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1 Zusammenfassung

Am 5. Marz 2014 gegen 08:02 Uhr? kollidierte in sehr dichtem Nebel mit Sichtweiten
von zum Teil deutlich unter 100 Metern im Hamburger Hafen am ndérdlichen Rand
des Hauptfahrwassers Norderelbe in Hohe der Lotsenstation Seemannshoft das in
Barbados registrierte Frachtschiff WILSON FEDJE mit dem unter deutscher Flagge
fahrenden Binnenmotorschiff (BMS) JADE.

Die aus Rotterdam kommende, im Ballast fahrende WILSON FEDJE befand sich
zum Unfallzeitpunkt auf dem Weg zu ihrem Liegeplatz im Hamburger Hafen, stand
unter Lotsenberatung und nahm zusatzlich an der Landradarberatung teil. Etwa eine
Seemeile vor der WILSON FEDJE fuhr — ebenfalls mit Ziel Hamburg — das
Grof3containerschiff XIN LOS ANGELES.

Die mit ca. 1000 Tonnen Sojaschrot vollbeladene JADE hatte ihrerseits den
Hamburger Hafen (Rethe-Hafen) um 07:00 Uhr mit Ziel Beidenfleth? verlassen und
befuhr nach der Ausfahrt aus dem Nebenfahrwasser Kohlbrand vorschriftsmafig
elbabwarts die nordliche Seite des Hauptfahrwassers Norderelbe. Dieses Fahrzeug
nahm keinerlei Lotsenberatung in Anspruch.?

Ca. neun Minuten vor der Kollision war es zu einem Funkkontakt des Hafenlotsen
der WILSON FEDJE mit dem Schiffsfihrer des BMS ALMERODE gekommen. Die
ALMERODE beabsichtigte, von Osten kommend, nach dem Durchgang der XIN LOS
ANGELES und mdglichst noch vor dem Durchgang der WILSON FEDJE vom
Hauptfahrwasser Norderelbe in das sitdlich davon abzweigende Nebenfahrwasser
Kohlfleet einzubiegen. Der Lotse der WILSON FEDJE stimmte diesem Wunsch zu.
Es wurde eine ,Griin-Griin“-Begegnung”® vereinbart und eine entsprechende
Information an den Radarlotsen Ubermittelt. Dieser hatte in Anbetracht der
allgemeinen Verkehrssituation keine Einwande, wies aber beide Fahrzeuge auf ein
der ALMERODE nachfolgendes, also ebenfalls elbabwarts fahrendes Fahrzeug, bei
dem es sich, wie sich erst spater herausstellte, um die JADE handelte, hin.

Der Lotse der WILSON FEDJE steuerte das Schiff zwecks Umsetzung der mit der
ALMERODE vereinbarten ,Griun-Grin“-Begegnung ab ca. 07:55 Uhr in den
nordlichen Teil des Fahrwassers. Uber diese Kursanderung und die Absicht, nach
dem Passieren der ALMERODE wieder auf die sitdliche Seite des Fahrwassers
zuruickzukehren, informierte er die Schifffahrt um 07:56 Uhr auf UKW-Kanal 74.

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

? Beidenfleth = kleiner Binnenschiffshafen an der Stor, einem rechten Nebenfluss der Elbe in
Schleswig-Holstein.

® Anm.: Eine diesbeziigliche Verpflichtung bestand fur das Binnenschiff nicht.

* Anm.: "Griin an Grin" = in Anlehnung an die grine Lichterfihrung an Steuerbord, seeménnische
Umschreibung fir das situationsabhangig unter bestimmten Voraussetzungen ggf. zuldssige
Begegnen von Fahrzeugen an der jeweiligen Steuerbordseite und damit abweichend von dem in der
KVR und den nationalen Vorschriften statuierten Regelfall, dass Fahrzeuge auf entgegengesetzten
Kursen einander an der Backbordseite (also ,Rot an Rot*) zu passieren haben.
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In der Folgezeit informierte der Lotse der WILSON FEDJE die Schifffahrt noch
mehrmals auf Kanal 74 Uber die Position und das Fahrtziel seines Schiffes. Zu einer
Kommunikation mit dem oben genannten, namentlich sowohl dem Lotsen der
WILSON FEDJE als auch dem Radarlotsen nach wie vor unbekannten, der
ALMERODE nachfolgenden Fahrzeug JADE kam es nicht.

Der Lotse der WILSON FEDJE nahm nach der ,Grun-Grun“-Passage mit der
ALMERODE von seinem Plan Abstand, sofort in den sidlichen Teil des Fahrwassers
zuriickzukehren. Er wollte es einerseits vermeiden, die Kurslinie der an der Steuer-
bordseite der WILSON FEDJE entgegenkommenden, namentlich immer noch
unbekannten JADE zu kreuzen. Andererseits ging er davon aus, dass auf Grund der
gegebenen Sachlage die JADE auch ohne eine ausdrickliche Absprache ihren Kurs
beibehalten und es mithin zu einer problemlosen ,Grin-Grin“-Begegnung der beiden
Fahrzeuge kommen wurde.

Der Kapitan der JADE hatte jedoch offenbar die vorangegangene, die Absichten der
WILSON FEDJE betreffende Kommunikation auf Kanal 74 nicht mitverfolgt. Er
interpretierte die Ann&herungssituation mit dem aus seiner Sicht ohne Wenn und
Aber auf der ,falschen® Fahrwasserseite befindlichen Gegenkommer WILSON
FEDJE daher nicht als problemlos und ohne Weiteres zu bewéltigende ,,Grin-Grin*“-
Begegnung, sondern beflurchtete, dass die WILSON FEDJE auf Kollisionskurs sei.
Zur Vermeidung eines Zusammenstol3es leitete der Kapitdn der JADE eine durch-
greifende Kursanderung nach Steuerbord ein. Die beiden Fahrzeuge hatten sich
jedoch zu diesem Zeitpunkt bereits soweit aneinander angenéhert, dass es fir eine
korrespondierende Kursanderung der WILSON FEDJE, ebenfalls nach Steuerbord,
zu spat war. Trotz des sofort nach dem Erkennen der Steuerbordkursé&nderung der
JADE auf der Briicke der WILSON FEDJE eingeleiteten Stopp- und nachfolgenden
Voll-Zuriick-Manévers kam es um 08:02 Uhr zur Kollision der beiden Fahrzeuge.

Die WILSON FEDJE bohrte sich mit ihrem Bugwulst in einem Winkel von ca. 90 Grad
in die Backbordseite der JADE. Kurze Zeit spater Ioste sich die WILSON FEDJE
mittels Ruckwartsfahrt vom Kollisionsgegner. Dem Schiffsfiihrer der JADE gelang es,
das Binnenschiff mit eigener Motorkraft an die nérdliche Uferbdschung der Norder-
elbe zu mandvrieren und dort kontrolliert auf Grund zu setzen. Ein Sinken der JADE,
die infolge der Kollision einen massiven Wassereinbruch zu verzeichnen hatte,
konnte dadurch verhindert werden. Die durch die Kollision nur sehr unwesentlich
beschadigte WILSON FEDJE setzte nach mehreren erfolglosen Kontaktaufnahme-
versuchen in Richtung JADE, der Meldung des Unfalls an die Nautische Zentrale und
nachdem eine Ausschau nach etwaigen Uber Bord gegangenen Besatzungs-
mitgliedern der JADE ergebnislos geblieben war, ihre Fahrt in Richtung Liegeplatz
fort.

In den folgenden Tagen wurde die JADE geleichtert und ihre Schwimmfahigkeit
provisorisch wiederhergestellt. Das Binnenschiff wurde anschlieend zur J6hnk-
Werft nach Hamburg-Harburg geschleppt und dort, da eine Reparatur
unwirtschaftlich gewesen ware, verschrottet.

Personen oder die Umwelt kamen bei dem Unfall nicht zu Schaden.
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2 FAKTEN

2.1 Foto MS WILSON FEDJE

1

A

© Dietmar Hasenpusch Photo-Productions

Abbildung 1: Schiffsfoto WILSON FEDJE

2.2 Schiffsdaten MS WILSON FEDJE

Schiffsname: WILSON FEDJE

Schiffstyp: General Cargo / Mehrzweckfrachtschiff

Nationalitat/Flagge: Barbados

Heimathafen: Bridgetown

IMO-Nummer: 9491757

Unterscheidungssignal: 8PAH4

Reederei: WILSON SHIPOWNING AS; Norwegen

Baujahr: 2012

Bauwerft: Shangdong Baibuting Shipbuilding Co. Ltd,
Rongcheng, China

Klassifikationsgesellschaft: DNV GL

Lange U.a.: 89,93 m

Breite U.a.: 15,0 m

Bruttoraumzahl: 3561

Tragfahigkeit: 4501t

Tiefgang (max.): 5,80 m

Maschinenleistung: 2040 kW

Hauptmaschine: Viertakt-Dieselmotor WARTSILA 6L26

Geschwindigkeit (max.): 12,8 kn

Werkstoff des Schiffskorpers: Stahl

Mindestbesatzung: 7

2.3 Reisedaten MS WILSON FEDJE

Abfahrtshafen: Rotterdam (Niederlande)
Anlaufhafen: Hamburg (Deutschland)

Art der Fahrt: Berufsschifffahrt / International
Angaben zur Ladung: Im Ballast
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Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: 4,1 m

Besatzung: 8

Lotse an Bord: ja

Anzahl der Passagiere: keine

2.4 Foto BMS JADE

© Dietmar Hasenpusch Photo-Productions

Abbildung 2: Schiffsfoto BMS JADE

2.5 Schiffsdaten BMS JADE

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

Baujahr:
Bauwerft / Baunummer:
Schiffsattest:

Lange U.a.:

Breite U.a.:
Tragfahigkeit:
Tiefgang (max.):
Maschinenleistung:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Besatzung:

JADE
Binnenmotorschiff / Gutermotorschiff
Deutschland
Stade
keine
DA 3611
BKS Binnenschifffahrtskontor Sommerfeld
GmbH, Buxtehude
1958
Deutsche Industriewerke, Berlin-Spandau
Zentrale Schiffsuntersuchungskommission,
Schiffsattest-Nr. EM-825;
Untersuchungskommission Emden
79,94 m

9,50 m

1408 t

2,80m

736 kW
Stahl

2
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2.6 Reisedaten BMS JADE

Abfahrtshafen:

Anlaufhafen:

Art der Fahrt:

Angaben zur Ladung:
Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:
Besatzung:

Lotse an Bord:

Anzahl der Passagiere:

Hamburg (Deutschland)
Beidenfleth (Deutschland)
Berufsschifffahrt (Binnenschifffahrt) / national

Sojaschrot
k. A.
2

keine
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2.7 Angaben zum Unfall

Art des Unfalls:
Datum/Uhrzeit:
Ort:
Breite/Lange:
Fahrtabschnitt:
Folgen:

Weniger schwerer Seeunfall®, Kollision
05.03.2014 / 08:02 Uhr

Elbe (Hamburg)

¢ 53°32,6'N A 009°52,8'E

Revierfahrt

leichte Sachschaden MS WILSON FEDJE;
schwere Beschadigung BMS JADE; keine
Personen- und Umweltschaden

Ausschnitt aus Seekarte Nr. 48 (INT 1455; Die Elbe von Schulau bis Hamburg), BSH®

51 515 9°s2E 528 5 535 54
1 I " | . i

BTEDTEN

[l

« KLEINFLOTTBEK| +ln o " f

- iieli i
_."I:. i o

I
OTHMARSCHIEN
IS

+—2°05'E 2014 (B'E) —=

QA

g

(RS-
J ~
Dradensu-"_
Spafaten 3

Abbildung 3: Unfallort

®> Anm.: Die Einstufung als weniger schwerer Seeunfall resultiert aus der Tatsache, dass die Schaden
an dem beteiligten und insoweit maf3geblichen Seeschiff nur sehr geringfligig waren.

® BSH = Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie.
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2.8 Einschaltung der Behdrden an Land und Notfallmalinahmen

Beteiligte Stellen:

Nautische Zentrale Hafen Hamburg, WSP Hamburg,
Feuerwehr Hamburg

Eingesetzte Mittel:

Funkstreifenboote ELBE 35 und ELBE 2; Schlepper
BUGSIER 14; Lotsenboot LOTSE 3; Feuerwehrldschboot
OBERBRANDMEISTER REPSOLD; Dienstbarkasse
HAFENKAPITAN; Taucher- und Schubboot ALINA TF1

Ergriffene Mal3hahmen:

BMS JADE vom Schiffsfihrer am nérdlichen Elbufer
kontrolliert auf Grund gesetzt; Absicherung der Unfallstelle
durch o. g. Fahrzeuge; Uberpriifung des Maschinenraums
des BMS JADE hinsichtlich Wassereinbruchs und
Schadstoffaustritts

Ergebnisse:

MS WILSON FEDJE Dbleibt nach der Kollision
uneingeschrénkt seetlichtig; das schwer beschadigte BMS
JADE wird am Elbufer geleichtert, provisorisch schwimm-
fahig gemacht, am 9. Marz 2014 zur Johnk-Werft
(Hamburg-Harburg) geschleppt und dort verschrottet
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG
3.1 Unfallhergang
3.1.1 Geschehen bis zur Kollision

3.1.1.1 Fahrtverlauf MS WILSON FEDJE

Die im Ballast fahrende WILSON FEDJE befuhr aus Rotterdam kommend am
Unfalltag die Elbe Richtung Hamburg. Wahrend der Revierfahrt verschlechterte sich
nebelbedingt nach und nach die Sicht auf Werte von zuletzt deutlich weniger als 100
Meter.

Gegen 07:26 Uhr erreichte die WILSON FEDJE die westliche Grenze des
Hamburger Hafens bei Tinsdal. Der Elblotse meldete das Schiff und dessen
geplanten Liegeplatz (Kalikai) ordnungsgemaR auf UKW-Kanal 14’ bei der
Nautischen Zentrale des Hafens Hamburg (,Hamburg Port Traffic) an und
informierte anschlieBend auf dem im Hamburger Hafen sowohl fiir die Ubermittlung
der vorgeschriebenen Positionsmeldungen als auch fur die direkte Kommunikation
mit anderen Fahrzeugen vorgeschriebenen UKW-Kanal 742 die Schifffahrt tiber die
aktuelle Position des Schiffes und das (Zwischen-)Ziel Kéhlbrand.®

Gegen 07:45 Uhr kam der Hafenlotse an Bord und Ubernahm nach einem kurzen
Informationsaustausch mit dem Elblotsen und einer Einweisung durch den Kapitan
des Schiffes ca. 07:50 Uhr die weitere Lotsung des Schiffes. Die anlasslich des
Lotsenwechsels von 11 auf ca. 6,5 Knoten reduzierte Geschwindigkeit der WILSON
FEDJE wurde anschlieBend wieder auf durchschnittlich 8,5 Knoten erhdht.

Auf der Brucke befanden sich, nachdem der Elblotse von Bord gegangen war, in der
Folgezeit neben dem Hafenlotsen (nachfolgend kurz ,Lotse®) der Kapitan des
Schiffes und - nach entsprechender Aufforderung des Lotsen — ein Wachmatrose.
Das mit einem linksdrehenden Verstellpropeller, einem herkdbmmlichen Ruder und
einem Bugstrahlruder ausgestattete Schiff setzte seine Reise nach dem Lotsen-
wechsel mit Automatik-Steuerung fort.

" UKW-Kanal 14 ist der priméar maRgebliche Funkkanal zur Kommunikation zwischen den Fahrzeugen
einerseits und der Nautischen Zentrale andererseits im Hamburger Hafen. Er dient insbesondere der
Anmeldung der Schiffe beim Erreichen der Hafengrenze und beim Verlassen des Liegeplatzes. Kanal
14 arbeitet im so gen. Simplex-Verfahren d.h. Senden und Empfang erfolgen auf derselben Frequenz.
® Anm.: GemaR § 8 der Verordnung Uber den Verkehr im Hamburger Hafen und auf anderen
Gewassern (Hafenverkehrsordnung — HVO) haben die vom Oberhafenamt bezeichneten See- und die
mit UKW ausgeristeten Binnenschiffe beim Ein- und Auslaufen sowie beim Verholen im Hafen
Positionsmeldungen in deutscher Sprache abzugeben. Diese Meldungen mit Angaben Uber Name
und Fahrtrichtung haben auf UKW-Kanal 74 zu erfolgen und erfassen das Ablegen im Hamburger
Hafen, das Verlassen eines Hafenbeckens oder Fahrwassers, das Queren eines Fahrwassers sowie
das Passieren festgelegter, in der Seekarte vermerkter Punkte innerhalb des Hamburger Hafens.
Kanal 74, der sowohl fur die Schiff-Schiff-, als auch fur die Schiff-Land-Kommunikation vorgesehen ist,
arbeitet im Simplex-Verfahren d.h. Senden und Empfang erfolgen auf derselben Frequenz.

°® Anm.: Diese und jede weitere Funkkommunikation aller Beteiligten erfolgte in deutscher Sprache.
Quelle: Audio-Aufzeichnungen des VDR der WILSON FEDJE sowie der Nautischen Zentrale
Hamburg.

Seite 14 von 66



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az.:58/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Auf der Brucke waren beide Radargerate in Betrieb. Das Backbord-Radargerat (S-
Band) arbeitete laut Aussage der Schiffsfuhrung im 0,5 Seemeilen-Entfernungs-
bereich. Das Steuerbord-Radargerat (X-Band) wurde vom Lotsen genutzt. Die Bilder
dieses Gerates wurden vom VDR der WILSON FEDJE aufgezeichnet und waren
eine wichtige Quelle im Rahmen der Rekonstruktion des Unfallgeschehens. Die
Auswertung der Bilder hat ergeben, dass das X-Band-Radargerat um 07:47 Uhr vom
1,5-Seemeilen- in den 0,75-Seemeilenbereich umgeschaltet wurde (vgl. Abb. 4 f.).
Der Anzeigemodus war im gesamten Betrachtungszeitraum - analog der
Darstellungsart auf der Seekarte - auf ,North up®, ,relative motion“ eingestellt.

Auf Abbildung 4, die die Verkehrssituation aus der Radarperspektive der WILSON
FEDJE um 07:47 Uhr, also unmittelbar vor dem Lotsenwechsel zeigt, ist in einer
Distanz von ca. 0,8 Seemeilen voraus das Radarecho des Grol3containerschiffes XIN
LOS ANGELES erkennbar.'* Dieses Fahrzeug befand sich mit Schlepperassistenz
und einer Geschwindigkeit von ca. 6 Knoten ebenfalls elbaufwarts fahrend auf dem
Weg zu seinem Liegeplatz im Hamburger Hafen. Nach dem Umschalten des
Entfernungsbereichs des Radargerates auf 0,75 Seemeilen verschwand das Echo
der XIN LOS ANGELES zwangslaufig zunéchst aus dem Radarbild (vgl. Abb. 5).

XIN LOS ANGELES™";

Abbildung 4: Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band) um 07:47 Uhr (1)"

'9V/DR = Voyage Data Recorder = Schiffsdatenschreiber.

X Anm.: Die namentliche Identifizierung des Echos als XIN LOS ANGELES war durch einen Abgleich
mit den im Rahmen der Untersuchung herangezogenen AIS-Aufzeichnungen der Hafenzentrale
zweifelsfrei mdglich.

2 Quelle hier und nachfolgend: VDR WILSON FEDJE; die Radarbilder werden vom VDR funktions-
gemalf im 15-Sekunden-Takt gespeichert; Beschriftungen / Markierungen durch Verf. des Berichtes.
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Abbildung 5: Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band) um 07:47 Uhr (2)
(nach der Anderung des Entfernungsbereichs)

Die beiden UKW-Geréate auf der Briicke der WILSON FEDJE waren primar auf die im
Hafen Hamburg vorgeschriebenen Kanéle 74 (allgemeiner Meldekanal) und - nach
der Anmeldung der WILSON FEDJE zur Teilnahme an der Landradarberatung®® - auf
den im fraglichen Streckenabschnitt insoweit maRgeblichen Kanal 19** eingestellt.

Gegen 07:53 Uhr informierte der Lotse der WILSON FEDJE die Schifffahrt und die
Nautische Zentrale auf Kanal 74 Uber die aktuelle Position des Schiffes (=
Finkenwerder Pfahle Ost) und den weiteren Fahrtverlauf (= ,geht weiter zum
Koéhlbrand®).

Unmittelbar darauf erhielt die WILSON FEDJE auf demselben UKW-Kanal einen
Anruf der ebenfalls an der Landradarberatung teilnehmenden ALMERODE. Dieses
ca. 95 Meter lange deutsche Binnentankschiff trieb zu diesem Zeitpunkt in
Warteposition in der Mitte der nordlichen Halfte des Hauptfahrwassers Norderelbe
Ostlich der Abzweigung des Hauptfahrwassers Richtung Kdhlfleet. Die ALMERODE

¥ Landradarberatung = Service der Lotsenbriiderschaft = In der Nautischen Zentrale arbeiten bei
schlechten Sichtverhéltnissen an speziellen Radarbildschirmarbeitsplatzen mehrere Lotsen (im
Bericht jeweils kurz als ,Radarlotse” bezeichnet), deren Aufgabe darin besteht, festgelegte einzelne
Streckenabschnitte zu tGberwachen und Uber einen dem jeweiligen Streckenabschnitt zugeordneten
UKW-Kanal individuelle Hinweise fur die sichere Navigation an die zur Beratung angemeldeten
Kollegen an Bord oder an angemeldete Freifahrer (= von der Verpflichtung zur Annahme eines Lotsen
befreite Fahrzeuge) zu tbermitteln.

Y Anm.: Schiff-Land-Kanal, arbeitet im Duplex-Verfahren; d. h. Senden und Empfang erfolgen auf
zwei verschiedenen Frequenzen, die Sendefrequenz der Schiffsfunkstelle(n) entspricht der Empfangs-
frequenz der Kustenfunkstelle und umgekehrt. Daraus folgt, dass eine direkte Schiff-Schiff-
Kommunikation Gber diesen Kanal technisch nicht moglich ist.
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fragte bei der WILSON FEDJE sinngemafll an, ob es moglich sei, nach dem
Durchgang der XIN LOS ANGELES (gleichfalls Teilnehmer der Landradarberatung
auf Kanal 19), aber noch vor der WILSON FEDJE in den Koéhlfleet einzubiegen. Der
Lotse der WILSON FEDJE stimmte dem Wunsch der ALMERODE ohne Weiteres zu
und kindigte zu diesem Zweck an, mit der WILSON FEDJE weiter nach Norden zu
gehen. Geplant war mithin eine Begegnung der beiden Fahrzeuge Steuerbordseite
an Steuerbordseite, also eine so gen. ,Griin-Griin“-Passage.*”

Die nachfolgende, aus der Radar-/AlS'®-Aufzeichnung der Nautischen Zentrale
extrahierte Abbildung 6, zeigt die Positionen der fur den Kohlfleet bestimmten
ALMERODE und der in Richtung Kéhlbrand fahrenden XIN LOS ANGELES kurz vor
der vorstehend beschriebenen Absprache zwischen der WILSON FEDJE und der
ALMERODE. Das Radarecho der JADE ist in diesem Moment am rechten Rand des
aufgezeichneten Bildes zu sehen. Die WILSON FEDJE befand sich zur fraglichen
Zeit noch links auRerhalb des dargestellten Streckenabschnitts ca. 1,4 Seemeilen
westlich der ALMERODE bzw. ca. 0,8 Seemeilen westlich der XIN LOS ANGELES.

REPLAY ACTIVE! 05082014 0752105 ()
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Abbildung 6: Radar-/AlS-Aufzeichnung der Nautischen Zentrale (07:52 Uhr)

Um 07:54 Uhr verschob der Lotse der WILSON FEDJE die Eigenschiffsposition auf
dem Radarbildschirm des von ihm genutzten Steuerbord-Radargerétes ca. 0,4 See-
meilen nach links, also nach Westen. Auf Grund der nunmehr dezentrierten

> Anm.: Die ALMERODE hatte erstmals bereits um 07:47 Uhr (nach vorangegangener Empfehlung
des Radarlotsen) auf Kanal 74 Kontakt zum Elblotsen der WILSON FEDJE aufgenommen, um sich
mit ihm Gber das Vorgehen beim Einbiegen in den Kohlfleet abzustimmen. Der Elblotse schlug vor,
diesbeziiglich den auf der Briicke der WILSON FEDJE unmittelbar bevorstehenden Lotsenwechsel
abzuwarten. Damit war die ALMERODE einverstanden.

® AIS = Automatic Identification System. Uber dieses System senden alle entsprechend aus-
gerusteten Schiffe auf UKW in einem standardisierten Takt GPS-basierte Daten wie Position, Kurs
und Geschwindigkeit sowie ggf. weitere Informationen aus, die beim Empfanger auf einem Display
angezeigt oder bspw. in ein elektronisches Seekartensystem bzw. ggf. in ein Radarbild eingeblendet
werden kénnen. AuRerdem werden immer mehr Seezeichen und Kuistenfunkstationen mit AlS-
Sendern bzw. Empfangern ausgeriistet.
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Darstellung der Eigenschiffsposition ergab sich flr den Lotsen in der Folgezeit bei
unveranderter Nutzung des 0,75 Seemeilen-Entfernungsbereiches in Vorausrichtung
ein Radarsichtfeld von ca. 1,2 Seemeilen. Folgerichtig erschienen nun die Echos des
vorausfahrenden Grol3containerschiffes XIN LOS ANGELES vollstandig und der in

Warteposition befindlichen ALMERODE erstmals auf dem Radarbildschirm (vgl.
unten Abb. 7 f.).

XIN LOS ANGELES

Abbildung 7: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band) um 07:54 Uhr (1)

WILSON FEDJE (Eigenschiffsposition)

XIN LOS ANGELES

ALMERODE

Abbildung 8: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band) um 07:54 Uhr (2)
(nach dem Verschieben der Eigenschiffsposition nach links)
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Das Echo der JADE ist auch nach der Verschiebung der Eigenschiffsposition auf
Grund der zu grof3en Distanz zwischen den beiden Fahrzeugen noch nicht auf dem
Radarbild erkennbar. Aus der nachfolgenden, der Radar-/AlS-Aufzeichnung der
Nautischen Zentrale entnommenen Darstellung der Verkehrssituation um ebenfalls
07:54 Uhr ergibt sich beim Ubertragen der einzelnen Referenzpunkte in eine
Seekarte, dass zum genannten Zeitpunkt der Abstand zwischen der WILSON FEDJE
und der JADE, die mangels AlS-Kennung (= nicht bestehende Ausristungspflicht)
lediglich als Radarecho angezeigt wird, ca. 1,8 Seemeilen betrug (vgl. Abb. 9).

REPLAY ACTIVE: 050082014 07:54:05 (%)
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Abbildung 9: Radar-/AlS-Aufzeichnung der Nautischen Zentrale (07:54 Uhr)

Zum selben Zeitpunkt (zwischen 07:53 Uhr und 07:54 Uhr) informierte
die ALMERODE den Radarlotsen auf Kanal 19 dartber, dass das Eindrehen
in den Kohlfleet unmittelbar bevorsteht und man sich insoweit mit der WILSON
FEDJE abgesprochen habe. Der Radarlotse riet der ALMERODE, der XIN LOS
ANGELES noch etwas mehr Raum zu geben. AuRerdem wies der Radarlotse die
ALMERODE auf ein hinter ihr befindliches aufkommendes Fahrzeug ohne
Kennung hin und empfahl der ALMERODE, sich mit diesem abzusprechen,
um ein zu starkes Auflaufen zu verhindern.

Unmittelbar nach diesem Funkkontakt (ca. 07:54 Uhr) meldete sich der
Hafenlotse der WILSON FEDJE auf Kanal 19 bei dem Radarberater und
informierte diesen sowohl Uber die Position und das Ziel seines Schiffes (= Kalikai)
als auch sinngemaf} dartber, die ALMERODE hinter der XIN LOS ANGELES
durchfahren zu lassen. Der Radarlotse bestéatigte kurz den bevorstehenden
Durchgang der XIN LOS ANGELES und gab auch dem Lotsen der WILSON
FEDJE den kurzen Hinweis auf ,ein Fahrzeug bei der Tonne 134
abgehend”. Einige Sekunden spater fragte der Radarloste den Lotsen der
WILSON FEDJE, ob sie mit der ALMERODE ,Gruin-Grin“ machen wolle.

Der Lotse der WILSON FEDJE bestatigte dies. Der Radarloste antwortete
darauf: ,Alles klar, wie gesagt, ich hab da noch ein Fahrzeug ohne
Kennung, im Moment an der 134, abgehend, ich weil3 nicht wo der hin
will und wie der heif3t.”
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Damit war der Kontakt zwischen dem Radarlotsen und dem Lotsen der WILSON
FEDJE zunéachst beendet.

Der Lotse der WILSON FEDJE begann anschlie3end (ca. ab 07:55 Uhr), den Kurs
des Schiffes langsam in Richtung nordliche Fahrwasserhalfte zu a&ndern. Gegen
07:56 Uhr gab der Lotse auf Kanal 74 seine nachste Positionsmeldung ab und
informierte die Schifffahrt dartiber, dass die WILSON FEDJE jetzt in den ndrdlichen
Teil des Fahrwassers kommt, ,Grin-Grin* mit der ALMERODE macht und dann
wieder nach Suden geht.

Einige Sekunden spater rief der Lotse der XIN LOS ANGELES den Lotsen der
WILSON FEDJE auf Kanal 74 und teilte diesem mit: ,Bei der 134 schnell abwarts
ist noch ein Fahrzeug, ich weil3 nicht, wer das ist." Der Lotse der WILSON
FEDJE bestatigte — zundchst ohne weitere Nachfrage - kurz den Erhalt dieser
Information.

Die beiden nachfolgenden Abbildungen 10 f. zeigen die Verkehrssituation um 07:57
Uhr aus der landseitigen Perspektive der Nautischen Zentrale bzw. korres-
pondierend aus Sicht des X-Band-Radars der WILSON FEDJE. Deutlich wird, dass
die namentlich allseits noch unbekannte JADE exakt zu diesem Zeitpunkt in den
Sichtbereich des Radargerates des Lotsen der WILSON FEDJE gelangte.

| REPLAY ACTIVE: (05002014 07.57.05 (R)
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Abbildung 10: Radar-/AlS-Aufzeichnung der Nautischen Zentrale (07:57 Uhr)
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ALMERODE

Abbildung 11: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band) um 07:57 Uhr

Etwa 1,5 Minuten nach dem Hinweis des Lotsen der XIN LOS ANGELES auf das
unbekannte Fahrzeug bei der Tonne 134 bat der Lotse der WILSON FEDJE seinen
Kollegen auf Kanal 74, ihm einen Tipp zu geben, sobald er das fragliche Fahrzeug
identifiziert habe.

Gegen 07:59 Uhr informierte der Lotse der WILSON FEDJE die Schifffahrt auf Kanal
74 Uber seine aktuelle Position und den weiteren Fahrtverlauf: ,WILSON FEDJE
vorm Kohlfleet, ganz im nordlichen Teil des Fahrwassers, aufwérts zum
Kohlbrand.”
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Abbildung 12: Radar-/AIS -Aufzeichnung der Nautischen Zentrale (07:59 Uhr)
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Unmittelbar nach dieser Positionsmeldung Ubermittelte der Radarloste auf Kanal 19
die folgenden Informationen an die ALMERODE, insbesondere aber an die WILSON
FEDJE: ,WILSON FEDJE 80 Meter nordlich der Radarlinie; ALMERODE ist frei,
geht nach Suden; und das zweite Fahrzeug ohne Kennung habt ihr im Moment
an eurer Steuerbordschulter vorne - so nach meinem Radarbild.”

Ca. eine Minute nach der vorangegangenen Positionsmeldung, d. h. zwischen 08:00
Uhr und 08:01 Uhr wiederholte der Lotse der WILSON FEDJE auf Kanal 74 die
Information Uber den aktuellen Status des Schiffes mit dem folgenden Wortlaut: , Die
WILSON FEDJE ganz im ndrdlichen Teil des Fahrwassers an der Lotsenstation
aufkommend Koéhlbrand.*

Einige Sekunden danach rief der Radarlotse auf Kanal 19 die WILSON FEDJE: , Die
WILSON FEDJE, das Fahrzeug vor euch dreht nach Steuerbord, Wahrschau!'’,
der dreht nach Steuerbord, der dreht nach Norden!*

Nach einer kurzen Pause (ca. 5 Sekunden) wiederholte der Radarlotse seine
Warnung an die WILSON FEDJE: ,Noch eine Schiffslange bis zu diesem
Fahrzeug, der steht fast quer; X.'8, ihr habt ihn genau vorm Steven!®

Auf dem nachfolgenden Bildausschnitt der Aufzeichnung des Verkehrsgeschehens
durch die Nautische Zentrale (vgl. Abb. 13) ist das Andrehen der namentlich nach
wie vor unbekannten JADE nach Steuerbord bei gleichzeitig annéhernd konstantem
Kursverlauf der WILSON FEDJE klar erkennbar.

REPLAY ACTIVE. (5.0 2014 08.00.47 ()
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Aus der nicht so klar auflésenden Radarperspektive des Lotsen der WILSON FEDJE
betrachtet, wird das Andrehen des namentlich auch dort noch nicht identifizierten
Gegenkommers dagegen erst ca. 0,5 Minute spater (= ca. 08:01 Uhr) deutlich
sichtbar (vgl. unten Abb. 14).

I Wahrschau!“ = im seemannischen Sprachgebrauch verwendeter Begriff = Aufforderung, vorsichtig
zu sein bzw. die Aufmerksamkeit auf etwas zu lenken.
8 Der Radarloste verwendete an dieser Stelle den Vornamen des Lotsen der WILSON FEDJE.
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WILSON FEDJE

Abbildung 14: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band) um 08:01 Uhr

Etwa zeitgleich mit der Erkennbarkeit der unmittelbaren Kollisionsgefahr im Radar
soll die JADE auf der Bricke der WILSON FEDJE optisch, aber namentlich weiterhin
unbekannt, in einer Entfernung von ca. 30 bis 40 Metern in Sicht gekommen sein.
Etwa 15 Sekunden spéater (= zwischen 08:01 und 08:02 Uhr) und ohne weitere
dazwischenliegende, von der WILSON FEDJE ausgehende oder diese bzw. die
JADE betreffende, Funkkommunikation auf Kanal 19 oder 74, sind in der Audio-
aufzeichnung des VDR von den Mikrofonen auf der Bricke erfasste Kollisions-
gerdusche zu horen. Dementsprechend verschmelzen die Radarechos der WILSON
FEDJE und der JADE zu diesem Zeitpunkt (vgl. Abb. 15). Die beiden Fahrzeuge
stie3en in diesem Moment trotz der zwischenzeitlich bereits eingeleiteten Kollisions-
verhitungsmafnahmen (Stopp- und anschlieBendes ,Voll Zuriick“-Mandver; keine
Kursénderung) in einem Winkel von nahezu 90 Grad zusammen.
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Abbildung 15: Radar-/AlS-Aufzeichnung der Nautischen Zentrale (08:01:29 Uhr)
(Kollisionszeitpunkt)
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3.1.1.2 Fahrtverlauf BMS JADE

Die JADE hatte ihren Liegeplatz im Hamburger Hafen (Rethe-Hafen) gegen 07:00
Uhr verlassen. An Bord befand sich neben dem Schiffsfiihrer ein weiteres
Besatzungsmitglied, das sich wegen der schlechten Sichtverhéltnisse als Ausguck
auf der Back aufhielt. Um 07:18 Uhr informierte der Schiffsfihrer die Nautische
Zentrale auf UKW-Kanal 14 in gebrochenem, aber gut verstdndlichem Deutsch
daruber, dass die JADE sich im Bereich der Ausfahrt aus dem Rethe-Hafen befindet
und nach Beidenfleth fahren wolle. Der Nautiker in der Nautischen Zentrale fragte als
Reaktion auf die vorgenannte Meldung, um was fir einen Frachter es sich bei der
JADE handeln wirde. Der Kapitdn der JADE erwiderte, dass diese ein Trocken-
frachter sei, der Sojaschrot geladen habe. Der Nautiker in der Nautischen Zentrale
liel3 sich anschlieBend nochmals die aktuelle Position der JADE (= ,in der Rethe®)
und deren Zielhafen (= Beidenfleth) bestatigen. AbschlieRend gab er dem Schiffs-
fuhrer noch den folgenden Hinweis: ,Kapitan, Radar ist besetzt, Kanal Acht
Null.“*® Der Schiffsfiihrer der JADE antwortete kurz mit einem , Danke!*. Weitere
Kommunikation zwischen der JADE einerseits und der Nautischen Zentrale oder
anderen Fahrzeugen andererseits fand anschliel3end zu keinem Zeitpunkt mehr statt.

Unmittelbar nach der an die Nautische Zentrale gerichteten Meldung Gbermittelte der
Schiffsfihrer der JADE um 07:18 Uhr auf Kanal 74 die folgende Information an die
Schifffahrt: ,Die JADE kommt gleich aus (dem) Rethe-Hafen, den Kd&hlbrand
abwarts.”

Um 07:32 Uhr fand auf Kanal 74 ein kurzer Informationsaustausch zwischen den
Fahrzeugen BESIKTAS ICELAND und RONJA statt:

.BESIKTAS ICELAND aufkommend - Anleger Waltershof -, geht gleich in die Rethe.”
,Die RONJA kommt jetzt aus der Rethe, geht Kéhlbrand abwarts.”

L~or mir ist auch alles frei, allerdings lauft hier das Binnenschiff JADE. Das
Binnenschiff JADE ist jetzt hier gerade Kohlbrand abwérts Anleger Neuhof vorbei,

der ist nicht ganz so schnell.”

Um 07:38 Uhr Ubermittelte der Schiffsfihrer der JADE auf Kanal 74 die folgende
Meldung: ,,JADE kommt gleich aus dem Kéhlbrand, abwérts, Abgang.”

Um 07:41 Uhr meldete sich der Schiffsfiihrer der JADE dann letztmalig auf Kanal 74
und teilte mit: ,JADE aus dem Ko6hlbrand, abwaérts.”

Die nachfolgende Abbildung 16 veranschaulicht - vereinfacht dargestellt - den Weg
der JADE, aus der Rethe kommend bis zum Unfallort.

% Anm.: Die Radarberatung im Kéhlbrand erfolgt auf UKW-Kanal 80.
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Da die JADE mangels diesbezuglicher Ausrustungspflicht fur Binnenschiffe Uber
keinen Schiffsdatenschreiber (VDR) verfugt, konnte fur die Ermittlung und nach-
folgende Schilderung des weiteren Geschehensablaufes aus Sicht der JADE allein
auf die Zeugenaussagen des Schiffsflihrers und seines Matrosen zuriickgegriffen
werden. Demnach habe der Schiffsfihrer beim Passieren der Tonne 134 bemerkt,
dass ihm aus der Gegenrichtung ein Containerschiff?!, begleitet von zwei
Schleppern, entgegenkommt.?? Hinter dem Containerschiff habe der Schiffsfiihrer die
WILSON FEDJE identifiziert und vermutet, dass diese dabei sei, das Containerschiff
(an dessen Backbordseite) zu uberholen. Er sei davon ausgegangen, dass die
WILSON FEDJE ihre Fahrtrichtung noch rechtzeitig wieder nach Steuerbord andern
wirde und man gefahrlos (Backbordseite an Backbordseite = ,Rot-Rot") aneinander
vorbeifahren werde.

% Ausschnitt aus der amtlichen Seekarte Nr. 48 (INT 1455; Die Elbe von Schulau bis Hamburg) des
BSH. Hervorgehobene Beschriftungen und blaue Markierung der vorgeschriebenen UKW-
Meldepunkte (,VHF 74") durch den Verf. des Berichtes.

2L Anm.: Es muss sich dabei um die XIN LOS ANGELES gehandelt haben.

2 Anm.: Die Auswertung der Radaraufzeichnungen der Nautischen Zentrale ergibt, dass die JADE zu
dieser Zeit mit einer Geschwindigkeit von ca. 6 Knoten unterwegs war.
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Abbildung 17: Radar-/AlS-Aufzeichnung der Nautischen Zentrale (07:55 Uhr)
(Die JADE passiert gerade die Tonne 134)

Nach einer Weile habe er festgestellt, dass die WILSON FEDJE nicht wie vermutet
den Kurs nach Steuerbord &andert. Der Kapitdn der JADE habe daher zur
Vermeidung der drohenden Kollision mit dem Gegenkommer den Kurs seines
Schiffes nach Steuerbord geéndert. Dieses Kollisionsverhitungsmandver sei jedoch
wegen der hohen Anndherungsgeschwindigkeit nicht erfolgreich gewesen.

3.1.2 Geschehen nach der Kollision

Nach dem Zusammensto3 identifizierte der Lotse der WILSON FEDJE den
Kollisionsgegner optisch namentlich als JADE. Die Schiffsfihrung der WILSON
FEDJE begann sofort damit, Ermittlungen zu den Schaden am eigenen Schiff und
mittels visueller Beobachtung zur Notwendigkeit von Hilfeleistungen zu Gunsten der
JADE anzustellen. Der Lotse der WILSON FEDJE versuchte zeitgleich, innerhalb der
folgenden zwei Minuten insgesamt funfmal Kontakt zur JADE auf UKW-Kanal 74
herzustellen. Die JADE reagierte jedoch nicht auf diese Anrufe. Parallel zu den
Versuchen der Kontaktaufnahme mit der JADE informierte der Lotse der WILSON
FEDJE um 08:04 Uhr auf Kanal 14 die Nautische Zentrale tber die Kollision, seine
erfolglosen Anrufe in Richtung JADE und die Beobachtung, dass die JADE aktuell
nach Norden treibt, um sich dort (vermutlich kontrolliert) auf Grund zu legen.

Die Schadensermittlungen an Bord der WILSON FEDJE ergaben, dass eine Fort-
setzung der Reise problemlos mdglich war. Eine Hilfebedurftigkeit der JADE war aus
Sicht der WILSON FEDJE nach wie vor visuell nicht auszumachen. Eine direkte
Kontaktaufnahme zu dem Binnenschiff iber UKW war nicht méglich.

Gegen 08:06 Uhr rief der Lotse der WILSON FEDJE auf Kanal 14 erneut die
Nautische Zentrale und Ubermittelte nhochmals die Beobachtung, dass die JADE auf
direktem Weg zum nordlichen Ufer der Norderelbe sei. Im Ubrigen teilte der Lotse
der WILSON FEDJE unter Hinweis auf das (negative) Ergebnis der Schadens-
feststellungen die Absicht mit, die Reise fortsetzen zu wollen. Der Nautiker in der
Nautischen Zentrale stimmte dem Vorschlag der WILSON FEDJE zu. Auf das
vorsorgliche Ordern eines Schleppers wurde in Anbetracht der offenbar nur sehr
geringfugigen Schaden der WILSON FEDJE einvernehmlich verzichtet.
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In der Folgezeit gelang es auch der Nautischen Zentrale nicht, Funkkontakt zur
JADE herzustellen. Zwischen 08:07 Uhr und 08:09 Uhr rief der Nautiker in der
Zentrale die JADE ohne Erfolg viermal auf Kanal 74 und dreimal auf Kanal 14.

Um 08:10 Uhr fragte die Nautische Zentrale daher erneut auf Kanal 14 beim Lotsen
der WILSON FEDJE nach, ob er in Bezug auf die JADE noch etwas ausmachen
kdnne, was dieser — abgesehen von dem nochmaligen Hinweis, dass die JADE sich
Richtung Elbufer bewegt — verneinte.

Der in der N&he der Unfallstelle befindliche Schlepper BUGSIER 14 schaltete sich in
das vorstehende Gespréach ein und bot sinngemal an, zur JADE zu fahren und die
dortige Lage zu sondieren. Die Nautische Zentrale stimmte diesem Vorschlag zu.

Um 08:12 Uhr informierte die Nautische Zentrale die Schifffahrt auf Kanal 74 tber
die Position des Havaristen JADE und forderte alle Fahrzeuge sinngemafR auf, im
fraglichen Bereich mit besonderer Vorsicht zu navigieren.

Zwischenzeitlich hatte die Nautische Zentrale die Feuerwehr Hamburg und die
Wasserschutzpolizei (WSP) Hamburg Uber den Unfall informiert. Sowohl die Feuer-
wehr als auch die WSP machten sich mit Booten auf den Weg zur JADE.

Gegen 08:19 Uhr erreichte die BUGSIER 14 die JADE, konnte aber tiefgangsbedingt
nicht direkt an den am Elbufer parallel zur Stromrichtung auf Grund liegenden
Havaristen heranfahren (vgl. Abb. 18).
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Abbildung 18: Radar-/AlS-Aufzeichnung der Nautischen Zentrale (08:18 Uhr)
(Schlepper BUGSIER 14 auf dem Weg zur JADE)

Die BUGSIER 14 informierte die Nautische Zentrale in den folgenden Minuten
mehrfach auf Kanal 14 — soweit moglich — Uber die den Zustand der JADE
betreffenden Beobachtungen. Die Nautische Zentrale bat die BUGSIER 14,
vorsorglich vor Ort zu bleiben und die Ankunft der Polizei abzuwarten.

Gegen 08:30 Uhr erreichten das erste WSP-Boot und ein ebenfalls zum
Havaristen geeiltes Lotsenboot die JADE.
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Um 08:33 Uhr meldete sich auf Kanal 14 ein Hafenlotse von Bord der JADE. Dieser
war zwischenzeitlich von dem Lotsenboot auf den Havaristen lbergestiegen und
informierte nun die Nautische Zentrale dariber, dass es an Bord der JADE keine
Personenschaden gegeben habe und es zu einem Wassereinbruch gekommen sei.
Aul3erdem bestatigte der Lotse, dass die JADE fest auf dem Uferboden aufliegt und
ihre Lage stabil ist.

Die JADE wurde in den folgenden Tagen an der Uferbdschung geleichtert und
provisorisch schwimmfahig gemacht. AnschlieRend wurde das Binnenschiff zur
Johnk-Werft nach Hamburg-Harburg geschleppt und dort, da eine Reparatur
unwirtschaftlich gewesen ware, verschrottet.

© Dietmar Hasenpusch-Phato=Productions

i

Abbildung 19: BMS JADE an der Uferbéschung

© Dietmar Hasenpusch Photo-Productions

Abbildung 20: BMS JADE - Leckabdichtung

Seite 28 von 66



Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung
Az.:58/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

3.2 Unfallfolgen

3.2.1 Schaden MS WILSON FEDJE

Die WILSON FEDJE wurde bei der Kollision mit dem BMS JADE lediglich im Bereich
des Bugwulstes des Schiffes sehr leicht beschadigt (Abb. 21).

Abbildung 21: Farbabschiirfungen am Bugwulst der WILSON FEDJE

3.2.2 Schaden BMS JADE

Die JADE wurde an ihrer Backbordseite im Bereich der Schiffsmitte durch den
starken Aufprall des Bugwulstes der WILSON FEDJE massiv aufgerissen. Dabei
entstand ein mehrere Meter breites Loch im Schiffsrumpf.

=NETse

Abbildung 22: BMS JADE — Schadensfoto (Gesamtaufnahme)
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Abbildung 23: BMS JADE — Schadensfoto (Nahaufnahme 1)

© Dietmar Hasenpusch Photo-Productions
Abbildung 24: BMS JADE Schadensfoto (Nahaufnahme 2)

3.2.3 Personen-/Umweltschaden

Personen kamen bei dem Seeunfall nicht zu Schaden. Auch eine signifikante
Beeintrachtigung der Umwelt trat auf Grund der Tatsache, dass bei der Kollision
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keine Treib- oder Betriebsstofftanks beschadigt wurden, nicht ein. Da das von der
JADE transportierte Futtermittel keine nachhaltig umweltgefahrdenden Eigenschaften
besitzt, gingen auch von der kollisionsbedingten Kontamination des Seewassers mit
Bestandteilen der Ladung keine Gefahren fur die Umwelt aus.

3.3 Untersuchung

3.3.1 Verlauf, Quellen, wesentliche Inhalte

Die Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung (BSU) erhielt von dem Unfall unmittelbar
nach der Kollision von der Wasserschutzpolizei Hamburg Kenntnis und nahm die
Ermittlungen auf. Es wurden die Radar- und AlS-Aufzeichnungen der Nautischen
Zentrale sowie deren Aufzeichnung des UKW-Funkverkehrs angefordert und
ausgewertet. Auch die VDR-Aufzeichnungen der WILSON FEDJE konnten
sichergestellt und analysiert werden.?® Da die JADE als Binnenschiff mangels
entsprechender Ausristungspflichten weder Uber eine AlS-Sendeeinrichtung noch
Uber einen VDR verfugte, lagen diesbezlgliche technische Aufzeichnungen tber den
Fahrtverlauf der JADE oder bspw. Uber die Radarbildsituation auf der Briicke des
Binnenschiffes nicht vor.

Im Sinne einer umfassenden Betrachtung aller verfiigbaren Erkenntnisquellen
wurden von der BSU im Rahmen der Unfalluntersuchung erganzend die umfang-
reichen Ermittlungsergebnisse der Wasserschutzpolizei Hamburg herangezogen.

Im Hinblick auf die Beantwortung der Frage, wie es zu der Kollision kommen konnte,
waren neben den vom VDR und der Nautischen Zentrale aufgezeichneten
Radarbildern die aus diesen Quellen stammenden Aufzeichnungen des UKW-
Funkverkehrs von mal3geblicher Bedeutung.

Die vorgenannten Quellen waren auf Grund ihrer technischen Qualitat und ihres
objektiven Charakters sehr gut geeignet, die Fahrtverlaufe der beiden Kollisions-
gegner zu rekonstruieren. Auch die dem jeweiligen Fahrtverlauf zu Grunde liegenden
Absichten des Lotsen der WILSON FEDJE und des Schiffsfuihrers der JADE konnten
an Hand der ausgewerteten Funkkommunikation und der zugehdérigen Radarbildauf-
zeichnungen ohne Weiteres nachvollzogen werden. Es stellte sich zweifelsfrei
heraus, dass der Seeunfall in letzter Konsequenz durch auf menschlichen Faktoren
beruhende Defizite in den eng miteinander verknupften Problemfeldern Information
und Kommunikation verursacht wurde.

Anhaltspunkte fir (zuséatzliche) technische Probleme an Bord der beteiligten
Fahrzeuge als Unfallfaktor gab es demgegentber von Anfang an nicht, so dass keine
diesbeziiglichen Untersuchungsschritte erforderlich waren.

% Anm.: An Bord der WILSON FEDJE war ein VDR des Herstellers Totem Plus installiert.
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3.3.2 Witterungs- und Sichtbedingungen

3.3.2.1 DWD-Gutachten?®*

Das amtliche Gutachten des Deutschen Wetterdienstes beschreibt die
Wetterverhaltnisse im Bereich Hamburger Hafen in Hohe der Fahrwassertonnen 132
/ 134 am Unfalltag gegen 08:00 Uhr auszugsweise wie folgt:

Wind: Auf Grund des geringen Luftdruckunterschiedes wehte der Wind nur schwach
aus nordwestlicher Richtung. Er erreichte im Mittel 2 bis 4 Knoten (Bft 2). In der stabil
geschichteten Atmosphére kam es dabei zu keinen signifikanten Boen. Die anfangs
geltende Schwachwindwarnung war zum Unfallzeitpunkt nicht mehr gultig.

Wetter und Sicht: Vielfach war es wechselnd bis stark bewo6lkt. Umliegende
Stationen wie zum Beispiel Fuhlsbuttel meldeten Nebel. Die Sichtweiten betrugen
nur 1 bis 4 Kilometer. Regen wurde nur im Ostseeraum und im Lauenburgischen
registriert.

Temperatur: Die Temperatur der Luft lag bei 2 Grad. Das Wasser der Unterelbe hatte
etwa 6 Grad Celsius.”

3.3.2.2 Tatsachliche Sichtweiten nach den Erkenntnissen der BSU

Im Gegensatz zu dem vom DWD pauschal beschriebenen Sichtweitenspektrum (,1
bis 4 Kilometer*) geht die BSU davon aus, dass die tatsachlichen Sichtweiten mit
denen die Kollisionsgegner am Unfalltag konfrontiert waren, noch deutlich niedriger
waren und zum Teil bei weniger als 50 Metern gelegen haben durften. Diese
Feststellung ergibt sich einerseits aus der Tatsache, dass Zeugen von
verschiedenen Fahrzeugen angegeben haben, dass sie die JADE trotz einer
unmittelbaren Nahbereichssituation namentlich nicht identifizieren konnten. Im
Ubrigen hat die Auswertung des Funkverkehrs auf Kanal 74 ergeben, dass sich in
dem insoweit betrachteten Zeitraum (ab ca. 30 Minuten vor und bis ca. 30 Minuten
nach dem Unfall) Verkehrsteilnehmer mehrfach und losgelost von dem Unfall-
geschehen zu Informationszwecken Uber die Sichtverhaltnisse in verschiedenen
Teilen des Hafengebietes ausgetauscht haben. Dabei wurden regelmafig
Entfernungsangaben von deutlich weniger als 100 Metern gemacht.

3.3.3 Funkkommunikation

3.3.3.1 Vorbemerkungen

Gemal3 § 8 Abs. 1 der Verordnung Uber den Verkehr im Hamburger Hafen und auf
anderen Gewassern (Hafenverkehrsordnung — HVO) haben die vom Oberhafenamt
bezeichneten See- und die mit UKW ausgerusteten Binnenschiffe beim Ein- und
Auslaufen sowie beim Verholen im Hafen unter Angabe des Namens, der Gréf3e und
des Fahrtweges Positionsmeldungen in deutscher Sprache abzugeben. Diese
Fahrzeuge haben an die Nautische Zentrale (,Hamburg Port Traffic*) ein- und

24 Quelle: Amtliches Gutachten des Deutschen Wetterdienstes vom 27. Marz 2014 (ber die
Wetterverhéltnisse im Bereich Hamburger Hafen in Hohe der Fahrwassertonnen 132 / 134 am
05.03.2014 gegen 08:00 MEZ.
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ausgehend das Passieren der Landesgrenze bei Tinsdal und Oortkaten sowie das
An- und Ablegen im Hamburger Hafen zu melden. Die Meldungen mit Angaben Uber
Name und Fahrtrichtung haben auf UKW-Kanal 74 zu erfolgen und sind auch beim
Passieren festgelegter, ebenfalls in der amtlichen Seekarte verzeichneter Punkte
innerhalb des Hamburger Hafens vorgeschrieben. Zusatzlich sind auf UKW-Kanal 14
Meldungen an Hamburg Port Traffic vorgeschrieben bei ein- und ausgehendem
Passieren der Hamburgischen Landesgrenze sowie beim An- und Ablegen im
Hamburger Hafen.

Die Nautiker Uberwachen in der Nautischen Zentrale die beiden vorgenannten UKW-
Arbeitskanale 14 und 74. Der Kanal 74 ist primar Arbeitskanal fur alle sich im
Hafenbereich bewegenden Fahrzeuge, insbesondere auch fir die Vielzahl kleinerer
Hafenfahrzeuge und deren Kommunikation untereinander. Kanal 14 wird dem-
gegenuber vornehmlich von ein- und ausgehenden Seeschiffen genutzt und dient
vorrangig dem gezielten Informationsaustausch (insbesondere in Sachen Liegeplatz-
management) zwischen Hamburg Port Traffic einerseits und dem jeweiligen Schiff
andererseits. Kanal 14 hat mithin Vorrang fir die Nautiker in der Nautischen Zentrale
bei der Aufgabenwahrnehmung.

3.3.3.2 UKW-Kanal 14

Um 07:18 Uhr informierte die JADE Hamburg Port Traffic auf Kanal 14 unter Angabe
der Position und des Fahrtziels in deutscher Sprache tber das Verlassen des Liege-
platzes. Zur GroRe des Fahrzeugs machte der Schiffsfuihrer allerdings keine Angabe.
Auf die Nachfrage von Hamburg Port Traffic, um was fir eine Art Frachter es sich bei
der JADE handelt, bezeichnete er sein Schiff zwar als Trockenfrachter, der Soja-
schrot geladen habe, wies aber nicht explizit darauf hin, dass die JADE ein Binnen-
schiff ist. Aus der Nautischen Zentrale wurde dem Schiffsfihrer der JADE sinngemaf
noch der Hinweis mit auf den Weg gegeben, dass er die Radarberatung auf Kanal 80
in Anspruch nehmen kénne.

Die WILSON FEDJE meldete sich demgegentber um 07:26 Uhr auf Kanal 14 bei
Hamburg Port Traffic und informierte Uber das Passieren der Landesgrenze
(aufkommend) und das Fahrtziel Kalikai. Auch hier erfolgte keine Gré3enangabe zu
dem Schiff, aber auch keine diesbeziigliche Nachfrage. Wiederum wurde seitens der
Nautischen Zentrale auf die Maoglichkeit der Nutzung der Radarberatung
hingewiesen.

Weitere, die spateren Kollisionsgegner betreffende oder von diesen
ausgehende Kommunikation auf Kanal 14 fand bis zum Unfall nicht mehr statt.
Nach der Kollision wurde auf diesem Kanal mehrfach zwischen Hamburg Port
Traffic einerseits und der WILSON FEDJE bzw. verschiedenen in das
Krisenmanagement einbezogenen Fahr-zeugen andererseits kommuniziert. Alle
Versuche der Kontaktaufnahme zur JADE auf Kanal 14 scheiterten jedoch.

3.3.3.3 UKW-Kanal 74

Unmittelbar nach der Meldung auf Kanal 14 informierte der Schiffsfihrer der JADE
ebenfalls um 07:18 Uhr auf Kanal 74 die Schifffahrt Uber seine Position und den
aktuellen Fahrtverlauf (= ,Die JADE kommt gleich aus dem Rethe-Hafen den
Kdhlbrand abwarts").
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Aus einem Funkgesprach zwischen zwei am spateren Unfallgeschehen unbeteiligten
Fahrzeugen um 07:32 Uhr auf Kanal 74 geht hervor, dass die JADE zum fraglichen
Zeitpunkt den Bereich der Anleger Waltershof und Neuhof passiert hat. Die an dieser
Stelle (Hohe Kohlbrandbriicke) laut Seekarte vorgegebene Positionsmeldung auf
Kanal 74 wurde von der JADE nicht vorgenommen.

Um 07:38 Uhr kindigte der Schiffsfihrer der JADE ordnungsgemal auf Kanal 74
das bevorstehende Verlassen des Nebenfahrwassers Kdhlbrand und den weiteren
Fahrtverlauf (,abwarts, Abgang®) an.

Um 07:41 Uhr informierte die JADE nochmals lber das (wahrscheinlich nun
vollzogene) Verlassen des Kohlbrands und den weiteren Reiseverlauf (,abwarts"®).
Dies war gleichzeitig die letzte Positionsmeldung der JADE vor der spateren
Kollision.

Die Auswertung der Radarbildaufzeichnung der Nautischen Zentrale ergibt, dass die
JADE gegen 07:53 Uhr den Meldepunkt ,Einmindung Nebenfahrwasser Parkhafen
in Hauptfahrwasser Norderelbe® passierte (vgl. Abb. 25 f.) Die dementsprechend
erforderliche Positionsmeldung auf Kanal 74 erfolgte allerdings im Gegensatz zu der
vorhergehenden Meldung (07:38 Uhr / 07:41 Uhr; vgl. blaue Markierung in Abb. 25)
nicht. (Die in der Abbildung 25 griin markierte Meldeposition ,Einmindung
Nebenfahrwasser Kohlfleet in das Hauptfahrwasser Norderelbe* wurde unfallbedingt
von der JADE nicht mehr erreicht.)
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Abbildung 25: Meldepunkte im Hauptfahrwasser Norderelbe
(laut amtlicher Seekarte Nr. 48 (INT 1455), BSH?)

> Anm.: Farbige Markierung der Meldepunkte im Seekartenauszug durch Verf. des Berichtes.
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Abbildung 26: Radar-/AlS-Aufzeichnung der Nautischen Zentrale (07:53 Uhr)
(BMS JADE passiert Meldepunkt ,Einmindung Nebenfahrwasser Parkhafen in
Hauptfahrwasser Norderelbe®)

Der Elblotse der WILSON FEDJE ubermittelte unmittelbar nach dem Kontakt
mit Hamburg Port Traffic auf Kanal 14 ebenfalls um 07:26 Uhr ordnungs-
gemall auf Kanal 74 die aktuelle Position des Schiffes und den Hinweis
»=aufkommend zum Koéhlbrand*.

Gegen 07:53 Uhr, also unmittelbar nach dem Lotsenwechsel, informierte der Lotse
der WILSON FEDJE die Schifffahrt Gberobligatorisch auf Kanal 74 tGber die aktuelle
Position des Schiffes (= Finkenwerder Pfahle Ost) und den weiteren Fahrtverlauf (=
.geht weiter zum Koéhlbrand®).

Gleich danach erhielt die WILSON FEDJE ebenfalls auf Kanal 74 einen Anruf der
ALMERODE. Dieses Fahrzeug befand sich zum fraglichen Zeitpunkt in Warteposition
in der Mitte der ndrdlichen Hélfte des Hauptfahrwassers Norderelbe &stlich der
Abzweigung des Hauptfahrwassers Richtung Kohlfleet. Die ALMERODE fragte sinn-
gemal an, ob es moglich sei, nach dem Durchgang der der WILSON FEDJE voraus-
fahrenden XIN LOS ANGELES, aber noch vor der WILSON FEDJE, in den Kohlfleet
einzubiegen. Der Lotse der WILSON FEDJE stimmte dem Wunsch der ALMERODE
ohne Weiteres zu und kindigte zu diesem Zweck an, mit der WILSON FEDJE weiter
nach Norden zu gehen.

Gegen 07:56 Uhr gab der Lotse der WILSON FEDJE auf Kanal 74 eine néchste
Positionsmeldung (,am Hochhaus®) ab und informierte die Schifffahrt dariiber, dass
die WILSON FEDJE jetzt in den nordlichen Teil des Fahrwassers kommt, ,Grin-
Grin“ mit der ALMERODE macht und dann wieder nach Siden geht. Diese
Positionsmeldung war ebenso wie die vorhergehende an der fraglichen Position nicht
allgemein (bzw. grundsatzlich) vorgeschrieben, sondern diente im konkreten Fall
nach Lage der Dinge der Erfullung der Obliegenheit, die Schifffahrt Uber das
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bevorstehende ,Grin-Grin“-Mandver und die insoweit erforderliche vortibergehende
Nutzung der nordlichen Fahrwasserseite zu informieren.

RN

Abbildung 27: Meldepunkte der WILSON FEDJE vor der Kollision?®

Diesen Zweck erfillte die fragliche Ankindigung offensichtlich zumindest zum Teil,
denn einige Sekunden spater rief der Lotse der XIN LOS ANGELES den Lotsen der
WILSON FEDJE auf Kanal 74 und teilte diesem sinngemaf mit, dass sich bei der
Tonne 134 ,schnell abwarts” noch ein unbekanntes Fahrzeug befindet. Der Lotse der
WILSON FEDJE bestatigte — zunachst ohne weitere Nachfrage - kurz den Erhalt
dieser Information.

Etwa 1,5 Minuten nach dem Hinweis des Lotsen der XIN LOS ANGELES auf das
unbekannte Fahrzeug bei der Tonne 134 bat der Lotse der WILSON FEDJE seinen
Kollegen auf Kanal 74, ihm einen Tipp zu geben, sobald er das fragliche Fahrzeug
identifiziert habe.

Gegen 07:59 Uhr informierte der Lotse der WILSON FEDJE die Schifffahrt auf Kanal
74 Uber seine aktuelle Position und den weiteren Fahrtverlauf (,WILSON FEDJE
vorm Kohlfleet, ganz im nordlichen Teil des Fahrwassers, aufwarts zum Koéhlbrand.”).
Diese Meldung erfolgte obligatorisch auf der Hohe des in der Seekarte vermerkten
Meldepunktes ,Einmindung Nebenfahrwasser Kohlfleet in das Hauptfahrwasser
Norderelbe" und beinhaltete auch einen Hinweis auf die Nutzung des nérdlichen
Teils des Fahrwassers.

Zwischen 08:00 Uhr und 08:01 Uhr wiederholte der Lotse der WILSON FEDJE auf
Kanal 74 die Information Uber den aktuellen Status des Schiffes (,Die WILSON
FEDJE ganz im ndrdlichen Teil des Fahrwassers an der Lotsenstation aufkommend
Kohlbrand.*)

Die Art und Weise der Formulierung dieser Meldung lasst vermuten, dass es sich
dabei um eine (nhochmalige) Erfullung der sich beim Passieren des obligatorischen

26 Auszug aus der amtlichen Seekarte Nr. 48 (INT 1455), BSH; Beschriftungen und Markierungen
durch Verf. des Berichtes eingefiigt.
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Meldepunktes ergebenden Informationspflicht handelte. Der Lotse der WILSON
FEDJE hatte seit einigen Minuten durch Hinweise der Radarberatung, seines
Kollegen auf der XIN LOS ANGELES und hochstwahrscheinlich auch durch eigene
Blicke auf das Radarbild Kenntnis von einem der ALMERODE nachfolgenden
Gegenkommer. Es ist daher davon auszugehen, dass die Wiederholung seiner
Positionsmeldung auch und gerade dazu dienen sollte, dieses namentlich unbe-
kannte Fahrzeug uber Namen, Position und weiteren Fahrtverlauf der WILSON
FEDJE zu informieren.

Der routinierte Tonfall der zwischen 08:00 Uhr und 08:01 Uhr abgegebenen letzten
Positionsmeldung lasst im Ubrigen die Schlussfolgerung zu, dass der Lotse der
WILSON FEDJE zu diesem Zeitpunkt, mithin weniger als zwei Minuten vor der
Kollision mit der JADE, noch davon tberzeugt war, dass es - trotz des Fehlens einer
individuellen Absprache - zu einer vollkommen unproblematischen ,Grin-Grin®-
Begegnung mit diesem Gegenkommer kommen wirde.

Weitere das Unfallgeschehen oder daran mittel- oder unmittelbar Dbeteiligte
Fahrzeuge betreffende Kommunikation auf Kanal 74 fand anschliel3end erst nach
dem Zusammenstol3 der JADE mit der WILSON FEDJE wieder statt. Auch auf
diesem Kanal konnte allerdings kein Kontakt zur havarierten JADE hergestellt
werden.

3.3.3.4 UKW-Kanal 19

An der Landradarberatung, die die Hafenlotsenbriderschaft Hamburg von den
Raumen der Nautischen Zentrale aus bei Nebel anbietet, nahmen die in das Unfall-
geschehen indirekt involvierten Fahrzeuge XIN LOS ANGELES und ALMERODE
und die priméar betroffene WILSON FEDJE teil. Die JADE war anlasslich ihrer
Abgangsmeldung von der Nautischen Zentrale unmissverstandlich auf die
Mdoglichkeit der Teilnahme an der Radarberatung hingewiesen worden. Sie meldete
sich hierzu jedoch weder anfanglich auf dem zunachst relevanten Kanal 80 noch
spater auf UKW-Kanal 19, also dem im fir die Kollisionsentwicklung relevanten Teil
des Hamburger Hafens (= Norderelbe im Bereich der Einmindungen der Nebenfahr-
wasser Kohlbrand, Parkhafen und Kohlfleet) malRgeblichen UKW-Kanal, an.

Die Beratung der angemeldeten Fahrzeuge wird von einem so genannten
Radarlotsen durchgefuhrt. Seine Aufgabe besteht darin, die zur Beratung
angemeldeten Fahrzeuge individuell entsprechend den sich aus der jeweiligen
Verkehrssituation ergebenden Notwendigkeiten (ggf. im Dialog) auf ihre Position
innerhalb des Fahrwassers und bspw. auf etwaige Abweichungen von der Ideal-
kurslinie oder auf Passierabstande hinzuweisen. Zu diesem Zweck stehen den
Radarberatern hochauflésende Radargerate zur Verfigung, die unter Einbeziehung
der AIS-Signale in der Regel eine genauere Abbildung des Verkehrsgeschehens
zulassen, als dies mit den bordseitigen Geraten der Fall ist.

Zwischen 07:53 Uhr und 07:54 Uhr informierte die ALMERODE den Radarlotsen auf
Kanal 19 daruber, dass das Eindrehen in den Kohlfleet unmittelbar bevorsteht und
man sich im Ubrigen mit der WILSON FEDJE abgesprochen habe. Der Radarlotse
empfahl der ALMERODE, der XIN LOS ANGELES noch etwas mehr Raum zu
geben. AuRerdem wies der Radarlotse die ALMERODE auf ein hinter ihr befindliches
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aufkommendes Fahrzeug ohne Kennung hin und riet der ALMERODE, sich mit
diesem abzusprechen, um ein zu starkes Auflaufen zu verhindern. Zu einem
Funkkontakt zwischen der ALMERODE und der JADE kam es anschlie3end jedoch
nicht.

Unmittelbar nach diesem Funkkontakt (ca. 07:54 Uhr) meldete sich der Hafenlotse
der WILSON FEDJE bei dem Radarberater an und informierte diesen sowohl tber
das Ziel seines Schiffes als auch sinngemal dartiber, die ALMERODE hinter der XIN
LOS ANGELES durchfahren zu lassen. Der Radarlotse gab auch dem Lotsen der
WILSON FEDJE den kurzen Hinweis auf ,ein Fahrzeug bei der Tonne 134
abgehend”. Einige Sekunden spater fragte der Radarloste den Lotsen der
WILSON FEDJE, ob sie mit der ALMERODE ,, Grin-Grtin“ machen wolle.

Der Lotse der WILSON FEDJE bestétigte dies. Der Radarloste antwortete darauf:
»Alles klar, wie gesagt, ich hab da noch ein Fahrzeug ohne Kennung, im
Moment an der 134, abgehend, ich weil3 nicht, wo der hin will und wie der
heif3t.”

Damit war der direkte Kontakt zwischen dem Radarlotsen und dem Lotsen der
WILSON FEDJE zunachst beendet.

Unmittelbar nach der obligatorischen Positionsmeldung der WILSON FEDJE in Hohe
der Einmindung Kohlfleet in die Norderelbe auf Kanal 74 gegen 07:59 Uhr
Ubermittelte der Radarloste auf Kanal 19 die folgenden Informationen an die
ALMERODE, insbesondere aber an die WILSON FEDJE: ,WILSON FEDJE 80
Meter nordlich der Radarlinie; ALMERODE ist frei, geht nach Suden; und das
zweite Fahrzeug ohne Kennung habt ihr im Moment an eurer
Steuerbordschulter vorne - so nach meinem Radarbild.”

Einige Sekunden nachdem der Lotse der WILSON FEDJE auf Kanal 74 das zweite
Mal Uber das Passieren des Meldepunktes ,Einmindung des Nebenfahrwassers
Kohlfleet in die Norderelbe” informiert hatte, rief der Radarlotse die WILSON FEDJE
auf Kanal 19 und warnte: ,Die WILSON FEDJE, das Fahrzeug vor euch dreht
nach Steuerbord, Wahrschau!, der dreht nach Steuerbord, der dreht nach
Norden!”

Nach einer kurzen Pause (ca. 5 Sekunden) wiederholte der Radarlotse seine
Warnung an die WILSON FEDJE: ,Noch eine Schiffslange bis zu diesem
Fahrzeug, der steht fast quer; ihr habt ihn genau vorm Steven!*

Wenige Sekunden spater kam es ohne weitere Funkkommunikation auf Kanal 19 zur
Kollision der WILSON FEDJE mit der JADE.

3.3.4 Informationslage auf der Briicke der WILSON FEDJE

Die das Verkehrsgeschehen betreffende Informationslage auf der Briicke der
WILSON FEDJE wurde vor dem Unfall maRgeblich durch die vorstehend
beschriebenen Funkkontakte des Schiffes mit der XIN LOS ANGELES, der
ALMERODE und dem Radarlotsen gepragt. Das weitere verfligbare und nach Lage
der Dinge ho6chstwahrscheinlich auch genutzte Informationsmedium waren das
Radarbild und eine elektronische Seekarte.

Seite 38 von 66



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az.:58/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Daflr, dass das Radarbild tatsachlich aktiv zur Informationsbeschaffung genutzt
wurde, sprechen die folgenden Argumente:

» Es herrschte dichter Nebel, so dass es zu einer sicheren Orientierung keine
vernunftige Alternative gab.

» Der Entfernungsbereich des Radarbildes wurde um 07:47 Uhr von 1,5 Seemeilen
auf 0,75 Seemeilen fur eine bessere Auflésung und Beobachtungsmoglichkeit
des Nahbereiches reduziert.

» Um 07:54 Uhr wurde die Eigenschiffsposition auf dem Radarbild nach Westen
verschoben (dezentriert), um den einsehbaren Vorausbereich zu vergrél3ern.

» Spatestens nach den Hinweisen auf das namentlich unbekannte entgegen-
kommende Fahrzeug durch die XIN LOS ANGELES und den Radarlosten wird
der Lotse der WILSON FEDJE das einzige ihm zur Verfiigung stehende Medium
genutzt haben, um den Gegenkommer zu beobachten. (Dass der Lotse der
WILSON FEDJE diesen nicht vollkommen ignoriert hat, folgt schon daraus, dass
er seinen Kollegen auf der XIN LOS ANGELES ausdrtcklich auf Kanal 74 darum
bat, ihm einen Tipp zu geben, sobald er das unbekannte Fahrzeug identifiziert
habe.)

Die automatische Radar-Plotthilfe des Radargerates (ARPA)?’ wurde allerdings nicht

genutzt.

Die nachfolgenden, weitgehend fir sich selbst sprechenden Radarbildausschnitte

zeigen phasenweise ausgewahlt auf, wie sich die Anndherung der WILSON FEDJE

an die JADE aus der Radarsichtperspektive auf der Briicke der WILSON FEDJE in
den letzten funf Minuten vor der Kollision vollzog.

ALMERODE
\/

XINLOSSANGELES -+

Abbildung 28: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band) um 07:57 Uhr
(Echo der JADE erscheint erstmals am Rand des eingestellten Entfernungsbereichs)

" ARPA = Automatic Radar Plotting Aid = Funktion in modernen Radargerdten, mit der der
Fahrtverlauf (Kurs, Geschwindigkeit) von ausgewéhlten Radarechos automatisch mitverfolgt und
angezeigt werden kann. Hinsichtlich der Qualitdt und Verlasslichkeit der gewonnenen Track-
informationen sind die technisch bedingten zeitlichen Verzégerungen und die die internen
Berechnungen ggf. verfalschenden Storeinflisse beim Radarempfang zu berucksichtigen. Die
Nutzung der Funktion ist dadurch erkennbar, dass das ausgewahlte Radarecho mit einer Markierung
versehen ist und dessen Trackdaten am Bildschirmrand angezeigt werden.
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AEMERODE

JADE
'4 2

Abbildung 29: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band) um 07:59 Uhr
(Das Echo der JADE befindet sich auf einer Linie mit dem Echo der abbiegenden ALMERODE)

_ e JADE
ALMERODE EE

/XIN LOS ANGEL_ES

Abbildung 30: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band)
gegen 08:00:45 Uhr*®

Auf dem folgenden Radarbild (Abb. 31) wird die Steuerbord-Kursanderung der JADE
langsam sichtbar. Aus den Trackdaten der WILSON FEDJE (vgl. rot markierte
Angaben rechts oben im Bild) wird ersichtlich, dass diese Kurs und Geschwindigkeit
zunachst annahernd beibehalt, man also auf der Bricke des Schiffes noch nicht von
einer unmittelbaren Kollisionsgefahr ausging.

8 Anm.: Der VDR speichert funktionsgemal ca. alle 15 Sekunden das Radarbild in der Art und Weise,
wie es auf dem Radarschirm dargestellt war (so gen. Screenshot). Leider umfasst die GPS-basierte
Uhrzeit auf dem Radarbild keine Sekundenangabe. Da es sich aber bei dem fir den Bericht
ausgewahlten Bild um die dritte Darstellungen mit der Uhrzeitangabe 07:00 Uhr (UTC) handelt und
der unmittelbar nachfolgende Screenshot bereits die Angabe 07:01 Uhr (UTC) enthalt, muss
Abbildung 30 zwangslaufig aus dem letzten Viertel der fraglichen Minute stammen.
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‘ALMERODE .4 . ~ XINLOS ANGELES

Abbildung 31: Ausschnitt Radarbild WILSON FEDJE (X-Band) gegen 08:01:10 Uhr®

Unten (vgl. Abb. 32) wird die Steuerborddrehung der JADE deutlicher erkennbar. Die
WILSON FEDJE hélt Kurs und Geschwindigkeit nach wie vor annahernd konstant.

Abbildung 32: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band)
gegen 08:01:25 Uhr*® (Kollision WILSON FEDJE mit BMS JADE steht unmittelbar bevor)

Die beiden nachfolgenden Abbildungen 33 f. wurden im VDR der WILSON FEDJE
unmittelbar nacheinander (also im Abstand von 15 Sekunden) gespeichert. Die im
Trackdatenfeld der Abbildung 34 erkennbare deutliche Verringerung der
Geschwindigkeit der WILSON FEDJE belegt, dass die Kollision der beiden

2 Anm.: Vgl. die Erlauterung in der vorstehenden FufR3note. Da es fir die Uhrzeit 07:01 Uhr (UTC) vier
Bilder (im 15-Sekunden-Takt) gibt, steht fest, dass der hier ausgewahlte erste Screenshot die
Radarbildsituation im ersten Viertel der fraglichen Minute betrifft.

% Anm.: Es handelt sich um den zweiten von vier in der fraglichen Minute gespeicherten Screenshots.

Seite 41 von 66



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az.:58/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Fahrzeuge zwischenzeitlich, also in etwa im Zeitfenster zwischen 08:01:45 Uhr und
08:02:00 Uhr stattgefunden haben muss.

Abbildung 33: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band)
gegen 08:01:45 Uhr®’

Abbildung 34: Ausschnitt aus Radarbilddarstellung WILSON FEDJE (X-Band)
um 08:02:00 Uhr*?

3.3.5 Informationslage an Bord der JADE

Uber die Informationslage auf der Briicke der JADE gibt es keine technischen
Aufzeichnungen. Die JADE meldete sich letztmalig um 07:41 Uhr per Funk und
spielte danach also bis zur Kollision auch in den Audioaufzeichnungen der
Nautischen Zentrale keine aktive Rolle mehr. Es existieren demzufolge keine
objektiven Erkenntnisquellen, aus denen sich ableiten lie3e, auf welcher konkret

1 Anm.: Es handelt sich um die vierte von vier Darstellungen mit der Zeitangabe 07:01 Uhr UTC.
%2 Anm.: Es handelt sich um die erste von funf Abbildungen mit der Zeitangabe 07:02 Uhr (UTC), der
Screenshot muss daher zwangslaufig am Anfang der fraglichen Minute gespeichert worden sein.
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verfugbaren und auf welcher tatsachlich genutzten Basis der Schiffsfihrer der JADE
seine Entscheidungen traf.

Der gesamte Geschehensablauf lasst allerdings den Schluss zu, dass der Schiffs-
fuhrer der JADE bis zur Einleitung der Steuerbordkursédnderung nicht von einer
,Gran-Grin“-Begegnung mit der aus seiner Radar-Perspektive der XIN LOS
ANGELES nachfolgenden WILSON FEDJE ausging. Deren Radarecho hat er
hochstwahrscheinlich mangels einer eigenen AIS-Anzeige und auf Grund der
schlechten Sichtverhaltnisse erst unmittelbar vor der Kollision namentlich identifiziert.
Nur so ist es erklarbar, dass er die vorhergehenden Positionsmeldungen der
WILSON FEDJE auf Kanal 74, inklusive der Information, den ndérdlichen Teil des
Fahrwassers zu nutzen, um die ALMERODE ,Grun-Grin“ zu passieren, weder auf
das auf Gegenkurs befindliche Radarecho bezog, noch die WILSON FEDJE auf
Kanal 74 direkt ansprach, um sich vorsorglich Gber deren Absichten zu informieren.

3.3.6 Qualifikation der Schiffsfiihrungen, Ubermiidung, Alkoholeinfluss

Die BSU hat keinerlei Anhaltpunkte dafur, dass eine unzureichende Qualifikation der
beteiligten Schiffsfihrungen und Lotsen, Ubermiidung oder Alkoholeinfluss als
Unfallursache oder unfallbeguinstigende Faktoren ernsthaft in Betracht kommen
kénnten.

3.3.7 Kommunikation in deutscher Sprache

Gemall den Vorgaben der Hafenverkehrsordnung erfolgten die vorgeschriebe-
nen Positionsmeldungen und samtliche weitere, dem Unfallgeschehen
vorausgehende und diesem nachfolgende Kommunikation aller direkt oder indirekt
beteiligten Stellen in deutscher Sprache. Der polnische Schiffsfihrer der
JADE sprach ebenfalls Deutsch, als er bei der Nautischen Zentrale den Beginn
der Reise anmeldete. Er war sprachlich auch in der Lage, die Nachfragen
des Nautikers in der Zentrale ordnungsgemal zu beantworten.
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4 Auswertung
4.1 Bewertung der Unfallsituation

4.1.1 Tatséchliche Beschreibung der Ereignisse

Kausaler Ausgangspunkt der gesamten nachfolgenden Ereignisse, die letztendlich
zu der Kollision der WILSON FEDJE mit dem BMS JADE fihrten, war im Ergebnis
der Auswertung samtlicher zur Verfigung stehenden Informationen zweifelsfrei die
Entscheidung des Lotsen der WILSON FEDJE, der an sich wartepflichtigen
ALMERODE das Abbiegen aus dem Hauptfahrwasser Norderelbe in den Kohlfleet
nach der XIN LOS ANGELES, aber vor dem Durchgang der WILSON FEDJE zu
gestatten.

Um den Durchgang der ALMERODE vor dem Bug der WILSON FEDJE zu
erleichtern, verstandigten sich beide Fahrzeuge auf eine ,Grin-Grin“-Begegnung
und informierten hieriiber gegen 07:54 Uhr den Radarlosten.

Im Zuge der Umsetzung der ,Grin-Grin“-Passage anderte die WILSON FEDJE ab
ca. 07:55 Uhr ihren Kurs nach Backbord und nutzte anschlieRend den ndrdlichen
Teil des Fahrwassers.

Zum Zeitpunkt des Beginns der Kursanderung war die der ALMERODE
nachfolgende JADE noch nicht auf dem ca. 1,2 Seemeilen ,vorausblickenden”
Radarbild der WILSON FEDJE erschienen. Die JADE hatte zuletzt um 07:41 Uhr,
also noch vor dem Lotsenwechsel auf der Briicke der WILSON FEDJE, eine
Positionsmeldung beim Einbiegen aus dem Kdohlbrand in die Norderelbe auf UKW-
Kanal 74 erstattet. Den n&chsten Meldepunkt (,Einmindung Parkhafen in die
Norderelbe) hatte die JADE gegen 07:53 Uhr jedoch passiert, ohne sich
ordnungsgemal auf Kanal 74 zu melden.

Im unmittelbaren zeitlichen Zusammenhang mit der einvernehmlichen Absprache
zwischen der WILSON FEDJE und der ALMERODE uber die ,Grun-Grin“-
Begegnung und der diesbezuglichen Information an den Radarlotsen wies dieser die
ALMERODE und insbesondere auch die WILSON FEDJE auf ein unbekanntes
Fahrzeug bei der Tonne 134 hin.

Die Lotsen der beiden Fahrzeuge quittierten diesen Hinweis nicht ausdriicklich.®® Die
ALMERODE begann mit dem Eindrehen in den Kohlfleet. Die WILSON FEDJE
bewegte sich, in Umsetzung der vereinbarten ,Grun-Grin“-Begegnung, in den
ndrdlichen Teil des Fahrwassers Norderelbe und informierte die Schifffahrt um 07:56
Uhr auf Kanal 74 Uber die bevorstehende Begegnung mit der ALMERODE und die
Absicht, danach wieder nach Stiden zu gehen.

Der Lotse der XIN LOS ANGELES sah sich als Reaktion auf die Mitteilung der
WILSON FEDJE, in den nordlichen Teil des Fahrwassers zu gehen, veranlasst,
diese auf Kanal 74 ebenso wie bereits einige Zeit vorher der Radarloste auf ein

% Anm.: Eine rechtliche Verpflichtung oder tatsachliche Ubung, Hinweise der Landradarberatung zu
bestatigen, existiert nicht.
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abwarts fahrendes Fahrzeug bei der Tonne 134 hinzuweisen. Der Lotse der WILSON
FEDJE bestétigte diese Meldung. Er unternahm aber — soweit ersichtlich - vorerst
keine weiteren MalRnahmen im Hinblick auf die bevorstehende Annaherung an das
namentlich allseits unbekannte, in etwa zur selben Zeit in seinem Radarbild
erkennbar werdende Fahrzeug.

Um 07:59 Uhr setzte der Lotse der WILSON FEDJE auf Kanal 74 seine nachste
Positionsmeldung ab. Der Radarlotse reagierte hierauf mit einem erneuten Hinweis
auf das namentlich noch immer unbekannte elbabwarts fahrende Fahrzeug an der
Steuerbordseite der WILSON FEDJE.

Da der Abstand zwischen der ALMERODE und der nachfolgenden JADE zuletzt nur
noch weniger als 0,2 Seemeilen betrug und die JADE der WILSON FEDJE aus
deren Radarperspektive an der Steuerbordseite auf konstantem Kurs entgegenkam,
nahm der Lotse der WILSON FEDJE Abstand von seinem urspringlichen Plan, nach
der Passage der ALMERODE wieder nach Suden zu gehen. Stattdessen ging er —
auch wenn es eine diesbezigliche Absprache mit dem namentlich unbekannten
Gegenkommer JADE nicht gegeben hatte — davon aus, dass man sich konkludent
auf eine ,Grin-Griin“-Begegnung verstandigt habe.

Vorsorglich wiederholte der Lotse der WILSON FEDJE zwischen 08:00 Uhr und
08:01 Uhr nochmals seine Positionsmeldung (,WILSON FEDJE, ganz im nérdlichen
Teil des Fahrwassers an der Lotsenstation aufkommend Kohlbrand®).

Entgegen seiner auch zu diesem Zeitpunkt noch immer ungetribten Erwartung war
es jedoch aus Sicht der JADE nach wie vor nicht zu einer konkludenten
Vereinbarung Uber die Art und Weise der bevorstehenden Begegnung gekommen.
Dem Schiffsfihrer der JADE blieben die Absichten der ihm auf der ,falschen®
Fahrwasserseite entgegenkommenden WILSON FEDJE vielmehr bis zuletzt
vollkommen unklar. Er sah sich daher schlief3lich veranlasst, von einer unmittelbaren
Kollisionsgefahr auszugehen und aus seiner Sicht folgerichtig nach Steuerbord
auszuweichen.

Als geradezu logische Konsequenz der oben beschriebenen vollkommen
unterschiedlichen (gegensatzlichen) Bewertungen der Annéherungssituation auf den
Brucken beider Fahrzeuge kam es schliel3lich zwischen 08:01 Uhr und 08:02 Uhr zu
der Kollision.

4.1.2 Rechtliche Bewertung der Ereignisse

4.1.2.1 Verkehrsrechtliche Vorgaben

Im Bereich der Elbe innerhalb der Hamburger Landesgrenzen gilt vorrangig das
Hafenverkehrs- und Schifffahrtsrecht der Freien und Hansestadt Hamburg.**

* Hier u. a.: Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz; Verordnung Uber den Verkehr im Hamburger
Hafen und auf anderen Gewassern (Hafenverkehrsordnung = HVO); Hafenfahrzeugverordnung;
Verordnung Uber Befahigungszeugnisse zum Fuhren von Hafenfahrzeugen (Hafenpatentverordnung);
Hafensicherheitsverordnung (HSVO).
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Uber § 21 Abs. 1 Nr. 2 Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz®® in Verbindung mit § 1
Abs. 1 Hafenverkehrsordnung (HVO)* sind erganzend sowohl die nationalen
(bundesrechtlichen) als auch die internationalen Schifffahrtsvorschriften anzu-
wenden, wobei die jeweils spezielleren den Vorrang haben.

Fur die verkehrsrechtliche Beurteilung der hier zu untersuchenden Kollision sind
demnach die deutsche Seeschifffahrtsstralen-Ordnung (SeeSchStrO) und die
international geltenden Kollisionsverhitungsregeln (KVR) heranzuziehen, sofern die
Hamburger HVO keine abweichenden Regelungen enthalt.

4.1.2.1.1 Vorfahrtsregeln im Hamburger Hafen (Auszug)

Nach 8 25 Abs. 2 Nr. 2 SeeSchStrO haben dem Fahrwasserverlauf folgende
Fahrzeuge Vorfahrt gegeniber in das Fahrwasser einlaufenden oder das
Fahrwasser querenden Fahrzeugen. Unerheblich ist es dabei, ob das ,Queren” sich
auf die gesamte Fahrwasserbreite oder nur einen Teil davon bezieht. Ein zunachst
dem Fahrwasserverlauf folgendes Fahrzeug, das im rechten Winkel das Fahrwasser
verlasst, ist daher gegeniber einem entgegenkommenden Fahrzeug als querendes
Fahrzeug anzusehen und diesem gegeniiber wartepflichtig.®’

4.1.2.1.2 Rechtsfahrgebot

Die Kollision der beiden Fahrzeuge hat sich in einem Fahrwasser im Sinne von 88 2
Abs. 1 Nr. 1 SeeSchStrO, 4 Abs. 1 Nr. 1 HVO ereignet.

Gemal 88 1 Abs. 4, 2 Abs. 1 Nr. 1 SeeSchStrO i. V. m. Regel 9 Buchstabe a KVR
besteht im (engen) Fahrwasser grundsatzlich ein Rechtsfahrgebot. Ein Fahrzeug
muss sich demnach so nahe am &uf3ersten Rand des Fahrwassers oder der Fahr-
rinne an seiner Steuerbordseite halten, wie dies ohne Gefahr mdglich ist.

Die vorstehende Verpflichtung wird durch 8 20 HVO (,Allgemeine Fahrregeln®) in
dessen Abs. 1 fur den Bereich des Hamburger Hafens wie folgt modifiziert:

.ahrzeuge haben nach Mdglichkeit auf allen Verkehrswegen und -flachen die rechte Seite des
Fahrwassers zu halten und dabei so zu fahren, dass sie die Verkehrswege nicht mehr und nicht
langer als nétig in Anspruch nehmen. ’ Die Benutzung der linken Fahrwasserseite ist

1. fur Fahrzeuge im Lotsenversetzdienst,

2. beim Mandvrieren mit Grol3schiffen,

3. im Ubrigen nur auf kurzen Strecken zwischen benachbarten Hafenbecken, Einfahrten oder
Liegeplatzen

und unter der Voraussetzung zuldssig, dass die Gefahrdung der durchgehenden Schifffahrt
ausgeschlossen werden kann.*

Ein Ausnahmetatbestand im Sinne von § 22 SeeSchStrO, der es in bestimmten
amtlich bekanntgemachten Fahrwasserabschnitten erlaubt, vom Rechtsfahrgebot

% Verordnungsermachtigung, insbesondere fiur die Verkehrsregelung. Auf die jeweilige Nennung
dieser Erméchtigungsnorm wird im Folgenden zu Gunsten einer besseren Lesbarkeit der
Ausfiihrungen regelmaRig verzichtet.

% Verweisungsnorm, wird im Folgenden, soweit fir entbehrlich erachtet, ebenfalls zu Gunsten einer
besseren Lesbarkeit der Ausfihrungen weggelassen.

%" vgl. Graf/Steinicke, SeeSchStrO, S. 85.
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abzuweichen, existiert fur den fraglichen Streckenabschnitt (Hauptfahrwasser
Norderelbe) nicht.

4.1.2.1.3 Verhalten bei entgegengesetzten Kursen (Begegnungssituationen)

Mit den vorgenannten Vorschriften Uber die grundsatzliche Pflicht der Benutzung der
rechten Fahrwasserseite korrespondieren die auf den deutschen Seeschifffahrts-
straen und per Verweisung auch im Gebiet des Hamburger Hafens geltenden
Regeln Uber das Begegnen von Fahrzeugen.

Aus 8§ 24 Abs. 1 SeeSchStrO ergibt sich insoweit die grundsatzliche, mit Regel 14
Buchstabe a KVR Ubereinstimmende Verpflichtung, beim Begegnen auf entgegen-
gesetzten oder fast entgegengesetzten Kursen im Fahrwasser nach Steuerbord
auszuweichen. Abweichend von Regel 14 KVR (der auf den deutschen See-
schifffahrtsstraen auch fiir Fahrzeuge gilt, die einander nicht in Sicht haben)®
erlaubt 8§ 24 Abs. 3 SeeSchStrO innerhalb bestimmter (per Verordnung festgelegter)
Fahrwasserabschnitte einem Gegenkommer ausnahmsweise nach Backbord
auszuweichen. Weiter heil3t es in der Norm:

.Die Absicht ist dem Gegenkommer anzuzeigen. Dem Gegenkommer kann das Fahrzeug geman
dieser Norm seine Absicht iber UKW-Sprechfunk mitteilen, wenn

1. eine eindeutige Identifikation der Kommunikationsteilnehmer erfolgt,

2. eine eindeutige Absprache Uber UKW-Sprechfunk mdglich ist,

3. durch die Wahl des UKW-Kanals sichergestellt wird, dass mdglichst alle betroffenen
Verkehrsteilnehmer die UKW-Absprache mithéren, und

4. die Verkehrslage es erlaubt.

Liegen die Voraussetzungen fur die Absprache uber UKW-Sprechfunk nicht vor, so ist dem
Gegenkommer die Absicht durch das Schallsignal nach Nummer 5 der Anlage 11.2 anzuzeigen. ..."

Bei dem Hauptfahrwasser Norderelbe handelt es sich nicht um einen
Fahrwasserabschnitt im Sinne dieser Norm.

4.1.2.1.4 Verhalten bei verminderter Sicht / (sichere) Geschwindigkeit

Es gelten die Regeln 19 und 6 KVR, deren Regelungsinhalte durch § 26 SeeSchStrO
erganzt werden. Zusammengefasst folgt aus diesen Normen die Verpflichtung,
jederzeit mit einer Geschwindigkeit zu fahren, die es unter Berticksichtigung der
verminderten Sichtverhaltnisse ermdglicht, geeignete Malinahmen zu treffen, um das
Fahrzeug innerhalb einer Entfernung zum Stehen bringen zu kdnnen, die den
gegebenen Umstanden entspricht.

Regel 19 Buchstabe d KVR legt dartiber hinaus fest, dass ein Fahrzeug, das ein
anderes lediglich mit Radar ortet, ermitteln muss, ob sich eine Nahbereichssituation
entwickelt und/oder die Gefahr eines Zusammenstol3es besteht. Ist dies der Fall, so
muss es frihzeitig Gegenmalinahmen treffen. Wird insoweit gegenuber einem
Fahrzeug, das vorlicher als querab geortet wurde, eine Kursanderung vollzogen,
muss nach Mdglichkeit ein Ausweichen nach Backbord vermieden werden.

% Anm.: Die Vorgabe, dass Regel 14 KVR auf deutschen Seeschifffahrtsstralen auch fur Fahrzeuge
gilt, die einander nicht in Sicht haben (aber sich mittels Radar geortet haben), ist in § 21 Abs. 1
SeeSchStrO niedergelegt.
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Gemal3 § 23 Abs. 1 HVO betragt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fur die
gewerbliche Schifffahrt im Hamburger Hafen 10 Knoten (19 Kilometer in der Stunde)
durchs Wasser.

4.1.2.1.5 Grundregeln fur das Verhalten im Verkehr

8 5 Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz und 8 3 Abs. 1 SeeSchStrO verpflichten
als Grundregeln fir das Verhalten im Verkehr alle Verkehrsteilnehmer, mit ihrem
Verhalten die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu gewahrleisten.
Schadigungen, Gefahrdungen oder mehr als nach den Umstanden vermeidbare
Behinderungen oder Belastigungen sind dementsprechend verboten.

Aus 8§ 3 Abs. 1 SeeSchStrO folgt daruber hinaus die Verpflichtung, die Vorsichts-
mafinahmen zu beachten, die der Seemannsbrauch oder die besonderen Umstande
des Falls erfordern. In Absatz 2 der genannten Norm ist schlief3lich noch festgelegt,
dass zur Abwehr einer unmittelbar drohenden Gefahr unter Beriicksichtigung der
besonderen Umstande auch dann alle erforderlichen MalRnahmen ergriffen werden
missen, wenn diese ein Abweichen von den Vorschriften notwendig machen.

4.1.2.1.6 Meldepflichten (UKW-Funk)

Auf die sich insbesondere aus § 8 HVO ergebenden Verpflichtungen der Verkehrs-
teilnehmer zur Abgabe von Positionsmeldungen auf den UKW-Kanélen 14 und 74 ist
im vorliegenden Bericht bereits mehrfach eingegangen worden, so dass an dieser
Stelle auf die diesbeziglichen Ausfihrungen verwiesen werden kann.

4.1.2.2 Beachtung der rechtlichen Vorgaben im konkreten Fall

4.1.2.2.1 Zulassigkeit der ,Grin-Grin“-Begegnung WILSON FEDJE / ALMERODE

Aus der isolierten Betrachtungsweise des Fahrtverlaufs der WILSON FEDJE
ergeben sich in Anwendung der maf3geblichen rechtlichen Vorgaben die folgenden
Feststellungen:

1) Die WILSON FEDJE hat auf das ihr zustehende Vorfahrtsrecht gegentiber der
ALMERODE verzichtet und deren Abbiegemanéver durch die Vereinbarung einer
,Grin-Grin“-Begegnung unterstitzt. Zwecks Realisierung der vom Regelfall einer
Begegnung Backbordseite an Backbordseite abweichenden ,Grin-Grin“-
Begegnung begab sich die WILSON FEDJE in Abweichung von dem
bestehenden Rechtsfahrgebot in den nordlichen Teil des Fahrwassers.

2) Nach geschriebenem Recht waren weder die verabredete ,Grin-Grin“-Passage
noch das hierfur im konkreten Fall notwendige Abweichen von dem
Rechtsfahrgebot im fraglichen Streckenabschnitt zulassig.

3) Es entspricht den Gepflogenheiten im Hamburger Hafen, dass sich Fahrzeuge
Uber UKW Uber bevorstehende Annaherungssituationen verstandigen und dabei
unter Berucksichtigung der konkreten Umstéande (bspw. Verkehrssituation und
ortliche Gegebenheiten im fraglichen Fahrwasserabschnitt, Fahrzeuggrolde,
Manovriereigenschaften, Liegeplatzsituation) von den Fahrregeln abweichen.
Insbesondere die Vereinbarung von ,Grin-Griin“-Begegnungen (und damit ggf.
einhergehenden Ubertretungen des Rechtsfahrgebotes) entspricht dabei einer
tatsachlichen und standigen Ubung. Allein wahrend des anlasslich der
vorliegenden Untersuchung ausgewerteten UKW-Funkverkehrs (Zeitraum 30
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Minuten vor bis 30 Minuten nach dem Unfall) kam es auf Kanal 74 routineméaRig
zu mehreren ,Grun-Grin“-Absprachen in verschiedenen Teilen des Hamburger
Hafens. Solche Absprachen und ggf. notwendige Ubertretungen des Rechtsfahr-
gebotes werden von den Schifffahrtspolizeibehérden regelmaflig nicht
sanktioniert.

4) Durch die ,Grun-Grun“-Passage zwischen der ALMERODE und der WILSON
FEDJE konnte ein in Anbetracht der sehr eingeschrankten Sichtverhaltnisse
besonders gefahrgeneigtes Treiben / Stillliegen der ALMERODE im Hauptfahr-
wasser vermieden werden. Es diente insoweit der Gewabhrleistung der Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs.

5) Die ,Grun-Grun“-Passage zwischen der ALMERODE und der WILSON FEDJE
betraf zwar nicht einen Fahrwasserabschnitt, in dem eine solche gemal3 § 24
Abs. 3 SeeSchStrO ausnahmsweise erlaubt ist. Die beiden Verkehrsteilnehmer
beachteten aber in analoger Anwendung der genannten Norm drei der dort
insoweit aufgestellten vier Regeln: Sie hatten sich gegenseitig eindeutig
identifiziert und tber UKW abgesprochen sowie die ubrigen Verkehrsteilnehmer
(und die Radarberatung) Uber das Mandver auf dem fur alle Fahrzeuge
abhérpflichtigen Kanal 74 informiert.*

6) Die gewohnheitsrechtliche Anerkennung der Zulassigkeit der ,Grin-Grian“-
Begegnung steht unter dem zwingenden Vorbehalt der Beachtung der
Grundregeln fur das Verhalten im Verkehr. Andere (dritte) Verkehrsteilnehmer
durfen demnach durch entsprechende Vereinbarungen nicht geschéadigt,
gefahrdet oder mehr als nach den Umstdnden unvermeidbar behindert oder
belastigt werden. Spiegelbildlich erlaubt auch § 24 Abs. 3 Nr. 4 SeeSchStrO
(vorliegend analog herangezogen) eine ,Grin-Grin“-Begegnung nur dann, wenn
die ,Verkehrslage® es erlaubt. Dieselbe Voraussetzung enthélt auch der hier nicht
(direkt) einschlagige § 20 HVO, indem er vorschreibt, dass vom Rechtsfahrgebot
jedenfalls nur dann abgewichen werden darf, wenn eine Gefahrdung der
durchgehenden Schifffahrt ausgeschlossen werden kann.

Zwischenergebnis:

Die ,Grin-Grin“-Absprache zwischen der WILSON FEDJE und der ALMERODE und
das anschlieRende Steuern der WILSON FEDJE in den nérdlichen Teil des
Fahrwassers entsprachen nicht den geltenden Fahrregeln. Diese ,Normverst63e*
waren jedoch — abgesehen vom noch gesondert zu betrachtenden Aspekt der
»verkehrslage* — auf Grund gewohnheitsrechtlicher Gepflogenheiten im Hamburger
Hafen und des legitimen Ziels, einen mdglichst reibungslosen und damit der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs dienenden Verkehrsfluss zu gewahrleisten,
gerechtfertigt.

% Anm.: In einem eine Kollision zweier Fahrzeuge im Hamburger Hafen betreffenden Strafgerichts-
prozess am Amtsgericht Hamburg, in dem es u. a. um gewohnheitsrechtlich gewachsene, von
gesetzlichen Regelungen abweichende Gepflogenheiten ging, &uflerte sich der Richter wie folgt:
~Funktionieren tut der Hafen nur, wenn man Finfe gerade sein lasst und sich abspricht.“ (Zitat nach
Tageszeitung ,DIE WELT", Ausgabe vom 03.06.2006, Artikel: ,ENA2-Unglick: Tankerkapitan
bekommt Bewahrungsstrafe*).

0 Anm.: Vgl. zu der Frage der vierten Voraussetzung von § 24 Abs. 3 SeeSchStrO (= Verkehrslage)
die Ausfiihrungen weiter unten in Pkt. 4.1.2.2.2.
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4.1.2.2.2 ,Verkehrslage" als Hinderungsgrund fur ,,Grin-Grin“-Absprache WILSON FEDJE /
ALMERODE?

1. Die Verkehrslage war im konkreten Fall objektiv dadurch gepragt, dass der
ALMERODE die JADE nachfolgte.

2. Die JADE hatte sich letztmalig um 07:41 Uhr beim Einbiegen aus dem Kdhlbrand
in die Norderelbe auf Kanal 74 gemeldet und unter Angabe ihres Namens Uber
ihre Position und den weiteren Weg informiert.

3. Die WILSON FEDJE hatte die JADE zwar vor dem Unfall — ohne dass ihr insoweit
ein Vorwurf gemacht werden kénnte — nicht namentlich identifiziert, hatte aber
durch zwei Hinweise des Radarlotsen von einem der ALMERODE nachfolgenden
Gegenkommer Kenntnis.

4. Die beiden Hinweise durch den Radarberater erfolgten zwar nach der ,Grin-
Grin“-Vereinbarung zwischen der WILSON FEDJE und der ALMERODE, aber
noch bevor die WILSON FEDJE damit begann, die Absprache umzusetzen und
sich in den nordlichen Teil des Fahrwassers zu begeben.

5. Im Verlauf der ,Grin-Grin“-Begegnung WILSON FEDJE / ALMERODE erreichte
die JADE den Radarsichtbereich des Lotsen der WILSON FEDJE. Letztere wurde
aulBerdem noch insgesamt zweimal (vom Lotsen der XIN LOS ANGELES und
vom Radarlotsen) auf den Gegenkommer hingewiesen. Zu diesem Zeitpunkt war
allerdings die ,Grun-Griin“-Passage zwischen der ALMERODE und der WILSON
FEDJE bereits in eine unumkehrbare Phase eingetreten.

6. Wegen des relativ engen Aufeinanderfolgens der ALMERODE und der JADE war
es der WILSON FEDJE nicht mehr gefahrlos méglich, nach dem Durchgang der
ALMERODE in den sudlichen Teil des Fahrwassers zurtickzukehren, um
anschlielend mit der JADE eine Begegnung Backbordseite an Backbordseite zu
realisieren.

Zwischenergebnis:

Die Verkehrslage stand der Absprache einer ,Grin-Grin“-Passage zwischen der
ALMERODE und der WILSON FEDJE ex post betrachtet objektiv entgegen, da sich
aus dieser zwangslaufig die weitergehende Notwendigkeit ergab, auch mit der der
ALMERODE unmittelbar nachfolgenden JADE eine ,Grin-Grin“-Begegnung zu
vereinbaren. Eine solche konnte aber nicht getroffen werden, weil die JADE
namentlich mangels einer (nicht vorgeschriebenen) AlS-Kennung nicht identifizierbar
und deshalb nicht direkt Gber UKW ansprechbar war. Auch die Nichtteilnahme an der
(freiwilligen) Radarberatung und das Unterlassen der vorgeschriebenen Positions-
meldung am Meldepunkt ,Einmindung Parkhafen in die Norderelbe®, der von der
JADE unmittelbar vor der Absprache zwischen der ALMERODE und der WILSON
FEDJE passiert wurde, standen objektiv der Mdoglichkeit und Notwendigkeit
entgegen, die JADE seitens der WILSON FEDJE um eine ,Grun-Grin“-Begegnung
zu bitten.

Zu Gunsten der WILSON FEDJE ist allerdings zu berlcksichtigen, dass die
Vereinbarung der ,Grin-Grin“-Passage mit der ALMERODE und die ersten
(unkonkreten) Hinweise auf den Gegenkommer JADE zeitlich sehr eng zusammen-
fielen. AuRerdem wurde seitens der ALMERODE und WILSON FEDJE auf Kanal 74
klar und deutlich auf die ,Grin-Grin“-Absprache der beiden Fahrzeuge hingewiesen.
Der Lotse der WILSON FEDJE hat dartber hinaus im weiteren Verlauf der
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Geschehnisse auf Kanal 74 ebenfalls in deutlichen Worten Uber seine Position
(,0anz im nordlichen Teil des Fahrwassers®) und seinen Fahrtverlauf (,aufkommend
Kohlbrand”) informiert. Es ist daher aus der subjektiven Sicht des Lotsen der
WILSON FEDJE ex ante nachvollziehbar, dass er nach den ersten Informationen
Uber den Gegenkommer JADE nicht umgehend die ,Grin-Grin®“-Vereinbarung mit
der ALMERODE revidierte, sondern darauf vertraute, dass die nachfolgende
Begegnungssituation mit der namentlich unbekannten JADE ohne Probleme
gemeistert werden wirde.

4.1.2.2.3 ,Grun-Grin“-Begegnung WILSON FEDJE / JADE

Eine isolierte Betrachtung und Bewertung der vom Lotsen der WILSON FEDJE
angestrebten ,Grin-Grin“-Begegnung mit der JADE kame in Anwendung der oben
dargestellten Rechtslage zu dem Ergebnis, dass eine solche mangels einer
entsprechenden Vereinbarung zwischen den beiden Fahrzeugen nicht zuldssig war.
Es entspricht — soweit ersichtlich — auch keiner gewohnheitsrechtlichen
Gepflogenheit im Hamburger Hafen, dass Fahrzeuge, ohne dass sie dies
ausdrucklich tber UKW abgesprochen haben, mit der jeweiligen Steuerbordseite
aneinander vorbeifahren.

Die konkrete Annéherungssituation zwischen der WILSON FEDJE und der JADE war
durch die atypische Besonderheit gekennzeichnet, dass letztere mangels AIS-
Kennung, mangels eigener Positionsmeldung am Meldepunkt ,Einmindung
Parkhafen in die Norderelbe” und mangels Teilnahme an der Radarberatung fur die
WILSON FEDJE namentlich nicht identifizierbar war. Eine konkrete Ansprache in
Richtung JADE war dem Lotsen der WILSON FEDJE daher im Verlauf des
Annaherungsprozesses nicht méglich. Hinzu kommt, dass die JADE sich auf einem
konstanten Kurs elbabwarts bewegte, der Lotse der WILSON FEDJE mehrfach auf
Kanal 74 Position und (zukinftigen) Kursverlauf seines Schiffes kommuniziert hatte
und den Kurs des eigenen Schiffes (ebenfalls konstant) im nérdlichen Teil des
Fahrwassers beibehielt. Es ist daher aus seemannischer Sicht nachvollziehbar, dass
er auch ohne die grundséatzlich vorgeschriebene direkte Vereinbarung einer ,Grin-
Grin“-Begegnung darauf vertraute, dass eine solche nach Lage der Dinge
konkludent zu Stande gekommen sei.

4.1.2.2.4 Beachtung der Meldepflichten

Es wurde an verschiedenen Stellen des vorliegenden Untersuchungsberichtes
bereits mehrfach darauf hingewiesen, dass die WILSON FEDJE ihren im Hamburger
Hafen zu beachtenden Meldepflichten vollumfanglich nachgekommen ist. Die JADE
hat ihren diesbezuglichen Pflichten nur zum Teil entsprochen. Es ist mit grol3er
Sicherheit davon auszugehen, dass das Versaumnis der Positionsmeldung am
Meldepunkt ,Einmindung Parkhafen in die Norderelbe” den unmittelbar danach
seinen Lauf nehmenden Prozess der Entstehung der Unfallsituation maf3geblich
beeinflusst hat.

4.1.2.2.5 Geschwindigkeit

Es ist fur die BSU ex post schwierig, abschlieRend und objektiv zu bewerten, ob die
WILSON FEDJE und die JADE ihre Geschwindigkeiten hinreichend an die
gegebenen Sichtverhaltnisse angepasst hatten. Zu bertcksichtigen ist allerdings,
dass zum Erhalt einer wirkungsvollen Mandvrierfahigkeit ein bestimmtes Mindestmarf3
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an Geschwindigkeit aufrechterhalten werden muss. Die insoweit notwendige
Geschwindigkeit ist von der jeweiligen FahrzeuggréfRe und ggf. weiteren Faktoren
abhangig. Anhaltspunkte dafir, dass die von der WILSON FEDJE gewahlte
Geschwindigkeit von ca. 8,5 Knoten bzw. diejenige der JADE von ca. 6 Knoten
signifikant oberhalb der tatsachlichen Notwendigkeiten lag, hat die BSU nicht.

4.2 Informationsfluss / Verantwortlichkeiten an Bord der WILSON FEDJE

Die Gesprache zwischen der Schiffsfihrung und dem Lotsen auf der Briicke der
WILSON FEDJE konnten durch die BSU auf Grund der systemimmanent
eingeschrankten Qualitat der diesbezlglichen Aufzeichnungen des VDR nicht
detailliert ausgewertet werden. Den Aussagen der befragten Zeugen ist jedoch zu
entnehmen, dass Kapitan und Lotse der WILSON FEDJE sich, nachdem der Lotse
an Bord gekommen war, tUber die Mandvriereigenschaften des Schiffes verstandigt
haben. Der russische Kapitdn hat aber nach eigenem Bekunden auf Grund
unzureichender Deutschkenntnisse die Gesprache des Lotsen mit dem Radarlotsen
und mit den in das Unfallgeschehen indirekt involvierten Fahrzeugen inhaltlich nicht
verstanden.

Der Kapitan betonte in einem schriftichen Statement im Ubrigen, dass er dem
Lotsen und dessen Entscheidungen vertraut habe und den Eindruck gehabt habe,
dass dieser die Verkehrslage unter Kontrolle habe.

4.3 Rolle der Nautischen Zentrale

4.3.1 Rechtliche Vorgaben

Mit dem Ziel der Gewahrleistung der Sicherheit, Leichtigkeit und Umwelt-
vertraglichkeit des Schiffsverkehrs sowie der Verhitung von der Schifffahrt
ausgehender Gefahren und Umweltbeeintrachtigungen nimmt die Nautische Zentrale
Hamburg (,Hamburg Port Traffic*) Aufgaben des Informations-, Verkehrs-
Uberwachungs- und -regelungsdienstes war.

Mit Resolution A.857(20) hat die Internationale Schifffahrtsorganisation Richtlinien fur
Verkehrszentralen (VKZ) herausgegeben. Hierin werden drei mogliche Aufgaben
einer VKZ unterschieden: Verkehrsinformation, -unterstitzung sowie -regelung,
wobei es der Verantwortung der benannten Stelle eines Vertragsstaates unterliegt,
Art und Umfang der Aufgaben einer VKZ festzulegen.

Die Verantwortung fur die Hafen an den BundeswasserstralBen liegt bei den
jeweiligen Bundeslandern. Verantwortliche Stelle fir den Hamburger Hafen ist das
Hamburgische Oberhafenamt. Art und Umfang der Dienste der Nautischen Zentrale
sind in der ,Dienstanweisung Uber den Betrieb der Nautischen Zentrale des
Oberhafenamtes*” niedergelegt.

Gemall 8 1 dieser Dienstanweisung hat die Nautische Zentrale Aufgaben des
Informations-, des Verkehrsiiberwachungs- sowie des Verkehrsregelungsdienstes flr
den Hamburger Hafen wahrzunehmen. In den 88 26 bis 28 werden die Aufgaben
Information, Unterstitzung und Regelung, in Anlehnung an die oben erwahnte IMO-
Resolution, ndher beschrieben. Zusatzlich wird in den Begriffsbestimmungen nach
§ 3 der Dienstanweisung die ,Kontinuierliche Beobachtung/Auswertung“ von der
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~-ununterbrochenen Beobachtung/Auswertung“ unterschieden. Nach den jeweiligen
Legaldefinitionen meint ,kontinuierlich® dabei ,in solch zeitlichen Abstédnden, die
einen generellen Uberblick Uber die Situation im Revier ermdglichen”. Im Gegensatz
soll ,ununterbrochen* bedeuten ,die im Einzelfall als notwendig erkannte andauernde
Beobachtung, um einer sich anbahnenden Gefahr rechtzeitig mit den vorhandenen
Mitteln begegnen zu kénnen*.

Nach & 26 der Dienstanweisung handelt es sich bei Verkehrsinformationen um
.Einzelinformationen, die auf den bekannten Arbeitskanalen bei Bedarf oder auf
Anforderung an die Schifffahrt gegeben werden®.

Verkehrsunterstitzungen gemal 8 27 ,sind Hinweise und Warnungen an die
Schifffahrt und Empfehlungen im Rahmen einer Schiffsberatung®. Die Hinweise und
Warnungen sollen dabei die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer auf gefahren-
trachtige Gegebenheiten lenken.

Verkehrsregelungen nach 8§ 28 ,sind schifffahrtspolizeiliche Verfiugungen im Einzelfall
und werden erteilt, soweit unterstitzende Maflinahmen nicht ausreichen®. Dabei ist
zu beachten, dass in Bereichen, in denen Mandver von Schiffen nicht mehr im
Hinblick auf den angestrebten Erfolg analysiert werden kdnnen, seitens der
Nautischen Zentrale nicht in das Fahrverhalten der Fahrzeuge eingegriffen
werden darf. Allerdings werden gemall 8§ 28 Warnungen an die betroffenen
Schiffsfihrungen von der genannten Einschréankung ausdrtcklich nicht erfasst.

Gemall § 25 Abs. 2 der Dienstanordnung stehen Information, Unterstitzung und
Regelung in einem Stufenverhéaltnis, wobei die nachsthéhere Malinahme dann zu
ergreifen ist, wenn das gesteckte Ziel durch die vorgelagerte MalRnahme nicht
erreicht werden konnte. Abs. 3 erlautert dariber hinaus, dass die Nautiker der VKZ
eine Prioritatenwahl durchzufiihren haben, sofern die Lagebeurteilung gleichzeitig
mehrere Gefahrensituationen offenbart.

Im Bereich des Hamburger Hafens sind nach Auskunft des Hamburger Oberhafen-
amtes jahrlich etwa 39.000 Seeschiffsbewegungen zu verzeichnen. Neben
allgemeinen Informationen Uber die Verkehrslage beschrdnken sich die in der
Nautischen Zentrale diensttuenden Nautiker demzufolge auf die Verkehrs-
unterstitzung von Seeschiffen. Diese Unterstutzung fur ausgehende und ein-
kommende Schiffe erfolgt auf UKW-Kanal 14 dergestalt, dass Zu- und Abgange von
GrolR3schiffen in Abhangigkeit von zu berucksichtigenden Tidenfenstern, Liege-
platzen und mdglichen Begegnungen untereinander geplant und koordiniert werden.
Die Nautiker in der Zentrale bedienen sich hierbei einer kontinuierlichen
Beobachtung und Auswertung der Radarbilder und des Funkverkehrs auf Kanal 74.

Verkehrsinformationen Uber sonstige Fahrzeuge, insbesondere Hafenfahrzeuge und
Binnenschiffe, erhalten die Seeschiffe und deren an Bord befindliche Lotsen
regelmanig durch das Abhoéren von Kanal 74, wobei die dort von diesen Fahrzeugen
abgegebenen Meldungen durch die Nautische Zentrale nicht weiter aufbereitet
werden. Umgekehrt erhalten auch die Hafenfahrzeuge und Binnenschiffe ihre
Verkehrsinformationen Uber andere Fahrzeuge, einschliel3lich der Informationen tber
Seeschiffe, nur Uber die vorgeschriebenen Meldungen auf Kanal 74. Fir diese
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Fahrzeuggruppe stellt die Nautische Zentrale insoweit ausschliel3lich einen
Informationsdienst dar. Verkehrsabsprachen zwischen einzelnen Fahrzeugen, auch
zwischen Seeschiffen und Hafenfahrzeugen oder Binnenschiffen, sollen die
Fahrzeugfihrer bzw. Lotsen direkt untereinander auf Kanal 74 bzw. individuell zu
vereinbarenden Arbeitskanalen treffen.

4.3.2 Umsetzung der rechtlichen Vorgaben

Der Nautiker in der Nautischen Zentrale hat die vorgeschriebenen Meldungen der
WILSON FEDJE (beim Erreichen der Hafengrenze) und der JADE (nach dem
Verlassen des Liegeplatzes) auf UKW-Kanal 14 quittiert und jeweils auf die
Moglichkeit der Nutzung der Radarberatung hingewiesen.

Die Positionsmeldungen der beiden Fahrzeuge auf Kanal 74 wurden dem gegenuber
nicht gesondert bestatigt. Dies ist nicht zu kritisieren. Bei den auf diesem Kanal
ausgesandten Meldungen und sonstigen lber diesen Kanal verbreiteten Hinweisen
handelt es sich um Informationen, die ein Fahrzeug primar an alle Gbrigen
Verkehrsteilnehmer richtet. Ruckmeldungen auf solche Funkspriche bzw.
Bestatigungen der entsprechenden Meldungen durch die Nautische Zentrale sind
grundsétzlich nicht vorgesehen.

Im Rahmen der allgemeinen Lagebildauswertung durch die Nautische Zentrale
wurden die Fahrzeugbewegungen der am Unfallgeschehen direkt und indirekt
beteiligten Fahrzeuge offensichtlich nicht mit einer besonderen Prioritat beobachtet.
Hierbei durfte neben der Tatsache, dass es dem begrenzten Personal in der
Nautischen Zentrale grundsatzlich nicht moglich ist, samtliche Verkehrsablaufe im
Gebiet des Hamburger Hafens permanent zu Uberwachen, auch der Fakt eine
wesentliche Rolle gespielt haben, dass die Verkehrsablaufe in den verschiedenen
Teilen des Hafens durch die auf Grund des Nebels eingerichtete Landradarberatung
begleitet wurden.

Auf verkehrsunterstitzende MalRnahmen im Sinne von 8 27 der Dienstanweisung
Uber den Betrieb der Nautischen Zentrale des Oberhafenamtes, die in Hinweisen
und/oder dem Ausspruch von Warnungen an die beteiligten Fahrzeuge hatte
bestehen kénnen, wurde bis zuletzt verzichtet.

Nach § 25 Absatz 2 der genannten Dienstanweisung hétten die Warnungen/
Hinweise den Fahrzeugen allerdings auch so rechtzeitig tbermittelt werden mussen,
dass diese die zur Abwehr von Gefahren erforderlichen MalRnahmen durch
unmittelbare Absprache untereinander und entsprechendes Fahrverhalten selbst
hatten treffen kénnen. Eine Gefahr in diesem Sinne ist nach § 3 Absatz 1 der
Dienstanweisung die bei ungehindertem Geschehensablauf erkennbare Méglichkeit
des Schadenseintritts in absehbarer Zukunft. Es muss mit hinreichender Wahr-
scheinlichkeit mit der Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
oder der Beeintrachtigung des Hafens als Verkehrsweg zu rechnen sein.

Es ist schwierig, im Nachhinein zu bewerten, ab welchem Zeitpunkt die Moéglichkeit
des Schadenseintritts im Sinne der zitierten Vorschriften in der zu beurteilenden
Situation fur den Nautiker in der Nautischen Zentrale als hinreichend wahrscheinlich
hatte gelten missen. Dies gilt umso mehr, wenn man das nachvollziehbare
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Vertrauen des Nautikers vom Dienst, dass alltdgliche Begegnungssituationen
grundsatzlich unproblematisch ablaufen und die Verkehrsteilnehmer sich unter-
einander verstandigen, in Betracht zieht.

Anhand der die Anndherung der WILSON FEDJE an den der ALMERODE
nachfolgenden Gegenkommer aufzeigenden Radaraufzeichnungen des relevanten
Fahrwasserabschnitts wurde zwar die bevorstehende gefahrliche Nahbereichs-
situation der beiden Fahrzeuge in der Nautischen Zentrale nach und nach erkennbar,
zu berlcksichtigen ist aber, dass die Nautiker in der Nautischen Zentrale die
Uberwachung und Regelung des Schiffsverkehrs im gesamten Hafenbereich
durchzufiihren haben und dabei neben der stdndigen radargestitzten Beobachtung
diverser Fahrzeugbewegungen in den verschiedenen Hafenbereichen zusatzlich die
Funktion als Kustenfunkstelle Hamburg Port Traffic und die damit verbundene
Kontrolle und Abwicklung des Funkverkehrs wahrnehmen muissen.

Einer objektiv wiinschenswerten starkeren Konzentration des Nautikers vom Dienst
auf gefahrgeneigte Annéherungssituationen, wie die vorliegende, stand mithin das
praktische Erfordernis gegeniber, bei der Verkehrsiberwachung Prioritaten
setzen zu mussen.

Im Ubrigen kann mit groBer Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden, dass eine
verkehrsunterstiutzende MalRnahme (Hinweis/Warnung) durch die Nautische Zentrale
zu dem Zeitpunkt, als die Gefahrensituation offenkundig wurde, die Kollision
tatsachlich noch héatte verhindern konnen.

4.4 Randbedingungen

4.4.1 Reviersprache

Im Hamburger Hafen gilt gemal § 8 Abs. 1 Satz 1 HVO Deutsch als Reviersprache.
Dieser Vorgabe wird durch 8 6 Satz 1 des Hamburger Lotsgesetzes, der die
beruflichen Anforderungen fir die Auslbung einer Tatigkeit als Hafenlotse regelt,
und seinerseits u. a. auf 8 9 des deutschen Seelotsgesetzes verweist, Rechnung
getragen. Gemal3 Abs. 2 Nr. 4 der letztgenannten Norm mussen Lotsen die deutsche
Sprache in Wort und Schrift beherrschen. Dies gilt im Ubrigen auch fur die
Schiffsfuhrer der nach den 88 6 und 7 der Hamburger Lotsordnung von der Pflicht
zur Annahme eines Lotsen befreiten Fahrzeuge.

Die gesamte, dem Unfallgeschehen vorhergehende und nachfolgende
Kommunikation wurde in deutscher Sprache gefihrt. Der polnische Schiffsfihrer der
JADE hat seine Positionsmeldungen ebenfalls in deutscher Sprache abgesetzt. Auf
Nachfragen der Nautischen Zentrale anlasslich seiner Abgangsmeldung konnte er
ohne Weiteres verstandlich Antwort geben. Die BSU hat daher keine Anhaltspunkte,
dass sprachliche Defizite der Grund dafir waren, dass der Schiffsfihrer der JADE
die Meldungen der ALMERODE und der WILSON FEDJE bzgl. deren ,Grin-Grin*“-
Begegnung bzw. die nachfolgenden Positionsmeldungen der WILSON FEDJE nicht
zur Kenntnis genommen hat.
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4.4.2 Lotsvorschriften

4.4.2.1 Rechtliche Vorgaben

In 8 5 der Hamburger Hafenlotsordnung ist festgelegt, welche Verkehrsteilnehmer
zur Annahme des Hafenlotsdienstes verpflichtet sind. In den 88 6 ff. sind insoweit
Befreiungsmadglichkeiten geregelt, die an bestimmte Voraussetzungen geknipft sind.

Aus 8§ 10 der Hafenlotsordnung ergibt sich, dass die von der Pflicht zur Annahme
eines Hafenlotsen befreiten Schiffe bei Sichtweiten von unter 2000 Metern bzw. auf
der Unterelbe westlich des Seemannshofts unter 3000 Metern, Radarberatung in
Anspruch nehmen mussen. Bei Sichtweiten unter 500 Meter sind alle gemaR der
88 6 bis 8 von der Lotsenannahmepflicht befreiten Schiffe zur Annahme des Hafen-
lotsdienstes verpflichtet.

4.4.2.2 Situation in Bezug auf die WILSON FEDJE und die JADE

Die WILSON FEDJE hatte entsprechend den rechtlichen Vorgaben einen
Hafenlosten an Bord. Das Schiff nahm darliber hinaus freiwillig an der zusatzlich
angebotenen Landradarberatung teil.

Die JADE war als Binnenschiff grundsatzlich nicht zur Annahme eines Hafenlotsen
verpflichtet. Sie fiel daher auch nicht in den Adressatenkreis der von der Annahme-
pflicht lediglich befreiten Fahrzeuge. Die JADE war demzufolge auch nicht
verpflichtet, wegen der schlechten Sichtverhaltnisse an der Landradarberatung
teilzunehmen. Eine spezielle Norm, nach der Fahrzeuge, die grundsatzlich nicht von
der Verpflichtung zur Annahme des Hafenlotsdienstes erfasst sind, in bestimmten
Situationen gleichwohl verpflichtet werden, einen Hafenlotsen an Bord zu nehmen
oder zumindest an der Landradarberatung teilzunehmen, existiert im Hamburger
Hafen nicht.

4.4.3 Wetterverhéltnisse

Zum Unfallzeitpunkt herrschte dichter Nebel. Dies hat die gegenseitige namentliche
Identifizierung der beiden Fahrzeuge deutlich erschwert. Auch und insbesondere die
Abschatzung und Bewertung der Kurse bzw. der Kursanderungen des jeweils
entgegenkommenden Fahrzeugs wurde durch die Tatsache, dass eine optische
Beobachtung auf Grund der geringen Sichtweiten nicht maoglich war, massiv
beeintrachtigt.

4.5 Krisenmanagement nach dem Unfall

Nach dem Unfall wurden vom Lotsen und der Schiffsfihrung der WILSON FEDJE,
der Nautischen Zentrale und den weiteren im Umfeld der Kollision agierenden
Fahrzeugen unverzuglich alle erforderlichen MaRnahmen eingeleitet.

Hervorzuheben ist das schnelle Hilfsangebot des Schleppers BUGSIER 14, der
durch das Mithoéren der auf den UKW-Kandlen 14 und 74 verbreiteten Unfall-
meldungen von der Kollision Kenntnis erlangte und sich vorsorglich sofort auf den
Weg zum Havaristen machte. Auch das Lotsenboot Nr. 3 mit einem Hafenlotsen an
Bord handelte in diesem Sinne &uflerst umsichtig, als es sich ebenfalls ohne
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konkrete Aufforderung sofort auf den Weg zur JADE machte, um die Lage des
Havaristen zu erkunden und ggf. Hilfe zu leisten.

Nicht geklart werden konnte, warum der Schiffsfiihrer der JADE nach der Kollision
auf keinen der diversen Versuche der Kontaktaufnahme via UKW seitens der
WILSON FEDJE und seitens der Nautischen Zentrale reagierte. Mdglicherweise lag
dies an der auRRergewohnlichen Stresssituation, in der er sich nach der lebens-
bedrohlichen Kollision mit der deutlich grof3eren WILSON FEDJE befand.

In jedem Falle ist in Bezug auf das Agieren des Schiffsfuhrers der JADE nach dem
Unfall positiv zu bewerten, dass es ihm nach der Kollision und trotz der schweren
Beschadigung seines Schiffes gelang, dieses sicher an die Uferb6schung zu
mandovrieren und dort auf den Grund zu setzen. Er bewahrte dadurch nicht nur
seinen Decksmann und sich selbst vor weiteren Gefahren fir Leib und Leben,
sondern konnte durch das Ansteuern der Uferbdschung auch mdoglicherweise
gravierende Beeintrachtigungen des flieRenden Verkehrs auf dem Hauptfahrwasser
Norderelbe, noch dazu in der vorherrschenden Nebelsituation, verhindern.
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5 Schlussfolgerungen
51 Priméare Unfallursachen

5.1.1 Problembeschreibung

Urséchlich fir die Kollision der WILSON FEDJE mit dem BMS JADE war in letzter
Konsequenz die Tatsache, dass der Schiffsfihrer der JADE die seinem Schiff auf der
Jfalschen* Fahrwasserseite entgegenkommende WILSON FEDJE (bzw. deren
Radarecho) nicht als ein elbaufwérts fahrendes Fahrzeug interpretierte, mit dem es
zu einer unproblematischen, keine besonderen navigatorischen MalRinahmen
erfordernden ,Grin-Grun“-Begegnung kommen wirde. Stattdessen sah er sich,
nachdem es zu einer unmittelbaren Nahbereichssituation mit dem aus seiner
Perspektive hinsichtlich seines Namens und seiner Absichten unbekannten Objekt
gekommen war, zu einem Mandver des letzten Augenblicks veranlasst. Folgerichtig
im Sinne von Regel 19 (d) Ziffer (i) KVR anderte er seinen Kurs durchgreifend nach
Steuerbord und lief erst dadurch der WILSON FEDJE direkt vor den Bug. Deren
Schiffsfiihrung war ihrerseits bis zuletzt davon ausgegangen, dass die im Radar
geortete, aber namentlich ebenfalls unbekannte JADE ihren elbabwarts fihrenden
Weg ohne Weiteres fortsetzt und es - auch ohne eine diesbezuglich an sich
erforderliche direkte Absprache - zu einer gefahrlosen Begegnung der beiden
Fahrzeuge Steuerbord an Steuerbord kommen wirde.

Fur das verhangnisvolle Missverstandnis gab es mehrere, eng miteinander im
Zusammenhang stehende, die Aspekte Information und Kommunikation betreffenden
Grinde, die nachfolgend zusammengefasst werden.

5.1.2 Informations- und Kommunikationsdefizite

Ausgangspunkt  far die gegensatzlichen und damit unfallursachlichen
Einschatzungen und Bewertungen der schliel3lich zur Kollision der Fahrzeuge
fuhrenden Annaherungssituation zwischen der WILSON FEDJE und der JADE auf
den Bricken beider Fahrzeuge war der Umstand, dass die JADE mangels einer fur
Binnenschiffe  nicht vorgeschriebenen AIS-Kennung und auf Grund der
vorgeschriebenen aber unterbliebenen Positionsmeldung an dem dem spateren
Unfallort vorgelagerten Meldepunkt ,Einmindung Parkhafen in die Norderelbe” von
der WILSON FEDJE nicht namentlich identifiziert werden konnte. Da die JADE
daruiber hinaus nicht an der fir sie freiwilligen Landradarberatung teilnahm, war auch
dieser Weg einer (indirekten) ldentifizierung der JADE durch die WILSON FEDJE im
Zuge der eigenen Landradarberatung versperrt.

Umgekehrt hat der Schiffsfihrer der JADE - mangels vorgeschriebener (bestenfalls
in ein Radarbild oder eine elektronische Seekarte implementierter) AIS-
Empfangstechnik - ebenfalls keine namentliche Identifizierung der WILSON FEDJE
auf technischer Basis vornehmen konnen. Er hatte allerdings bei gehériger
Beachtung des Funkverkehrs auf dem malfgeblichen Revierfunkkanal 74 die
Moglichkeit gehabt, die WILSON FEDJE rechtzeitig namentlich und in Bezug auf
deren Absichten zu identifizieren. Warum er diese Moglichkeit nicht nutzte, konnte
nicht ermittelt werden. Dass daflr sprachliche Defizite verantwortlich waren, ist nicht
erwiesen.
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5.1.3 Denkbare Losungsansatze

Zu der Kollision zwischen der WILSON FEDJE und der JADE ware es mit an
Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit nicht gekommen, wenn das Binnenschiff
JADE mit AIS ausgerlUstet gewesen ware und/oder an der Landradarberatung
teilgenommen bzw. einen Lotsen an Bord gehabt hatte.

5.1.3.1 AIS-Pflicht fur Binnenschiffe

Fir den Rhein haben die Mitgliedstaaten der Zentralkommission fir die
Rheinschifffahrt (ZRK) zum 1. Dezember 2014 eine Pflicht zur Nutzung von Inland
AIS* beschlossen.** Hiervon sind, von bestimmten Ausnahmen abgesehen, alle
Binnenschiffe erfasst.

Nach Auskunft der fur die Verwaltung der deutschen Bundeswasserstral3en
zustandigen Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt (GDWS) sind ahnliche
Regelungen auch fur die tbrigen Binnenschifffahrtsstral3en in Planung.

Die BSU begrif3t die diesbezlglichen Vorhaben. Insbesondere auf Binnen-
wasserstral3en, die gleichzeitig Seeschifffahrtsstral3en sind, bedeutet es fir das dort
regelmaRig anzutreffende Nebeneinander von See- und Binnenschiffen einen
erheblichen Zugewinn an Sicherheit, wenn sich die Verkehrsteilnehmer beider
Schiffskategorien jederzeit sicher gegenseitig identifizieren und darauf aufbauend
miteinander kommunizieren kénnen.

5.1.3.2 Pflicht zur Teilnahme am Hafenlotsdienst oder an der Landradar-
beratung fur Binnenschiffe

Die derzeit im Hamburger Hafen geltende Hafenlotsordnung ist aus Sicht der BSU im
Hinblick auf die Ausklammerung von grol3en Teilen der Binnenschifffahrt als
problematisch zu bewerten. Dies gilt — wie das Unfallgeschehen verdeutlicht hat -
insbesondere dann, wenn bislang nicht mit AIS ausrustungspflichtige und von einer
Lotsenannahmepflicht ausgenommene Binnenschiffe bei verminderter Sicht am
Schiffsverkehr teilnehmen.

Eine Lotsenannahmepflicht fir samtliche Binnenschiffe, zumindest bei verminderter
Sicht, wirde zwar den gré3ten Gewinn an Sicherheit nach sich ziehen, erscheint
aber, selbst bei der Gewahrung grof3ztigiger individueller Befreiungsmdglichkeiten,
allein schon aus personellen Kapazitatsgriinden auf der Seite der Hafenlotsen kaum
realistisch.

Moglicherweise konnte eine Kompromisslosung aber darin bestehen, dass
Binnenschiffe, wenn sie sich dazu entschlie3en, sich bei verminderter Sicht in dem
von sehr komplexen Verkehrsablaufen in einem Geflecht verschiedener Verkehrs-
wege und -flachen gekennzeichneten Hamburger Hafengebiet zu bewegen,

“L Anm.: ,Inland AIS* ist eine auf die besonderen Bedirfnisse der Binnenschifffahrt ausgerichtete

Variante von AIS. Soweit es um die grundlegenden Informationen Schiffsname, Position, Kurs und
Geschwindigkeit geht, besteht jedoch eine vollstdandige Kompatibilitdt mit den auf Seeschiffen (in der
Auslandfahrt ab 300 BRZ, im Ubrigen ab 500 BRZ; vgl. SOLAS Kap. V Regel 19 Nr. 2.4)
vorgeschriebenen Geraten.

*2 Anm.: Vgl. zur Ausriistungspflicht § 4.07 Rheinschifffahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV).
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verpflichtet werden, an der Landradarberatung teilzunehmen oder die jeweils
malf3geblichen Radarberatungskanéle zumindest (passiv) abzuhéren.

52 Kommunikation / nautische Verantwortlichkeiten auf der Bricke der
WILSON FEDJE

Das nautische Agieren auf der Bricke der WILSON FEDJE war dadurch gepréagt,
dass der Lotse und der Kapitan des Schiffes sich einvernehmlich auf die Ubernahme
der nautischen Verantwortlichkeit durch den Lotsen verstandigt hatten. Dem-
entsprechend bestimmte der Lotse ohne weitere Rucksprache mit dem Kapitan Kurs
und Geschwindigkeit des Schiffes. Die Zulassigkeit eines solchen, im Hamburger
Hafen weit verbreiteten Handelns ist durch 8 7 Hafenlotsgesetz der Freien und
Hansestadt Hamburg i. V. m. § 23 Abs. 2 Seelotsgesetz ausdriicklich gedeckt. Aus
letztgenannter Norm folgt aber ebenfalls, dass der Kapitan, internationalen
Rechtsgrundsatzen entsprechend und trotz bestehender Lotsenannahmepflicht, auch
in einem solchen Fall seerechtlich in jeder Hinsicht verantwortlich fir das Schiff
bleibt.

8 23 Abs. 2 Seelotsgesetz

(2) Fur die Fuhrung des Schiffes bleibt der Kapitan auch dann verantwortlich, wenn er selbstandige
Anordnungen des Seelotsen hinsichtlich der Fihrung des Schiffes zulasst.

STCW-Code Teil A Kap. VIII Teil 4-1 Nr. 49

Ungeachtet der Pflichten und Aufgaben der Lotsen befreit deren Anwesenheit an Bord den Kapitan
oder den nautischen Wachoffizier nicht von deren Pflichten und Aufgaben in Bezug auf die Sicherheit
des Schiffes. Der Kapitan und der Lotse unterrichten sich gegenseitig tber die Mandéver, die 6rtlichen
Verhéaltnisse und die Eigenschaften des Schiffes. Der Kapitén und/oder der nautische Wachoffizier
arbeiten eng mit dem Lotsen zusammen und behalten die Bewegungen des Schiffes genau unter
Kontrolle.

Zeugenaussagen und die damit korrespondierenden VDR-Audio-Aufzeichnungen der
Briickenkommunikation stitzen die Vermutung, dass der Lotse der WILSON FEDJE
den russischen Kapitédn weder tber die mit der ALMERODE in deutscher Sprache
vereinbarte ,Grun-Grin“-Begegnung noch uber die ebenfalls in deutscher Sprache
erhaltenen Warnungen bezuglich des namentlich unbekannten Gegenkommers
informiert hat.

Die BSU kann ex post nicht beurteilen, ob der Kapitéan in diesem Falle tatsachlich
gegen den vom Lotsen bestimmten Fahrtverlauf der WILSON FEDJE interveniert
hatte. Fest steht aber, dass dieses Informationsdefizit zumindest als risiko-
erhéhender Faktor zu bewerten ist.

Die BSU verweist in diesem Zusammenhang auf die IMO Resolution A.960(23), die
die 23. Generalversammlung der IMO in ihrer Sitzung vom 24. November bis 5.
Dezember 2003 verabschiedet hat, und die Empfehlungen zur Ausbildung von, zur
Erteilung von Befahigungszeugnissen an sowie zu betrieblichen Verfahren fir
Seelotsen zum Gegenstand hat. Neben diversen anderen wichtigen Aspekten der
Lotstatigkeit beinhaltet die Resolution auch verschiedene Gesichtspunkte der
Zusammenarbeit zwischen Lotsen und Schiffsfihrungen, die in Anlage 2 (=
Empfehlungen zu betrieblichen Verfahren fir Seelotsen) der Resolution und dort
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insbesondere in den Punkten 2, 5 und — hinsichtlich der Bedeutung der sprachlichen
Verstandigung — in Punkt 6 formuliert sind.

Textauszug IMO Resolution A.960(23) - Anlage 2 -:

2 AUFGABEN DES KAPITANS, DER SCHIFFSOFFIZIERE AUF DER
KOMMANDOBRUCKE UND DES LOTSEN

2.1 Trotz der Aufgaben und Verpflichtungen eines Lotsen entbindet seine Anwesenheit an Bord den
Kapitan oder den Nautischen Wachoffizier nicht von ihren jeweiligen Aufgaben und Verpflichtungen fiir
die Sicherheit des Schiffes. Es ist wichtig, dass schon beim Anbordgehen des Lotsen und vor Beginn
der Lotstétigkeit der Lotse, der Kapitdn und die anderen Personen auf der Kommandobriicke sich
Uber ihre jeweiligen Funktionen im Zusammenhang mit der sicheren Fahrt des Schiffes im Klaren sind.

2.2 Der Kapitén, die Schiffsoffiziere auf der Kommandobriicke und der Lotse tragen gemeinsam die
Verantwortung fiir eine reibungslose Verstandigung sowie dafir, dass jeder der Beteiligten die
Aufgaben der jeweils anderen beim sicheren Fiihren des Schiffes in Lotsgewassern versteht.

2.3 Der Kapitén und die Schiffsoffiziere auf der Kommandobriicke haben die Pflicht, den Lotsen zu
unterstitzen und sicherzustellen, dass seine Tatigkeit jederzeit aufmerksam verfolgt wird.

5 INFORMATIONSAUSTAUSCH ZWISCHEN KAPITAN UND LOTSE

5.1 Kapitan und Lotse sollen Angaben hinsichtlich navigatorischer Verfahren, ortlicher Verhéltnisse
und Regelungen sowie der Kennwerte des Schiffes austauschen. Dieser Informationsaustausch soll
ein kontinuierlicher Vorgang sein, der im Allgemeinen wahrend der gesamten Lotstatigkeit andauert.

5.2 Am Anfang jeder Lotstéatigkeit soll ein Informationsaustausch zwischen dem Lotsen und dem
Kapitdn stehen. Umfang und Inhalt der auszutauschenden Informationen sollen sich nach den
spezifischen navigatorischen Anforderungen bei der jeweiligen Lotstatigkeit richten. Zusétzliche
Angaben kénnen bei Bedarf auch noch im Verlauf der Lotstatigkeit ausgetauscht werden.

6 SPRACHE FUR DIE NACHRICHTENUBERMITTLUNG

6.1 Lotsen sollen mit den IMO-Standard-Redewendungen fiir die Seefahrt (SMCP) vertraut sein und
sie bei der Nachrichtenibermittlung tUber Funk sowie bei der mindlichen Verstandigung auf der
Kommandobriicke in den jeweils in Betracht kommenden Situationen verwenden. Dadurch werden der
Kapitdan und der Nautische Wachoffizier in die Lage versetzt, die Gibermittelten Nachrichten und die
damit verbundene Absicht besser zu verstehen.

6.2 Die Verstandigung an Bord zwischen dem Lotsen und der Briickenwache soll in englischer
Sprache oder aber in einer anderen Sprache als Englisch erfolgen, die allen an der Lotsung
Beteiligten gemeinsam ist.

6.3 Ubermittelt ein Lotse Nachrichten an Dritte, zum Beispiel an Schiffsverkehrsdienste (VTS),
Schlepper oder Festmacher, und ist dabei nicht in der Lage, sich in englischer Sprache oder in einer
Sprache zu verstandigen, die auf der Kommandobriicke verstanden werden kann, so soll der Lotse
das Gesagte so bald wie mdglich erklaren, damit die Personen auf der Kommandobriicke in die Lage
versetzt werden, alle von diesen Dritten unternommenen spéteren Tatigkeiten zu verfolgen.

In der vorstehenden Empfehlung Nr. 6.3 wird zwar der Fall, dass eine
Verkehrszentrale oder ein anderes Fahrzeug Nachrichten in einer dem Kapitan
fremden Sprache an den Lotsen uUbermittelt, nicht ausdrticklich angesprochen, Sinn
und Zweck der Empfehlung erfassen jedoch zweifelsfrei auch diese Konstellation.
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Die Schiffsfihrung kann ihrer Aufgabe und Letztverantwortlichkeit fir die Sicherheit
des Schiffes, seiner Besatzung und der Umwelt nur dann gerecht werden, wenn sie
zu jedem Zeitpunkt Uber alle an das Schiff gerichteten bzw. das Schiff betreffenden
Informationen und Anordnungen vollumfanglich unterrichtet ist.

Die BSU kann lediglich dartuber spekulieren, ob ein intensiverer Informations-
austausch zwischen dem Lotsen der WILSON FEDJE und deren Kapitan den Unfall
vermieden hatte, halt dies allerdings im konkreten Fall fir sehr unwahrscheinlich.
Gleichwohl bietet der untersuchte Sachverhalt einmal mehr Anlass, Schiffsfihrungen
und Lotsen an die Erforderlichkeit und Bedeutung einer engen Zusammenarbeit und
eines stetigen Informationsaustausches zu erinnern.*?

5.3 Eingriffsmdglichkeiten der Verkehrszentrale

Wie immer nach Seeunfallen, die sich in einem durch eine Verkehrszentrale
Uberwachten Gebiet ereignet haben, stellt sich die Frage, ob die Nautische Zentrale
des Hamburger Hafens die Mdglichkeit gehabt hatte, durch verbales Einwirken auf
die Schiffsbesatzung(en) und den Lotsen via UKW, den Seeunfall zu verhindern.

Grundsatzlich ist insoweit zu beachten, dass die Schiffsfihrungen und Lotsen ,vor
Ort* regelmaRig den besseren Uberblick uber die Verkehrssituation haben als die
aus der Distanz agierenden Nautiker in der Zentrale. Hinzu kommt, dass letztere ihre
Aufmerksamkeit bei der Uberwachung der in ihrem Zustandigkeitsbereich
verkehrenden diversen Fahrzeuge in den meisten Fallen nicht fir einen langeren
Zeitraum nur auf einzelne Verkehrsbewegungen konzentrieren kdnnen bzw. durfen.

Im Ubrigen konnen sich die Verantwortlichen in der Zentrale regelmaRig darauf
verlassen, dass die in aller Regel gut ausgebildeten Schiffsfihrungen und die
hochqualifizierten und stetiger Fortbildung unterliegenden Lotsen ihre Téatigkeit
entsprechend den allgemeinen rechtlichen Vorgaben und den individuell erteilten
Anweisungen und Notwendigkeiten sorgféltig austiben. Diese Erwagungen gelten
uneingeschrankt auch fir den Verkehr im Hamburger Hafen. Sie finden ihre
Bestatigung in der Tatsache, dass es bezogen auf die sehr hohe Anzahl der dortigen
Verkehrsbewegungen nur duf3erst selten zu auf menschlichen Fehlern beruhenden
Zusammensto3en zwischen sich begegnenden Fahrzeugen kommt.

Als Anlass fur eine Eingriffsmdglichkeit der Nautischen Zentrale kam daher allenfalls
eine etwaige visuelle Radarbeobachtung der Ann&herungssituation zwischen der
WILSON FEDJE und der JADE in Betracht. Wie oben bereits allgemein erlautert,
kann von dem begrenzten Personal in der Nautischen Zentrale aber nicht erwartet
werden, dass es jede ihm technisch grundséatzlich wahrnehmbare Schiffsbewegung
permanent beobachtet und analysiert.

5.4 Reviersprache

Wie bereits mehrfach betont, hat die BSU keine konkreten Anhaltspunkte dafir, dass
mangelnde Kenntnisse der deutschen Sprache fir das untersuchte Unfallgeschehen
(mit-)urséchlich waren. Dies kann gleichwohl aber auch nicht ausgeschlossen

“ Anm.: Vgl. insoweit auch die Ausfiihrungen in Kap. 6 des Untersuchungsberichtes der BSU Nr.
330/13 vom 15. Méarz 2016 und die dortige Sicherheitsempfehlung Nr. 7.1.2 (Fundstelle: www.bsu-
bund.de).
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werden und wirft daher die Frage auf, ob die Umsetzung der politisch in Deutschland
derzeit im Raum stehenden Uberlegungen, Englisch als Reviersprache festzulegen,
den Verlauf des konkreten Unfallereignisses signifikant verandert hatte bzw. dartber
hinaus grundsétzlich ein Mehr an Sicherheit im Schiffsverkehr im Hamburger Hafen
mit sich bringen wiirde.

Beide Fragen werden von der BSU mit ,Nein.” beantwortet: Im konkreten Fall war es
so, dass in Bezug auf den Schiffsfiihrer des Binnenschiffs JADE nicht ohne Weiteres
angenommen werden kann, dass dieser die englische Sprache besser verstanden
hatte als die deutsche. Dartber hinaus ist in Bezug auf die allgemeine Festlegung
von Englisch als Reviersprache zu berlucksichtigen, dass insbesondere im
Hamburger Hafen eine Vielzahl von Binnenschiffen und Kleinfahrzeugen des
gewerblichen und nichtgewerblichen Sektors unterwegs ist. Hinsichtlich dieser
Fahrzeugfiihrer kann das Vorhandensein von Englischkenntnissen weder in jedem
Falle vorausgesetzt noch (insbesondere soweit es um die Sportschifffahrt geht) ohne
Weiteres per Gesetz oder Verordnung verlangt werden.

SchlieBlich ist nicht zuletzt noch zu bedenken, dass gemall § 23 Abs. 1 des
deutschen Verwaltungsverfahrensgesetzes die (alleinige!) Amtssprache in
Deutschland (jedenfalls bisher noch) Deutsch ist. Eine diesbezigliche Anderung im
offentlich-rechtlichen Schifffahrtsrecht zu Gunsten von Englisch zieht im Hinblick auf
eine rechtsverbindliche Kommunikation zwischen deutschen (Schifffahrtspolizei-)
Behorden und deutschen und/oder auslandischen Verkehrsteilnehmern eine Reihe
verwaltungs- und mdoglicherweise sogar verfassungsrechtlicher Fragen nach sich,
deren rechtssichere Beantwortung aus Sicht der BSU erhebliche Schwierigkeiten mit
sich bringen durfte.

Der Tatsache, dass Englisch die internationale Sprache der Schifffahrt ist, wird im
Ubrigen auch ohne eine diesbezigliche Festlegung als Reviersprache dadurch
Rechnung getragen, dass sowohl die Lotsen als auch die Nautiker in den Revier-
zentralen Uber hinreichende Englischkenntnisse verfigen (mussen) und daher auch
bisher schon sichergestellt wird, dass eine Kommunikation zwischen auslandischen
Schiffsfihrungen einerseits und Lotsen bzw. deutschen Schifffahrtspolizeibehérden
andererseits in englischer Sprache moglich und soweit erforderlich an der
Tagesordnung ist.
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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 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI);
Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt (GDWS)

AlS-Ausrustungspflicht fir Binnenschiffe

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem BMVI und der ihm
nachgeordneten GDWS, in ihrem ortlichen Zustandigkeitsbereich kurzfristig eine
Ausristungspflicht fir AIS auf Binnenschiffen analog den fir den Rhein bereits
erlassenen Regelungen zu schaffen. Insbesondere fur stark frequentierte, sowohl
von Binnen- als auch von Seeschiffen genutzten WasserstraRen hélt die BSU es zur
Optimierung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs fur dringend
geboten, die AIS-Ausristungspflicht auf den Bundeswasserstralen auch auf
Binnenschiffe auszudehnen.**

6.2 Senat der Freien und Hansestadt Hamburg; Behorde fur Wirtschatft,
Verkehr und Innovation; Hamburg Port Authority (HPA)

6.2.1 Uberarbeitung der Hafenverkehrsordnung und/oder der
Hafenlotsordnung

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den fir die Verwaltung und
Ordnung des Hafenverkehrs und des Hafenlotswesens des Hamburger Hafens
zustandigen Stellen, die Regelungen der Hafenlotsordnung in Bezug auf die
geltende, grofRe Teile der Binnenschifffahrt betreffende vollstandige Ausklammerung
von der Pflicht zur Inanspruchnahme von Lotsdienstleistungen kritisch zu
hinterfragen. Soweit im Ergebnis einer solchen Uberprifung auch zukinftig Teile der
Binnenschifffahrt selbst bei verminderter Sicht weder zur Annahme eines
Hafenlosten noch zur Teilnahme an der Landradarberatung verpflichtet werden
sollen, empfiehlt die BSU die geltenden Regeln zumindest dahingehend anzupassen,
dass alle Fahrzeuge dazu verpflichtet werden, neben dem Verkehrskanal auch den
im  jeweiligen  Streckenabschnitt ~mafigeblichen Radarberatungskanal als
Informationsmedium zu nutzen, also (passiv) abzuhéren, wenn die technischen
Voraussetzungen an Bord dafiir gegeben sind.

6.2.2 AIS-Ausrustungspflicht fir Binnenschiffe

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den fir die Verwaltung und
Ordnung des Hafenverkehrs des Hamburger Hafens zustandigen Stellen, in ihrem
Zustandigkeitsbereich eine AIS-Ausristungspflicht fir Binnenschiffe analog der an
den Bund gerichteten Empfehlung (6.1) einzufthren.

*“ Anm.. GemaR einer Mitteilung des BMVI an die BSU ist fur den Geltungsbereich der

Binnenschifffahrtsstrallen-Ordnung und der Donau die Ausristungs- und Nutzungsverpflichtung von
AIS und ECDIS zum 1. Januar 2017 geplant.
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6.3 Hafenlotsenbriderschaft Hamburg

6.3.1 Kommunikation zwischen Lotse und Schiffsfihrung

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Hafenlotsenbriiderschaft
Hamburg, ihre Lotsen anlasslich von Fortbildungen und/oder durch ein Informations-
schreiben dazu anzuhalten, der fur die Schiffsfihrung verantwortlichen Person auf
der Bricke samtliche, fir das zu lotsende Fahrzeug bedeutsame Informationen
inklusive etwaiger Abweichungen von den Fahrregeln zur Verfigung zu stellen.
Insbesondere muss sichergestellt werden, dass auch Schiffsfiihrungen, die kein oder
nur wenig Deutsch verstehen, zu jedem Zeitpunkt Kenntnis tUber den Inhalt und das
Ergebnis in deutscher Sprache gefiihrter Funkkommunikation haben.

6.3.2 Abweichungen von im Hafen Hamburg geltenden Fahrregeln

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Hafenlotsenbriiderschaft
Hamburg, ihre Lotsen anlasslich von Fortbildungen und/oder durch ein Informations-
schreiben fiur die unverzichtbare Notwendigkeit zu sensibilisieren, bei jedem
Abweichen von den Fahrregeln (bspw. Vereinbarung von ,Grin-Grin“-
Begegnungen; voriubergehende Nutzung der ,falschen* Fahrwasserseite) unbedingt
sicherzustellen, dass samtliche davon berlhrte Verkehrsteilnehmer rechtzeitig und
verlasslich informiert sind und - soweit erforderlich - ausdricklich und
unmissverstandlich ihr Einverstandnis erteilt haben.
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7 QUELLENANGABEN

Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen/Dokumente/Protokolle

MS WILSON FEDJE

BMS JADE

VDR-Daten MS WILSON FEDJE

Stellungnahme des Rechtsvertreters des Lotsen der WILSON FEDJE
Stellungnahmen der Hafenlotsenbriderschaft Hamburg

Seekarten und Schiffsdaten Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie
(BSH)

Schiffsfotos MS WILSON FEDJE und BMS JADE; Dietmar Hasenpusch
Photo-Productions, Hamburg

Ermittlungsergebnisse, Fotos Wasserschutzpolizei (WSP) Hamburg
Audio-,Radar- und AlS-Aufzeichnungen der Nautischen Zentrale Hamburg
Amtliches  Gutachten des Deutschen Wetterdienstes Uber die
Wetterverhaltnisse im  Bereich Hamburger Hafen in Hohe der
Fahrwassertonnen 132/134 am 05.03.2014 gegen 08:00 MEZ (07:00 UTC)
vom 27. Marz 2014

Graf, Kurt; Steinicke, Dietrich (Hrsg.); Seeschifffahrtsstral’en-Ordnung,
Kommentierte Textausgabe, 4. Auflage, Verlag Delius, Klasing & Co. KG,
Bielefeld, 2009

diverse Stellungnahmen zum Entwurf des Untersuchungsberichtes
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