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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

Seite 9 von 66



Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung

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

Seite 16 von 66



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

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).

H REPLAY ACTIVE: 05.03.2014 08:18:17 (R)
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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.

Seite 27 von 66



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

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
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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 Auf