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1 ZUSAMMENFASSUNG

Am 12. August 2017 gegen 09:55 Uhr! kollidierte die unter finnischer Flagge einwarts
auf der Warnow fahrende FINNSKY mit dem auswarts fahrenden deutschen
Traditionsschiff Dampfeisbrecher STETTIN bei Tonne 43/SM2. Die FINNSKY hatte
auf der Wendeplatte (Wendestelle/-kreis im Fahrwasser) gedreht und fuhr riickwarts
auf der W-lichen Seite des Fahrwassers zum Liegeplatz 60 hin. Die STETTIN fuhr
auch zur W-lichen Seite des Fahrwassers und versuchte die entgegenkommende
FINNSKY an deren Backbordseite zu passieren. Dieses Mandver wurde nicht mit der
Schiffsfihrung der FINNSKY abgesprochen. Eine Bb.-Kursanderung der STETTIN
mit harter Ruderlage reichte letztendlich nicht mehr aus, so dass es zu einer Kollision
der beiden Schiffe kam. Bei der Kollision prallte die STETTIN mit der Steuerbordseite
auf den hinteren Abweiser, den sogenannten ,Ducktail”, der FINNSKY.

Die STETTIN wurde in Hohe des Kesselraums oberhalb der Wasserlinie auf einer
Lange von ca. 2 m und einer H6he von ca. 30 cm Hohe aufgerissen. Der Abweiser
der FINNSKY im Heckbereich wurde auf der Backbordseite leicht deformiert und
hatte ein Loch das 15 cm lang und 3 cm hoch war.

An Bord der STETTIN gab es 10 Verletzte. Es traten keine Schadstoffe aus.

! Alle Uhrzeiten im Bericht beziehen sich, soweit nicht anders vermerkt, auf die mitteleuropéische
Sommerzeit MESZ = UTC + 2 Stunden
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2 FAKTEN
2.1 Foto
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Abbildung 1: Schiffsfoto FINNSKY

2.2 Schiffsdaten

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

Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Rudermaschine:
Bugstrahlruder:
Geschwindigkeit:

FINNSKY

RoRo-Fahrschiff

Finnland

Helsinki

9468906

0JOZz

Finnlines PLC

2012

Jinling Shipyard, Nanjing, No.070438
RINA

188,376 m

31,90 m

28002

10373,47 t

7,05 m

2 x 10000 kW, Verstellpropeller
2 x Wartsila 8L46F

2 x Becker Ruder

2 x 1100 kw

20,0 kn
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Werkstoff des Schiffskorpers:
Schiffskérperkonstruktion:

2.3 Reisedaten

Abfahrtshafen:

Anlaufhafen:

Art der Fahrt:

Angaben zur Ladung:
Besatzung:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:
Lotse an Bord:

Stahl
Doppelboden

Helsinki

Rostock
Berufsschifffahrt/International
unbekannt

19

Tv: 6,27 m, Tm: 6,37 m, Th: 6,48 m
Nein (Freifahrer)
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2.4 Foto

STETTIN

Abbildung 2: Schiffsfoto STETTIN

2.5 Schiffsdaten

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

Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:

Klassifikationsgesellschaft:

Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Rudermaschine:

Geschwindigkeit :
Propeller:

Werkstoff des Schiffskorpers:

STETTIN

Traditionsschiff, Ex-Dampfeisbrecher
Deutschland

Hamburg

8882923

DBCR

Dampf-Eisbrecher Stettin e.V.

1933

Stettiner Oderwerke, Neubau Nr. 769
DNV-GL

51,75m

13,43 m

783

5,70 m (hinten bei der Ruderhacke)
Bei 115U/min ca. 1900PSi
Dreifach-Expansions-Dampfmaschine
Dampfrudermaschine, Ubertragung
mittels Axiometerleitung an Deck
10,0 kn (Bauwerftangabe: 13 kn)

4 Flugel, d=4,20 m, rechtsdrehend
Stahl, genietet
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2.6 Reisedaten

Abfahrtshafen: Rostock

Anlaufhafen: Rostock

Art der Fahrt: Traditionsschifffahrt, national
Angaben zur Ladung: 176 Gaste (Fahrgaste)
Besatzung: 36

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: 570 m

Lotse an Bord: Ja, 1 Lotse
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2.7 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr

Art des Seeunfalls:

Datum/Uhrzeit:

Ort:

Breite/Lange:

Fahrtabschnitt:

Platz an Bord:

Menschlicher Faktor:

Folgen fur Mensch, Schiff, Ladung

Weniger Schwerer Seeunfall, Kollision
12.8.2017, 09:55 Uhr

Warnow

¢ 54°08,636'N A 012°05,756'E
Revierfahrt

Mittschiffs und hinten

Ja, menschlicher Fehler

10 verletzte Personen, davon 3 schwer
Verletzte, Locher in den Schiffskérpern,
keine Umweltschaden und kein
Schadstoffaustritt

Ausschnitt aus Seekarte 3005, Blatt 11, Unterwarnow, BSH

Feuerwehr
Fire Brigade

2% E Anschluss: Blatt 9 7

|
= T =]

E Llsbhnrr Schwerguttern|
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Abbildung 3: Seekarte
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2.8 Einschaltung der Behorden an Land und NotfallmalBnahmen

Beteiligte Stellen: WSPI Rostock, Verkehrszentrale Warne-
muinde (VKZ)

Eingesetzte Mittel: WSP-Boot, Rettungswagen
Ergriffene Mal3nahmen: Verkehrssicherung VKZ, Erste Hilfe durch
Besatzung, Anlaufen eines Notliege-

platzes, Schlepperassistenz

Ergebnisse: Notreparaturen, Transport Verletzte ins
Krankenhaus
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

Im Rahmen der Seeunfalluntersuchung wurde der Eisbrecher STETTIN und die
Revierzentrale Warneminde besucht. Zusammen mit der Generaldirektion
Wasserstralen und Schifffahrt (GDWS), des Wasserstral3en- und Schifffahrtsamts
Stralsund (WSA) und der Wasserschutzpolizei (WSP) wurde mit dem Tonnenleger
RANZOW die Warnow befahren und die Unfallstelle besichtigt und es fanden
Gesprache mit den beteiligten Kapitdnen, dem Lotsen und der Lotsenbriderschaft
Wismar/Rostock/Warnemunde statt.

Die folgende Darstellung des Unfallverlaufs bezieht sich auf die sachlichen
Beweismittel, namentlich den Aufzeichnungen der Revierzentrale Warnemiinde und
des Schiffsdatenschreibers (VDR) der FINNSKY. Die AIS/ECDIS-Aufzeichnungen
der STETTIN wurden der BSU nicht zur Verfiigung gestellt.

3.1 Fahrtverlauf der FINNSKY

Die FINNSKY hatte sich Uber Revierfunk Kanal 73 bei der Verkehrszentrale
Warneminde (VKZ) gegen 09:15 Uhr wahrend der Passage der AufRenmolen
Warnemunde gemeldet. Die FINNSKY war fur den Liegeplatz 60, direkt N-lich vom
Warnowtunnel bestimmt und von der Annahmepflicht eines Bordlotsen befreit.
Gegen 09:25 Uhr legte ein anderes Schiff der Reederei, die FINNMERCHANT, vom
Liegeplatz 60 nach See hin ab. Die Passage wurde per Funk mit der FINNSKY
abgesprochen und gegen 09:29 Uhr begann mit dem Drehen der FINNSKY auf der
Wendeplatte die Ruckwartsfahrt zu ihrem Liegeplatz 60. Die Passage mit der
FINNMERCHANT fand zwischen Tn. 31 und Tn. 33 gegen 09:43 Uhr statt. Nach
Absprache mit der FINNMERCHANT blieb die FINNSKY auf der W-lichen (griinen)
Seite des Fahrwassers. Die FINNSKY fuhr jetzt rickwarts mit 5 kn und die nachste
abgesprochene Passage mit der ELISABETH MANN BORGESE (EMB) fand gegen
09:51 Uhr bei Tn. 37 statt. Bei dieser Begegnung blieb die FINNSKY ebenfalls
wieder auf der W-lichen Seite und die EMB fuhr E-lich vorbei. Gegen 09:55 Uhr stiel3
die STETTIN mit der Stb.-Seite gegen das Bb.-Heck der FINNSKY. Zum Zeitpunkt
der Kollision befand sich die FINNSKY auf der W-lichen Fahrwasserseite.

Die folgenden 3 Graphiken zeigen einen stabilen Bahnverlauf der FINNSKY. Die
Kursschwankungen in den letzten 6 min vor der Kollision lagen bei +/- 2°. Die Fahrt
durchs Wasser (STW) des aufgezeichneten Dopplerlogs lieferte im Gegensatz zur
aufgezeichneten Geschwindigkeit Gber Grund (SOG) vom GPS keine plausiblen
Ergebnisse. Dabei liefert die GUber GPS gemessene SOG immer positive Werte in
allen Richtungen. Die uUber das Dopplerlog gemessene Geschwindigkeit liefert bei
Ruckwartsfahrt ein negatives und bei Vorwartsfahrt ein positives Vorzeichen. Die
STW-Werte hatten leicht Uber oder etwa gleich zu den SOG-Werten liegen mussen.
Bei den transversalen STW-Werten wurden keine Werte aufgezeichnet. Die
Ungenauigkeiten beim Dopplerlog lagen wahrscheinlich am Flachwassereffekt und
den Verwirbelungen bei Ruckwartsfahrt am Schwinger (Transducer), der vor den
Bugstrahlrudern unter dem Rumpf der FINNSKY angebracht ist. Somit konnte keine
plausible gemessene Tiefenstromung auf der Unterwarnow aus der Differenz
zwischen SOG und STW abgeleitet werden.
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Abbildung 4: Fahrtverlauf FINNSKY
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Heading

Zeitraum 09:50-09:56 Uhr, 3 s-Intervall

Kollision —
09:55:27 Uhr

|
v/

Abbildung 5: Steuerkurse? FINNSKY

'_d_,_r—\.r

g i S

Fahrt Gber Grund (SOG) in kn
Kollision

= e o 09:55:27 Uhr

2 =
/-/ s Fahrt durchs Wasser (STW) in kn _\\
1

/.

Y

-

Zeitraum 09:50-09:56 Uhr 6 s-Intervall

Abbildung 6: Geschwindigkeitsverlauf FINNSKY

3.2 Fahrtverlauf der STETTIN

Die STETTIN lag mit der Bb.-Seite am Liegeplatz 8 im Fracht- und Fischereihafen
Rostock. Um 09:22 Uhr wurde bei der VKZ Uber Kanal 73 das Ablegen der STETTIN
vom Lotsen an die VKZ gemeldet, mit der Absicht nach See uber das Warnower
Werftfahrwasser zu fahren. Gegen 09:35 Uhr wurde Uber die Vorspring riickwarts
abgelegt und anschliel3end im Hafenbecken tber Stb. gedreht. Die STETTIN befuhr
dann mit anderen kleineren, nicht lotspflichtigen Fahrzeugen die Warnow nach See

hin (s. Abb 12).

% Anliegende Kreiselkompasskurse
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3.3 Zeugenaussagen

3.3.1 Kapitadn der FINNSKY

Die FINNSKY wurde von einem 51 Jahre alten finnischen Kapitan gefuhrt, der nach
810 der Verordnung Uuber die Verwaltung und Ordnung des Seelotsreviers
Wismar/Rostock/Stralsund (WIROST-LV) eine Befreiung zur Annahme eines
Bordlotsen hatte. Zum Unfallzeitpunkt fihrte der Kapitan von der Stb.-Briickenwing
das Schiff, der 1. Offizier stand in der Bb.-Briickenwing und beobachtete von da aus
den Verkehr, wahrend sich auf der achteren Mandverstation auf Stb.-Seite drei Mann
und auf Bb.-Seite ein Mann jeweils mit Funkgerat befanden und ebenfalls den
achteren Schiffsverkehr beobachteten.

Der Kapitan sagte schriftlich aus, dass er mit einer Geschwindigkeit von ca. 5 kn und
einem Kurs von 180° rickwarts ohne Schlepper zum Liegeplatz 60 fuhr. Kurz vor der
Kollision gab er mit der Pfeife (Typhon) zwei mal drei akustische Signale, um
anzuzeigen, dass die FINNSKY Fahrt riickwérts machte. Der Kapitan gab weiter an,
dass die STETTIN ein plotzliches und unvorhersehbares Mandver machte, so dass
nicht einmal der Ausguck achtern Zeit hatte, dies zu melden. Die Kollision konnte
nicht mehr verhindert werden und die STETTIN stiel3 an der Bb.-Seite gegen das
sogenannte Ducktail.

3.3.2 Fahrstand Bb.-und Stb.-Wing FINNSKY

Die FINNSKY verfligt neben dem Hauptfahrstand tber 2 Nebenfahrstdnde mit den
wichtigsten Ruder- und Kommandoelementen sowie 2 Bildschirmen. Auf diesen
Bildschirmen werden die ECDIS mit AlS-Darstellung und die Mandverdaten
(Conning) mit ROT (Rate of turn, Drehrate/min) dargestellt. Die Radaranlagen sind
nur im mittleren Hauptfahrstand verbaut. Auf dem Achtermast befindet sich zwar eine
Radarantenne, sie ist jedoch nicht in den vorhandenen Radaranlagen integriert und
funktionstichtig.

Abbildung 7: Bb.-Fahrstand Brickenwing
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Abbildung 8: Stb.-Fahrstand Briickenwing

Erganzend zu der schriftichen Aussage wurde der finnische Kapitdn am 13. Marz
2018 im Beisein seiner anwaltlichen Vertretung befragt. Zusammengefasst gab er
folgende Auskunfte:

Binnen 3 Jahren fuhr er ca. 100 Mal Rostock an und ist seit 15 Jahren als Kapitan
eingesetzt. Er war Uber die HANSE SAIL und den zu erwartenden dichten Verkehr
informiert. Zum Unfallzeitpunkt war fast kein Strom vorhanden und der Wind kam von
NW-W mit 2-3 Bft. Die Funkkanéle 73, 10 und 16 wurden abgehért. Wie bei solchen
Sicht- und Wetterverhéaltnissen ublich, wurde nur nach Sicht gefahren. Es stand der
1. Offizier in der anderen Briickenwing und beide unterhielten sich tber die Verkehre.

Die Unterwarnow wird gewdhnlich zum Liegeplatz hin auf der Westseite befahren. E-
lich musste die FINNSKY wegen der Lage der RoRo-Anleger Schlangenlinien fahren,
um wieder zur Mitte des Stroms zu gelangen. Die FINNMERCHANT wurde nach
Absprache wie geplant auf der Wendeplatte an Stb.-Seite der FINNSKY passiert.
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Auf der achteren Manbverstation war jeder Seemann mit einem Funkgerat
ausgerustet. Der Bootsmann berichtete als Verantwortlicher an die Briicke. Er hatte,
als die Kollision nicht mehr zu vermeiden war, berichtet, dass ein gro3eres Schiff
direkt von achtern aufkommt. Der Kapitdn hatte vorher schon weit entfernt die
STETTIN gesehen und nahm an, dass die STETTIN E-lich von der FINNSKY
passieren wirde.

Unmittelbar vor der Kollision konnte er aber die STETTIN nicht mehr sehen. In den
Brickennocken sind keine Radarsichtgerate verbaut. Es befinden sich u.a. die
Conning- und ECDIS-Anzeigen sowie eine Fahrtmessanlage in den
Nockenfahrstanden. Der Steuerkurs (HDG) betrug 000°, der Kurs tber Grund (COG)
180° und die Fahrt Gber Grund (SOG) 4,8 kn.

Die Stoppstrecke der FINNSKY betragt ca. 370 m bei 5 kn Fahrt durchs Wasser
(STW). Die Radaranlagen waren auf die Bereiche 0,5 sm und 1,5 sm geschaltet. Die
Kollision wurde ihm vom Bootsmann berichtet, als die STETTIN unerwartet an Bb. zu
sehen war, obwohl an Stb.-Seite mehr Raum war. Der Kapitan hatte von der Kollision
auf der Briicke nichts bemerkt. 5 kn sei die minimale Geschwindigkeit zum Erreichen
des Liegeplatzes.

Eventuelle Sogeffekte sind dabei insbesondere bei der STETTIN auszuschliel3en.
Der Verkehr wurde deutlich mit dem Typhon gewarnt und aus den VDR-
Aufzeichnungen der FINNSKY ist ableitbar, dass die FINNSKY und andere Ziele
deutlich zu sehen waren und mitgeplottet werden konnten. Die Ruckwartsfahrt von
5 kn beeinflusst nicht die Kursstabilitat. Ein Vorausmandver in der gegebenen
Situation hatte die Kollision nicht mehr vermeiden kdnnen, wahrscheinlich ware dann
sogar der Maschinenraum der STETTIN weiter achtern getroffen worden. Zu diesem
Zeitpunkt war es definitiv zu spat, noch ein wirksames Manéver einzuleiten und auch
eine nochmalige Kollisionswarnung des Bootsmanns an die Bricke waére zu spat
gewesen.

AulRerdem waére der Verkehr an der Bb.-Seite der FINNSKY gefahrdet worden. In der
ersten kritischen Phase hatte der Bootsmann auf der achteren Mandverstation nicht
wahrgenommen, dass der W-liche Kurs der STETTIN zu einer Kollision fihren
wlrde. Es ware spekulativ zu behaupten, ob ein Wachoffizier die Situation anders als
der Bootsmann eingeschéatzt hétte. Der Bootsmann war erfahren und hatte seine
Aufgabe auf der Mandverstation immer gut gemacht. Es ist im Nachhinein sehr
schwierig abzuleiten, wie der tote Winkel von den Brickennocken nach achtern mit
den damit verbundenen Abstdnden zu den Fahrzeugen war. Unter den gegebenen
Umstdnden war es nach Auffassung der Schiffsfiihrung am sichersten, einen
verantwortlichen Ausguck achtern zu positionieren, so wie es immer gemacht wurde.
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Die Briickenausrustung bestand aus der elektronischen Seekarte Furuno FEA-
2107/2107-BB/22807 mit AlS-Uberlagerung, AIS Furuno FA-150, Radaranlagen
Furuno FAR-20x7 series (Stb.) und Furuno FAR-21x7 series (Bb.), Autopilot Furuno
FAP 2000, Echolot Furuno FE 700, DGPS/GPS Furuno GP 150, Kreiselkompass
1&2 Sperry Marine Navigat XMK1, 3 UKW-Anlagen sowie 2 Beckerruder und 2
Bugstrahler mit jeweils 1100 kW. Die ENC fur die ECDIS wurde am 10. August 2017
aufdatiert.

In der vergangenen Woche (7 Tage) arbeitete der Kapitan 56 Std. und war 1.5 Std.
vor der Kollision auf der Briicke. Der 1. Offizier arbeitete 81 Std. und war 1 Std. vor
der Kollision auf der Briicke. Der 2. Offizier hatte Nachtwache und ruhte. Der 1.
Ingenieur (Chief) arbeitete 56 Std. und war 2 Std. vor der Kollision im
Maschinenraum.

3.3.3 Schiffsfihrung der STETTIN

Die STETTIN wurde von einem 59-jahrigen Kapitan gefiihrt, Besitzer eines
Kapitanspatent  AG (Befahigungszeugnis  Grol3e Fahrt) und eines
Sporthochseeschifferscheins. Der Kapitdn fahrt die STETTIN regelméafig und ist
beruflich als Hafenlotse in Hamburg tatig. Als Steuermann fuhr ein 77-jahriger mit
Sporthochseeschifferschein und einem nicht mehr prolongierten Kapitanspatent AG.

Nachfolgend sind die gemeinsam verfasste schriftliche Zeugenaussage des Kapitans
und des Steuermanns sowie der Rudergangerin zusammengefasst:

Fur die Reise Rostock nach See und wieder zurick wurde Lotsenberatung
angefordert. Der Lotse kam kurz vor 09:00 Uhr am Liegeplatz 8 im Fischereihafen
Rostock an Bord. Nach einer ausfuhrlichen Besprechung mit dem Lotsen Uber das
Ablegen und den Reiseverlauf (Master-Pilot Exchange) wurde gegen 09:35 Uhr Uber
die Vorspring abgelegt, rickwarts aus dem Hafenbecken gefahren, tiber Stb. gedreht
und anschlieend tber den Abzweig Marienehe in das Fahrwasser der Unterwarnow
gesteuert. Die Fahrt betrug knapp 8 kn SOG bei mitlaufendem Strom, der mit 2 kn
angegeben wurde.

Der Lotse unterrichtete die Schiffsfihrung, dass laut Lagemeldung die gréfere
RoRo-Fahre FINNSKY in den Uberseehafen einlaufen und mit der Stb.-Seite am
Liegeplatz 60 oder 61 festmachen wirde. Um 09:48 Uhr Ubergab der Kapitan das
Kommando an den 1. Offizier und verliel3 fur einen Toilettengang die Briicke.

Die Verkehrssituation war zu diesem Zeitpunkt unkritisch und tbersichtlich gewesen
und wegen der entgegenkommenden FINNSKY wurde die Geschwindigkeit auf
Voraus Langsam reduziert. Die FINNSKY wurde weiter beobachtet und hatte sich mit
zugiger Geschwindigkeit Richtung Liegeplatz und in die Fahrwassermitte bewegt.

Der Steuermann plottete die Geschwindigkeit am Radar mit knapp 5 kn SOG und
teilte sie dem Lotsen mit. Der Lotse hatte beim N&herkommen versucht, die
FINNSKY erst auf den veranstaltungsbedingt Uberlasteten Funkkanal 73 und dann
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auf einem anderen Kanal anzurufen. Die Geschwindigkeit wurde dann geman
Weisung des Lotsen auf die Grenze der Steuerfahigkeit von Voraus Ganz Langsam
reduziert und der Kurs leicht nach Bb. geéandert. Ein weiteres Ausweichen nach Bb.
war nicht moglich gewesen, da die STETTIN zu diesem Zeitpunkt von 2
Schleppzigen mit 5 Jugendwanderkuttern (JWK) tGberholt wurde.

Die FINNSKY lief mit unveranderter Ruckwartsfahrt Giber die Fahrwassermitte auf die
W-liche Seite. Der mitlaufende Verkehr wurde dadurch in die falsche
Fahrwasserseite gedréangt und entgegenkommende Fahrzeuge mussten nach Stb.
aus dem Fahrwasser ausscheren. Der Lotse verlangte daraufhin ein Achtungssignal,
was auch gegeben wurde und beorderte das Ruder auf Hart Bb. Gegen 09:56 Uhr
kommt es zur Anfahrung, die durch eine Eintragung im Maschinentagebuch
festgehalten wurde.

Als Rudergangerin wurde eine 51-jahrige Sportboot-Fihrerschein-Binnen Inhaberin
eingesetzt, die regelmafdig das Schiff steuerte. Die Rudergangerin gab an, dass die
STETTIN eher langsam fuhr und dabei von mehreren Fahrzeugen uberholt wurde.
Die FINNSKY kam an der Stb.- Seite der STETTIN erstmals in Sicht und die voraus
fahrenden Schiffe anderten den Kurs nach Bb. und passierten die FINNSKY an
deren Stb.- Seite. Der Lotse orderte Langsame Fahrt an und befahl den Kurs leicht
nach Bb. zu andern. Zu diesem Zeitpunkt wurde die STETTIN von Kkleineren
Fahrzeugen an Bb. Uberholt. Die Fahre kam dann noch weiter in die Fahrwassermitte
und naherte sich schnell, wahrend die Maschine der STETTIN auf Minimum Voraus
gestellt wurde. Die Rudergdngerin horte noch, wie der Lotse mehrfach ins UKW
Gerat rief, jedoch keine Antwort erhielt und unmittelbar darauf das Ruder Hart
Backbord orderte. Wahrend die STETTIN nach Bb. drehte, fuhr die FINNSKY mit
ziemlicher Ruckwartsfahrt gegen das Stb.- Vorschiff.

3.3.4 Lotse an Bord der STETTIN

Aufgrund der Abmessungen der STETTIN war die Schiffsfihrung zur Annahme eines
Bordlotsen verpflichtet. Fur diese Tatigkeit wurde von der Lotsenbriiderschaft ein 64
Jahre alter Lotse abgestellt. Dieser Lotse war mit den Mandvriereigenschaften der
STETTIN von fruheren Fahrten und von einer Téatigkeit als Regulierer des
Magnetkompasses vertraut. Nach der schriftlichen Aussage wurde die STETTIN von
ihm gegen 09:10 Uhr besetzt und eine eingehende Beratung des Kapitans
durchgefuhrt.

Die Radaranlage wurde von ihm auf den 1,5 sm Bereich und die bordseitigen UKW-
Anlagen auf die Kanale 73 und 14 (Lotsenstation) horbereit eingestellt. Um 09:15 Uhr
wurde der Lagebericht der VKZ abgehdrt und die FINNSKY einkommend fir den
Liegeplatz 60 gemeldet. Um 09:20 Uhr hatte der Lotse sich bei der VKZ angemeldet
und den Abgang der STETTIN fur 09:30 Uhr erbeten, was auch genehmigt wurde.

Gegen 09:35 Uhr wurde abgelegt und um 09:42 Uhr bei Tn. 57 in das Fahrwasser
der Unterwarnow eingedreht. Es wurden die ,fahrwassergerechten” (N-lichen) Kurse
bei wechselnden Fahrtstufen zwischen Voraus Langsam und Voraus Halbe bei
3—-6 kn Fahrt durchs Wasser (STW) gesteuert. Wegen des Tiefgangs wurden Kurse
in Fahrwassermitte oder eben rechts der Mitte gesteuert, und aufgrund des starken
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Uberwiegend seewarts gehenden Schiffsverkehrs, mussten Kurse und Fahrtstufen
wiederholt gedndert werden.

Die Rudergangerin machte ihre Sache sehr gut und entsprechend der Empfehlung
des Lotsen wurden die Maschinenmanover vom Steuermann per Telegraph geordert
und schnell im Maschinenraum quittiert. Der Wind hatte nach dem Ablegen auf SW-
liche Richtungen gedreht und auf 3-4 Bft aufgefrischt. Es lief ein mittlerer Strom von
rund 2 kn seewarts.

Der Lotse beobachtete, wie die FINNSKY auf der Wendeplatte gedreht wurde und
unterrichte den Steuermann, dass die FINNSKY an der E-Seite fahre, um dort
festzumachen und die auslaufende Schifffahrt an ihrer Bb.-Seite passieren wirde.
Die Geschwindigkeit wurde vorsorglich von Voraus Halbe auf Voraus Langsam
reduziert. Bei weiterer Annaherung bemerkte der Lotse, dass die FINNSKY
ungewohnlich weit nach Westen kam und sie machte deutlich héhere Achterausfahrt
als bei derartigen Anlegemandver ublich.

All dies sei entgegen der standigen Manbverpraxis gewesen. Aufgrund der
Liegeplatzdisposition (LP60 oder 61), musste die FINNSKY beim Anlegen zum
RoRo-Kai traversieren. Damit ware ein Ausweichen nach Stb. gefahrlich gewesen. Er
habe daraufhin die FINNSKY auf Kanal 73 gerufen, um deren Absicht zu erfahren,
jedoch keine Antwort erhalten. Als Erklarung dafir schreibt der Lotse, dass auf
diesem UKW-Kanal wegen der Hanse Sail erhebliche Uberlastung und Uberlagerung
bei mangelnder Funkdisziplin herrschte.

Dann hatte er die FINNSKY auf Kanal 16 gerufen, aber auch hier keine Antwort
erhalten. Ein durchgreifendes Ausweichen nach Bb. war nicht mdglich, da dicht an
der Bb.- Seite die STETTIN von zwei Schleppziigen Uberholt wurde. Bei diesen
Schleppziigen hatte es sich um zwei Motorsegler mit jeweils drei, bzw. zwel
Jugendkutter im Schlepp gehandelt. Weiter gab es noch diverse andere Fahrzeuge
an Bb.- Seite.

Wahrend die STETTIN den Kurs in kleinen Schritten nach Bb. anderte, um die dort
befindlichen Schleppztige weiter nach Bb. zu ,drangen®, ist die FINNSKY auf der W-
lichen Fahrwasserseite geblieben. Der Steuermann teilte zu diesem Zeitpunkt mit,
dass er die Geschwindigkeit der FINNSKY mit knapp 5 kn SOG geplottet hatte.

Als die FINNSKY keinerlei Mandver einleitete, um nach Osten an den vorgesehenen
Liegeplatz zu gelangen, hatte der Lotse die Geschwindigkeit auf Voraus Ganz
Langsam, bis an die Grenze der Steuerfahigkeit, reduzieren lassen. Gleichzeitig
orderte er das Ruder auf Hart Bb. und gab das Achtungssignal (ein Lang) mit der
Pfeife. Diese Dampfpfeife der STETTIN ist aul3erordentlich laut und hatte eigentlich
gehort werden mussen. Zudem kam das Heck der FINNSKY noch weiter nach
Westen, so dass zwei entgegenkommende Hafenrundfahrtschiffe gezwungen waren,
nach Westen aus dem Fahrwasser zu laufen.

Ein Riuckwartsmanover schloss der Lotse aus, da dann die STETTIN stark nach Stb.
gedreht und in der Mitte mit dem Heck der FINNSKY kollidiert wéare. Er hoffte, dass
mit dem Hart Bb.- Mandver vom Bb.-Heck der FINNSKY noch frei zu fahren und die

Seite 22 von 96



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az.: 289/17 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Annaherungsgeschwindigkeit durch Beibehaltung der geringsten Fahrtstufe zu
vermindern. In dieser Phase bewirkten jedoch die weiterhin rickwarts laufenden
Propeller der FINNSKY, dass die STETTIN mit dem vorausstromenden
Schraubenwasser der FINNSKY zur Mittschiffsebene angesaugt wurde.
Um 09:56 Uhr kam es zur Kollision des Steuerbordvorschiffs mit der Bb.-
Achterkante des Hecks der FINNSKY. Zu dem Zeitpunkt war das Ruder Hart Bb. bei
Fahrtstufe VGL (15 Schraubenumdrehungen pro Minute) und die Fahrt durchs
Wasser war unter 2,5 kn. Nach der schriftlichen Aussage des Lotsen ereignete sich
die Kollision in Hohe des LP 63 W-lich der Fahrwassermitte.

3.3.5 Leitender Maschinist der STETTIN

Die STETTIN wird von einer umsteuerbaren Dampfmaschine angetrieben, die direkt
mit dem Propeller verbunden ist. Je nach Leistungsanforderung und Betriebsart
erfolgt Uber eine Mengen- und Drosselregelung der Dampfzufihrung zur Maschine
die Bestimmung der Geschwindigkeit/Drehzahl. Im Mandéverbetrieb erfolgt durch den
Maschinisten nach der Vorgabe durch den Maschinentelegraphen auf der Briicke
eine handische Drosselregelung Uber das Fahrventil. Die angeforderten Befehle von
der Bricke werden am Maschinentelegraphen vom Maschinisten quittiert und der
erforderliche Dampfdruck am Fahrventil eingestellt, bis die angeforderte Drehzahl
erreicht ist. Nach Absprache fuhrt der Maschinist oder Assistent diese Mandver aus
und tragt die Manéver unmittelbar mit Zeitangabe in das Manéverbuch ein.
Um 09:56 Uhr wurde ein starker Schlag Stb. vermerkt.

Abbildung 9: Mandverbuch
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Auf der Bricke sind eine Lotsenkarte und im Kartenhaus die
Geschwindigkeitsgraphik ausgehéangt.

Abbildung 10: Geschwindigkeitsgraphik

Abbildung 11:Lotsenkarte
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Auf der obigen Lotsenkarte ist fur Fahrten im Seebetrieb fiur 45 U/min (VGL) 5,3 kn,
fur 70 U/min (VL) 9,3 kn und fir 84 U/min (VH) die Geschwindigkeit von 10,7 kn
angegeben. Fir Mandéver- und Revierbetrieb sind Schraubenmeilen (SM) angegeben
mit 20 U/min (VGL) fur 2,62 SM, 40 U/min (VL) fur 5,25 SM, 60 U/min (VH) 7,87 SM
und 80 U/min (VV) 10,50 SM. Der leitende Maschinist gab zu Protokoll, dass mit der
Steigung des Propellers von 4,05 m die sich ergebende rechnerische Fahrt durchs
Wasser in kn gleichzusetzen ist mit sm. In der Tabelle liegen nur die 4 gemessenen
Geschwindigkeitsangaben 10,7, 9,3, 53 wund 1,3 kn vor. Wie die
Geschwindigkeitsgrafik im Kartenhaus zustande kam, konnte die BSU nicht ermitteln.
Im Vergleich sind beide Tafeln inkonsistent. Der rechnerische Schlupf ist im
Seebetrieb mit 10,2% nur bei 45 U/min plausibel. Bei 70 U/min sind die
rechnerischen Schraubenmeilen sogar hdher als die gemessene Geschwindigkeit.
Insgesamt fehlt ein Bruckenposter z.B. nach IMO Res. A 601(15), so wie es in der
Berufsschifffahrt tblich ist. Hier waren u. a. Drehkreise und Stoppmandver
eingezeichnet. Die STETTIN hat nach Aussage des Kapitdns etwa einen
Drehkreisdurchmesser von 360 m nach Bb. und Stb., vergleichbar mit dem
Wendekreis am Amerikah6ft in Hamburg.

Die Mindestdrehzahl von 10 U/min ergibt nach der sogenannten Lotsenkarte eine
Geschwindigkeit von 1,3 kn. Von VV nach VZ dauert es 67 s bei einer
zuruickgelegten Strecke von 1,5 Schiffslangen.

"‘“"‘ = B B, NS

Abbildung 12: AlS-Fahrtverlauf nach Manévern

Die STETTIN fuhr nach dem Drehen aus dem Fischereihafen ziigig seewarts und
erreichte bis zum Warnowtunnel eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 6,4 kn,
knapp unter der erlaubten Reviergeschwindigkeit von 6,5 kn durch das Wasser>. Die
mit AIS gemessene Hochstgeschwindigkeit betrug 7,7 kn. Dabei hielt sie sich an der
Stb.-Seite des Fahrwassers.

% 8§26 SeeSchStrO
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3.3.6 Befragung der Fahrgaste

Bei Tagesfahrten werden die Anschriften der Fahrgaste nicht festgehalten und von
den zehn gemeldeten verletzten Personen waren nur neun Anschriften bekannt, die
angeschrieben werden konnten. Die BSU hat deswegen am 25. August 2017 eine
Pressemitteilung herausgegeben. Daraufhin meldeten sich mehrere Fahrgéaste und
stellten weitere sachdienliche Hinweise, Fotos und Videoaufnahmen zur Verfligung.
Die Aussagen der Fahrgaste, die sich auf der Bricke, dem Salon und den freien
Deck aufhielten, sind wie folgt zusammengefasst:

1.) Aufgrund der Wetterlage mit Nieselregen war die Kommandobricke mit 10-15
Fahrgasten belegt, wéhrend sich trotz des Wetters ca. 15 Personen auf dem
oberen freien Peildeck aufhielten.

2.) Von der Briicke wurde von einer mannlichen Person (Steuermann) bis zum
Unfallzeitpunkt Uber die Geschichte des Eisbrechers referiert. Es gab keine
Warnung uber die bevorstehende Kaollision.

3.) Bei dem Aufprall fielen im Salon einige Fahrgaste mitsamt den Stthlen um, da
der Aufprall vollig unerwartet kam.

4.) Auf der Bricke gab es keine Handlaufe oder &hnliches zum Festhalten, so
dass Personen gegen Fenster, Wand und Maschinentelegraphen schlugen.
Andere Personen wurden rickwarts zu Boden geschleudert und erlitten
erhebliche Prellungen, Schirfwunden, Kopfverletzungen sowie den Bruch
eines Arms.

5.) Alle Zeugen haben sowohl von der FINNSKY als auch von der STETTIN keine
Schallsignale vernommen.

Ein Zeuge der sich auf dem Hauptdeck befand schickte gleich nach dem Unfall eine
E-Mail an die Wasserschutzpolizei und wurde von der BSU spater befragt. Dieser
Zeuge segelt seit seiner Kindheit in Rostock und ist beruflich als Ingenieur bei einer
Klassifikationsgesellschaft beschaftigt. Er sagte aus, dass normalerweise die Fahren
auf der Ostseite an der Kaimauer herunterfahren und hat sich gewundert, dass
keiner der beiden ein Ausweichmanéver unternommen hatte. Er hat keine Signale
und Maschinenmanéver gehdrt, lediglich das Ruder der STETTIN wurde bewegt. Die
nachfolgende Skizze wurde drei Tage nach dem Unfall mit den entsprechenden
nachfolgenden Bemerkungen gefertigt:

1. Dies ist die Ausgangssituation; die FINNSKY kommt mit Kurs S und die Stettin
mit Kurs N. Beide Schiffe fahren aufeinander zu. Der Schleppverband der
Kutter liegt leicht Steuerbord voraus und ist ein kleines bisschen langsamer
als die STETTIN. Wir stehen zu diesem Zeitpunkt an Stb.-Seite in Hohe der
Feuerléschanschlisse unterhalb des Oberdeckvorsprungs. Die FINNSKY
habe ich zu diesem Zeitpunkt registriert, aber noch nicht weiter beachtet, da
die Entfernung noch geschétzte 500 m betragen hatte.

2. In dieser Situation hat sich der Schleppverband entschlossen nach Bb. zu
verholen, um die Fahre an Bb.- Seite zu passieren.
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3.

Drei

Abbildung 13: Skizze vom Verlauf der Kollision nach Zeugenaussage

In dieser Situation befinden sich die Schiffe schon deutlich dichter
beieinander. Ein Rudereinschlag ist jetzt zu spuren. Der Schleppverband ist
an dieser Stelle aus dem Sichtfeld verschwunden.

In dieser Situation kommen beide Schiffe aufeinander zu. Ich hatte das
Geflhl, als ob die FINNSKY jetzt schneller fuhr als vorher und das Heck nach
Backbord driftete. Auf der STETTIN war jetzt die harte Ruderlage zu spuren.
Fur mich war an dieser Stelle klar, dass die Kollision unausweichlich ist und
wir haben uns zigig in Richtung Heck an Bb.- Seite bewegt, um aus dem
Gefahrenbereich zu gelangen.

In dieser Situation ist die Kollision dargestellt.
Achterschiff aus erlebt.

Diese haben wir vom

weitere Zeugen, die sich auf der Kommandobricke befanden, lieferten

umfangreiches Video- und Fotomaterial und gaben zusammengefasst nachfolgende
Aussagen bei der BSU zu Protokoll:

1.) Schon beim Ablegen befanden sich 10 bis 15 Fahrgéste auf der Briicke, die
von dem Kapitan begrufdt wurden. Der Kapitan hatte dabei den Steuermann
vorgestellt und spater die Rudergangerin und den Lotsen.

2.) Nach dem Ablegen und des Drehmanévers, lbergab der Kapitan das
Kommando an den Lotsen.

Seite 27 von 96



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az.: 289/17 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

3.) Der Lotse gab die Befehle direkt an die Rudergangerin, die alle Kommandos
wiederholte. Der Steuermann gab keine Kommandos und bediente lediglich
den Maschinentelegraphen nach Anweisung des Lotsen.

4.) Der Lotse hatte kein Funkgerat dabei und er hatte lediglich einmal Uber das
Bordfunkgerat mit der SANTA BARBARA ANNA gesprochen.

5.) Als die FINNSKY am Horizont auftauchte, zogen die SANTA BARBARA
ANNA und die geschleppten Kutter nach links. Bei einer Entfernung von ca.
40 m zur FINNSKY sagte die Rudergangerin: ,Das wird eng®, worauf der
Lotse sagte: ,Alles gut, alles gut, ist genug Platz“. Der Steuermann hatte bis
zur Kollision weiter ohne Unterbrechung Uber die Bordlautsprecher die
Fahrgaste unterhalten.

6.) Als die STETTIN ca. 10-15 m vor der FINNSKY war, gab der Lotse den
Befehl Hart Bb. und sprang zum Maschinentelegraphen auf Stb.- Seite und
legte ihn auf Voll Voraus.

7.) Der Kapitan verliel? mehrmals die Bricke und beteiligte sich auf der Bricke
erst wieder nach der Kollision.

3.3.7 Fotos und Videoaufnahmen

Fur die Untersuchung wurden der BSU von den Zeugen funf Videos und diverse
Fotos zur Verfigung gestellt. Nachfolgend einige Fotos, die den Unfallverlauf
veranschaulichen:

Abbildung 14: ROSTOCKER 7 uberholt STETTIN
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Abbildung 16: Kollision FINNSKY - STETTIN
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Abbildung 17: Fahrwasser Stb. und Bb. von der STETTIN

IMC NO. 9468906

Abbildung 18: Vor der Kollision
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Abbildung 20: Beschadigung Ducktail FINNSKY

Seite 31 von 96



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az.: 289/17 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Abbildung 21: Schaden STETTIN

3.3.8 Eisbrecher STETTIN

Der Eisbrecher STETTIN ist 1933 gebaut und am 17.11.1933 nach erfolgter
Werftprobefahrt an die Stettiner Industrie- und Handelskammer tUbergeben worden.
Sie war zuletzt mit 22 Mann Besatzung fur das Wasser- und Schifffahrtsamt
Hamburg bis 1982 als Eisbrecher tatig. Wahrend dieser Zeit wurde der Klassenlauf
nicht erneuert und die STETTIN fuhr in Dauercharter der
BundeswasserstraRenverwaltung als Binnenschiff mit Eichschein fir Binnenschiffe.
Am 6. Dezember 1982 wurde die STETTIN vom Fdrderverein Eisbrecher Stettin e.V.
von der Lastenausgleichsbank erworben. Mit der Klassenerneuerung 1983 und der
Umwidmung zum Traditionsschiff wurde die Wiederzulassung als Seeschiff mit dem
Fahrtbereich Nord-/Ostsee erwirkt.

Das erste Zeugnis der SeeBG (jetzt BG Verkehr, Dienststelle Schiffssicherheit)
wurde 1982 fur 94 Fahrgéste an Bord bis zur ,Grenze der Seefahrt“ ausgestellt. Am
13. Juni 1991 wurde ein Sicherheitszeugnis fur maximal 130 Personen (inkl.
Besatzung), Fahrzeuggruppe C, zulassiges Fahrtgebiet Kistennahe Seegewé&sser,
ausgestellt. Im Rahmen einer Unfallermittiung der WSP, anlasslich einer Kollision mit
einer Segelyacht am 31.8.2002, wurden im Kieler Nordhafen 184 Personen gezahilt,
54 mehr als zulassig. Es wurden ergdnzend zu dem ,130 Personen-
Sicherheitszeugnis® 2003 eine Einzelgenehmigung zum Hamburger Hafengeburtstag
fur maximal 225 Personen, 2012 und 2013 Ausnahmegenehmigungen zur Hanse
Sail, Kieler Woche, Borkum und Flensburg mit maximal 235 Personen an Bord erteilt.
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Das letzte gultige Sicherheitszeugnis wurde am 15. April 2014 fir 130 Personen flr
die Fahrt in Kistennahen Gewassern (siehe Anlage 9.1) und eine zusétzliche
Genehmigung der Tagesfahrt mit Auflagen bis maximal 225 Personen (siehe Anlage
9.2) an Bord erteilt.

3.3.9 Betriebssicherheitshandbuch (ISM) der STETTIN

Die STETTIN hat auf freiwilliger Basis auf der Grundlage des Leitfadens fir die
Umsetzung von Betriebssicherheitssystemen an Bord von Traditionsschiffen ein 70-
seitiges Handbuch mit Verfahrensanweisungen. Ziel der Umsetzung eines
Betriebssicherheitssystems auf Traditionsschiffen ist es, an Bord der Schiffe ein
hohes Niveau an Sicherheit und Umweltschutz zu erreichen und beizubehalten.

Der Verein hat sich zur konsequenten Umsetzung der in dem Handbuch
beschriebenen Prinzipien und Anweisungen verpflichtet und fordert von allen
Besatzungsmitgliedern die Kenntnisnahme und Einhaltung der niedergelegten
Prinzipien und Anweisungen. Nach dem Handbuch ist die Voraussetzung der
fachlichen Qualifikation um als Kapitéan verantwortlich zu fahren das Grof3e oder
Mittlere nautische Beféahigungszeugnis zum Kapitadn (A6, A4, AG, AM) oder nach
STCW (Kapitan) der Besitz eines gultigen B oder eines Sporthochseeschifferscheins.
Zuséatzlich muss eine bestimmte Anzahl Reisen als Steuermann auf der STETTIN
und von Mandvern unter Aufsicht eines Kapitans gefahren worden sein. Inhaber
lediglich eines Sporthochseeschifferscheines, die keine Ausbildung als Kapitan bzw.
nach STCW durchlaufen haben werden nicht als Kapitan auf der STETTIN
eingesetzt. Die Forderung nach einer Berufsausbildung als Kapitdn geht tber die
Vorschriften der Sportseeschifferscheinverordnung bzgl. der Regelbesatzung von
Traditionsschiffen hinaus. Nach der Anlage 4 zu 811 Abs.2 dieser Verordnung wirde
es ausreichen, wenn zwei Inhaber eines Sportschifferscheins mit Zusatzeintrag
~Fuhrer (Schiffer) von Traditionsschiffen“ an Bord sind.

Das Handbuch ist in Papierform an Bord vorhanden und papierlos im Bordrechner
gespeichert. In der Verfahrensanweisung VA3 — ,Sicherheitsanweisung Gaste“ des
Handbuchs wird u.a. beschrieben: ,Aus Sicherheitsgrinden kann die Briicke
wahrend der Fahrt bei Manévern nicht besichtigt werden.”

|

TR

==

Abbildung 22: Briicke STETTIN
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4 Auswertung

Der BSU standen Aufzeichnungen des Schiffsdatenschreibers (VDR) der FINNSKY
sowie Berichte der Wasserschutzpolizeiinspektion Rostock zur Verfligung.
Zuruckgegriffen wurde auch auf die aufgezeichneten Daten der VKZ. Dazu gehoérte
der aufgezeichnete Sprechfunk auf UKW-Kanal 73 (Revierfunk) und der Kanal 16,
die Uberlagerten AIS- und Radardaten der VKZ und die ausgewerteten AlS-Daten
der WSP. Nach einem Zeugenaufruf der BSU wurden mehrere schriftliche Aussagen
getatigt und drei Fahrgaste, die sich zum Zeitpunkt des Unfalls auf der Bricke
befanden, mundlich befragt. Hilfreich fir die Auswertung waren auch funf zur
Verfligung gestellte Video Aufzeichnungen. Neben den sachlichen Beweismitteln
wurden schriftliche Zeugenaussagen der Besatzungen und des Lotsen der STETTIN
ausgewertet.

4.1.1 VDR-Auswertung Radarbilder der FINNSKY

Vom VDR standen der BSU nur die aufgezeichneten Radarbilder der S-Band Anlage
zur Verfigung. Die Bilder der X-Band Anlage wurden nicht aufgezeichnet. Die
Radarsequenz im 0,5 sm Bereich wird auf dem VDR alle 15 Sekunden
aufgezeichnet. Auf dem Radarbild werden die AIS Signale und eine sogenannte
.Prediction® (vorausberechnete Bewegung mit Schiffssymbol) mit Umrissen als
FINNSKY- Symbole uberlagert. Die Tonnensymbole wurden handisch von der
Besatzung eingetragen.

Die Auswertung der Radarbilder ergibt, dass sich die FINNSKY auf der W-lichen
Seite des Fahrwassers hielt und eine W-liche Bewegungstendenz der Prediction
zeigte. Zu sehen ist auch, dass sowohl die SANTA BARBARA ANNA und die
STETTIN kein Radarecho anzeigten, wahrend die AIS- Signale aufgezeichnet sind.
Bedingt durch die lange Radarkeule der FINNSKY werden Radarechos, die genau
hinter dem Schiff liegen, nicht angezeigt.

TRUE-G TRAIL

Rl

Abbildung 23: Passage FINNSKY mit FINNMERCHANT
09:45 Uhr; COG= 236,4°; SOG= -2,3 kn
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Abbildung 24: FINNSKY bei Tonne 35
09:47 Uhr; COG= 210,5°; SOG= -4,4 kn
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Abbildung 25: Beginn Passage ELISABETH MANN BORGESE
09:50 Uhr; COG= 181,0°; SOG=-4,5 kn
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Abbildung 26: Ende Passage ELISABETH MANN BORGESE
09:52 Uhr; COG=178,8°; SOG= -4,9 kn
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Abbildung 27: Passage FINNSKY mit ST. BARBARA ANNA
09:54 Uhr; COG= 180,9°; SOG= -5,0 kn
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Abbildung 28: Eben vor der Kollision
09:54 Uhr; COG= 179,8°; SOG=-4,9 kn
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Abbildung 29: Kollision FINNSKY mit STETTIN
09:55 Uhr; COG= 180,3°; SOG= -4,8 kn
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Abbildung 30: Nach der Kaollision
09:56 Uhr; COG= 179,6°; SOG= -4,9 kn

4.1.2 VDR und Elektronische Seekarte der FINNSKY

Neben den Aufzeichnungen der Radaranlage wurden auf dem VDR der FINNSKY
die elektronische Seekarte mit AIS Signalen ebenfalls alle 15 Sekunden
aufgezeichnet. Die elektronische Seekarte konnte in den Brickenwings an den
Fahrstanden eingesehen werden. Auch hier befindet sich die FINNSKY konsequent
auf der W-lichen Fahrwasserseite und in der Prediction ist eine W-liche
Bewegungstendenz zu sehen, wahrend der Kurs-uber-Grund-Vektor (COG) stabil
nach Suden zeigte. Das AlS-Zeichen der STETTIN befindet sich auf der Bahn der
FINNSKY.
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Abbildung 31: Seekarte 09:52 Uhr

ECDSany 150000

Abbildung 32: Seekarte 09:54 Uhr
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Abbildung 33: Seekarte 09:55 Uhr

Aus den Aufzeichnungen der elektronischen Seekarte geht hervor, dass sich die
FINNSKY am W-lichen Tonnenstrich gehalten hat. Es geht auch hervor, dass um
09:54 Uhr die SANTA BARBARA ANNA eine Passage, W-lich an der Bb.-Seite von
der FINNSKY anstrebt, wahrend der Vorausvektor der STETTIN zu diesem Zeitpunkt
eine E-liche Tendenz anzeigt.

4.1.3 Funkaufzeichnungen und Brickenmikrofone der FINNSKY

Auf dem VDR der FINNSKY sind die Funkkanéale 73 und 10 sowie zusatzlich die
Gesprache auf der Briicke mit Mikrofonen aufgezeichnet worden. Nachfolgend sind
die Funkgesprache auf Kanal 73 und Kanal 10, die von der WSA als Transkription
der BSU zur Verfugung gestellt worden sind, zusammengefasst. Der interne
Bordfunk konnte mangels technischer Qualitat und starker Interferenzen nicht
ausgewertet werden. Zeitmarken sind die GPS Daten (Zeit) der FINNSKY:

Funkkanal 73:

09:11:27 WAL  Warnemunde Traffic (WT), Dampfer WAL
VKZ WAL, WT, schénen Tag
WAL Guten Morgen, Herr (A), an Bord, 5,30, 09:30 Uhr ca. von Hafen
A nach B
VKZ Schénen Guten Morgen Herr (A), um 09:30 Uhr soll’s losgehen
mit dem WAL, 5,30 der Tiefgang
WAL Ok, bis dann
09:14:00 FINNSKY  WT, FINNSKY, an Molen, good morning
VKZ FINNSKY die Mole
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09:15:00 VKZ An alle  Seefunkstellen der  Seeschifffahrtsstrasse
Warnow.Hier ist WT mit der Lagemeldung fir 09 Uhr 15, guten
Morgen. Die Wetterbedingungen: die Sicht ist gut. Wind nord-
westlich, Tendenz 5 Beaufort. Starkwindwarnung fur 6stlich
Fehmarn bis Rlgen, sud-west bis westliche Winde 5 bis 6
Beaufort, in Béen 7 Beaufort. Pegel Warneminde 5 m 18, 5-1-
8, konstant. Die Verkehrslage: im Eingang die FINNSKY in
Klrze an der Station, unterwegs zum Liegeplatz 60. Ausgang
COPENHAGEN; kommt in Kiirze von der Wendeplatte; die
FINNMERCHANT in ca. 10 bis 15 Minuten vom Liegeplatz 60
im Ausgang. Unterwegs: Traditionsschlepper WAL ist in Kiirze
unterwegs aus dem Fischereihafen Marienehe und gegen 10
Uhr geplant Ausgang Segelschiff DAR MLODZIEZY vom
Passagierkai P 8 in Warnemunde. Zur Beachtung: im Rahmen
der Hanse Sail wird es auch in diesem Jahr wieder zahlreiche
Segelschiffe und Traditionsschiffe im Bereich der gesamten
SeeschifffahrtsstralRe Warnow geben. Bitte besonders
vorsichtig mit Ricksicht navigieren. Keine weiteren
Meldungen. Allen Stationen eine gute Wache. Warnemunde
Traffic hort Kanal 16 und 73.
09:21:21 WT fir die SBA
VKZ SBA, WT, schénen guten Morgen
Guten Morgen, wir beabsichtigen in 10 min vom Neptunkai
Auszulaufen
VKZ Jain 10 min geht's los SBA, bis dann.
Bis dann, Danke
09:22:42 STETTIN WT, Eisbrecher STETTIN, schénen guten Morgen.
VKZ STETTIN, WT, schonen guten Morgen.
STETTIN Ja, besetzt mit (x), &hm, Tiefgang 5 m 70, [mehrere Funkspriiche
gleichzeitig], ablegen nach See, durchs Warnow Werft
Fahrwasser.
VKZ Ja schonen guten Morgen Herr (x), 5,70, in 10 Minuten soll's
losgehen Ubers Fahrwasser Warnow Werft, ok bis dann.
STETTIN Danke.
09:23:27 ELISABETH MANN BORGESE (EMB) WT, EMB, klar zum Ablegen
LP2 nach See
VKZ EMB, ja das kann losgehen
EMB Danke
09:25:30 FINNMERCHANT WT, FINNMERCHANT schonen guten Morgen
VKZ FINNMERCHANT , WT
FINNMERCHANT Ja,wir sind klar gleich zum Ablegen vom LP 60 nach
See mit Tiefgang 6 m 60, Freifahrer ist
VKZ Ja FINNMERCHANT, ihr seid klar, 6,60, FINNSKY hat
jetzt Pinnengraben im Eingang
FINNMERCHANT Ok
09:26:00 FINNMERCHANT FINNSKY, FINNMERCHANT, guten Morgen
FINNSKY  FINNSKY Hort
FINNMERCHANT Begegnung wo wollen Sie?
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09:27:12

09:29:00

09:29.30

09:35:27

09:36:24

09:38:42

09:39:42

09:42:39

09:43:42

09:43:57

09:44:57

FINNSKY  Wendeplatte, wir drehen erst und dann passieren sie uns

stdlich vorbei

FINNMERCHANT Ok, Wendeplatte

FINNMERCHANT WT, FINNMERCHANT, wir sind abgelegt

VKZ FINNMERCHANT abgelegt

FINNSKY WT, FINNSKY einlaufend die Wendeplatte

VKZ FINNSKY eingehend Wendeplatte, ja

STETTIN WAL fur STETTIN
STETTIN WAL

STETTIN Geh mal auf sieben- sieben (Wechsel auf nicht

aufgezeichneten Funkkanal 77)

EMB WT, die EMB abgelegt von Marienehe, kommt in die

Unterwarnow

VKZ Ja, EMB, in die Unterwarnow

VKZ EMB, WT nochmal

EMB Ja, EMB hort

VKZ Ja, die FINNSKY hat jetzt gedreht auf der Wendeplatte und geht
gleich ruckwarts zum Platz 60, nee.

EMB Ja, alles klar, dann mach ich bisschen langsamer, bis sie fest
ist.

VKZ Ja, noch warten Sie ein bisschen auf die FINNMERCHANT, die
ist im Ausgang, treffen sich auf der Wendeplatte.

EMB Ja ok, dann fahr ich jetzt nach vorne, dann gucke ich mal, wie
mache ich das am besten ja, dann kann ich mich ganz an die
grine Seite legen, dann kommt er gut vorbei.

VKZ Ja denke auch, und dann Warnow Werft Fahrwasser weiter.

EMB Ja so ist gut

FINNMERCHANT FINNSKY FINNMERCHANT Wir bleiben grine Seite

FINNSKY Ja Danke

FINNMERCHANT FINNSKY FINNMERCHANT Wir bleiben griine Seite

FINNSKY Griine Seite ok

STETTIN SBA STETTIN
STETTIN, die SBA

STETTIN Jo, hi, ich wollte eigentlich nur fragen wie schnell fahrt ihr?

Seit ihr nachher ?
Wir laufen 6,7

STETTIN Ok, dann bleiben wir hinter euch, gut danke.
Tschiss
WT, WAL, abgelegt Hafen A

VKZ WAL abgelegt

FINNMERCHANT WT, FINNMERCHANT auf die Wendeplatte

VKZ FINNMERCHANT auf die Wendeplatte

EMB WT, EMB, am Liegeplatz 60, gerne weiter tibers Fahrwasser
Warnow Werft

VKZ EMB Liegeplatz 60, Weiterfahrt tGber Warnow Werft

EMB Ja wir miussen noch mit FINNSKY sprechen weil ich lieber da an
der 64 warte und dann gerade durchfahren kann.

VKZ Ja sie kdnnen mit ihm sprechen, er verlasst gerade die
Wendeplatte
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09:45:42

09:50:00

09:52:40
09:54:24
09:55:39
09:56:39

09:57:09

09:57:42
09:58:12

10:09:00

EMB Alles Kklar
EMB FINNSKY EMB FINNSKY EMB
FINNSKY Ja FINNSKY hort
EMB Ja passing berth number 60 and still wait on berth number 65, so
that you can use the starboard side
FINNSKY Ok, we are coming westerly vorbei
EMB Westerly vorbei. OK, perfect
WT, WAL Abzweig Marienehe
VKZ WAL, Abzweig Marienehe, Ja. Ah, die FINNSKY Ah, jetzt
Liegeplatz 67 will nach Liegeplatz 60, ruckwarts, ja.
Wie gehabt, ja danke
[FINNSKY 3 x kurz Signalpfeife bei Tn. 39 (Aufzeichnung VDR )]
[FINNSKY 3 x kurz Signalpfeife bei LP 64 (Aufzeichnung VDR)]
[Kollision mit STETTIN (VDR Radargerat und AlS-Aufzeichnung)]
STETTIN AhWT, STETTIN
VKZ STETTIN, WT
STETTIN AhWT, STETTIN
VKZ Ja STETTIN, WT
STETTIN Ja wir haben die FINNSKY getouched sind nicht so schnell
beiseite gekommen, &h wir gehen jetzt erstmal an Uberseehafen ran.
VKZ STETTIN, Kollision mit FINNSKY. Frage: Irgendwelche
Gefahrgutaustritte, Verletzte, brauchen Sie irgendwelche besondere
Hilfe
STETTIN Nee, Hilfe brauchen wir nicht, aber wir miissen erstmal da
ran. Ich melde mich nachher.
VKZ Gut, Hafen haben Sie wo Sie an Liegeplatz gehen?
[FINNSKY 1 x lang Signalpfeife]
VKZ FINNSKY , WT
FINNSKY FINNSKY hort
VKZ Ja, der Dampfeisbrecher STETTIN hatte mit Ihnen eine Kollision.
Ist bei Ihnen ansonsten soweit alles in Ordnung ?
FINNSKY Ja soweit. Wir gucken ganz gleich bei 60 rum. Ahm,darum ...
warte
VKZ OK, Sie legen erstmal Liegeplatz 60 an. Erstmal keine groben
Schéaden oder Verletzte. Danke
FINNSKY WT, FINNSKY fest Liegeplatz 60 und ah, Kapitan der
STETTIN herzlich willkommen.
VKZ FINNSKY, fest, ja please stand by for a moment

Funkkanal 10:

10:04:00

STETTIN Ah Rostock Port Eisbrecher STETTIN

STETTIN Rostock Port Eisbrecher STETTIN
STETTIN Rostock Harbour

STETTIN Ja Rostock Harbour, ah wir wollen hier anlegen Liegeplatz 66
ist der frei
66 ist im Moment frei ja.

STETTIN Koénnt Ihr uns mal da die Leinen Abnehmen, wir haben eine
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Kollision gehabt mit der FINNSKY.
Rostock Port Ah,das muss ich im mal eben klaren, ob ich da Leute
hab. Bleib mal Standby
STETTIN Und ich hab tber G.R. auch schon einen Krankenwagen
geordert
Rostock Port Oh, habt Ihr einen Verletzten
STETTIN Ja, ne Frau hat sich einen Arm gebrochen.
Rostock Port Ok alles klar, mal sehen, ob Ihr soweit ran kommt,
dass da einer von Bord gehen kann.
STETTIN Ok

Mdgliche Funkgesprache zwischen der STETTIN und der FINNSKY auf Kanal 73
und auf Kanal 10 sowie Schallsignale der STETTIN wurden auf der FINNSKY nicht
aufgezeichnet. Die Schallsignale der FINNSKY (Mandvriersignal dreimal kurz / Ich
arbeite ruckwarts), wurden von den Brickenmikrofonen der FINNSKY aufgezeichnet.

4.1.4 Aufzeichnungen der VKZ Warnemunde

Die Radarbilder der VKZ Warnemuinde zeigen, dass die STETTIN unmittelbar vor der
Kollision lediglich von einem Kutterverband vor dem Bug von Stb. nach Bb. gequert
wurde und nur ein Kutterverband zu sehen ist. Auf dem aufgezeichneten Funkkanal
16 sind keine Gesprache der STETTIN oder FINNSKY aufgezeichnet worden.

Nachfolgend die aufgezeichneten Radarbilder eben vor der Kollision:

VT on tplatin: IEDERGAE

S b

Abbildung 34: FINNSKY 181,3°; 4,8 kn; 09:52:59 Uhr
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Verfuoghare Daten aufl Festplatte:

G ;100 Grd DR :

1: Wa-Ki18

Bitte Starteeit singeben:

Abbildung 36: FINNSKY 180,0°; 5,0 kn; STETTIN 6°; 5,3 kn; 09:54:15 Uhr
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-ATLAS

Verfuogbare Daten auf Festplatto:

1: Wa-Ki18

Radar Video:

Abbildung 38: FINNSKY 180,6°; 4,8 kn; STETTIN 348,6°; 4,5 kn; 09:55:33 Uhr
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4.1.5 Verkehrszentrale Warneminde und Wasserschutzpolizei

Die VKZ Warnemiinde ist eine Organisationseinheit des WasserstraRen- und
Schifffahrtsamtes  Stralsund. Die zentrale Aufgabe ist die ,Maritime
Verkehrssicherung®. Die VKZ nimmt in der Hauptsache schifffahrtspolizeiliche
Aufgaben (Ordnung des Schiffsverkehrs) in dem Seegebiet zwischen der polnischen,
der danischen Grenze und dem Leuchtfeuer Buk sowie der angrenzenden Reviere
wahr. Dazu gehtéren Verkehrsinformationen (z.B. Lageberichte), die
Verkehrsunterstiutzung (Hinweise und Warnungen an die Schifffahrt) sowie die
Verkehrsregelung (Schifffahrtspolizeiliche MaRnahmen).

""’ .ﬂ— &
-__--r - 3

_‘ ©r imy '1-
:!

Abbildung 39: VKZ Warnemiinde

In der VKZ arbeiten rund um die Uhr standig vier Mitarbeiter. Diese Mitarbeiter
Uberwachen die Zufahrten zu den Bereichen Warnemiinde / Rostock, Stralsund,
Wolgast und Sassnitz. Daflr nutzen sie insbesondere die AlS-Daten, die von der
Schifffahrt gesendet werden sowie die Radariberwachung in den Bereichen Rostock
und Stralsund Ost / Wolgast. Uber UKW-Sprechfunk besteht ein standiger Kontakt zu
den Schiffsfihrungen. Die Arbeitsplatze in der VKZ sind auf3erdem mit einem
umfangreichen Informationssystem ausgerustet. Die meisten fur ein Verkehrslagebild
relevanten Daten wie Wasserstédnde, Wassertiefen, Sichtverhaltnisse und der
Zustand vieler fester Seezeichen werden uber Richtfunkverbindungen ubertragen.
Strommessungen sind nicht vorhanden.

Wahrend der HANSE SAIL war aulerdem die Wasserschutzpolizeiinspektion
Rostock (WSPI) mit dem Kustenstreifenboot WARNOW, einem Streifenboot vom Typ
PB 125 und weitere drei Schlauchboote im Einsatz.
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4.2 Wetterbericht DWD

Beim Deutschen Wetterdienst (DWD), Abteilung Seeschifffahrt, wurde ein amtliches
Gutachten Uber die Wetter- und Seegangverhaltnisse im Seegebiet fir den
Unfallzeitraum in Auftrag gegeben.

Wetterlage:
Am 12. August 2017 lag ein Tief mit 1005 hPa in der Sidlichen Ostsee, das im

Tagesverlauf nordostwarts zog. Gleichzeitig lag ein umfangreiches Sturmtief
(963 hPa) in der Norwegischen See, sein zugehdriger Auslaufer erstreckte sich dabei
Uber Sudnorwegen in die Nordsee bis nach Nordfrankreich. Das Unfallgebiet lag
zwischen diesen beiden Gebilden in einer voribergehenden Wetterberuhigung. Es
gab vom Seewetterdienst Hamburg eine Starkwindwarnung fir das Seegebiet ostlich
Fehmarn bis Rugen.

Wind:

Es war eine stabile Schichtung der bodennahen Atmosphare mit westlichen Winden
(280 bis 290 Grad) von 10 bis 17 Knoten (Starke 3 bis 5 Bft.). Keine signifikanten
Bden waren feststellbar.

Wetter und Sicht:
Es war meist bedeckter Himmel. Regen wurde am Unfallort nicht gemessen. Die
Sicht lag zum Unfallzeitpunkt zwischen 22 und 28 Kilometer.

Temperatur:
Die Wassertemperaturen lagen bei 19°C, die Lufttemperaturen in 2 m Ho6he Uber der

Wasseroberflache schwankten um 15°C.

4.3 Gutachten der Bundesanstalt fur Wasserbau (BAW)

Da fur den Unfallzeitpunkt und Unfallort keine Stromungsmessungen der VKZ zur
Verfligung standen, wurde die BAW beauftragt, Aussagen zur Stromung auf der
Warnow zu machen. Auf der Basis eines hydrodynamisch-numerischen Models der
Unterwarnow, das im Wesentlichen fur Fragestellungen der Wasserstral3en- und
Schifffahrtsverwaltung genutzt wird, wurden die Strémungsverhéaltnisse berechnet.
Die Tiefenverteilung des Berechnungsgitters des numerischen Ausschnittmodells der
Unterwarnow basiert auf Peildaten des BSH (bis 2015) und der WSV aus den Jahren
2016 und 2017. Als Randwerte der Berechnung zum Unfallzeitpunkt wurde die
Zeitreine des Wasserstandes des Pegels Warnemiinde sowie ein mittleres
Oberwasser von 12 m?/s Uber das Muhlendammwehr einbezogen. Als Kontrollwert
fur die Validierung diente zusatzlich der Pegel Rostock Muhlendamm. Die zum
Zeitraum passenden Wind-, Luftdruck- und Lufttemperaturdaten der Messstation
Rostock-Warnemiinde eingesteuert.

Seite 48 von 96



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung

Az.: 289/17 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

5 1

g1
3‘.

2 BAW

o+

[

e
Ly

Vo

+ + +

| Tiefenzelle OmNHN bis -0,SmNHN |
4 . . S _-F_-:-_-

Abbildung 40: Stromungsdaten Oberflache

Die in Abb. 40 berechneten oberflachennahen Strémungsgeschwindigkeiten in den
Tiefenzellen Oberflache bis -0,5 mNHN weisen Uber eine Wassertiefe von ca. 0,7 m
auf eine ostliche Stromungsrichtung (ESE bis E) hin, die durch den WNW- Wind mit
etwa 8 m/s angeregt und durch lokale Effekte der Bathymetrie beeinflusst wurde. Die
Stromungsrichtung am Unfallort wurde zusétzlich zu den flachenbezogenen weil3en
Pfeilen durch eine farblich hervorgehobene, optisch gemittelte Stromungsrichtung
etwa an der Pos1 verdeutlicht.
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Abbildung 41: Stromungsdaten tiefe Fahrrinne

Die flachenbezogenen berechneten Stromungsverhaltnisse in der tieferen Fahrrinne
-4,5 mMNHN bis -5,0 mNHN; (Abb. 41) liegen am Unfallort vom Betrag her mit ca.
v=0,05 m/s niedriger als die Oberflachenstromung nach Abb. 40, allerdings mit einer
fast entgegengesetzten Stromungsrichtung Zu den windgetriebenen
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Oberflachenverhaltnissen. Dieses Tiefenniveau ist beispielhaft gewahlt, um die
Ruckstrémung der windgetriebenen Oberflachenstrémung darzustellen.

Berechnete Stromungsgeschwindigkeit 12.08.2017 9:55 Uhr (Betrag und Richtung nach UNTRIM)
Warnow OF bis Om (v m/s) OF bis Om (v kn) OF bis Om (Richtung °)
Posl 0,09 0,18 104,9
Pos2 0,11 0,20 100,9
Pos3 0,10 0,20 101,8
0 bis -0,5m (v m/s) 0 bis -0,5m (v kn) 0 bis -0,5m (Richtung °)
Posl 0,05 0,09 84,7
Pos2 0,06 0,12 84,7
Pos3 0,06 0,11 86,4
-4,5 bis -5m (v m/s) -4,5 bis-5m (vkn)  -4,5 bis -5m (Richtung °)
Posl 0,05 0,09 315,2
Pos2 0,06 0,12 327,7
Pos3 0,05 0,09 333,6
-9 bis -10m (v m/s) -9bis-10m (vkn) -9 bis-10m (Richtung °)
Posl 0,00 0,00 234,3
Pos2 0,01 0,02 205,1
Pos3 0,01 0,02 194,9
2 BAW

Abbildung 42: Stromungswerte nach Betrag und Richtung

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass der Wind zum Kollisionszeitpunkt im
Mittel aus der Richtung 300° (WNW-NW) mit einer Starke von ca. 8 m/s (nach DWD-
Station Rostock-Warnemuiinde) kam. Die mit dem dreidimensionalen, numerischen
Modellverfahren berechnete, windgetriebene und 6stlich gerichtete Oberflachenstro-
mung erreichte im Kollisionsgebiet Werte von ca. v = 0,1 m/s (ca. 0,2 kn).

Die Differenz der berechneten Stromungsrichtung zum Kollisionszeitpunkt von ca.
+240° zwischen der Oberflache und der etwa halben Fahrrinnentiefe ist das Resultat
der durch den Wind angeregten Zirkulationsstrémung.

Die am Unfallort zum Kollisionszeitpunkt berechnete, tiefengemittelte
Stromungsgeschwindigkeit in der Fahrrinne lag unter v < 0,05 m/s. (ca. 0,1 kn)

Die hydrodynamischen Verhéaltnisse zeigen zum Zeitpunkt der Kollision und auch
kurz davor keine maf3geblichen Richtungsanderungen.
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4.4 Organisation Hanse Sail

Die jahrlich im August stattfindende Hanse Sail wird von der Hansestadt Rostock
organisiert. Die Tourismuszentrale / Buro Hanse Sail gibt an die teilnehmenden
Schiffe jedes Jahr ein ,Captain’s Handbook“ heraus. In dieser Broschire unter
3. Nautische Informationen (siehe Anlage 9.4) - steht, dass den nicht
meldepflichtigen Fahrzeugen Horbereitschaft auf UKW-Kanal 73 empfohlen, dass
Rucksicht auf den Fahrverkehr im Revier genommen und AIS eingeschaltet wird,
damit die Ortung der Position der Schiffe mdglich ist.

Traditionell findet das Auslaufen ab 10 Uhr in Eigenverantwortung der Schiffe und in
Form einer nicht organisierten und abgesicherten Geschwaderfahrt statt. In der
Schiffsunfall-Datenbank der BSU sind im Zeitraum von 2007 bis 2017 insgesamt 43
Schiffsunfalle von teilnehmenden Schiffen der Hanse Sail gemeldet worden. An
diesen Unféllen waren keine Berufsschiffe beteiligt und es wurden 35 Kollisionen, 6
Grundberihrungen und 2 Félle anderer Art gespeichert. Im Schnitt sind es 4 bis 5
Unfalle pro Jahr, wahrend bei anderen GroR3veranstaltungen, wie zum Beispiel
Hafengeburtstag Hamburg oder Kieler Woche weniger Unfélle gemeldet wurden. Bei
diesen Veranstaltungen werden die Ein- und Auslaufparaden organisatorisch
aufwendiger als auf der HANSE SAIL durchgefiihrt und durch mehr Begleitfahrzeuge
abgesichert, um eine verbesserte Verkehrssicherheit zu erreichen.

4.5 Rechtliche Grundlagen und Bewertung der Verkehrssituation

Fur den Bereich der Warnow sind gemafl Nr. 29.6 der Bekanntmachungen der
GDWS Aulienstelle Nord fur Fahrzeuge tber 30 m fortlaufende Meldungen tber den
Revierfunk UKW-Kanal 73 an die VKZ Warnemuinde abzugeben:

Reviereintrittsmeldung einlaufend, 30 Minuten vor Befahren des Rostocker
Fahrwassers; mit dieser Meldung wird auch die Absicht des Schiffes
bekanntgegeben, zu welchem Liegeplatz die weitere Passage erfolgen soll;

Fortlaufende Passagemeldungen:

. nach Lotsenbesetzung und Fahrtaufnahme

. der Tonnen 1 und 2 oder beim Einlaufen in das Rostocker Fahrwasser
. der Molen

. der Wendeplatte mit ggf. Beginn und Beendigung des Drehmandvers
. des Liegeplatzes 60 Uberseehafen

. des Marienehe-Fahrwassers

. beim Verlassen des Fahrwassers und nach dem Festmachen

In der Praxis ist davon auszugehen, dass im Normalfall die VKZ eine Ankindigung
des Drehmanovers auf der Wendeplatte unter Berlcksichtigung der ubrigen
Verkehrssituation bestétigt oder auf andere Fahrzeuge hinweist und ggf. besondere
Hinweise gibt, z.B. Abwarten einer Begegnung mit einem auslaufenden Fahrzeug
etc. Mit Beginn des Drehens auf der Wendeplatte beginnt dann das Anlegen im
Sinne von 8 33 Absatz 1 Satz 2 SeeSchStrO.
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Die Bekanntgabe der beabsichtigten Passage der im Revier befindlichen Schiffe
dient u.a. der Information (Uber die Verkehrslage im Sinne von
Verkehrsinformationen/Hinweisen und Warnungen im Rahmen der Maritimen
Verkehrssicherung (8 2 Nr. Absatz 1 Nr. 22, 23 SeeSchStrO).

»8 2 Begriffsbestimmungen SeeSchStrO
(1) Fur diese Verordnung gelten die Begriffsbestimmungen der Regeln 3, 21 und 32 der
Kollisionsverhiitungsregeln; im Ubrigen sind im Sinne dieser Verordnung:

22. Maritime Verkehrssicherung

die von der Verkehrszentrale zur Verhitung von Kollisionen und Grundbertuhrungen, zur Verkehrsablaufsteuerung
oder zur Verhlitung der von der Schifffahrt ausgehenden Gefahren fiir die Meeresumwelt gegebenen
Verkehrsinformationen und Verkehrsunterstiitzungen sowie erlassenen Verfiigungen zur Verkehrsregelung und -
lenkung;

23. Verkehrsinformationen

nautische Warnnachrichten sowie Mitteilungen der Verkehrszentrale Uber die Verkehrslage, Fahrwasser- sowie
Wetter- und Tideverhéltnisse, die zu festgelegten Zeiten in regelmafRigen Abstdnden oder auf Anforderung einzelner
Schiffe gegeben werden;

24. Verkehrsunterstitzungen

Hinweise und Warnungen der Verkehrszentrale an die Schifffahrt sowie Empfehlungen im Rahmen einer
Schiffsberatung von der Verkehrszentrale aus durch Seelotsen nach 8 23 Absatz 1 des Gesetzes Uber das
Seelotswesen in der Fassung der Bekanntmachung vom 13. September 1984 (BGBI. | Seite 1213), zuletzt geédndert
durch Artikel 3 des Gesetzes vom 17. Juli 1997 (BGBI. | Seite 1832), in der jeweils geltenden Fassung, die bei
verminderter Sicht, auf Anforderung oder wenn die Verkehrszentrale es aufgrund der Verkehrsbeobachtung fir
erforderlich halt, gegeben werden und sich entsprechend den Erfordernissen der Verkehrslage, der Fahrwasser- sowie
der Wetter- und Tideverhdltnisse auch auf Positionen, Passierzeiten, Kurse, Geschwindigkeiten oder Mandver
bestimmter Schiffe erstrecken kdnnen;

25. Verkehrsregelungen

schifffahrtspolizeiliche Verfiigungen der Verkehrszentrale im Einzelfall, die entsprechend den Erfordernissen der
Verkehrslage, der Fahrwasser- sowie der Wetter- und Tideverhaltnisse Regelungen (ber Vorfahrt, Uberholen,
Begegnen, Hochst- und Mindestgeschwindigkeiten oder lber das Befahren einer Seeschifffahrtsstrafle umfassen
kénnen;*

Die Verkehrsvorschriften der SeeSchStrO, KVR gelten uneingeschréankt. Der
Nautiker vom Dienst hat eine kontinuierliche Beobachtung und Auswertung des
Gesamtreviers in der VKZ vorzunehmen, damit ein genereller Uberblick im Hafen
gewdahrleistet ist. Bei Bedarf unterstiitzt er den Verkehr bis hin zu konkreten
Verkehrsregelungen durch polizeiliche Verfigungen, denen sofort Folge zu leisten
ist.

Bei der Hanse Sail Rostock gab es im Revier wahrend der Ruckwaértsfahrt der
FINNSKY zwischen Wendeplatte und Liegeplatz Nr. 60 auf der Warnow keine
besondere Absicherung, z.B. durch ein vorausfahrendes Polizeiboot. Da bei diesem
jahrlichen maritimen Ereignis besonders viele Fahrzeuge unterwegs sind, trifft sich
hier der Berufsverkehr mit den Traditions- und Sportschiffen auf engstem Raum.
AulRer den Liegeplatzzuweisungen der ortlichen Hafenbehdrde, einem Betreuer
(Kontaktperson mit notwendigen Unterlagen fur die jeweilige Besatzung der
teiinehmenden Schiffe) und einem groben Zeitplan wurden keine besonderen
Mafl3nahmen fir den Seeverkehr getroffen. So konnten die Fahrzeuge wie an jedem
anderen Tag auch nach ihrem Ermessen An- und Ablegen. Eine organisierte
zeitliche Steuerung unter Beachtung des regelmaliigen Berufsverkehrs gab es nicht.
Beispielsweise hatten die EMB und die STETTIN am Liegeplatz das Anlegen der
FINNSKY langer abwarten konnen. Warum die STETTIN weder mit der FINNSKY
und nur einmal vor dem Ablegen mit der Verkehrszentrale kommunizierte, konnte die
BSU nicht aufklaren. Bei der EMB hatte das Passieren in Absprache mit der VKZ und
der FINNSKY am Liegeplatz Nr. 65 auf der Stb.- Fahrwasserseite funktioniert.
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4.5.1 Stellungnahmen der Beteiligten

Zwischen der Generaldirektion Wasserstralen und Schifffahrt (GDWS), der
Lotsenbriderschaft Wismar-Rostock-Stralsund, Lotse wund Schiffsfihrung der
STETTIN sowie dem Kapitan der FINNSKY gab es unterschiedliche Bewertungen
der Verhaltensweisen nach der SeeschifffahrtsstraRenordnung (SeeSchStrO). Im
Wesentlichen ging es dabei um die Interpretation der 88 25 und 33 sowie
Ausweichpflichten.

8§ 25 Vorfahrt der Schifffahrt im Fahrwasser

(1) Die in den nachfolgenden Absatzen enthaltenen Regelungen gelten fiir Fahrzeuge im Fahrwasser abweichend von
der Regel 9 Buchstabe b bis d und den Regeln 15 und 18 Buchstabe a bis ¢ der Kollisionsverhitungsregeln.

(2) Im Fahrwasser haben dem Fahrwasserverlauf folgende Fahrzeuge unabhangig davon, ob sie nur innerhalb des
Fahrwassers sicher fahren kénnen, Vorfahrt gegeniiber Fahrzeugen, die

1. in das Fahrwasser einlaufen,

2. das Fahrwasser queren,

3. im Fahrwasser drehen,

4. ihre Anker- oder Liegeplétze verlassen.

(3) Sofern Segelfahrzeuge nicht deutlich der Richtung eines Fahrwassers folgen, haben sie sich untereinander nach
den Kollisionsverhutungsregeln zu verhalten, wenn sie dadurch vorfahrtberechtigte Fahrzeuge nicht gefahrden oder
behindern.

(4) Fahrzeuge im Fahrwasser haben unabhangig davon, ob sie dem Fahrwasserverlauf folgen, Vorfahrt vor
Fahrzeugen, die in dieses Fahrwasser aus einem abzweigenden oder einmindenden Fahrwasser einlaufen.

(5) Nahern sich Fahrzeuge einer Engstelle, die nicht mit Sicherheit hinreichenden Raum fir die gleichzeitige Durchfahrt
gewahrt, oder einer durch das Sichtzeichen A.2 der Anlage | gekennzeichneten Stelle des Fahrwassers von beiden
Seiten, so hat Vorfahrt
1. in Tidegewassern und in tidefreien Gewassern mit Stromung das mit dem Strom fahrende Fahrzeug, bei
Stromstillstand das Fahrzeug, das vorher gegen den Strom gefahren ist,
2. intidefreien Gewdassern ohne Strémung das Fahrzeug, das grundsatzlich die Steuerbordseite des
Fahrwassers zu benutzen hat.
Das wartepflichtige Fahrzeug muss auBerhalb der Engstelle so lange warten, bis das andere Fahrzeug
vorbeigefahren ist.

(6) Ein Fahrzeug, das die Vorfahrt zu gewahren hat, muss rechtzeitig durch sein Fahrverhalten erkennen lassen, dass
es warten wird. Es darf nur weiterfahren, wenn es Ubersehen kann, dass die Schifffahrt nicht beeintrachtigt wird.

8§ 33 Anlegen und Festmachen

(1) Die Schifffahrt darf durch das Anlegen und Festmachen nicht beeintrachtigt werden. Hat ein Fahrzeug mit dem
Manéver des Anlegens begonnen, hat die Ubrige Schifffahrt diesen Umstand zu berlcksichtigen und mit der
gebotenen Vorsicht zu navigieren.

(2) Das Anlegen und Festmachen ist verboten

an Sperrwerken, Strombauwerken, Leitwerken, Pegeln, festen und schwimmenden Schifffahrtszeichen,
an abbruchigen Stellen am Ufer,

an Stellen, an denen das Ankern nach § 32 Absatz 1 Nummer 1 und 5 verboten ist,

innerhalb von Strecken, in denen das Ankern nach § 32 Absatz 1 Nummer 6 verboten ist sowie

an nach § 60 Absatz 1 bekannt gemachten Stellen.

agpwWNE

(3) Nebeneinander festgemachte Fahrzeuge sind, soweit es méglich ist, an beiden Enden ausreichend am Ufer zu
befestigen.

(4) Festgemachte Fahrzeuge durfen die Schiffsschraube nur drehen
1. probeweise mit der geringstmoglichen Kraft,
2. unmittelbar vor dem Ablegen und
3. wenn andere Fahrzeuge oder Anlagen nicht gefahrdet werden.
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GDWS

In 8§ 25 Absatz 2 SeeSchStrO wird das Verhaltnis von dem Fahrwasserverlauf
folgenden Fahrzeugen gegentber in das Fahrwasser einlaufenden, das Fahrwasser
querenden, im Fahrwasser drehenden oder ihre Anker- oder Liegeplatze
verlassenden Fahrzeugen geregelt. § 25 SeeSchStrO bezieht sich nur generell auf
ein Drehen im Fahrwasser, z.B. durch einen Bagger oder eines Fahrzeugs, das in
ein abzweigendes Fahrwasser einlaufen will und gerade nicht explizit auf ein
Anlegemandver.

Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer bei Anlegemanévern ist in 8 33 geregelt, der
insoweit § 25 SeeSchStrO vorgeht, weil mit dem Beginn des Anlegemandvers die
ubrige Schifffahrt diesen Umstand zu bericksichtigen und mit der gebotenen
Vorsicht zu navigieren hat. Die FINNSKY drehte bereits auf der Wendeplatte und
begann damit den Vorgang des Anlegens. Sie fuhr rickwarts an ihren von der
Hafenbehdrde zugewiesenen Liegeplatz Nr. 60. Dieser Umstand hétte durch die
STETTIN bertcksichtigt werden mussen. Sie hatte danach auch mit der gebotenen
Vorsicht navigieren mussen.

Gebotene Vorsicht muss nach dem Sinn und Zweck von 8§ 33 Absatz 1 Satz 2
SeeSchStrO so ausgelegt werden, dass eine Kollision oder eine gefahrliche
Verkehrssituation vermieden wird. Dies kann durch eine Vielzahl von MalRBhahmen
geschehen, z.B.: reduzierte Geschwindigkeit und Abwarten der Beendigung des
Anlegemandvers, rechtzeitiges und sicheres Ausweichen etc. Bei Zweifeln Uber die
Auslegung der Verkehrssituation und die eigene Verpflichtung zum Ausweichen
gebietet es bereits der gute Seemannsbrauch, dass eine direkte Absprache mit dem
anderen Verkehrsteilnehmer erfolgt. Ublicherweise erfolgt dies tiber UKW, notfalls
mittels Schallsignalen. Im Zweifel hatte auch eine Einschaltung der Verkehrszentrale
erfolgen konnen. Keine dieser Malinahmen konnte auf den Audioaufzeichnungen der
Verkehrszentrale und des Schiffsdatenschreibers der FINNSKY nachgewiesen
werden.

Mit dem Zuweisen des Liegeplatzes verbanden Lotse und Lotsenbriiderschaft eine
guasi gewohnheitsmafige Erwartung, das Warnow-Fahrwasser sudwarts auf der
Ostseite zu befahren. Diese Situation trat jedoch nicht ein, und es ware vielmehr auf
die geltenden Regeln der SeeSchStrO zu achten gewesen. Der Bahnverlauf der
FINNSKY war aufRerdem durch die Kommunikation mit der Verkehrszentrale auf
UKW-Kanal 73 und den in der Seekarte eingezeichneten Meldestellen fur die
Schifffahrt o6ffentlich bekannt. Die Reiseplanung der STETTIN ist daher von
vornherein falsch gewesen, weil der Kapitan vom Lotsen offensichtlich nicht tGber die
tatsachliche Verkehrssituation informiert wurde, sondern im Hinblick auf ein
wahrscheinliches Verhalten der FINNSKY. Im Zweifel ist von allen
Verkehrsteilnehmern die verbale Absprache lber UKW zu suchen. Falls ein
Verkehrsteilnehmer nicht erreicht wird, sollte der Kontakt tber die Verkehrszentrale
hergestellt werden.
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Lotsenbriiderschaft

Das Anlegemandver der fir die RoRo-Anlage bestimmten Féhren beginnt definitiv
nicht auf der Wendeplatte. Das Drehen auf der Wendeplatte und das anschlieRende
Ruckwartsfahren/Traversieren unterliegt dem Vierten Abschnitt der SeeSchStrO:
.Fahrregeln®. Von diesen Bestimmungen ist insbesondere § 25 mal3geblich, wonach
die Fahren beim Drehen und beim nachfolgenden Ruckwaértsfahren und Queren des
Fahrwassers ausweispflichtig sind.

Der 833 SeeSchStrO gehort jedoch zum Fiunften Abschnitt der SeeSchStrO:
.sunender Verkehr*. Das Anlegen/Festmachen als Teilnahme innerhalb des
.,~uhenden Verkehrs* kann erst beginnen, wenn ein Schiff bis zum Liegeplatz
gefahren ist und in dessen unmittelbarer Nahe mit dem Anlegen und Festmachen
beginnt.

Fir die Fahren ist also festzustellen, dass diese beim Drehen und anschlieRenden
Ruckwartsfahren/Traversieren zum Liegeplatz unter § 25 SeeSchStrO stehen. Wenn
die Fahre vom ,fahrenden” in den ,ruhenden® Verkehr wechselt, also mit dem Beginn
des eigentlichen Anlegemandvers, kommt 8 33 zur Anwendung. Insoweit gibt es
keinerlei unterschiedliche Auffassungen zur Verkehrslage zwischen der Bruderschaft
und der Aufsichtsbehorde.

Durch die Zuteilung des Liegeplatzes an der Stromkaje verbindet sich automatisch

die Erlaubnis, das Warnowfahrwasser sudwarts auf der E-Seite zu befahren, wo die
RoRo-Schiffe mit ihrer Heckpforte an die Rampe missen.

Lotse STETTIN

Die FINNSKY ist einmal wochentlich am Liegeplatz Nr. 60 oder 61. Die FINNSKY ist
lotsenbefreit und fahrt normalerweise routiniert relativ dicht an der E-lichen Kaikante,
um dann mit ihrer Heckpforte an die RoRo-Rampe zu gehen. Nur bei stirmischen
Westwinden halten diese Schiffe die Fahrwassermitte. Der Steuermann der
STETTIN wurde entsprechend informiert, dass die FINNSKY an der E-Seite bleiben
wirde, um dort festzumachen und die auslaufende Schifffahrt an ihrer Bb.-Seite
passieren musste. Insofern hatte sich der Lotse aufgrund seiner Erfahrung von
vornherein in der Reiseplanung fur die W-liche Seite der Warnow beim Passieren der
FINNSKY entschieden, obwohl die tatsachliche Verkehrssituation noch nicht
eingetreten war.

Anwaltliche Vertretung Schiffsfiihrung STETTIN

AUSGANGSSITUATION

1. Die FINNSKY war vom Drehen auf der Wendeplatte bis zum Festmachen an
der RoRo-Pier gegenuber dem durchgehenden Verkehr ausweichpflichtig.
Dies folgt zun&chst aus 8 25 (Abschnitt 4 ,Fahrregeln®) und schlie3lich § 33
(Abschnitt 5 ,Ruhender Verkehr”) SeeSchStrO.
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2. Diese Auffassung vertritt auch der standige Fachausschuss ,Arbeitskreis
Recht” des Deutschen Nautischen Vereins.

3. Die FINNSKY war von See kommend fir die RoRo-Pier am Ostufer der
Unterwarnow bestimmt (LP 60). Die FINNSKY — wie alle fur die RoRo-Pier
bestimmten Fahren — befolgte die revieribliche Anlaufpraxis. Sie drehte
zunachst auf der Wendeplatte. Anschlie3end traversierte sie mit Ruckwarts-
und Seitwartsfahrt zu der RoRo-Pier.

AUSWEICHPFLICHT DER FINNSKY NACH § 25 SEESCHSTRO

4. Verkehrsrechtlich unstreitig ist, dass die Fahren mit dem Drehen auf der
Wendeplatte der Ausweichpflicht gem. 8§ 25 Abs. 2 SeeSchStrO unterliegen.
Unter dieser Ausweichregel verbleiben die Fahre auf ihrer nachfolgenden
Ruckwartsfahrt und dem Queren des Fahrwassers (von der Fahrwassermitte
bis an die Ostseite). Mit dem Beginn des Anlegemandvers unterliegen die
Fahren sodann der Ausweichpflicht des 8 33 Abs. 1 SeeSchStrO. In beiden
Phasen (unter 8§ 25 und anschlieBend unter § 33) haben die Fahren der
durchgehenden Schifffahrt auszuweichen. Lediglich sekundar in der letzten
Phase des Anlegens besteht fur die durchgehende Schifffahrt das Gebot der
Rucksichtnahme und der Vorsicht (8 33 Abs. 1 S. 2).

5. Die STETTIN war gegentber der FINNSKY das vorfahrtsberechtigte
Fahrzeug. GemaR 8§ 25 Abs. 2 SeeSchStrO war die STETTIN ein mit
nordlichem Kurs ,dem Fahrwasserverlauf folgendes Fahrzeug®. Sie war
gegenuber der drehenden und rickwarts/seitwarts traversierenden FINNSKY
also als durchgehender Verkehr einzustufen. Nachdem die FINNSKY mit dem
Anlegemandver begonnen hatte (was zum Zeitpunkt der Kollision
offensichtlich noch nicht der Fall war), unterlag sie der Ausweichpflicht nach 8§
33 Abs. 1 S.1 SeeSchStrO.

AUSWEICHPFLICHT DER FINNSKY NACH § 33 SEESCHSTRO

6. Selbst wenn man den Beginn des Anlegens der FINNSKY sehr weit nach vorn
verlegen wollte (was sehr zweifelhaft erscheint angesichts der gesetzlichen
Systematik, die das Anlegen und § 33 dem ,Ruhenden Verkehr* zuordnet),
bleibt die Ausweichpflicht der FINNSKY unbestreitbar bestehen. § 33 Abs. 1
S. 1 SeeSchStrO bestimmt eindeutig, dass das anlegende Fahrzeug der
Schifffahrt gegenuber ausweichpflichtig ist. ,Die Schifffahrt darf durch das
Anlegen und Festmachen nicht beeintrachtigt werden.”

7. Die Ausweichpflicht der anlegenden FINNSKY wird durch § 33 Abs. 1 S. 2
SeeSchStrO nicht aufgehoben oder eingeschrankt. Sie wird lediglich um das
seemannisch selbstverstandliche Ricksichtnahme- und Vorsichtsgebot (8§ 3
Abs. 1) erganzt: ,Hat ein Fahrzeug mit dem Mandver des Anlegens begonnen,
hat die Ubrige Schifffahrt diesen Umstand zu bertcksichtigen und mit der

Seite 56 von 96



Az.: 289/17

ISS= ) FEE =S

Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

gebotenen Vorsicht zu navigieren. “Eine Beschrankung oder gar Umkehr der
Ausweichpflicht der FINNSKY folgt hieraus nicht. Denn Satz 2 bestimmt nur
eine Pflicht, gewisse Umstande zu bericksichtigen. Daraus folgt, dass 8 33
Abs. 1 S. 2 SeeSchStrO lediglich eine Préazisierung von Regel 17 a) ii) und
Regel 17 b) der Kollisionsverhiitungsregeln darstellt sowie im Ubrigen der
allgemeinen Vorsichts- und Rucksichtnahme-Verpflichtung des 8 3 Abs. 1
SeeSchStrO. Die FINNSKY blieb der STETTIN gegeniuber auch nach § 33
Abs. 1 S. 2 SeeSchStrO durchgehend ausweichpflichtig. Dieser Pflicht ist die
FINNSKY nicht nachgekommen.

Die STETTIN war dagegen nur verpflichtet, den Umstand zu berucksichtigen,
dass die FINNSKY im Begriff stand, ihren Anlegeplatz anzulaufen und hatte
mit gebotener Vorsicht zu navigieren. Dieser Rucksichtnahmepflicht ist sie
vollumfanglich nachgekommen. Insbesondere hat sie alle ihr zur Verfigung
stehenden Malinahmen ergriffen, um der FINNSKY ein problemloses Anlegen
zu ermoglichen und die Kollision zu verhindern.

RUCKSICHTNAHMEPFLICHT DER STETTIN

9.

10.

11.

Das Backbordmanodver der STETTIN in den westlichen Teil des Fahrwassers
war zunachst die faktisch einzig durchfiihrbare MaRnahme (siehe hierzu im
Einzelnen unten). Ferner stellte gerade dieses Manover das zur Erfullung der
Rucksichtnahmepflicht angezeigte und auch notwendige Mandver dar. Ziel
war es, der FINNSKY die zum Traversieren nach Osten und zum Anlegen an
der RoRo-Pier bendtigte Wasserflache nicht zu blockieren. Der Kapitan hat in
dem Termin vom 19. Aprii 2018 mit der BSU nochmals nautisch
sachverstandig und Uberzeugend bestatigt: Die ordnungsgemalle nautische
Praxis erfordert generell (nicht nur in Rostock), dass anlegenden Fahrzeugen
die Wasserfliche zum Liegeplatz freigehalten wird. Im Einklang mit der
nautischen Praxis ging daher der gesamte Schiffsverkehr ordnungsgemalf in
den westlichen Teil des Fahrwassers.

Die Fahrweise der ,ELISABETH M. BORGESE" (,EMB") ist keine Ausnahme
zu, sondern eine Bestéatigung der vorbezeichneten Navigationspraxis. Nach
der ersten Absprache zwischen ,EMB*“ und der Verkehrszentrale sollte eine
Passage der ,EMB" westlich (,grine Seite*) der FINNSKY erfolgen, wie dies
auch von der STETTIN intendiert war. Erst nachdem die FINNSKY gedreht
hatte und sich weit westlicher im Fahrwasser befand als vermutlich geplant,
wurde die Passagesituation von der ,EMB* richtigerweise neu bewertet. Es ist
in dieser Situation ausdricklich tiber UKW verabredet worden, dass die ,EMB*
— entgegen der ublichen Praxis — 6stlich der FINNSKY passiert.

Zu diesem Zeitpunkt stand die FINNSKY im Ubrigen noch wesentlich weiter
flussabwarts und entfernt von ihrem Liegeplatz als bei der spéateren
Annaherungssituation mit der STETTIN. Das Mandververhalten der STETTIN
kann also nicht auf Grundlage des Manéververhaltens der ,EMB" bewertet
werden. Die Begegnungssituationen beider Fahrzeuge mit der FINNSKY sind
signifikant unterschiedlich. Die ,EMB“ hat die FINNSKY unter nicht
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vergleichbaren Umstanden passiert; deutlich friher und an einer anderen
Stelle des Fahrwassers.
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STEUERBORD-MANOVER DER STETTIN NICHT MOGLICH

Abbildung 43: Graphik 1: AIS/ECDIS kurz vor der Kollision

12.Aus der vorstehend geschilderten Ausgangssituation und der standigen
Mandverpraxis verbot sich ein Ausweichen der STETTIN nach Steuerbord. Im
Ubrigen war ein Ausweichen der STETTIN nach Steuerbord auch faktisch
unmdglich. Graphik 1 zeigt die Positionen der FINNSKY, der ,SANTA
BARBARA ANNA" und der STETTIN kurz vor der Kollision.

13.Graphik 2 zeigt eine Aufnahme, die etwa dem in Graphik 1 abgebildeten
Zeitpunkt entspricht. Darin zu sehen sind weitere Fahrzeuge. Diese sind in
Graphik 1 nicht abgebildet, da sie Uber keinen eigenen AIS-Transponder
verfugen.
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Abbildung 44: Graphik 2: Aufnahme von der Briicke der STETTIN

14.Die Aufnahme erfolgte von der Bricke der STETTIN. Sie zeigt (neben

weiteren Fahrzeugen) im Besonderen einen Schleppverband an Steuerbord.
Dieser kreuzt die STETTIN von Steuerbord nach Backbord. Es ist
offensichtlich, dass die STETTIN zu diesem Zeitpunkt unmdglich nach
Steuerbord drehen konnte.

15.Graphik 3 zeigt eine weitere Aufnahme. Diese ist ein paar Minuten zuvor

ebenfalls von der Briicke der STETTIN aufgenommen worden.

16.Sie lasst steuerbordseitig der STETTIN zwei relevante Einzelheiten erkennen.

Zunachst ist darin eines der RoRo-Terminals abgebildet. Dieses ragt nach
Westen in die Unterwarnow hinein. Es ist offensichtlich, dass die STETTIN vor
Passieren dieses Terminals unmdglich nach Steuerbord gehen konnte. Ferner
zeigt Graphik 3 den schon in Graphik 2 abgebildeten Schleppzug. Dieser steht
bereits zu diesem Zeitpunkt an Steuerbord vor dem Bug der STETTIN. Die
Zusammenschau der Graphiken 2 und 3 lasst mithin deutlich erkennen, dass
dieser  Schleppzug wahrend der gesamten  Annaherungsphase
steuerbordseitig eben vorlich der STETTIN fuhr. Wegen dieses Schleppzuges
und wegen des in die Unterwarnow hineinragenden RoRo-Terminals war es
der STETTIN folglich zu keinem Zeitpunkt moglich, der FINNSKY nach
Steuerbord auszuweichen.
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Abbildung 45: Graphik 3: Aufnahme von der Briicke der STETTIN

17.Weiterhin lohnt in dieser Aufnahme ein genauer Blick auf die FINNSKY. Ihr
Kurs (im Besonderen im Verhaltnis zum grinen Tonnenstrich) zeigt deutlich,
dass die FINNSKY bereits zu diesem Zeitpunkt nach Osten traversiert.

BACKBORDMANOVER DER STETTIN ERST SPAT MOGLICH

18.Die Graphiken 2 und 3 zeigen dariber hinaus auch an Backbord der STETTIN
einen fur die Einschatzung der Situation wichtigen Aspekt. In Graphik 2
(zeitlich spater) sind der ,SANTA BARABARA ANNA®“ vorausfahrend drei
Schleppziige zu sehen. Graphik 3 (zeitlich friher) zeigt dagegen nur einen
dieser drei Schleppztige (abgesehen von dem an Steuerbord Stehenden, obig
bereits Behandelten). Dass die beiden weiteren Schleppzuge in Graphik 3
(noch) nicht zu sehen sind, hat den folgenden Grund: Sie haben die ,SANTA
BARBARA ANNA* in Graphik 3 noch nicht passiert. Vielmehr stehen sie noch
an Backbord der STETTIN. Erst zum in Graphik 2 abgebildeten Zeitpunkt
haben die etwas schneller fahrenden Schleppziige die ,SANTA BARBARA
ANNA* Uberholt. Daraus ergibt sich zwingend Folgendes: Auch an Backbord
war der STETTIN die Wasserflache bis kurz vor der Kollision versperrt. Das
Manodver nach Backbord konnte sie mithin erst spat einleiten. Faktisch
verblieb ihr zun&chst also nur eine Mdglichkeit: Die Geschwindigkeit bis an
den Rand der Steuergrenze zu reduzieren. Genau dies haben Lotse und
Schiffsfihrung der STETTIN getan.
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ZWISCHENFAZIT

19.Um Ricksicht zu nehmen (nochmals: obwohl sie vorfahrtsberechtigt war!),

ergriffen die Schiffsfiihrung der STETTIN und deren Lotsen die einzigen ihr in
dieser Situation zur Verfigung stehenden MalRnahmen. Dem ortskundigen
Lotsen war bekannt, dass die FINNSKY fur die RoRo-Pier bestimmt war.
Desgleichen ist ihm die Ubliche Manb6verpraxis (wie vorstehend beschrieben)
bekannt. Er hat daher das notwendige Queren des Fahrwassers zur Ostseite
und das Anlegen der FINNSKY gemal § 3 Abs. 2 und auch 8§ 33 Abs. 1 S. 2
unterstitzt. Er hat die Geschwindigkeit der STETTIN auf das Minimum
(Steuergrenze) reduziert. Gleichzeitig hat er empfohlen, die STETTIN weiter
nach Backbord zu steuern und nicht die von der FINNSKY zum Traversieren
nach Osten und dem Anlegen an der RoRo-Pier bendtigten Wasserflachen zu
befahren.  Aufgrund dieser Manover hat die STETTIN ihrer
Rucksichtnahmepflicht gegentiber der FINNSKY vollumfanglich entsprochen.

VERKEHRSLENKUNG

20.Die obigen Ausfiihrungen haben die Gefahrlichkeit der Verkehrssituation

21.

22.

wahrend der Hanse Sail am 12. August 2017 aufgezeigt. Auf der Unterwarnow
herrschte hohes Verkehrsaufkommen. An der flussabwérts nach See
gehenden Schiffsparade nahmen neben Traditionsschiffen und Fahren auch
zahlreiche Sportfahrzeuge teil. Es ist davon auszugehen, dass nicht alle
Schiffsfuhrer der Sportfahrzeuge uber die notwendige Ausbildung und
Erfahrung verfligten, um ihr Fahrzeug in dem hohen Verkehrsaufkommen
sicher zu fuhren. Das Fahrverhalten der Schleppziige hat dies eindrucksvoll
vor Augen gefuhrt.

In diese Schiffsparade fuhr die in Relation zum Revier sehr grol3e FINNSKY
von See kommend mit hoher Ruckwartsfahrt hinein. Dabei war der
Schiffsfuhrung auf der vorne angeordneten Briicke die Sicht nach achtern
bauartbedingt (hohe Heckrampe) versperrt. Viele der flussabwarts
entgegenkommenden Fahrzeuge konnte die Schiffsfihrung der FINNSKY
daher Uberhaupt nicht sehen. Sie waren ganz Gberwiegend auch nicht mit AIS
aufzufassen. Fur ihre ManOverentscheidungen musste sich die Schiffsfliihrung
der FINNSKY folglich allein auf die Funkmeldungen der achtern positionierten
Decksbesatzung verlassen.

Die beschriebene Gefahrensituation héatte durch praventive, verkehrslenkende
Malnahmen dringend verhindert werden missen. Praventive Mal3hahmen
liegen auf der Hand und sind in anderen Seehafen (z.B. Hamburg,
Bremerhaven) gangige Praxis. Im Einzelnen ware im vorliegenden Fall die
Begleitung und Verkehrslenkung auf der Unterwarnow durch die
Wasserschutzpolizei angezeigt gewesen.
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