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1 Zusammenfassung

Am 29. Oktober 2017 um 18:00 Uhr' strandete ca. 1,6 Seemeilen nérdlich der
deutschen Nordseeinsel Langeoog der in Panama registrierte Bulkcarrier GLORY
AMSTERDAM.

Das im Ballast fahrende Schiff war seit dem frihen Morgen des Unfalltages (ab ca.
05:20 Uhr) bei Orkanwindstarken trotz zweier ausgebrachter Anker von seiner 18,5
Seemeilen vom spateren Unfallort entfernten Ankerposition in sudliche Richtung
vertrieben. Die GLORY AMSTERDAM hatte dort auf die nachste Ladungsorder
gewartet.

Der Kapitan informierte Uber seine Probleme um 06:18 Uhr die ortlich zustandige
Verkehrszentrale German Bight Traffic (nachfolgend Vkz). Bereits davor hatte er
telefonisch Kontakt zu der deutschen Agentur aufgenommen, die sein Schiff in
Hamburg betreut hatte, um die Hilfe eines Assistenzschleppers anzufordern. Da die
Vkz, wie der weitere Verlauf der Ereignisse bestatigte, berechtigte Zweifel an der
kurzfristigen Verflgbarkeit eines geeigneten Fahrzeugs hatte, beorderte sie
telefonisch gegen 07:13 Uhr vorsorglich den ca. 10 Seemeilen von der GLORY
AMSTERDAM entfernten Notschlepper NORDIC zum Havaristen.? Der Schlepper
traf gegen 08:10 Uhr bei diesem ein. Der Kapitdn der NORDIC versuchte
anschlieBend mehrfach, auf Grund massiver Verstandigungsprobleme letztlich aber
erfolglos, dem Kapitan der GLORY AMSTERDAM uber UKW-Funk zu erklaren, dass
die NORDIC nicht der von der GLORY AMSTERDAM angeforderte Assistenz-
sondern ein Notschlepper sei, dessen Aufgabe allein darin besteht, im Notfall
vorubergehend eine Schleppverbindung herzustellen, um den Havaristen auf seiner
Position zu halten (= Notschleppen).

Nicht zuletzt wegen der grof3en Probleme der NORDIC und der Vkz, sich mit dem
Kapitan der GLORY AMSTERDAM in englischer Sprache uber die erforderlichen
MaRnahmen zur Bewaltigung der Notsituation zu verstandigen, entschied das
Havarieckommando in Cuxhaven (HK)® zur kommunikativen und fachlichen
Unterstitzung des erforderlichen Notschleppens das auf der NORDIC eigens fur
solche Aufgaben stationierte, so genannte Boarding Team auf dem Havaristen
abzusetzen.

' Samtliche Uhrzeitangaben im Bericht sind, soweit nicht anders angegeben, MEZ = UTC + 1 Stunde.

2 Die NORDIC ist ein vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
gecharterter Notschlepper, dessen Aufgabe ausschlieBlich darin besteht, mandévrierunfahigen oder in
sonstiger Weise in Not geratenen Schiffen Hilfe zu leisten. Der Notschlepper soll eine Schlepp-
verbindung zum Havaristen herstellen und diesen solange in See halten oder verschleppen, bis dieser
wieder mandvrierfahig ist oder er von einem kommerziellen Bergungsschlepper tibernommen werden
kann.

* Havariekommando (HK) = Gemeinsame Einrichtung des Bundes und der Kistenlander. Das HK
blindelt die Verantwortung fir die Planung, Vorbereitung und Durchfiihrung von Maflinahmen zur
Verletztenversorgung, zur Schadstoffunfallbekampfung, zur Brandbekampfung, zur Hilfeleistung und
zur Gefahrenabwehr bezogenen Bergung bei komplexen Schadenslagen im deutschen Kiistenmeer
und in der deutschen AusschlieBlichen Wirtschaftszone.
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Da fir ein Ubersetzen auf Grund der Wind- und Seegangsverhéltnisse nur ein
Transfer via Hubschrauber in Betracht kam, forderte das HK bei der Bundespolizei-
Fliegerstaffel in Fuhlendorf gegen 09:40 Uhr einen dort fur Zwecke der maritimen
Notfallvorsorge abrufbaren und entsprechend ausgerusteten Hubschrauber an. Der
Hubschrauber erreichte gegen 11:20 Uhr das Einsatzgebiet und versuchte mehrfach,
die fir das Aufwinschen der auf dem Arbeitsdeck der NORDIC bereitstehenden
Mitglieder des Boarding Teams notwendige Schwebeposition einzunehmen. Die
BemUhungen, den Hubschrauber fir den erforderlichen Zeitraum lotgerecht Gber der
Winschflache der NORDIC zu positionieren, scheiterten jedoch jeweils an den sehr
heftigen Bewegungen des Schleppers in der aufgewlhlten See. Wegen der zu hohen
Risiken fur Leib und Leben der aufzuwinschenden Personen wurde der
Hubschraubereinsatz gegen 11:50 Uhr erfolglos abgebrochen. Stattdessen forderte
das HK bei der Bundespolizei-Fliegerstaffel in Fuhlendorf einen zweiten
Hubschrauber an. Dieser erhielt den Auftrag, das primar fur Notschleppeinsatze im
Ostseebereich zustandige, in Rostock stationierte Boarding Team fur einen Einsatz
auf der GLORY AMSTERDAM heranzufihren.

Die NORDIC verblieb unterdessen beim Havaristen und stimmte sich — soweit die
sprachlichen Barrieren dies zulieen - mit diesem via UKW udber die fir die
Herstellung der Schleppverbindung erforderlichen Malkhahmen ab.

Gegen 12:36 Uhr begann die NORDIC ohne die Hilfestellung eines Boarding Teams
erstmals damit, sich der GLORY AMSTERDAM zwecks Leinenubergabe
anzunahern. Die nachfolgenden Versuche der Herstellung einer Schleppverbindung
scheiterten in unterschiedlichen Stadien mehrfach auf Grund der fortbestehenden
massiven Verstandigungsprobleme zwischen dem Kapitdn der NORDIC und der
SchiffsfUhrung der GLORY AMSTERDAM. Vor allem aber hatte die Decksbesatzung
des Havaristen groRe Schwierigkeiten bei der Ausfuhrung der fir die Herstellung
einer Leinenverbindung erforderlichen seemannischen Handgriffe.

Gegen 15:00 Uhr gelang es schlieBlich doch, eine Schleppverbindung zwischen der
NORDIC und der nach wie vor mit einer Geschwindigkeit von 2 bis 3 Knoten Uber
Grund Richtung Flachwasser driftenden GLORY AMSTERDAM herzustellen. Diese
riss jedoch wegen der unsachgemaflen Befestigung des Schleppdrahtes an Bord
des Havaristen gegen 15:46 Uhr.

Da die Gefahr eines Strandens der GLORY AMSTERDAM immer grof3er wurde,
forderte die Vkz den Havaristen um 15:48 Uhr auf, die Anker zu slippen und aus
eigener Kraft in tiefere Gewasser zurickzukehren. Um 16:07 Uhr fragte die Vkz
nach, ob die beiden Anker geslippt wurden. Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM
wies nunmehr erstmals darauf hin, dass er Probleme mit seinem Ruder habe und
deshalb seine Anker bendtigen wirde.

Gegen 16:26 Uhr erreichte der Bundespolizeihubschrauber mit dem Boarding Team
Ostsee den Havaristen und setzte dieses auf dessen Hauptdeck ab.

Nach einer Situationsanalyse an Bord und dem Informationsaustausch mit der
NORDIC begann das Boarding Team damit, sich auf dem Achterdeck des Havaristen
auf die Herstellung einer Schleppverbindung vorzubereiten. Kurz darauf wurde
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jedoch in Funkgesprachen zwischen dem Boarding Team und der NORDIC deutlich,
dass die GLORY AMSTERDAM bereits soweit in flaches Wasser getrieben war, dass
es fur die NORDIC auf Grund ihres Tiefgangs kaum noch gefahrlos moglich sein
wlrde, sich dem Havaristen in dem fur die Herstellung einer Leinenverbindung
erforderlichen Malde zu nahern.

Ab ca. 17:30 Uhr gab es an Bord der GLORY AMSTERDAM Anzeichen fir erste,
zunachst nur sporadische Grundberlihrungen. In deren Folge setzte der Havarist
unter anderem mit seinem Heck sporadisch auf dem Meeresboden auf. Hierbei
wurde das Ruderblatt bzw. dessen Aufhangung mechanisch beschadigt, so dass die
GLORY AMSTERDAM spatestens ab diesem Zeitpunkt endgultig und vollumfanglich
mandvrierunfahig wurde.

Da das Schiff in immer flacheres Wasser driftete, war es fur die NORDIC nunmehr
nicht mehr maoglich, sich dem Havaristen anzundhern, ohne selbst Gefahr zu laufen,
im Unterwasserbereich beschadigt zu werden oder zu stranden.

Um 18:00 Uhr kam die GLORY AMSTERDAM schlielich endgultig im Bereich der 5-
Meter-Tiefenlinie nordlich der Insel Langeoog fest. Die umgehend veranlassten
Uberpriifungen an Bord ergaben, dass die AuRenhaut beim Stranden offenbar intakt
geblieben war. Wassereinbriche oder Schadstoffaustritte wurden zu keinem
Zeitpunkt festgestellt.

In der Nacht zum 30. Oktober wurde seitens des HK Uber die méglichen Optionen fur
eine erfolgreiche Bergung des Havaristen beraten. Die Reederei der GLORY
AMSTERDAM nahm ihrerseits Kontakt zu dem niederlandischen Bergungs-
unternehmen SMIT auf und schloss mit diesem einen Bergungsvertrag ab.

Im Rahmen der Abstimmung des Bergungskonzeptes kamen das Bergungs-
unternehmen und das HK zu dem Schluss, dass ein Leichtern der Schwerdltanks in
der Brandungszone vor dem Freischleppen des Schiffes zu risikoreich sei. Statt-
dessen wurde vereinbart, zeithah eine Leinenverbindung zwischen der GLORY
AMSTERDAM und den beiden Hochseeschleppern UNION MANTA und
FAIRMOUNT SUMMIT herzustellen, um wahrend des kontrollierten Lenzens des
Ballastwassers ein weiteres Vertreiben des Havaristen in Richtung Kuste
auszuschlielRen.

Am Abend des 1. November erreichten die genannten Fahrzeuge die GLORY
AMSTERDAM. Es gelang von beiden Schleppern aus, die Leinenverbindungen
herzustellen. Danach wurde wie geplant mit dem Lenzen des Ballastwassers
begonnen.

Am Morgen des 2. November, nachdem ca. 16.000 Tonnen Ballastwasser aus dem
Schiff gepumpt worden waren, schwamm die GLORY AMSTERDAM bei Hochwasser
auf. AnschlieBend wurde das Schiff nach Wilhelmshaven geschleppt, wo es am
Abend desselben Tages festmachte.

Die GLORY AMSTERDAM konnte den dortigen Liegeplatz nach dreiw6chigem
Aufenthalt in Richtung Reparaturwerft verlassen.
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2 FAKTEN

2.1 Foto MS GLORY AMSTERDAM

Rt s N

Abbildung 1: MS GLORY AMSTERDAM

2.2 Schiffsdaten MS GLORY AMSTERDAM

Schiffsname:

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

Baujahr (Ablieferung):
Bauwerft/Baunummer:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang (max.):
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit (max.):

Werkstoff des Schiffskorpers:

Besatzung (am Unfalltag):

GLORY AMSTERDAM
Massengutfrachter
Panama
Panama
9287182
3EEZ7
GLORY AMSTERDAM LTD, Singapur
2006
Oshima Shipbuilding Co., Ltd. / 10386
China Classification Society
225,00 m
32,26 m
40.017
771711
12,20 m
9326 kW
MITSUI MAN B&W 6S60MC
15,4 kn
Stahl
22
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2.3 Reisedaten

Abfahrtshafen: Hamburg

Geplanter Anlaufhafen: Rotterdam

Art der Fahrt: Berufsschifffahrt / International
Angaben zur Ladung: Im Ballast

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: 5,72 m

Besatzung 22

2.4 Angaben zum Unfall

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

Schwerer Seeunfall

29.10.2017 / ca. 18:00 Uhr MEZ

Nordsee; 1,6 sm nordlich von Langeoog

ca. ¢ 53°47,2'N A 007°35,9'E

Verdriften von Reede trotz zweier ausgebrachter Anker
Strandung; Schaden am Ruder;

keine Personen-/Umweltschaden
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Ausschnitt aus Seekarte Nr. 3015 (Blatt 1), BSH*
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Abbildung 2: Unfallort

05:20 Uhr: GLORY AMSTERDAM beginnt von der urspriinglichen Ankerposition zu verdriften
08:10 Uhr: Notschlepper NORDIC erreicht die GLORY AMSTERDAM

11:20 Uhr: Bundespolizei-Hubschrauber beginnt mit dem (erfolglosen) Versuch, das Boarding
Team von der NORDIC aufzuwinschen

12:36 Uhr: NORDIC startet ersten Versuch, eine Schleppverbindung zum Havaristen herzustellen

15:00 Uhr: Schleppverbindung zwischen NORDIC und Havarist hergestellt (reif3t um 15:46 Uhr)

16:35 Uhr: Bundespolizei-Hubschrauber setzt Boarding Team Ostsee auf dem Havaristen ab

18:00 Uhr: Havarist strandet im Bereich der 5-Meter-Tiefenlinie

* BSH = Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie.
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2.5 Einschaltung der Behdrden an Land und NotfallmaBnahmen

Beteiligte Stellen:

Verkehrszentrale German Bight Traffic Wilhelmshaven
(Vkz GBT); Havarieckommando Cuxhaven (HK); Bundes-
polizei-Fliegerstaffel Fuhlendorf; DGzRS®; WSP Nieder-
sachsen, Bergungsunternehmen SMIT Salvage

Eingesetzte Mittel, um
das Stranden zu
verhindern:

Notschlepper (ETV)® NORDIC; Gewasserschutzschiff (GS)
MELLUM”; 1 Bundespolizei-Hubschrauber Typ Super
Puma, 1 Bundespolizei-Hubschrauber Typ EC155;

Boarding Team (BT) Ostsee; Schlepper BUGSIER 9;
Schlepper BUGSIER 10, Schlepper JADE?®

Eingesetzte Mittel nach
dem Stranden und im
Zusammenhang mit den
Bergungsaktivitaten:

ETV NORDIC; GS MELLUM; Seenotrettungskreuzer
(SNRK) HERMANN  MARWEDE®;  Schadstoffiiber-
wachungsflugzeug DO 228; Bergungsteam SMIT;
Bergungsschlepper FAIRMOUNT SUMMIT; Bergungs-
schlepper UNION MANTA; Schlepper JADE; Schlepper
BUGSIER 11; Schlepper MULTRATUG 4; WSP-Boot W3

Ergriffene Malnahmen,
um das Stranden zu
verhindern:

Entsendung der NORDIC zum Havaristen zwecks
Herstellung einer Notschleppverbindung; Ubernahme der
Gesamteinsatzleitung durch das HK; mehrere Versuche
der NORDIC, eine Notschleppverbindung herzustellen;
Anforderung und Einsatz eines Bundespolizei-Hub-
schraubers zum Zweck des Transfers eines Boarding
Teams von der NORDIC in Richtung GLORY
AMSTERDAM; Anforderung und Einsatz eines Bundes-
polizei-Hubschraubers zum Zweck der Heranfuhrung des
Boarding Teams Ostsee aus Rostock; Absetzen des
Boarding Teams Ostsee auf dem Havaristen

Ergriffene Malnahmen
zur  Minimierung der
Unfallfolgen und zur
Bergung des Havaristen

Fortlaufende Uberwachung des Havaristen; Beauftragung
des Bergungsunternehmens durch die Reederei des
Havaristen; Erstellung eines Bergungskonzeptes durch das
Bergungsunternehmen und Uberpriifung des Konzeptes
durch das HK unter Hinzuziehung eines externen
Sachverstandigen; Leichtern des Havaristen durch das
Lenzen von 16.000 Tonnen Ballastwasser; Freischleppen
mit Hilfe zweier Bergungsschlepper; Verschleppung des
Havaristen nach Wilhelmshaven

Ergebnisse:

Strandung des Havaristen konnte nicht verhindert werden;
keine Personen- oder Umweltschaden in Folge der
Grundberihrung; erfolgreiche Bergung des Havaristen

® DGzRS = Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger (DGzRS).

CETV = Emergency Towing Vessel.

"In einigen Quellen wird das GS MELLUM auch als MZS (Mehrzweckschiff) MELLUM bezeichnet.

® Die vom HK angeforderten Schlepper BUGSIER 9 und 10 sowie der Schlepper JADE erreichten den
Havaristen nicht mehr rechtzeitig, um vor der Strandung in das Geschehen eingreifen zu kénnen.

° Der SNRK HERMANN MARWEDE wurde vom HK vorsorglich zum Havaristen beordert, kam aber

vor Ort nicht zum Einsatz.
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

3.1.1 Vorbemerkungen

Die nachfolgende, ausfuhrliche Schilderung des Unfallherganges, insbesondere der
Ereignisse vom Beginn des Vertreibens (05:20 Uhr) bis zum Festkommen der
GLORY AMSTERDAM (18:00 Uhr) basiert in erster Linie auf der Auswertung der
Funkkommunikation zwischen den unmittelbar in das Unfallgeschehen bzw. das
Krisenmanagement vor Ort involvierten Schiffsfihrungen des Havaristen, des
Notschleppers NORDIC, des Mehrzweckschiffes MELLUM und der Verkehrszentrale
German Bight Traffic (Vkz). Die BSU konnte insoweit flir den gesamten Zeitraum auf
die originalen Audio-Aufzeichnungen des UKW-Funkverkehrs samtlicher von der Vkz
gespeicherter Kanale zurlckgreifen. Als insoweit erganzende Quelle standen flir den
Zeitraum ab 10:00 Uhr die Audio-Aufzeichnungen des Schiffsdatenschreibers (VDR)
der GLORY AMSTERDAM zur VerfiUgung. Weitere wichtige Quellen zur
Rekonstruktion der Geschehnisse waren unter anderem der detaillierte schriftliche
Bericht des Kapitans der GLORY AMSTERDAM, das Ereignistagebuch des
Havariekommandos, die Einsatzprotokolle der NORDIC, der MELLUM und des
Boarding Teams Ostsee sowie das Lage- und Ablaufprotokoll der Vkz.

Zu beachten ist, dass die oben genannten Akteure - abgesehen von der GLORY
AMSTERDAM - in erheblichem Male bzw. in Bezug auf das HK sogar ausschlief3lich
telefonisch miteinander kommuniziert haben. Die in diesen Telefonaten aus-
getauschten Informationen bildeten neben den diversen von der BSU auswertbaren
Funkkontakten eine weitere, zum Teil moglicherweise sogar noch wichtigere
Grundlage fur bestimmte Ablaufe und Entscheidungen am Unfalltag. Da die
fraglichen Telefonate nicht aufgezeichnet wurden, konnte die BSU insoweit nur
indirekte Bezugnahmen auf die Gesprachsinhalte in den der BSU zur Verfigung
gestellten oben genannten schriftlichen Aufzeichnungen auswerten. Beim Abgleich
samtlicher Quellen stellte sich heraus, dass sich bei der Erstellung bzw.
nachtraglichen Er- oder Uberarbeitung der Protokolle in inhaltlicher oder zeitlicher
Sicht zum Teil Ungenauigkeiten oder Fehler eingeschlichen haben. Es gibt insoweit
aber keinerlei Anhaltspunkte, dass dabei mit Vorsatz gehandelt wurde. Vielmehr ist
davon auszugehen, dass fur etwaige Diskrepanzen zwischen protokollierten und
tatsachlichen Ablaufen die groRe Dynamik der Ereignisse und die Vielzahl der zu
verarbeitenden Aktivitaten, die sich aulerdem im Verlauf des Tages zum Teil in
ahnlicher Konstellation wiederholten oder Gberschnitten, mafigeblich waren.

Bei der Darstellung des Unfallhergangs wurde versucht, Widerspriche, die sich aus
dem Abgleich der verschiedenen Quellen ergaben, weitgehend zu eliminieren. Die
als ,roter Faden® bzw. ,Leitplanken® zur Verfligung stehende Funkkommunikation
bildete hierfur eine verlassliche Grundlage. Soweit in Bezug auf gefluihrte Telefonate
Uhrzeiten genannt werden, ist gleichwohl zu berucksichtigen, dass diese Angaben
aus insoweit ggf. fehlerbehafteten Protokollen stammen und trotz sorgfaltiger
Verifizierung Abweichungen im Minutenbereich moglich sind.
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3.1.2 Geschehen bis zum Beginn des Vertreibens

Die GLORY AMSTERDAM verliel3 am Vormittag des 26. Oktober 2017 ohne Ladung
an Bord den Hafen Hamburg. Der Tiefgang des Schiffes, in dessen Tanks sich ca.
19.400 Tonnen Ballastwasser, 1845 Tonnen Schwerdl, 168 Tonnen Dieseldl und 280
Tonnen Frischwasser befanden, betrug vorne 4,34 Meter und achtern 7,10 Meter.
Um 18:15 Uhr erreichte die GLORY AMSTERDAM den als Warteposition fur die
nachste Ladungsorder vorgesehenen Ankerplatz (ca. 35 Meter Wassertiefe) im
Bereich der in der Deutschen Bucht befindlichen und in der Seekarte verzeichneten
so genannten Tiefwasserreede ,DW*. Es wurde zunachst lediglich der Backbord-
Anker mit sieben Kettenldngen' zu Wasser gebracht. Die Hauptmaschine wurde
gestoppt, verblieb aber im Bereitschaftsmodus, um sie jederzeit innerhalb von 30
Minuten in Betrieb nehmen zu kdnnen. Auf der Bricke wurde der vorgeschriebene
Wachbetrieb durch die Anwesenheit eines Wachoffiziers und eines Wachmatrosen
gewahrleistet. Der Wachmatrose verlie3 die Brucke in regelmafligen Abstanden
zwecks Durchflihrung der Ublichen Kontrollgange, bei denen er das Hauptdeck und
die Ankervorrichtungen inspizierte.

In den ersten 24 Stunden nach dem Erreichen der Reede erhdhte sich die Starke
des aus westlichen, spater meist nordwestlichen Richtungen kommenden Windes
von anfanglich 5 bis 6 auf 7 Bft. Die signifikante Wellenh6he nahm in diesem
Zeitraum von anfanglich 1,5 Metern auf Werte um 3,0 Meter zu. Der Kapitan
entschied sich deshalb am 27. Oktober 2017 gegen 22:30 Uhr vorsorglich dazu, das
ursprunglich nur mit dem Backbord-Anker ausgefiihrte Ankermandéver durch das
zusatzliche Ausbringen von vier Kettenlangen'' des Steuerbord-Ankers abzusichern.

Nach diesem Mandver verblieb der Kapitan noch einige Zeit auf der Brucke, um sich
davon zu Uberzeugen, dass das Schiff weiterhin sicher vor Anker liegt. Bevor er die
Brucke verliel3, erteilte er dem Wachoffizier die Anweisung, die Sofortbereitschaft der
Hauptmaschine zu veranlassen, falls der Wind die Starke 8 erreicht.

Am folgenden Morgen gegen 06:00 Uhr ergab sich flir den Wachoffizier die
Notwendigkeit, dementsprechend tatig zu werden. HierUber informierte er den
Kapitan.

Die folgenden Stunden waren durch die weitere kontinuierliche Zunahme von Wind
und Seegang gepragt. Die Maschine wurde im Sofortbereitschaftsmodus belassen
und kontinuierlich die Wetterentwicklung und die Ankerposition beobachtet.

' Anm.: Die GLORY AMSTERDAM verflgt Uber einen Backbord- und einen Steuerbordanker mit
jeweils 12 so gen. Kettenldngen (,shackles®). Eine Kettenlange betragt 27,5 Meter. Die Angaben zu
den ausgesteckten Kettenldngen basieren ausschlielllich auf Zeugenaussagen. Technische
Aufzeichnungen hierzu existieren nicht; diesbezlgliche Vorrichtungen sind nicht ausrtstungspflichtig.
" Anm.: Die Angaben zu den ausgesteckten Kettenldngen sind widersprichlich. Im Bericht des
Kapitans ist die Rede davon, dass der Steuerbordanker am 28. Oktober gegen 11:00 Uhr um eine
Kettenlange auf insgesamt fiinf Kettenlangen verlangert wurde und die Lange des Backbordankers mit
sieben ausgebrachten Kettenlangen unverandert blieb. Demgegeniber wurde schiffsseitig auf
entsprechende Nachfrage der Vkz am 29. Oktober um 8:19 Uhr gemeldet, dass Steuerbord vier und
Backbord neun Kettenlangen ausgebracht worden seien. Auf die diesbezligliche Frage des Boarding
Teams um 16:56 Uhr wurde wiederum geantwortet, dass sich Backbord neun Langen im Wasser und
Steuerbord sieben an Deck (also 5 im Wasser) befinden wirden.
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Am 28. Oktober ab ca. 23:45 Uhr beorderte der Kapitan den 1. Offizier, den
Bootsmann und zwei Matrosen zwecks Ankerwache auf das Vorschiff. Er selbst hielt
sich ab diesem Zeitpunkt durchgehend auf der Bricke auf und unterstitzte dort den
Wachoffizier und den Wachmatrosen bei ihrer Tatigkeit. Aulderdem entschied sich
der Kapitan ab dem genannten Zeitpunkt dazu, in unregelmafigen Abstanden flr
kurze Zeitraume die Hauptmaschine des Schiffes auf der Fahrtstufe ,Ganz
Langsame Voraus® einzusetzen, um die unter sehr gro3er Spannung stehenden
Anker zu entlasten. Die genannten MalRnahmen wurden in den folgenden Stunden
kontinuierlich aufrechterhalten.

Der Wind hatte sich gleichzeitig mehr und mehr zu einem Orkan entwickelt, erreichte
also in der Nacht vom 28. auf den 29. Oktober zunehmend Werte von 11 bis 12 Bft.
Die signifikante Wellenhdhe erreichte Werte zwischen 5 und 6 Metern.

Am 29. Oktober gegen 02:27 Uhr wurde die Hauptmaschine erstmals auf ,Voll
Voraus® gestellt. Hierdurch konnte ein Vertreiben des Schiffes zunachst weiterhin
erfolgreich verhindert werden.

Am 29. Oktober um 05:20 Uhr begann die GLORY AMSTERDAM trotz der beiden
ausgebrachten Anker und trotz des Einsatzes der Hauptmaschine, mit einer
Geschwindigkeit von 2 bis 3 Knoten Uber Grund von der Ankerposition in anfanglich
sudwestliche und spater sudliche Richtung zu vertreiben. Der Wind wehte zu diesem
Zeitpunkt mit Geschwindigkeiten von zum Teil mehr als 120 km/h. Die signifikante
Wellenhdhe erhdhte sich auf Werte von 7 bis 8 Metern.

3.1.3 Geschehen nach dem Beginn des Vertreibens bis zum Stranden

3.1.3.1 Verlauf bis zur Ubernahme der Gesamteinsatzleitung durch das HK

Am 29. Oktober gegen 05:15 Uhr wurde die fur die Verkehrsiberwachung in der
Deutschen Bucht zustandige Verkehrszentrale German Bight Traffic (Vkz) in
Wilhelmshaven auf eine beginnende Positionsveranderung der GLORY
AMSTERDAM aufmerksam und erkundigte sich via UKW' danach, ob das Schiff
damit begonnen habe, Anker auf zu gehen. Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM
verneinte dies und informierte die Vkz dariber, dass er mit Hilfe seiner Maschine
versuchen wolle, seine Position beizubehalten.

Da es der SchiffsfiUhrung nicht gelang, der festgestellten Driftbewegung mit Ruder-
und Maschinenmandvern erfolgreich entgegenzuwirken, nahm der Kapitéan kurz nach
06:00 Uhr telefonisch Kontakt zu der Agentur auf, die das Schiff wahrend des
vorangegangenen Hafenaufenthaltes in Hamburg betreut hatte. Er aul3erte die Bitte,
dass die Agentur einen Assistenzschlepper fir die GLORY AMSTERDAM
organisieren moge. Die diesbezlglichen Bemuihungen der Agentur scheiterten
jedoch — wie sich allerdings erst spater herausstellte - an der 6rtlichen Verfligbarkeit
eines geeigneten Schleppers.

'2 Anm.: Da die Schiffsfiihrung der GLORY AMSTERDAM mit der Vkz, der NORDIC und der MELLUM
im gesamten Tagesverlauf ausschlief3lich via UKW kommunizierte, wird bei der Darstellung der
Kontakte des Havaristen mit den genannten Stellen im Folgenden auf den diesbeziiglichen Hinweis
verzichtet.
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Um 06:18 Uhr informierte der Kapitan der GLORY AMSTERDAM die Vkz daruber,
dass man an Bord nicht mehr in der Lage sei, das Driften des Schiffes zu verhindern,
auch das Hieven der Anker sei nicht moglich. Man habe bereits Kontakt zur Agentur
aufgenommen und einen Schlepper angefordert. Einen genauen Grund, warum das
Hieven der Anker nicht moglich sei, gab der Kapitan, abgesehen von dem Hinweis
auf das schlechte Wetter, allerdings weder zu diesem noch zu einem spateren
Zeitpunkt an."

Das Maritime Lagezentrum (MLZ) des Havariekommandos (HK) in Cuxhaven erhielt
von den sich anbahnenden Schwierigkeiten der GLORY AMSTERDAM erstmals um
06:21 Uhr durch den Anruf eines Mitarbeiters der o. g. Agentur Kenntnis. Dieser
berichtete dem HK von einem ,Notruf* der GLORY AMSTERDAM.

Um 06:26 Uhr rief die Vkz die GLORY AMSTERDAM und informierte diese uber
einen Kontakt zu der von der GLORY AMSTERDAM um Hilfe ersuchten Agentur. Die
Vkz erlauterte dem Kapitan der GLORY AMSTERDAM, dass die fragliche Agentur
fur den Havaristen nach dem Verlassen des Hafens Hamburg nicht mehr zustandig
sei. Die Vkz forderte den Kapitan des Havaristen daher auf, die Agentur schriftlich
darum zu ersuchen, wieder fur das Schiff tatig zu werden und demgemaf auf Kosten
der Reederei einen Schlepper zu organisieren.

Um 07:07 Uhr erreichte das HK eine erste telefonische Sachstandsmeldung der Vkz.
Diese aulerte in dem Telefonat Zweifel an dem rechtzeitigen Eintreffen des von der
GLORY AMSTERDAM angeforderten Schleppers und regte an, vorsorglich den
Notschlepper NORDIC zum Havaristen zu beordern. Die NORDIC hatte sich bereits
am Nachmittag des 28. Oktober in Anbetracht des angekindigten schweren
Herbststurms auf Anforderung des HK von ihrer Standby-Position auf die so gen.
Sturm-Offshore-Position zwischen den Verkehrstrennungsgebieten (VTG) German
Bight Western Approach und Terschelling-German Bight begeben. Gemall dem
Notschleppkonzept flr die deutsche Kiste hielt sich der im staatlichen Auftrag
agierenden Schlepper dort bereit, um bei Bedarf durch die Herstellung einer
Notschleppverbindung sicherzustellen, dass ein Havarist nicht auf die deutsche
Kuste zutreibt und so lange auf einer sicheren Position gehalten wird, bis ein
Bergungsschlepper auf der Grundlage eines zivilrechtlichen Vertrages das weitere
Schleppen oder ggf. eine Bergung Ubernimmt oder sich die Gefahrensituation auf
andere Weise erledigt hat.™

Um 07:10 Uhr erkundigte sich die Vkz bei der GLORY AMSTERDAM nach der
aktuellen Situation und fragte nach, ob diese zwischenzeitlich einen Schlepper
angefordert habe. Der Kapitan des Havaristen erklarte, dass sein Schiff auf Grund
des starken Sturms unkontrollierbar in sidwestliche Richtung driftet. Aul3erdem
bestatigte er, dass er bei der Agentur schriftlich einen Schlepper geordert habe und
diese ihm mitgeteilt habe, entsprechend tatig zu werden.

" Anm.: In seinem ausfiihrlichen Bericht vom 8. November 2017 hat der Kapitan der GLORY
AMSTERDAM insoweit erklart, dass es auf Grund der groRen Spannung, unter der die Ankerketten
gestanden hétten, nicht moglich gewesen wére, das Ankerspill einzusetzen. Es sei im Ubrigen trotz
vollen Einsatzes der Hauptmaschine und Hart-Steuerbord-Ruderlage nicht gelungen, das Schiff in den
Wind zu drehen.

" Anm.: Vgl. zum Notschleppkonzept die Ausfiihrungen in Kapitel 3.3.8.3.
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Um 07:12 Uhr berieten sich das HK und die Vkz telefonisch Uber die Moglichkeit,
vorsorglich den Notschlepper NORDIC zur GLORY AMSTERDAM zu beordern.
Unmittelbar nach diesem Telefonat forderte die Vkz die NORDIC per Telefonanruf
auf, sich auf den Weg zum 10 Seemeilen entfernten Havaristen zu machen. Dieser
trieb zu diesem Zeitpunkt bereits innerhalb des nordlichen, Richtung Westen
fuhrenden Einbahnweges des VTG Terschelling — German Bight.

Noch vor dem Eintreffen der NORDIC beim Havaristen rief die Vkz die GLORY
AMSTERDAM um 07:19 Uhr und erkundigte sich, ob das Schiff in der Lage sei,
seine Anker zu slippen. Der Kapitan verneinte dies mehrfach, allerdings ohne jede
Begriundung. Die von der BSU in mehreren Protokollen zur Kenntnis genommene
Aussage, dass der Kapitan der GLORY AMSTERDAM sich gegenlber der Vkz
und/oder der NORDIC geweigert habe, Personen auf die Back zu schicken, ware
zwar wegen der starken Rollbewegungen des Schiffes und der Uber das Deck
laufenden Wellen ein plausibler und verstandlicher Grund daflr, dass ein Slippen der
Anker nicht in Betracht kam (vgl. unten Abb. 3). Den der BSU vorliegenden UKW-
Aufzeichnungen sind diesbezligliche AuBerungen der GLORY AMSTERDAM aber zu
keinem Zeitpunkt zu entnehmen.
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' bilug 3: Luftaufnahme der in diesem Moment stark nach Steuerbord krangenden
GLORY AMSTERDAM

Der Nautiker in der Vkz gab auf Grund der grofden Schwierigkeiten, sich mit der
GLORY AMSTERDAM in Englisch verstandigen zu kdnnen und wegen der nicht
fernliegenden Vermutung, dass man an Bord des Havaristen wetterbedingt nicht in
der Lage sei, die Anker zu slippen, seine Bemihungen auf, die Griunde fur die
ablehnende Haltung der GLORY AMSTERDAM mit letzter Sicherheit in Erfahrung zu
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bringen. Er verzichtete deshalb darauf, dem Havaristen die Anweisung zu erteilen,
die Anker zu slippen.

Der Notschlepper NORDIC erreichte gegen 08:10 Uhr die GLORY AMSTERDAM.
Um 08:12 Uhr rief deren Kapitan den Schlepper und erkundigte sich, ob die NORDIC
seinem Schiff assistieren wirde. Der Kapitan der NORDIC versuchte anschlie3end
mehrfach erfolglos, dem Kapitdan der GLORY AMSTERDAM zu erklaren, dass die
NORDIC nicht der von der GLORY AMSTERDAM bei der Agentur angeforderte
Assistenz- sondern ein Notschlepper sei, dessen Aufgabe allein darin besteht, im
Notfall voribergehend eine Schleppverbindung herzustellen.

© Havariekommando

Abbildung 4: Notschlepper NORDIC im Nahbereich der GLORY AMSTERDAM

Die sehr intensive Kommunikation zwischen der GLORY AMSTERDAM einerseits
und dem Notschlepper NORDIC, der Vkz und dem gegen 09:20 Uhr zum Havaristen
beorderten und gegen 14:20 Uhr dort eintreffenden behoérdeneigene Gewasser-
schutzschiff MELLUM, welches neben weiteren Aufgaben ebenfalls Teil des
Notschleppkonzeptes ist'®, andererseits, war den gesamten Tag iber von sehr
grolRen Verstandigungsproblemen gekennzeichnet. Ursachlich hierfir waren, wie
sich aus den von der BSU ausgewerteten Aufzeichnungen des Funkverkehr
unzweifelhaft ergibt, primar die unzureichenden Fahigkeiten des chinesischen
Kapitans der GLORY AMSTERDAM, allgemeinverstandlich (inhaltlich und
phonetisch) in englischer Sprache zu kommunizieren.

Wahrend die NORDIC sich nach der Ankunft beim Havaristen Uber Funkgesprache
mit dessen Kapitdn und visuelle Beobachtungen vor Ort einen Eindruck vom
technischen Zustand sowie der Hilfsbedurftigkeit der GLORY AMSTERDAM
verschaffte und diese Informationen via Funk bzw. telefonisch an die Vkz und das
HK weitergab, beobachtete die Vkz auch von sich aus kontinuierlich mit den ihr zur
Verfugung stehenden Mitteln (Radar, AIS, Funk) die Situation.

1 Vgl. das von der Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes zusammen mit dem BMVI
entwickelte  Sicherheitskonzept Deutsche Kiiste, dort Ziffer 8, Verfligbarkeit von
Notschleppkapazititen auf See und  Zugriff auf Schlepper in den  Revieren
(https://www.gdws.wsv.bund.de/DE/schifffahrt/01 seeschifffahrt/sicherheitskonzept kueste/sicherheits
konzept-node.html#doc1736324bodyText8)
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Durch Nachfragen bei der GLORY AMSTERDAM erfuhr die NORDIC um 08:19 Uhr,
dass der Havarist vier Kettenlangen seines Steuerbord- und neun Kettenlangen
seines Backbordankers ausgebracht hatte.

Gegen 08:30 Uhr wurde das HK von der Vkz telefonisch Uber das Eintreffen der
NORDIC beim Havaristen informiert. AuRerdem leitete die Vkz die Information der
NORDIC weiter, dass ein Anspannen — wenn Uberhaupt — nur achtern moglich sei,
im Moment aber auf Grund der Wetterlage keine Mdoglichkeit bestlinde, eine
Leinenverbindung herzustellen. Die Vkz auRerte aulRerdem die Vermutung, dass sich
die Driftgeschwindigkeit bei abnehmender Wassertiefe wegen der dann besser
haltenden Anker verringern wiirde. '

Um 08:57 Uhr versuchte der Kapitan der NORDIC nochmals, der GLORY
AMSTERDAM den Einsatzzweck des Notschleppers zu erklaren. Er schlug fir den
Fall, dass im weiteren Verlauf der Ereignisse eine Leinenverbindung hergestellt
werden soll, vor, diese am Heck des Havaristen herzustellen. Der Kapitan der
GLORY AMSTERDAM hatte trotz der Erklarungsversuche der NORDIC nach wie vor
grol3e Probleme damit, deren Anwesenheit vor Ort richtig zu interpretieren. Er ging
irrtmlich offenbar weiter davon aus, dass die NORDIC der am Morgen angeforderte
Assistenzschlepper sei und bat diesen, gegen das Steuerbordachterschiff zu
dricken, um den Havaristen gegen den Wind zu drehen. Trotz der offensichtlichen
Verstandigungsprobleme wird aus dem unten abgedruckten originalen UKW-
Gesprachsverlauf zweifelsfrei deutlich, dass die GLORY AMSTERDAM (roter Text)
die NORDIC (schwarzer Text) zu diesem Zeitpunkt um Hilfe, primar zwar ohne
Herstellung einer Leinenverbindung, notfalls aber auch mittels einer solchen gebeten
hat. Die von der BSU aus verschiedenen Protokollen entnommene Aussage, dass
die GLORY AMSTERDAM um 09:31 Uhr ein Hilfsangebot der NORDIC abgelehnt
habe, konnte demgegenuber den der BSU vorliegenden UKW-Aufzeichnungen nicht
entnommen werden.

“GLORY AMSTERDAM for NORDIC please. - This is GLORY AMSTERDAM. Come in please. — Yes
here is the NORDIC Captain. The situation is so, that we are here standby for you. | have talked to
you. And the second is, now I’'m underway to you and check the situation on your stern. Advice if we
come in the situation that we connected to you, than | mean the best way is to connect to the stern. —
Okay Sir. And | need your help for to push my starboard quarter. And let me heading against the
weather. Over. — No. Captain | cannot push to you. We are not a harbour tug. We can only connected
with line. — Okay Sir. | give you stern line. Okay? Stern line and you ahhhh using ship line and
ahhhhhh pulling ahhhh ???. Over. - Not at the moment, not at the moment. We are always standby. If
you are want that we connected to you, you must speak with German Bight. And now we come to you
for looking for the situation to your stern. That is all at the moment. — You are looking for us at the
stern? — To stern. We come to looking to your stern. - ??? no use for. We need a help for to push my
starboard quarter or use a ship line to pulling us. Over.*”

Gegen 9:11 Uhr erkundigte sich die Vkz bei der GLORY AMSTERDAM nach deren
Treibstoffvorraten. Die GLORY AMSTERDAM teilte mit, dass 140 Tonnen Diesel und
1844 ,4 Tonnen Schwerdl an Bord sind.

'® Anm.: Bei abnehmender Wassertiefe vergroRBert sich zwangslaufig der Anteil der auf dem
Meeresboden aufliegenden, die Haupthaltekraft des Ankers ausmachenden, stoRdampfenden
Ankerkette.
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Auf der Basis der gewonnenen Erkenntnisse und insbesondere wegen der Tatsache,
dass der Havarist weiterhin kontinuierlich mit einer Geschwindigkeit von
durchschnittlich zwei Knoten Richtung deutsche Kuiste driftete sowie im Ergebnis
mehrerer Telefonate zwischen der NORDIC, dem HK und der Vkz verstandigten sich
die drei genannten Akteure im Grundsatz bereits gegen 09:15 Uhr darauf, dass eine
Notschleppverbindung zur GLORY AMSTERDAM so bald wie moglich hergestellt
werden solle. Eine diesbezugliche klare und eindeutige Weisung an die NORDIC und
insbesondere diesbezigliche Anklindigungen gegenuber dem Havaristen erfolgten
jedoch zunachst nicht.

Im Rahmen der telefonischen Kontakte zwischen dem HK und der Vkz wurde um
09:17 Uhr vereinbart, das Gewasserschutzschiff MELLUM zwecks Unterstlitzung der
NORDIC zur GLORY AMSTERDAM zu beordern. Die Vkz erteilte demgemaf der
MELLUM, die sich zum fraglichen Zeitpunkt auf Standby-Position im Bereich der
Insel Helgoland und damit mehr als 20 Seemeilen vom Havaristen entfernt befand,
um 09:20 Uhr telefonisch die entsprechende Anordnung.

3.1.3.2 Verlauf nach der Ubernahme der Gesamteinsatzleitung durch das HK

Um 09:23 Uhr machte der Leiter des HK It. Eintrag im Ereignistagebuch von seinem
so gen. Selbsteintrittsrecht Gebrauch, traf also die Entscheidung, die Gesamt-
einsatzleitung der komplexen Schadenslage der GLORY AMSTERDAM zu
{ibernehmen.'’

In einem Telefonat zwischen dem HK und der Vkz gegen 09:27 Uhr wurde
vereinbart, dass die NORDIC eine Schleppverbindung zur GLORY AMSTERDAM
herstellen soll.'® Die Vkz rief danach (09:31 Uhr) bei der NORDIC an und bat diese
anzuspannen.’®

Gemall dem Einsatzprotokoll der NORDIC sprach der Schlepper anschliel3end
(09:31 Uhr) die GLORY AMSTERDAM an und schlug vor, anzuspannen. Der
Kapitan der GLORY AMSTERDAM habe jedoch die Hilfe des Schleppers
abgelehnt.20 Statt dessen habe die GLORY AMSTERDAM, die zu dieser Zeit mit der
Steuerbordseite nach Luv quer zur Wellenrichtung in der See getrieben sei,
begonnen, mit Maschinenkraft langsam Uber Steuerbord den Bug des Schiffes gegen
die Wellenrichtung zu steuern. Der Havarist habe die diesbezuglichen Bemihungen
gegen 09:50 Uhr wieder aufgegeben.

" Anm.: In der schriftlichen, wie Ublich an diverse Stellen (u .a. Vkz GBT, BSU) ubermittelten
Ubernahmeerkléarung ist als Zeitpunkt fir die Ubernahme 09:45 Uhr vermerkt. Das entsprechende
Telefax wurde vom HK, wie auch in dessen Ereignistagebuch vermerkt, um 10:21 Uhr versandt.

"8 Quelle: Ereignistagebuch HK.

" Anm.: Die NORDIC verstand diese Bitte offenbar nicht als eindeutige Anweisung. In dem
Einsatzprotokoll der NORDIC heif3t es namlich, obwohl dort diese Bitte ausdrucklich festgehalten ist,
dass eine klare Order noch fehlen wiirde.

% |n den Aufzeichnungen des UKW-Funks durch die Vkz, aus denen u. a. bspw. die ausdriickliche
Bitte der GLORY AMSTERDAM an die NORDIC um 08:57 Uhr hervorgeht, eine Leinenverbindung
herzustellen, ist allerdings ein Funkspruch mit einer ablehnenden Haltung des Havaristen um 09:31
Uhr bzw. um diesen Zeitpunkt herum, nicht enthalten. (Die VDR-Aufzeichnungen der GLORY
AMSTERDAM beginnen erst um 10:00 Uhr, konnten also zur Verifizierung nicht herangezogen
werden.).
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Zwischen 10:00 Uhr und 10:32 Uhr?' informierte das HK die NORDIC im Rahmen
mehrerer Telefonate darlber, dass man die Gesamteinsatzleitung Ubernommen
habe.

AuRerdem wurde die NORDIC zum so gen. On-Scene-Coordinator (OSC)? ernannt
und ihr mitgeteilt, dass das Boarding Team? des Schleppers auf den Havaristen
ubergesetzt und wegen der konkreten Gegebenheiten um eine zusatzliche Person
(Offizier) erweitert werden solle. Der das Boarding Team erganzenden Offizier sollte
insbesondere die Kommunikation zwischen HK, Vkz und NORDIC einerseits und der
Schiffsfuhrung des Havaristen andererseits unterstitzen.

Da fiir ein Ubersetzen auf Grund der Wind- und Seegangsverhaltnisse am Unfalltag
nur ein Transfer via Hubschrauber in Betracht kam, hatte das HK bereits zuvor (ca.
09:40 Uhr) bei der Bundespolizei-Fliegerstaffel in Fuhlendorf telefonisch den Bedarf
an dem dort fir Zwecke der maritimen Notfallvorsorge abrufbaren und entsprechend
ausgerusteten Hubschrauber angeklndigt. In nachfolgenden Telefonaten zwischen
dem HK und der Einsatzstelle der Fliegerstaffel wurde der Einsatzauftrag
konkretisiert. Der Hubschrauber der Bundespolizei startete demgemal nach dem
Abschluss der erforderlichen Vorbereitungen um 10:30 Uhr und erreichte gegen
11:20 Uhr das Einsatzgebiet.

Zwischenzeitlich hatte der Kapitan der NORDIC entsprechend einer Bitte des HK
gegen 10:35 Uhr den Kapitdan der GLORY AMSTERDAM in klar verstandlicher
englischer Sprache Uber das in Kirze bevorstehende Eintreffen eines aus funf
Personen bestehenden Boarding Teams via Hubschrauber und den anschliel3enden
Plan, mit dessen Hilfe eine Schleppverbindung zum Havaristen herzustellen,
informiert. Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM war jedoch auf Grund sprachlicher
Barrieren nicht in der Lage, den Sinn und Zweck der abgekiindigten MaRnahmen in
tatsachlicher und rechtlicher Hinsicht zu verstehen. Seine abwehrenden Reaktionen
gegentber der NORDIC deuten darauf hin, dass er befirchtete, das Annehmen des
Boarding Teams und das nachfolgende Anspannen der NORDIC widirden
automatisch einen kommerziellen Bergungsauftrag auslésen. Demgemaf versuchte
der Kapitan der GLORY AMSTERDAM, die NORDIC davon zu Uberzeugen, dass der
Einsatz eines solchen Teams nicht erforderlich sei. Die Maschine seines Schiffes
wilrde gut funktionieren und er gehe davon aus, dass der Sturm innerhalb der
nachsten zwei Stunden nachlasse.

' Anm.: Zu den exakten Zeitpunkten der jeweiligen Aktionen und Telefonate innerhalb dieser

Zeitspanne enthalten die von der BSU ausgewerteten Protokolle der NORDIC, des HK und der Vkz
zum Teil voneinander abweichende Angaben.

2 0SC = In der Seenotrettung und bei der Bewaltigung sonstiger Krisensituationen auf See das Schiff
bzw. die Person an Bord eines Schiffes, das/die die Einsatzleitung vor Ort auslibt und die
erforderlichen Malknahmen der verschiedenen Einsatzkrafte koordiniert und protokolliert.

% Das genannte Team ist ebenso wie die in Nord- und Ostsee stationierten Notschlepper fester
Bestandteil des Notschleppkonzepts und befindet sich permanent zusatzlich zu der regularen
Schlepperbesatzung an Bord der NORDIC. Es besteht in der Regel aus vier besonders qualifizierten
Seeleuten, die im Notfall bei Bedarf auf den Havaristen lbergesetzt werden sollen, um die dortige
Schiffsbesatzung bei der Herstellung bzw. Aufrechterhaltung der Notschleppverbindung fachlich zu
unterstiitzen. Aullerdem dient die Anwesenheit des Boarding Teams an Bord des Havaristen dazu,
die Kommunikation zwischen dessen Besatzung und dem Notschlepper zu erleichtern.
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Der Kapitan der NORDIC teilte dem HK anlasslich eines telefonischen Informations-
austausches um 10:42 Uhr mit, dass seine den Einsatz eines Boarding Teams
betreffenden Ankindigungen bei der GLORY AMSTERDAM auf deutliche Ablehnung
gestolien seien. Er bat daher darum, dass die Vkz gegentber dem Havaristen eine
entsprechende VerflUgung aussprechen moge. Noch bevor die Vkz diesbezuglich
tatig wurde, versuchte der Kapitan der NORDIC seinerseits um 10:45 Uhr nochmals,
die GLORY AMSTERDAM von der Verpflichtung zur Annahme des Boarding Teams
zu Uberzeugen. Er betonte dabei, dass es sich insoweit um einen Rat der deutschen
Behorde (,an advice by the German authority”) handeln wirde. Der Kapitan der
GLORY AMSTERDAM entgegnete hierauf erneut, dass ein Boarding Team nicht
notwendig sei, das Schiff eine funktionierende Maschine habe und der Sturm
nachlassen wurde.

Unmittelbar nach diesem Kontakt zwischen der NORDIC und der GLORY
AMSTERDAM richtete die Vkz um 10:47 Uhr eine formliche Schifffahrtspolizeiliche
Verfligung an den Kapitdn des Havaristen und forderte diesen wiederum in Klar
verstandlicher englischer Sprache auf, das angekindigte Boarding Team an Bord zu
lassen. Erneut versuchte die Schiffsfihrung der GLORY AMSTERDAM gegen diese
Ankundigung zu protestieren und blieb eine Antwort auf die ausdruckliche Nachfrage
der VKZ, ob die GLORY AMSTERDAM das Boarding Team annehmen werde,
schuldig.

Gegen 10:51 Uhr informierte das HK die NORDIC telefonisch daruber, dass der
Hubschrauber der Bundespolizei in 20 Minuten vor Ort sein wirde.
Dementsprechend bereitete sich das funfkopfige Boarding Team auf den bevor-
stehenden Einsatz vor und begab sich zusammen mit einer aus vier Personen
bestehenden Decksbesatzung zur Warteposition in einen geschutzten Raum im
Bereich des Hauptdecks der NORDIC.

Gegen 10:58 Uhr rief die GLORY AMSTERDAM die NORDIC. Ziel der Kontakt-
aufnrahme war es, unter erneuter Bezugnahme auf eine bevorstehende
Verbesserung der Wetterverhaltnisse und die funktionstiichtige Hauptmaschine die
Erforderlichkeit des Einsatzes des angekundigten Boarding Teams zu verneinen. Die
NORDIC reagierte hierauf nochmals mit dem Hinweis, dass der Boarding Team
Einsatz auf einem Rat der deutschen Behoérde basieren wirde und der Havarist
daher verpflichtet sei, das Team anzunehmen (,But it is an advice by the German
authority that you have to take the helicopter and our boarding team®).

Ab ca. 11:20 Uhr versuchte der vom HK angeforderte Hubschrauber der Bundes-
polizei mehrfach, die fur ein sicheres Aufwinschen der auf dem Arbeitsdeck der
NORDIC bereitstehenden Mitglieder des Boarding Teams erforderliche Schwebe-
position einzunehmen.

Die entsprechenden Bemuhungen scheiterten jedoch an den sehr heftigen
Bewegungen der NORDIC in der aufgewuhlten See (vgl. unten Abb. 5 f.). Zu den
daraus resultierenden Schwierigkeiten, den Windenhaken Uberhaupt innerhalb des
raumlich sehr begrenzten Zugriffsbereichs der Decksbesatzung des Schleppers (vgl.
gelbe Markierung in Abb. 6) absenken zu kdnnen, kam die besondere Gefahr hinzu,
dass eine am Windenhaken hangende Person beim Aufwinschen gegen Bauteile der
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sehr heftig im Seegang rollenden und stampfenden NORDIC geschleudert werden
konnte, bevor sie eine insoweit unkritische Héhe Uber dem Fahrzeug erreicht hatte.

Az.: 408/17
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Abbildung 6: stampfender Notschlepper NORDIC aus der Perspektive des
Bundespolizei-Hubschraubers

Aus diesen Grunden wurden die Versuche, das Boarding Team der NORDIC via

Hubschrauber zur GLORY AMSTERDAM zu transferieren gegen 11:37 Uhr
unterbrochen.
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Gegen 11:46 Uhr versuchte der Kapitan der NORDIC durch ein vorubergehendes
Fluten des Rollreduktionstanks die Bewegungen des Schleppers zu minimieren.?*
Wahrend des nachfolgenden neuerlichen Anflugversuchs des Hubschraubers hatten
sich aber — jedenfalls aus der Perspektive des Hubschraubers — die Bewegungen der
NORDIC im Seegang nicht entscheidend reduziert. Die Hubschrauberbesatzung
entschied daher um 11:50 Uhr, die Versuche, das Boarding Team aufzuwinschen,
endgultig abzubrechen.

Als Konsequenz aus dem Abbruch des Transferversuches wurde von den Akteuren
NORDIC, HK und der Hubschrauberbesatzung in nachfolgenden Telefonaten bzw.
Funkkontakten kurzzeitig erwogen, dass die NORDIC in Richtung Jade-Mundung
fahrt, um dort bei deutlich ruhigeren Seegangsverhaltnissen das Boarding Team
sicher an den Hubschrauber zu Ubergeben. Uber diese Idee informierte der Kapitan
der NORDIC die GLORY AMSTERDAM um 11:56 Uhr. Er kindigte an, dass das
Boarding Team dementsprechend in ca. 3,5 Stunden den Havaristen erreichen
werde. Die Reaktion des Kapitans der GLORY AMSTERDAM beschrankte sich
erneut auf eine kurze Entgegnung mit dem sinngemaf3en Inhalt, dass man kein
Boarding Team bendtigen wurde und die Hauptmaschine in gutem Zustand sei.

Im Havariestab des HK (HAST) wurde parallel hierzu intensiv Gber das Fir und
Wider des vorstehend beschriebenen Plans nachgedacht, dieser jedoch wegen des
damit verbundenen zu hohen Zeitaufwandes schnell wieder verworfen. Stattdessen
wurde vom HK entschieden, dass die NORDIC beim Havaristen verbleiben und dort
ohne die Unterstitzung des Boarding Teams versuchen soll, eine Schlepp-
verbindung zur GLORY AMSTERDAM aufzubauen. Demgemal richtete die Vkz im
Auftrag des HK um 12:06 Uhr erneut eine Schifffahrtspolizeiliche Verfligung an den
Kapitan der GLORY AMSTERDAM, diesmal mit der unmissverstandlichen
Anweisung, dass die Besatzung des Havaristen eine Schleppleine der NORDIC am
Heck des Schiffes anzunehmen habe. Bezlglich des weiteren Vorgehens in Sachen
Boarding Team wurde die GLORY AMSTERDAM bei dieser Gelegenheit nicht
informiert.

Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM fragte gegenuber der Vkz — in zweifelndem
Tonfall - nach, ob der Schlepper helfen wird und ob sein Schiff eine Schleppleine an
diesen Ubergeben solle. Die Vkz wiederholte daraufhin nochmals den kompletten
Inhalt der oben genannten Verfligung, insbesondere den Hinweis, dass die
Schleppleine vom Schlepper am Heck des Havaristen Gbergeben werden soll. Der
Kapitan der GLORY AMSTERDAM bestéatigte diesen Funkspruch lediglich mit ,,Okay
Sir. Thank you, thank you Sir.”.

Zeitgleich zu den vorstehend beschriebenen Aktivitdten forderte das HK bei der
Bundespolizei-Fliegerstaffel in Fuhlendorf gegen 12:10 Uhr einen 2zweiten
Hubschrauber an. Dieser erhielt den Auftrag, das primar fur Notschleppeinsatze im
Ostseebereich zustandige, ebenfalls aus vier Personen bestehende Boarding Team

2 Anm.: Die Nutzung des Rollreduktionstanks ist zwangslaufig mit einer Reduzierung der Stabilitat
des Schleppers verbunden. Aus diesem Grund kommt seine Benutzung wahrend Noteinsatzen bei
sehr starkem Seegang normalerweise nicht in Betracht. Der Kapitan der NORDIC entschied sich nach
eigenen Angaben gleichwohl zu diesem Schritt, um den Hubschrauberpiloten bei seinem
Flugmandver zu unterstitzen.
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aus Rostock fur einen Einsatz auf der GLORY AMSTERDAM heranzufuhren. Dieses
Boarding Team ist im Gegensatz zum Team auf der NORDIC nicht permanent auf
einem Notschlepper stationiert, sondern steht in Rostock (an Land) auf Abruf bereit
und wird erst dann aktiviert, wenn sein Einsatz auf einem Havaristen in der Ostsee
erforderlich ist.

Ab 12:09 Uhr begannen die Schiffsfuhrungen der NORDIC und der GLORY
AMSTERDAM, sich — soweit trotz der Verstandigungsschwierigkeiten moglich - im
Verlauf mehrerer Gesprache im Detail Uber die Vorgehensweise beim Herstellen der
Schleppverbindung abzustimmen. Der Informationsaustausch war wiederum durch
grol3e sprachliche Probleme gekennzeichnet. Einerseits fiel es der Schiffsfuhrung der
NORDIC schwer, die in einer sehr speziellen Art und Weise ausgesprochenen
englischen Worter des Kapitans der GLORY AMSTERDAM richtig zu deuten und
andererseits hatte der Kapitdn der GLORY AMSTERDAM offensichtlich grofRe
Schwierigkeiten damit, die technischen Ausfihrungen des Kapitans der NORDIC, mit
denen er die geplante, aus mehreren Schritten bestehende Vorgehensweise beim
Heranmanodvrieren an den Havaristen und insbesondere beim Herstellen der
Schleppverbindung beschrieb, zu verstehen. Aus den vorgenannten Griinden waren
mehrere Funkkontakte erforderlich, bis beide Fahrzeuge sich zumindest darauf
verstandigt hatten, dass die Leinendbergabe (entgegen der urspringlichen
Ankundigung der Vkz) am Bug der GLORY AMSTERDAM erfolgen soll und dass
dabei die erste Wurfleine nicht von der GLORY AMSTERDAM in Richtung NORDIC,
sondern umgekehrt, also von der NORDIC in Richtung GLORY AMSTERDAM
ubergeben wird.

Um 12:30 Uhr meldete die GLORY AMSTERDAM der NORDIC, dass man fir die
Leinenubergabe am Bug des Schiffes bereit sei.

Um 12:33 Uhr erlauterte die Schiffsfihrung der NORDIC dem Kapitan der GLORY
AMSTERDAM in klar verstandlichem Englisch, dass flr die Herstellung der
Schleppverbindung zuerst eine sehr dinne Leine mit einem Leinenschiel3gerat auf
das Vorschiff der GLORY AMSTERDAM geschossen wird (so gen. ,Throwing Leine*
oder ,Schielleine“). Mit Hilfe dieser Leine sollte anschlieRend eine diunne so gen.
Messenger-Leine an den Havaristen Ubergeben werden, bevor dann eine
Dyneema®-Leine mit einem Durchmesser von 80 mm folgt.?® Im Hinblick auf die
Befestigung dieser Dyneema-Leine betonte die SchiffsfUhrung der NORDIC, dass es
erforderlich sei, fur deren Befestigung auf dem Vorschiff der GLORY AMSTERDAM
mehr als einen Poller zu verwenden. Wegen der grollen Bedeutung der
vorstehenden Informationen fragte die NORDIC nach, ob die GLORY AMSTERDAM
diese verstanden habe. Seitens des Havaristen wurde lediglich kurz mit ,Okay Sir.
Okay Sir.“ geantwortet. Die NORDIC reagierte darauf mit der nochmaligen Bitte in
Richtung GLORY AMSTERDAM, mehr als einen Poller fur die Befestigung der

% Anm.: Dyneema ist eine Warenmarke des niederlandischen Chemiekonzerns Royal DSM N.V. fur
eine synthetische Chemiefaser auf der Basis von Polyethylen. Die Faser zeichnet sich u. a. durch
extrem hohe Zugfestigkeitswerte aus und wird deshalb u. a. als Werkstoff fir Festmacher- und
Schleppleinen in der Seeschifffahrt eingesetzt.

% Anm.: Die einzelnen Schritte zur Herstellung der Schleppverbindung (Abfolge und Anzahl der
Leinen) wurde gegeniber der GLORY AMSTERDAM an dieser Stelle offenbar verkilrzt dargestellt.
Dies ergibt sich aus der der BSU vorliegenden detaillierten Beschreibung der diesbeziglichen
Technologie. Vgl. hierzu die Ausfiihrungen in Kapitel 3.3.10.4 des Untersuchungsberichtes.
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Dyneema-Leine zu verwenden. Dies wurde von der GLORY AMSTERDAM erneut
lediglich kurz mit den Worten ,Okay Sir. Thank you.” bestatigt.

Gegen 12:36 Uhr waren die vorbereitenden Mallnhahmen auf den Decks beider
Schiffe abgeschlossen und die NORDIC begann damit, sich dem Havaristen in dem
fur eine erfolgreiche Herstellung der Leinenverbindung erforderlichen Male
anzunahern. In diesem Zusammenhang forderte der Kapitdn der NORDIC die
GLORY AMSTERDAM dazu auf, die Hauptmaschine zu stoppen. Der Kapitan des
Havaristen sagte dies zwar zu. Entgegen dieser Zusage kam es jedoch im Zuge des
anschlieBenden ersten Versuches der Herstellung einer Schleppverbindung und
auch im Zuge aller weiteren Versuche immer wieder vor, dass die Hauptmaschine
der GLORY AMSTERDAM entgegen den Aufforderungen der NORDIC unvermittelt
in Betrieb genommen wurde. Seitens des Notschleppers konnte dies an Hand der
Bewegung der Schraube der GLORY AMSTERDAM, die seegangsbedingt temporar
zum Teil aus dem Wasser ragte, unzweifelhaft optisch wahrgenommen werden. Der
Kapitdn der NORDIC musste die GLORY AMSTERDAM daher wiederholt sehr
energisch darauf hinweisen, dass es aus Sicherheitsgrinden und flr die erfolgreiche
Herstellung der Schleppverbindung unbedingt erforderlich sei, dass der Havarist sich
an die diesbezlglichen Anweisungen der NORDIC halt.

Um 12:51 Uhr und 12:52 Uhr wurde mit einem Leinenschiel3gerat windbedingt
zweimal erfolglos versucht, eine Leine Richtung Vorschiff der GLORY AMSTERDAM
zu beférdern. Ursachlich fur den Misserfolg war - kurz gefasst - der unglnstige
Annaherungswinkel der NORDIC, der sich wiederum aus der zwischenzeitlichen
Nutzung der Hauptmaschine der GLORY AMSTERDAM wund der damit
einhergehenden Anderung des Headings des Havaristen ergeben hatte.

Im Ergebnis eines neuen Annaherungsversuches gelangte um 13:10 Uhr mit dem
dritten Schussversuch erstmals die am Projektil befestigte so gen. ,Rocket Leine”
(weilke Farbe, 200 Meter Gesamtlange, 3 mm Durchmesser) auf das Deck der
GLORY AMSTERDAM. Auf dem Deck des Havaristen hatte man — so die optischen
Wahrnehmungen seitens der NORDIC — grol3e Schwierigkeiten damit, die flr das
Einholen dieser Leine erforderlichen seemannischen Handgriffe, die zudem ein sehr
zligiges Agieren erforderten, ordnungsgemaly auszufihren. Via UKW versuchte der
Kapitan der NORDIC daher, diesbezugliche Hinweise zu geben. Auch musste die
GLORY AMSTERDAM erneut energisch dazu aufgefordert werden, die
zwischenzeitlich erneut gestartete Hauptmaschine sofort auszuschalten. Trotz der
fortlaufenden Handlungsanweisungen seitens der NORDIC riss diese Leine, also die
so gen. ,Rocket Leine“ an Bord der GLORY AMSTERDAM um 13:16 Uhr.

Unmittelbar danach (13:17 Uhr) bat der Kapitdn der GLORY AMSTERDAM darum,
fur funf Minuten seine Hauptmaschine nutzen zu durfen, um der Driftbewegung
entgegenzuwirken. Der Kapitdn der NORDIC erklarte sein Einverstandnis und wies
aber darauf hin, dass die GLORY AMSTERDAM die Maschine stoppen musse,
sobald der nachste Versuch zur Herstellung einer Schleppverbindung gestartet wird.
Im Hinblick auf den nachsten Versuch erklarte er, dass die Decksbesatzung der
GLORY AMSTERDAM auf dem Vorschiff die ,Messenger Leine*?” sehr schnell

# Anm.: Gemeint ist an dieser Stelle offenbar nicht die .Messenger Leine“ sondern die ,Throwing
Leine® (= gelbe Schiellleine) und/oder die ,Rocket Leine".
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einholen musse, damit diese nicht wieder reif3t, und fur das Einholen der ,orangenen
Leine“®® eine Winde benutzt werden kénne. (,But for the next one: Your guys on the
forecastle have to heave the messenger line very quickly and the orange one you
can use by your winch. But if you have a long, long messenger line in the water, the
line will broken again.”)

Gegen 13:28 Uhr kindigte die NORDIC gegenuber der GLORY AMSTERDAM den
nachsten Anlauf zwecks Herstellung einer Schleppverbindung an. Nochmals wurde
seitens der NORDIC dazu aufgefordert, die ,Throwing Leine® sehr schnell zu hieven.
Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM bestatigte, diesem Wunsch nachzukommen.

Um 13:38 Uhr erreichte nach dem erfolgreichen, insgesamt vierten Schuss mit dem
Leinenschiel3gerat zunachst die ,Rocket Leine” und anschlieRend ein Grofteil der
,1hrowing Leine“ (gelbe Farbe, 150 Meter Gesamtlange, 5 mm Durchmesser) das
Deck der GLORY AMSTERDAM. Seitens der NORDIC war zu diesem Zeitpunkt
bereits die sich daran anschlieRende orangene Messenger Leine ausgebracht
worden. Kurz bevor diese das Deck des Havaristen erreichte, riss(?) die ,, Throwing
Leine“ aus nicht mehr aufklarbaren Grinden um 13:42 Uhr. Von der NORDIC wurde
anschliel3end die von dort bereits auf den Weg gebrachte ,Messenger Leine” wieder
eingeholt und mit ihr ein 35 Meter langer Abschnitt der gerissenen(?) ,Throwing
Leine®.

Um 13:45 Uhr rief die GLORY AMSTERDAM die NORDIC und fragte, ob diese den
nachsten Leinenschuss vorbereiten wirde. Aulerdem bat der Kapitdn des
Havaristen darum, beim nachsten Versuch eine starkere Leine zu verwenden. Die
NORDIC entgegnete, dass man den nachsten Schuss vorbereitet und eine starkere
Leine einsetzen werde.

Um 13:53 Uhr erreichte das nachste Projektil (= insgesamt flunfter Schuss) das Deck
der GLORY AMSTERDAM. Im Zuge dieses Versuches gelangte erstmals auch die
,Messenger Leine“® (orange Farbe, 100 Meter Gesamtlange, 30 mm Durchmesser)
auf das Deck der GLORY AMSTERDAM. Um 14:03 Uhr teilte der Kapitan der
GLORY AMSTERDAM der NORDIC mit, dass die ,Messenger Leine“ erneut
gebrochen sei (,Your messenger, your messenger broken ... | think your, your ship
side broken.").

Demgegeniber ist in dem von der NORDIC erstellten Protokoll davon die Rede, dass
zum Zeitpunkt des angeblichen Brechens der ,Messenger Leine“ laut Augenzeugen
der NORDIC bereits ca. 90 Meter mit dem Spill der GLORY AMSTERDAM eingeholt
worden waren, wahrend seitens der NORDIC 50 Meter der sich daran
anschlieRenden so gen. ,Dynaflex-Jagerleine*® (graue Farbe, 200 Meter
Gesamtlange, 32 mm Durchmesser) ausgebracht worden waren. Nach dem
angeblichen ,Bruch” der ,Messenger Leine“ sei die intakte ,Dynaflex-Jagerleine” an
Bord der NORDIC zurlckgeholt worden. An deren Ende habe sich die

2 Anm.: Mit der als ,orange one“ bezeichneten Leine ist offenbar die orangefarbene ,Messenger
Leine® gemeint, die sich an die ,Throwing Leine“ anschlief3t.

2 Anm.: Diese in der Reihenfolge erste ,Messenger Leine wird auch als ,Light Messenger Leine*
bezeichnet.

% Anm.: Die ,Dynaflex-Jagerleine” wird auch als ,Heavy Messenger Leine“ bezeichnet.
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angeschlagene komplette(!) ,Messenger Leine” befunden. Entgegen der Behauptung
seitens der GLORY AMSTERDAM, dass die fragliche ,Messenger Leine“ gebrochen
war, ist es also gemal den Wahrnehmungen der NORDIC so gewesen, dass diese
Leine, obwohl sie sich bereits zu einem Grofteil auf einem Spill befunden hatte,
plotzlich (komplett) ausgerauscht sei.

Zwischen 14:04 Uhr und 14:06 Uhr Uberzeugte die Schiffsfuhrung der NORDIC den
Kapitan der GLORY AMSTERDAM davon, den nachsten Versuch einer Leinen-
ubergabe am Heck der GLORY AMSTERDAM zu starten und auch die Befestigung
der Schleppleine am Heck des Havaristen zu realisieren. Der Kapitan stand diesem
Vorschlag skeptisch gegenuber, erklarte sich schlie3lich aber damit einverstanden.

Zu diesem Zeitpunkt war die NORDIC nur noch ca. eine Seemeile von der 10-Meter-
Tiefenlinie entfernt, hatte also bei einem eigenen Tiefgang von sechs Metern und
Wellenhdhen zwischen 6 und 8 Metern, fast die eigene Einsatzgrenze erreicht. Da
die bisherigen Bemuhungen, eine Leinenverbindung am Bug des Havaristen
herzustellen, gescheitert waren, bestand die Absicht der NORDIC nunmehr darin,
den Havaristen mittels einer Schleppverbindung an dessen Heck in den Wind zu
ziehen und festzuhalten.

Um 14:08 Uhr informierte die MELLUM via UKW die NORDIC, dass man vor Ort
standby sei und bot an, ggf. Unterstiitzung zu geben.*’

Ab ca. 14:23 Uhr begann die NORDIC damit, sich fir den nachsten Versuch der
Leinenubergabe dem Heck der GLORY AMSTERDAM anzunahern. Der Havarist
wurde Uber die bevorstehenden Schritte informiert. Um 14:29 Uhr wurde der
insgesamt sechste Leinenschuss vollzogen. Dieser ging windbedingt fehl. Die
NORDIC kindigte an, im Nahbereich des Havaristen zu bleiben und den nachsten
Versuch vorzubereiten.

Zwischen 14:30 Uhr und 14:32 Uhr schlug die GLORY AMSTERDAM der NORDIC
mehrmals unvermittelt vor, die Schleppverbindung an der Backbordseite des
Havaristen in Hohe der Luke 7 (= Vorkante Aufbauten) realisieren zu wollen. Die
diesbezugliche, von der erst wenige Minuten zuvor getroffenen Vereinbarung (=
Leinenverbindung am Heck) abweichende Idee, wurde auf der Bricke der NORDIC,
wo man sich zu diesem Zeitpunkt primar darauf konzentrierte, wie man zunachst
erfolgreich die Wurfleinenverbindung herstellt, inhaltlich nicht erfasst. Seitens der
NORDIC ging man auf diesen objektiv Uberraschenden Vorschlag nicht ein, sondern
reagierte davon vollkommen losgelést mit der Aufforderung an die GLORY
AMSTERDAM, ihrerseits eine Wurfleine in Richtung NORDIC zu beférdern. Ein
entsprechender Versuch um 14:34 Uhr scheiterte jedoch.

Um 14:35 Uhr erreichte stattdessen erneut eine Wurfleine der NORDIC das Deck
des Havaristen. Die unten abgedruckten Auszige der Funkkommunikation zwischen
der GLORY AMSTERDAM (rot) und der NORDIC (schwarz) in den folgenden finf
Minuten belegt zweifelsfrei, dass es nach wie vor ein grundsatzliches Miss-
verstandnis bezuglich Frage gab, an welcher Stelle auf dem Havaristen die

¥ Anm.: Vgl. bzgl. der nachfolgenden Aktivitaten an Bord der MELLUM die detaillierten Ausfiihrungen
unten in Kap. 3.3.11.
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Schleppverbindung hergestellt werden soll. Wahrend das Leinenhandling (bzw. die
diesbezuglichen, offenbar hilflosen Versuche) seitens der GLORY AMSTERDAM und
die begleitende Funkspruche ihres Kapitans darauf abzielten, die am Ende der
diesbezuglichen Aktivitdten an Bord des Havaristen ankommende Schleppleine an
der Steuerbordseite in HOhe der Luke 7 (also im Bereich Vorkante Aufbauten)
festmachen zu wollen, ging man auf der NORDIC weiterhin wie selbstverstandlich
davon aus, dass die Schleppverbindung entsprechend der ursprunglichen
Vereinbarung am Heck des Havaristen hergestellt werden solle.

,NORDIC NORDIC GLORY AMSTERDAM ---- This is NORDIC. Go ahead Sir. — Ahhh Sir ahhh can
we tighten your line to my ahhh starboard side number 7 hold starboard side? — Yes, you have a
messenger line from us. On your starboard side. You can use this one. — Okay Sir, okay Sir, thank you
Sir. — But bring this line astern. — And if it is possible please do a little bit faster. —

GLORY AMSTERDAM for NORDIC - NORDIC your messenger already is broken again Sir. — No the
... is not broken. The ... is making fast on your starboard side. Your deck’s man has it make fast on
your starboard side. You can use this messenger line and bring it on your stern. And then you can
hold this line or heaving this line. On this messenger line is our jager line, our bigger one messenger
line. — Okay Sir. -

GLORY AMSTERDAM TAKE THE LINE FROM YOUR PORT SIDE, ah STARBORD SIDE THE
SMALL LINE TO THE STERNI!!I*? — 22?2 Yes starboard side. Only broken this line. — “

Gegen 14:40 Uhr scheiterte der oben dargestellte Versuch der Herstellung einer
Schleppverbindung aus im Einzelnen nicht mehr aufklarbaren Grinden. Die NORDIC
kindigte umgehend an, einen weiteren Schussversuch zu starten und bat die
GLORY AMSTERDAM flur den Fall, dass dieser scheitert, darum, das eigene
Leinenschiel3gerat, welches man optisch auf dem Deck des Havaristen
wahrgenommen hatte, zu verwenden.

Um 14:44 Uhr erreichte das Projektil mit der Leine die Steuerbordseite des Decks
der GLORY AMSTERDAM (= insgesamt siebter Leinenschuss). Die Leine verfing
sich dort im Treppenaufgang an der Achterkante der Aufbauten. An Bord der
NORDIC wunderte man sich darliber, dass die Decksbesatzung die empfangene
Wourfleine nicht umgehend nach achtern fuhrte, sondern sich mit dieser auf der
Steuerbordseite vermeintlich in Richtung Vorschiff begab. Wegen dieses Abweichens
von der aus Sicht der NORDIC noch immer maldgeblichen Vereinbarung, dass die
Schleppverbindung am Heck des Havaristen realisiert werden solle, intervenierte der
Kapitan der NORDIC gegenuber der GLORY AMSTERDAM. Deren Kapitan verwies
demgegenuber auf seinen Plan, die Schleppleine auf der Steuerbordseite in Hohe
von Luke 7 festmachen zu wollen. Diese aus Sicht der NORDIC nach wie vor
Uberraschende und vor allem fachlich nicht nachvollziehbare Ankiindigung wurde
seitens der NORDIC im Zuge der allgemeinen Hektik und der grofen
Schwierigkeiten, sich mit dem chinesischen Kapitan in Englisch verstandigen zu
konnen, falsch interpretiert. Die NORDIC zog aus den Beobachtungen, den
sprachlich schwer verstandlichen Ausfihrungen des Kapitans der GLORY
AMSTERDAM und vermutlich aus eigenen fachlichen Uberlegungen den irrtiimlichen
Schluss, der Havarist wolle die Schleppverbindung an seiner Steuerbordschulter,

%2 Anm.: Der Druck in GroBbuchstaben soll verdeutlichen, dass der fragliche Satz von der NORDIC
sehr energisch ausgesprochen wurde.
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also entsprechend den urspringlichen Bemuhungen nun doch im Vorschiffsbereich
realisieren.

“The line is, the line is on your deck! The line is on your deck. Don’t use your engine! — Okay Sir. | no
use my engine. Okay. -

GLORY for NORDIC — Yes Sir. Go ahead please. - Fast the line astern, astern not on the bow!!! —
Ahhh astern no good. Forward on my starboard side, okay Sir. --- Not forward, not forward!!! — On the
ahhhh number 7, number 7 hatch hatch number 7 ahhhh hatch cover. Okay. This is ahhh main deck.
Okay this is ahhhhh main deck. - Okay, you go on your starboard shoulder. Yes? — Yes Sir. | 777
okay. — Make fast on your starboard shoulder. Okay. Understand. — Okay Sir, okay. — Please slack,
please, from here. —*

Im Verlauf der folgenden 15 Minuten gelangten die verschieden starken, aneinander
anschliel3enden und der eigentlichen Schleppleine vorausgehenden Leinen nach und
nach auf das Deck der GLORY AMSTERDAM. Seitens der NORDIC wurde der
Havarist in Echtzeit Uber die Leinenabfolge und die diesbezlglich seitens seiner
Decksbesatzung jeweils erforderlichen Arbeitsschritte informiert. An Bord des
Schleppers war man froh dariber, dass man Uberhaupt dabei war, endlich eine
Leinenverbindung zu Stande zu bringen. Im Ubrigen bestand so oder so keine echte
Mdglichkeit, auf die Wahl des Befestigungspunktes an Deck der GLORY
AMSTERDAM Einfluss nehmen zu kénnen. Daher gab die NORDIC ihre via UKW-
Funk und durch Handzeichen ausgefihrten Bemuhungen, den Havaristen zu
bewegen, die Schleppverbindung am Heck herzustellen, notgedrungen auf.

Um 15:00 Uhr hatte die Decksbesatzung der GLORY AMSTERDAM schliel3lich
einen sehr geringen Teilabschnitt des Dyneema-Vorlaufs (Durchmesser 80
Millimeter; Gesamtlange zwischen 150 und 200 Metern*?), der als Verbindung zum
Schleppdraht (Durchmesser ebenfalls 80 Millimeter) dient, an Deck gehievt und dort
wie mehrfach via UKW angekiindigt auf einem Doppelpoller auf der Steuerbordseite
des Schiffes in Hohe der Luke 7 (Vorkante Aufbauten) belegt. Ca. 150 Meter des
Dyneema-Vorlaufs verblieben anschlieRend zwischen der seitlichen Klise des
Havaristen und dem Schleppdraht. Die seitens der NORDIC gegen 12:33 Uhr, also
vor dem Beginn samtlicher Schleppversuche im Zuge der ersten Beschreibung der
grundsatzlich erforderlichen Arbeitsschritte zum Herstellen einer Schleppverbindung
an den Havaristen gerichteten Aufforderung, die Schleppleine zwecks Lastverteilung
uber mehr als einen Poller zu fihren, wurde von dessen Decksbesatzung nicht
beachtet. Die fragliche Aufforderung war spater von der NORDIC allerdings auch zu
keinem Zeitpunkt nochmals wiederholt worden.

Nachdem von der NORDIC aus beobachtet worden war, dass der Dyneema-Vorlauf
entgegen den Vorgaben der NORDIC auf lediglich einem Poller belegt war, wendete
sich deren Kapitan parallel zu dem begonnenen Ausstecken des Schleppdrahtes,
dessen Lange zunachst auf 300 Meter begrenzt wurde, an den Havaristen, um sich
nach der zulassigen Belastungsgrenze, dem so gen. SWL-Wert* des fraglichen
Pollers zu erkundigen. Es dauerte insgesamt fast sechs Minuten, bis die
SchiffsfUhrung des Havaristen nach mehreren Wiederholungen der NORDIC die
Frage inhaltlich richtig erfasst und fur die NORDIC verstandlich beantwortet hatte. Als

%% Angabe des Kapitans der NORDIC.
% SWL = Safe Working Load.
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SWL-Wert wurde dabei — entsprechend der spater von der BSU an Bord des Schiffes
festgestellten Beschriftung auf dem Poller — die Angabe ,866 kN“ Gbermittelt.

Auf Grund dieser relativ geringen Belastungsgrenze des Pollers musste sich die
NORDIC bei der Wahl der flr das Schleppen anzusetzenden eigenen Maschinen-
leistung auf Werte von maximal 50 Prozent beschranken. Diese Maschinenleistung
war einerseits erforderlich, um die Drift des Havaristen aufzuhalten, durfte aber
andererseits auch nicht Uberschritten werden, weil schon die mit der gewahlten
Leistung verbundenen, auf der NORDIC registrierten und dem starken Seegang
geschuldeten, mithin unvermeidlichen Lastspitzen von 120 Tonnen (entspricht 1176
kN) Uber der zulassigen Belastungsgrenze des Pollers lagen.

Noch wahrend der vorstehend beschriebenen Herstellung der Schleppverbindung
rief der Kapitadn der NORDIC um 14:49 Uhr die MELLUM und regte an, dass letztere
zur Unterstitzung des Schleppvorgangs eine zweite Schleppverbindung herstellt.
Der Kapitan der MELLUM lehnte diesen Vorschlag jedoch unter Hinweis auf das
niedrige Arbeitsdeck seines Schiffes und die daraus resultierende zu grolde
Gefahrdung seiner eigenen Besatzung ab. Dies hatte der Kapitan der MELLUM
zuvor mit der gleichen Begrindung auch bereits dem HK gegenuber telefonisch
erklart.

Wegen der oben genannten Lastspitzen und der daraus resultierenden Gefahren fur
den Bestand der Schleppverbindung wurden gegen 15:09 Uhr weitere 100 Meter
Schleppdraht ausgesteckt, um dessen Dampfungswirkung zu erhéhen. Die NORDIC
begann anschliellend damit, den Havaristen in den Wind zu drehen. Gleichzeitig
wurde die GLORY AMSTERDAM aufgefordert, dieses Manéver durch Langsame
Fahrt Voraus und Hart-Backbord-Ruderlage zu unterstiutzen.

Um 15:16 Uhr meldete sich via UKW die MELLUM bei der NORDIC und teilte mit,
dass man von dort aus das HK Uber die aktuelle Situation informiert habe. Das HK
habe in dem fraglichen Telefonat das Eintreffen des Boarding Teams Ostsee in ca.
einer Stunde angekiindigt. Die Aufgabe des Boarding Teams sollte anschlieend
darin bestehen, die Schleppverbindung zu Uberprifen und dartber informieren, wenn
weitere Mallnahmen an Bord des Havaristen erforderlich sind.

Gegen 15:17 Uhr forderte die NORDIC die GLORY AMSTERDAM auf, ihre
Maschine zu stoppen. Der NORDIC gelang es anschlieRend zunachst, das weitere
Driften des Havaristen Richtung Land zu verhindern. Um dessen sich nur mihsam
vollziehende Drehung in Richtung See zu beschleunigen, wurde der Havarist um
15:30 Uhr gebeten, mit seiner Maschine auf Ganz Langsame Fahrt Zurlck zu
gehen. Die GLORY AMSTERDAM bestatigte diesen Vorschlag.

Um 15:37 Uhr wendete sich die Vkz (unten im Gesprachsauszug blau dargestellt)
nach vorangegangener Abstimmung mit dem HK in Form einer Schifffahrts-
polizeilichen Verfligung an die GLORY AMSTERDAM (rot dargestellt). Der Havarist
wurde darin unter ausdricklichem Hinweis darauf, dass die NORDIC lediglich als
Notschlepper vor Ort im Einsatz ist, aufgefordert, drei Schlepper, zwei flr vorne und
einen fUr hinten, mit einem Pfahlzug von jeweils 80 Tonnen zu ordern. Der Kapitan
der GLORY AMSTERDAM zeigte sich uber diese Verfugung verwundert und verwies
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darauf, dass er eine funktionierende Maschine habe. Aullerdem habe er bereits am
Morgen bei seinem Agenten wegen eines Schleppers nachgefragt und dieser habe
ihm gesagt, dass kein Schlepper verfugbar sei. Die Vkz entgegnete hierauf, dass
zwischenzeitlich bereits Schlepper (Mehrzahl!) auf dem Weg zur NORDIC seien und
die Verfugung, diese anzunehmen, sich auf den Zeitpunkt ihres Eintreffens beim
Havaristen am spateren Nachmittag bzw. Abend bezbége. Der Kapitan der GLORY
AMSTERDAM wurde aufgefordert, sich bezuglich der Formalitaten der Beauftragung
der Schlepper an seinen Agenten zu wenden. AufRerdem wurde er dariber
informiert, dass ein Schlepper (Einzahl!) mit dem Namen BUGSIER 9 bereits auf
dem Weg zum Havaristen sei. Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM bestatigte die
Informationen der Vkz.

“‘GLORY AMSTERDAM GLORY AMSTERDAM GERMAN BIGHT TRAFFIC — 8-0 — Yes, | standby
this channel. Good afternoon Sir. — Good afternoon GLORY AMSTERDAM. Right now seems to be
good. | have to give you an instruction now. Please listen! Are you ready? — Yes Sir, go please. — First
question. Am | talking to the captain? — Okay Sir. — Yes Sir, go ahead please. — Yes, okay, Captain of
the GLORY AMSTERDAM this is GERMAN BIGHT TRAFFIC channel 8-0. Well right now you are
towed by vessel NORDIC. This is an emergency tug. But for further work | give you the instruction to
take three tugs with bollard pull of 8-0 tons. | repeat: | give you instruction to take three tugs with 8-0
tons of bollard pull. Two tugs forward and one aft. Did you copy my instruction? Over. - Okay Sir, two
tugs forward, one tug aft. — But my engine in good ahhh, my engine in good order. Sir. — Never mind.
You have to take these tugs anyway. So please arrange with your agent that you have to take three
tugs of 8-0 tons of bollard pull. — Okay, | ??? 8-0 tons bollard. But this morning time | asked my agent,
Sir. He speak no tug available for me. Over. — Yes, well there are tugs already on the way. There will
be tugs already on the way. So it’s just for later in the afternoon and in the evening when the tugs are
there. You have to take three tugs! | give you this instruction now. And if you do NOT take them, we
will give you further instruction and we will do that on your expense. Alright? — Okay Sir. We arrange
three tugs. Two forward, one aft. And 8-0 tons bollard. Over. — Yes, okay. So please arrange that with
your agent. One tug, so far | know, is already on the way. It is called BUGSIER 9. | repeat the name of
tug: BUGSIER 9. It’s the first tug. And please arrange that with your agent. — Okay Sir. One tug is
BUG 9 and already underway. And another we arrange order from my agent. Over. — Yes, please
arrange with your agent that you have to take three tugs. Over. — Okay, ahhh we ahhhh order another
three tugs from my agent. And one tug already underway. — Yes, that’s correct. — Okay, thank you, Sir.
— Three tugs, okay, standby on channel 0-6, 1-6 and 8-0 please. — Okay, standby 0-6, 1-6 and 8-0.”

Um 15:46 Uhr hielt der Poller an Bord des Havaristen den Zugkraften, die auf ihn
einwirkten, nicht mehr stand und brach aus seiner bordseitigen Verankerung heraus.
In Folge dessen riss die Schleppverbindung zwischen der NORDIC und der GLORY
AMSTERDAM.

Unmittelbar danach verstandigten sich die Kapitane der NORDIC und der MELLUM
in einem Funkgesprach darauf, dass der GLORY AMSTERDAM vorgeschlagen
werden solle, die Anker zu slippen und anschlie3end mit voller Kraft Richtung See zu
fahren. Dementsprechend rief die NORDIC um 15:47 Uhr den Havaristen und
erteilte diesem den vorgenannten Rat (,advice you®). Die GLORY AMSTERDAM
antwortete hierauf lediglich mit der Ankiindigung, nun die Maschine zu benutzen.

Die Vkz hatte die Funkgesprache zwischen der MELLUM und der NORDIC, sowie
zwischen der NORDIC und der GLORY AMSTERDAM mitgehdrt und erteilte dem
Havaristen um 15:48 Uhr ihrerseits die Schifffahrtspolizeiliche Verfugung, die Anker
zu slippen und mit eigener Kraft in tiefere Gewasser zu fahren (,Slip your anchor and
move out of shallow area by yourself.”). Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM
reagierte hierauf mit der verstandnislos klingenden Frage, ob er seine Anker fieren
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solle (,Slack my anchor?“). Die Vkz antwortete hierauf — offenbar ohne ein etwaiges
sprachliches / inhaltliches Missverstandnis in Betracht zu ziehen — mit ,Yes, slip i,
drop it, everything away!”, machte also nochmals objektiv unmissverstandlich
deutlich, dass die GLORY AMSTERDAM die Anker losen soll. Der Havarist
antwortete hierauf erneut nur sehr kurz mit ,,Okay Sir.”

Ca. eine Minute nach dieser klaren Ansage seitens der Vkz richtete auch die
MELLUM einen Funkspruch an den Havaristen und erteilte nochmals den Rat
(,advice you"), beide Anker zu slippen und mit eigener Maschinenkraft in Richtung
See zu fahren. Die kurze Antwort des Kapitans der GLORY AMSTERDAM , Okay,
slack both anchor.“ lasst vermuten, dass dieser immer noch nicht verstanden hatte,
dass er seine Anker nicht lediglich fieren, sondern sich dieser komplett entledigen
sollte.

Gegen 15:54 Uhr erteilte das HK, welches zwischenzeitlich telefonisch Uber das
Brechen der Schleppleine informiert worden war, der NORDIC den Auftrag, sich auf
einen neuen Schleppversuch vorzubereiten und mit diesem nach der Ankunft des
Boarding Teams Ostsee auf dem Havaristen zu beginnen.

Um 16:03 Uhr rief die MELLUM erneut die GLORY AMSTERDAM und fragte nach,
ob letztere einen oder beide Anker geslippt habe. Der Kapitdn des Havaristen
antwortete, dass beide Anker gefiert sind. (,Both anchor slacked.”). Der Kapitan der
MELLUM erkannte nun das mogliche Missverstandnis und wies demgemal die
GLORY AMSTERDAM energisch darauf hin, dass die Anker nicht nur gefiert,
sondern geslippt werden mussen. Der Kapitan des Havaristen reagierte hierauf mit
grollem Unverstandnis und erklarte, dass sein Schiff in flaches Wasser driften wird,
wenn er sich von seinen Ankern trennt. Der Kapitan der MELLUM verwies in seiner
Antwort darauf, dass der Havarist Uber Maschinenkraft verfigen wirde und mit
dieser den Flachwasserbereich verlassen konne. Der Kapitan der GLORY
AMSTERDAM versuchte anschlieRend, der MELLUM klar zu machen, dass das
Ruder seines Schiffes nicht reagiert.

Um 16:06 Uhr wendete sich erneut die Vkz an die GLORY AMSTERDAM und fragte,
ob die beiden Anker geslippt wurden. Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM wies
wie auch schon zuvor gegenuber der MELLUM darauf hin, dass er Probleme mit
seinem Ruder habe und mandvrierunfahig sei. Die Vkz beharrte zunachst gleichwonhl
darauf, dass der Havarist versuchen solle, seine Anker zu slippen. Der Kapitan der
GLORY AMSTERDAM entgegnete hierauf, dass eine solche MalRnhahme sehr kritisch
sei und er seine Anker derzeit sehr bendtigen wirde.

Um 16:12 Uhr fragte die Vkz bei der GLORY AMSTERDAM nach dem Status von
Hauptmaschine und Ruder. Der Kapitan antwortete, dass die Maschine problemlos
laufen wirde, das Ruder jedoch nicht reagiert. Auf die anschlieRende Frage nach der
Situation der Anker erklarte der Kapitan des Havaristen nochmals, dass er diese
nicht slippen kénne, weil das Schiff ansonsten noch schneller Richtung Kiste driften
wulrde. Aullerdem erkundigte sich der Kapitan nach der Ankunftszeit der beiden
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anderen Schlepper (,Sir, another two tug, what time coming?“).*® Die Vkz antwortete,
hierzu keine Informationen zu haben.

Um 16:15 Uhr wurde die NORDIC auf einem Flugfunk-Kanal von dem bereits am
Vormittag eingesetzten Bundespolizei-Hubschrauber gerufen. Dieser teilte mit, dass
man von Helgoland aus gestartet sei und sich mit einem aus vier Personen
bestehenden Boarding Team auf dem Weg zum Havaristen befindet. Das Team war
gegen 14:50 Uhr mit einem zweiten vom HK bei der Fliegerstaffel Fuhlendorf
angeforderten Hubschrauber der Bundespolizei, der um 13:55 Uhr nach Rostock
geflogen war und das Team dort aufgenommen hatte, Richtung Helgoland gestartet.
Auf dem Flugplatz der Insel Helgoland war es unverziglich an den dort flr den
Weiterflug zum Havaristen bereit stehenden Hubschrauber tibergeben worden.

Gegen 16:26 Uhr erreichte der Hubschrauber die GLORY AMSTERDAM und
begann damit, die Mitglieder des Boarding Teams im vorderen Bereich des
Havaristen auf dessen Hauptdeck abzuwinschen.

Aus Funkgesprachen zwischen Mitgliedern des Boarding Teams, die diese
untereinander zwischen 16:26 Uhr und 16:32 Uhr in unmittelbarem zeitlichen
Zusammenhang mit dem Betreten des Havaristen geflihrt hatten, geht hervor, dass
sie beim Eintreffen von der Situation vor Ort, insbesondere vom Fehlen einer
Schleppverbindung und der geringen Entfernung zur Kiste vollkommen Uberrascht
waren.

Das Boarding Team begab sich nach der Ankunft auf dem Havaristen sofort auf die
Bricke und nahm nach einem kurzen Informationsaustausch mit dem Kapitan der
GLORY AMSTERDAM, in dem dieser unter anderem die Frage auflerte, ob das
Boarding Team die Kustenwache reprasentiere, und einer Uberschlagigen
Sondierung der Situation an Bord per UKW gegen 16:42 Uhr erstmals Kontakt mit
der NORDIC auf, um das weitere Vorgehen abzustimmen. Der Kapitan des
Schleppers erlauterte, dass unbedingt ein neuer Versuch zur Herstellung einer
Schleppverbindung, moglichst am Heck unternommen werden soll. Der Leiter des
Boarding Teams kiundigte daraufhin an, dass man sich zunachst auf der achteren
Mandverstation ein Bild von der Situation machen wolle. In den folgenden Minuten
verschaffte sich das Boarding Team einen ersten groben Uberblick lber die
technischen und sonstigen Gegebenheiten an Bord des Havaristen. Gleichzeitig
wurden mit dem noch vor Ort befindlichen Hubschrauber der Bundespolizei nach
vorangegangenen Absprachen zwischen der NORDIC, dem Boarding Team und der
Hubschrauberbesatzung im Zeitraum von ca. 17:07 Uhr bis ca. 17:25 Uhr im
Rahmen zweier Anflige Ausrustungsgegenstande des Boarding Teams von der
NORDIC auf die GLORY AMSTERDAM transferiert.*®

% Anm.: Die Frage nach den beiden anderen Schleppern lasst vermuten, dass der Kapitdn der
GLORY AMSTERDAM offenbar nach wie vor irrtimlich davon ausging, dass die bereits vor Ort
befindliche NORDIC einer der insgesamt drei Assistenzschlepper sei, zu deren Annahme der Havarist
Eer Verfugung der Vkz verpflichtet worden war.

® Anm.: Regular verfligen sowohl das Boarding Team Ostsee, also auch das Boarding Team
NORDIC Uber jeweils drei groRe Einsatztaschen mit einer standardisierten Ausristung (u. a. diverse
Werkzeuge, Leinenschieldgerat, Schweiltausriistung). Das BT Ostsee hatte auf die Mithahme seiner
Taschen wegen der begrenzten Tragfahigkeit des Hubschraubers, der das Team aus Rostock
abgeholt hatte, verzichten missen.
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Die weitergehenden Plane, danach via Hubschrauber Ausristungsgegenstande von
der MELLUM auf die NORDIC zu transferieren, um den dortigen Vorrat an
Leinenschieldtechnik aufzufullen, erlbrigten sich auf Grund des Fortgangs der
Ereignisse.

Zwischenzeitlich hatte sich der Kapitdan der GLORY AMSTERDAM um 17:18 Uhr
hilferufend an die NORDIC gewandt und eindringlich darum gebeten, dass der
Schlepper am Heck des Havaristen festmachen moge. Die NORDIC antwortete, dies
versuchen zu wollen. Unmittelbar danach begann der Schlepper damit, zwecks
Herstellung der Schleppverbindung auf das Heck des Havaristen zuzusteuern.

Gegen 17:25 Uhr wurde jedoch in Funkgesprachen zwischen dem Boarding Team
und der NORDIC deutlich, dass die GLORY AMSTERDAM bereits soweit in flaches
Wasser getrieben war, dass es flr die NORDIC auf Grund ihres eigenen Tiefgangs
kaum noch gefahrlos mdoglich sein wuarde, sich dem Havaristen in dem fur die
Herstellung einer Leinenverbindung erforderlichen Malde zu nahern.

Ab ca. 17:30 Uhr gab es an Bord der GLORY AMSTERDAM Anzeichen fir erste,
zunachst nur sporadische Grundberihrungen. In deren Folge setzte der Havarist
unter anderem mit seinem tieferliegenden Heck sporadisch auf dem Meeresboden
auf. Hierbei wurde das Ruderblatt bzw. dessen Aufhadngung beschadigt, so dass die
GLORY AMSTERDAM spatestens ab diesem Zeitpunkt endguiltig und vollumfanglich
manaovrierunfahig wurde.

Da das Schiff in immer flacheres Wasser driftete, war es fur die NORDIC nunmehr
nicht mehr mdglich, sich dem Havaristen anzunahern, ohne selbst Gefahr zu laufen,
im Unterwasserbereich beschadigt zu werden oder zu stranden. Der Kapitan der
NORDIC teilte dem HK telefonisch um 17:36 Uhr mit, dass die Einsatzgrenze des
Schleppers nahezu erreicht sei und man bei einer Distanz zur GLORY AMSTERDAM
von aktuell 0,2 Seemeilen selbst nur noch ca. einen Meter Wasser unter dem Kiel
habe. Das HK forderte die NORDIC auf, den Havaristen anzuweisen, mit der eigenen
Maschine mdglichst 0,5 bis eine Seemeile Richtung Norden zu fahren. Diese
Forderung gab der Kapitan des Schleppers anschliefend (17:39 Uhr) an das
Boarding Team, welches sich zu diesem Zeitpunkt auf der achteren Mandverstation
des Havaristen fUr das geplante Anspannen bereithielt, weiter. Der Kapitan der
NORDIC kontaktierte danach die Brucke der GLORY AMSTERDAM, um den Kapitan
direkt Uber das unbedingte Erfordernis, das Schiff Richtung Norden zu mandvrieren
zu unterrichten. Der Kapitan des Havaristen antwortete darauf mit dem Hinweis, dass
seine Maschine bereits auf Voll Voraus arbeite, er aber keine Kontrolle Gber das auf
30 Grad Steuerbord liegende Ruder habe.

Der Kapitan der NORDIC, dem die mechanische Beschadigung des Ruders infolge
der GrundberuUhrung nicht bekannt war, bat das Boarding Team, der Schiffsfihrung
zu erklaren, dass es ggf. mdglich sei, das Ruder per Notsteuerung zu bedienen. Das
Boarding Team gab diesen Hinweis an die Schiffsfliihrung des Havaristen weiter. Es
stellte sich jedoch heraus, dass das Ruder sich auf keine Art und Weise mehr
bewegen lies. Dies teilte das Boarding Team der NORDIC um 17:44 Uhr per UKW
mit.
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Um 17:45 Uhr rief der Kapitan der GLORY AMSTERDAM die NORDIC und bat
erneut um die Herstellung der Schleppverbindung am Heck. Der Kapitan der
NORDIC antwortete, dass die Wassertiefe fur den Schlepper zu gering sei, um zum

Heck des Havaristen zu gelangen. Dieser musse zunachst etwas weiter nach Norden
fahren. Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM sagte dies zu.

Um 17:46 Uhr tauschten sich die NORDIC und das Boarding Team via UKW Uber
die aktuelle Situation aus. Der Kapitdn der NORDIC kindigte an, sich dem
Havaristen im Bereich des Vorschiffs annahern zu wollen, da das Wasser dort tiefer
sei. Man sei dabei eine 200-Meter-Leine mit einer Blase vorzubereiten. Der Kapitan
der NORDIC auBerte die Hoffnung, dass es seitens der GLORY AMSTERDAM
vielleicht moglich ware, diese Blase aus dem Wasser zu fischen.

Kurz nach diesem Funkgesprach rief der Kapitan des Schleppers BUGSIER 9 die
Vkz auf UKW, teilte seine aktuelle Position (auf der Jade) mit und informierte auf
Nachfrage dartber, dass aul3er ihm noch die Schlepper BUGSIER 10 und JADE auf
dem Weg Richtung GLORY AMSTERDAM seien. Der Kapitan der BUGSIER 9
kiindigte an, in etwa einer Stunde dort zu sein. Bezlglich der beiden anderen
Schlepper teilte er mit, dass deren Ankunft erst spater zu erwarten sei.

Um 17:48 Uhr rief die GLORY AMSTERDAM die NORDIC. Auf der Briicke des
Havaristen hatte man zwischenzeitlich beobachtet, dass der Schlepper sich nunmehr
offenbar darauf vorbereitete, eine Schleppverbindung am Bug der GLORY
AMSTERDAM herzustellen. Der Kapitan des Havaristen fragte nach, ob diese
Vermutung richtig sei und erhielt eine diesbezlgliche Bestatigung.

Um 17:52 Uhr erkundigte sich das Boarding Team bei der NORDIC, ob es dabei
bleibe, dass man versuchen wolle, am Vorschiff des Havaristen eine Verbindung
herzustellen. Der Kapitan der NORDIC teilte daraufhin mit, dass auch dies auf Grund
der geringen Wassertiefe nicht mehr in Betracht komme und man stattdessen auf die
im Zulauf befindlichen Schlepper warten misse, in der Hoffnung, dass diese
maoglicherweise etwas mandvrierfahiger seien.

Um 18:00 Uhr meldete sich das Boarding Team bei der NORDIC und ubermittelte
die Information, dass der Havarist offenbar festgekommen sei. Die NORDIC
bestatigte diese Vermutung unter Verweis auf deren elektronische Seekarte.
Demnach hatte der Havarist zu diesem Zeitpunkt die 5-Meter-Tiefenlinie erreicht, so
dass sein endgultiges Festkommen bei Zugrundelegung von dessen Tiefgang aul3er
Zweifel stand.

3.1.4 Geschehen nach dem Stranden

Die umgehend veranlassten Uberpriifungen an Bord, die in der Folgezeit regelmaRig
wiederholt wurden, ergaben, dass die Aulienhaut des Havaristen beim Stranden
offenbar intakt geblieben war. Wassereinbriiche oder Schadstoffaustritte wurden zu
keinem Zeitpunkt festgestellt.

In den folgenden Stunden stellte das HK Uberlegungen an, die Besatzung der
GLORY AMSTERDAM und das Boarding Team vom Havaristen zu evakuieren. Das
HK beorderte in diesem Zusammenhang vorsorglich den Seenotrettungskreuzer
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HERMANN MARWEDE zur Unfallstelle. Der Kreuzer verlie? gegen 19:20 Uhr seinen
Stutzpunkt auf der Insel Helgoland und traf gegen 20:50 Uhr in der Nahe des
Havaristen ein. Auf die Evakuierungsaktion wurde aber auf Grund der damit
verbundenen Gefahren und wegen der Tatsache, dass die an Bord der GLORY
AMSTERDAM befindlichen Personen den dortigen Verbleib als vorzugswirdig
erachteten, verzichtet.

In der Nacht zum 30. Oktober wurde seitens des HK Uber die méglichen Optionen fur
eine erfolgreiche Bergung des Havaristen beraten. Die Reederei der GLORY
AMSTERDAM nahm ihrerseits Kontakt zu dem niederlandischen Bergungs-
unternehmen SMIT auf und schloss mit diesem einen Bergungsvertrag ab. Uber das
Zustandekommen des Bergungsvertrages wurde das HK via E-Mail am spaten
Abend des 29. Oktober (22:14 Uhr) informiert.

Am Vormittag des 30. Oktober wurden kontinuierlich zwischen dem HK, dem
Bergungsunternehmen, der Schiffsfihrung der GLORY AMSTERDAM und dem noch
an Bord befindlichen Boarding Team die fur die bevorstehende Bergung
erforderlichen Schritte besprochen und Informationen, bspw. bzgl. der Stabilitdt und
der Tankinhalte des Havaristen ausgetauscht.

© Havarlekommando

Abblldung 7: GLORY AMSTERDAM nach der Strandung vorLangeoog

Die am Nachmittag des Unfalltages vom HK vorsorglich zum Havaristen beorderten
Bergungsschlepper BUGSIER 9, BUGSIER 10 und JADE, die dort nach dem
Stranden des Schiffes angekommen waren und keine Moglichkeit mehr hatten,
rechtzeitig in das Geschehen einzugreifen, wurden vom HK aus dem Einsatz
entlassen.

Gegen 12:40 Uhr erreichte das Bergungsteam von SMIT die GLORY AMSTERDAM
und Ubernahm die weitere Verantwortung fir den Havaristen. Das im Auftrag des HK
an Bord befindliche Boarding Team trat via Hubschrauber gegen 18:10 Uhr die
Heimreise an.
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Im Rahmen der Abstimmung des Bergungskonzeptes kamen das Bergungs-
unternehmen und das HK unter Hinzuziehung eines externen Beraters auf Basis der
Erkenntnis, dass der Havarist vollflachig auf dem sandigen Meeresboden auflag, sich
durch die ca. 20.000 Tonnen Ballastwasser an Bord in einer stabilen Lage befand
und seine Rumpfstruktur und die Kraftstofftanks in Takt waren, zu dem Schluss, dass
ein Leichtern der Schweréltanks in der Brandungszone vor dem Freischleppen des
Schiffes zu risikoreich sei. Statt dessen wurde vereinbart, zeithah eine
Leinenverbindung zwischen der GLORY AMSTERDAM und den beiden vom
Bergungsunternehmen beauftragten Hochseeschleppern UNION MANTA und
FAIRMOUNT SUMMIT herzustellen, um wahrend des kontrollierten Lenzens des
Ballastwassers ein weiteres Vertreiben des Havaristen in Richtung Kuste zu
verhindern.

Am Abend des 1. November erreichten die genannten Fahrzeuge die GLORY
AMSTERDAM. Es gelang von beiden Schleppern aus, die erforderlichen
Leinenverbindungen herzustellen. Anschliefend wurde wie geplant mit dem Lenzen
des Ballastwassers begonnen.

© Havariekommando

Abbildung 8: Bergungsschlepper FAIRMOUNT SUMMIT im Einsatz

Am Morgen des 2. November, nachdem ca. 16.000 Tonnen Ballastwasser aus dem
Schiff gepumpt worden waren, schwamm die GLORY AMSTERDAM bei Hochwasser
auf. AnschlieBRend wurde das Schiff mit Hilfe der Bergungsschlepper zu einer
Position im Bereich der 10-Meter-Tiefenlinie gezogen. Dort Ubernahmen die drei
Hafenschlepper JADE, BUGSIER 11 und MULTRATUG 4 den Havaristen und
brachten ihn nach Wilhelmshaven, wo er am Abend desselben Tages festmachte.
Das HK beendete kurz danach um 19:45 Uhr die Gesamteinsatzleitung.
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© Havariekommando

Abbildung 9: GLORY AMSTERDAM mit Schlepperassistenz auf dem Weg nach
Wilhelmshaven

In den folgenden Tagen fanden an Bord verschiedene Untersuchungen statt, bei
denen es den jeweils zustandigen Stellen neben der Suche nach den Ursachen flr
das Unfallereignis darum ging, die Moglichkeiten und Modalitaten der Verschleppung
des Schiffes zu einer Reparaturwerft zu klaren. Nachdem diese Malnahmen
beendet waren, verlie® die GLORY AMSTERDAM nach ca. dreiwdchigem Aufenthalt
den Liegeplatz in Wilhelmshaven und wurde zur Reparatur in eine Werft in
Bremerhaven geschleppt.

3.2 Unfallfolgen

3.2.1 Schaden am Schiff

In Folge der massiven Uberlastung des von der Besatzung des Havaristen fiir die
Befestigung der Schleppleine genutzten, auf eine Belastung von maximal 866 kN
ausgelegten Doppelpollers an der Steuerbordseite Hohe Vorkante Bricke brach
dieser aus seiner Verankerung heraus. Die in der Nahe befindliche, der Zufuhrung
der Schleppleine dienende, flir eine Belastung von maximal 208 kN dimensionierte
Klise wurde auf Grund der starken Zugkrafte ebenfalls aufgebrochen (vgl. Abb. 10
ff.).
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Abbildung 11: Nahaufnahmen des zerstérten Pollers und der aufgebrochenen
Kliise
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Nach dem Brechen der Schleppleine, aber noch vor dem endgultigen Stranden war
es bereits zu sporadischen Grundberihrungen des Achterschiffes der GLORY
AMSTERDAM gekommen. Hierbei wurde das Ruderblatt bzw. dessen Aufhangung
so schwer beschadigt, dass sich das Ruder anschlielRend von der intakt gebliebenen
Ruderantriebsmaschine nicht mehr bewegen lies.

Abbildung 12: Ruderblatt der GLORY AMSTERDAM (Beschidigungen optisch nicht
erkennbar)

Die Aulenhaut des Schiffes und insbesondere der Unterboden wurden durch das
Festkommen und anschlielRende Aufliegen des Schiffsrumpfes auf dem sandigen
Meeresboden nicht signifikant in Mitleidenschaft gezogen. Das Schiff blieb also im
Ergebnis des Unfallgeschehens weitgehend unbeschadigt.

3.2.2 Personen-/Umweltschaden

Aus den Schilderungen des Boarding Teams Ostsee ergibt sich, dass ein Grofteil
der Uber viele Stunden sehr starkem Seegang ausgesetzten Besatzung der GLORY
AMSTERDAM von den daraus resultierenden physischen, vor allem aber
psychischen Belastungen schwer gezeichnet war, als das Team kurz vor dem
Stranden den Havaristen betrat. AuRere oder innere Verletzungen trug jedoch keines
der Besatzungsmitglieder davon.

Auch das Boarding Team, welches insbesondere im Zuge des Abwinschens auf das
Hauptdeck des sich heftig bewegenden Havaristen zwangslaufig einem nicht
unerheblichen Verletzungsrisiko ausgesetzt war, Uberstand den Einsatz an Bord des
Schiffes unbeschadet. Im Hinblick auf die Besatzungen der NORDIC und der
MELLUM liegen der BSU ebenfalls keine Anhaltspunkte fur Personenschaden vor.

Umweltschaden traten auf Grund der Tatsache, dass die Auf’enhaut des Havaristen
bei den Grundberihrungen und im Zuge des endgiltigen Festkommens sowie
wahrend der Bergung unversehrt blieb, nicht ein.
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3.3 Untersuchung

3.3.1 Verlauf, Quellen, wesentliche Inhalte

Die Rufbereitschaft der Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) erhielt am
spaten Vormittag des Unfalltages von der Wasserschutzpolizei (WSP) Wilhelms-
haven eine erste Meldung darlUber, dass die GLORY AMSTERDAM trotz zweier
ausgebrachter Anker und vollen Maschineneinsatzes von der Tiefwasserreede in der
Deutschen Bucht in Richtung Langeoog driftet. Uber den weiteren Verlauf der
Ereignisse informierte sich der Bereitschaftshabende in den nachsten Stunden durch
den regelmaRigen Abruf der AIS-Daten® des Schiffes aus dem Internetportal
,MarineTraffic und im Rahmen von Telefonaten mit der WSP. In den folgenden
Tagen bis zum Eintreffen des Schiffes in Wilhelmshaven nutzte die BSU die vom HK
herausgegebenen Lageinformationen als primare Informationsquelle.

Ein Untersucherteam der BSU begab sich am Vormittag des 3. November 2017 in
Wilhelmshaven an Bord des Havaristen, der dort am Vorabend festgemacht hatte.
Auf dem Schiff wurden Interviews gefiihrt, diverse Dokumente gesichtet, das Schiff in
Augenschein genommen und Fotos gemacht. Aullerdem Ubergab der Kapitan der
GLORY AMSTERDAM dem BSU-Team neben einem 1,5 A4-Seiten umfassenden
,Grounding Report* auf entsprechende Nachfrage hin das originale Speichermedium
des Schiffsdatenschreibers (VDR)*. Die aufgezeichneten Daten konnten von der
BSU im Anschluss an eine kurze technische Hilfestellung seitens der Servicefirma
Alphatron Marine Deutschland GmbH weitgehend problemlos ausgewertet werden.

Im Verlauf der Untersuchung wurde der BSU in Erganzung zu dem o. g. ,Grounding
Report” ein 13 A4-Seiten umfassender Bericht Ubergeben, den der Kapitan der
GLORY AMSTERDAM am 8. November 2017 gefertigt hatte.

Weitere wichtige Informationsquellen im Verlauf der Untersuchung des Seeunfalls
und seiner begleitenden Faktoren durch die BSU waren das Ereignistagebuch des
Havariekommandos sowie die Einsatzprotokolle des Notschleppers NORDIC und
des Gewasserschutzschiffes MELLUM. Aulierdem konnte die BSU auf einen Bericht
des Kapitans der NORDIC und einen Einsatzbericht des Leiters des Boarding Teams
Ostsee zuruckgreifen. Von der Verkehrszentrale German Bight Traffic wurden die
Audio-Aufzeichnungen des UKW-Funkverkehrs sowie ein Lage- und Ablaufprotokoll
zur Verfugung gestellt. Der Deutsche Wetterdienst (DWD) erstellte fur die BSU ein
ausfuhrliches Gutachten zu den Wind- und Seegangsverhaltnissen.

Am 10. Januar 2018 besuchte das Untersucherteam den Notschlepper NORDIC an
seinem Liegeplatz in Cuxhaven, um sich im Gesprach mit dem Kapitén und bei einer

¥ AIS = Automatic ldentification 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 koénnen. Dariiber hinaus bieten spezielle Portale die Mdglichkeit, Giber das Internet auf die
fraglichen Daten bzw. Teile davon in Echtzeit zuzugreifen.

% VDR = Voyage Data Recorder.
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Besichtigung des Fahrzeugs uber die Ereignisse am Unfalltag und die technischen
Gegebenheiten des Schleppers zu informieren.

Am 6. Februar 2018 fand ein Gesprach mit dem Leiter des Boarding Teams Ostsee
statt, in dem dieser ausfuhrlich seine personlichen Eindricke von den Ereignissen
am Unfalltag schilderte.

Am 13. April 2018 traf sich das Untersucherteam auf dem Stltzpunkt der Bundes-
polizei-Fliegerstaffel Fuhlendorf mit den am Unfalltag eingesetzten Hubschrauber-
besatzungen und besichtigte die von den Besatzungen genutzten Hubschrauber-
typen. Im Nachgang zu dem mehrstindigen Gesprach ubermittelte der Leiter der
Fliegerstaffel weitere Informationen und beantwortete einen schriftichen Fragen-
katalog der BSU.

Eine weitere UntersuchungsmalRnahme der BSU bestand darin, eine schriftliche
Anfrage an die Agentur zu richten, die am frihen Vormittag des Unfalltags vom
Kapitan des Havaristen kontaktiert worden war, um einen Assistenzschlepper zu
ordern. Nachdem das Schreiben der BSU zunachst unbeantwortet geblieben war,
ubermittelte die Agentur auf Nachfrage der BSU via E-Mail Informationen Uber den
Kommunikationsverlauf zwischen dem Schiff und dem Agenten.

Bereits beim Beginn der Untersuchungen der BSU zeichnete sich ab, dass ein
wesentlicher Schwerpunkt der Untersuchung die Abwicklung des Krisen-
managements durch das Havariekommando in Cuxhaven sein wirde. Die BSU
betrachtete die o. g. Quellen daher insbesondere unter diesem Blickwinkel sehr
genau. Nachdem samtliche in schriftlicher Form vorliegenden oder durch sonstige
Untersuchungsaktivitaten der BSU ermittelten Informationen gesichtet worden waren,
bat die BSU das HK mit dem Ziel einer abschlieRenden Erérterung der
diesbezuglichen Fragen um einen personlichen Gesprachstermin. Dieser Termin
fand am 2. Juli 2018 in Cuxhaven statt. Seitens des HK nahmen daran dessen Leiter
und sein Stellvertreter sowie der Leiter des Maritimen Lagezentrums des HK und die
beiden nach der Ubernahme der Gesamteinsatzleitung fur das HK tatigen
Einsatzleiter im Havariestab teil. In dem Gesprach wurden die Fragen, die sich fur
die BSU nach der Sichtung der o. g. Informationen ergeben hatten, in grofer
Offenheit diskutiert. Anlasslich des Termins wurde zwecks Vertiefung technischer,
das Notschleppen betreffender Aspekte, das von der Wasserstralten- und
Schifffahrtsverwaltung betriebene Mehrzweckschiff NEUWERK besichtigt. Die
NEUWERK wird neben weiteren hoheitlichen Aufgaben auch als Notschlepper im
Rahmen des Notschleppkonzeptes Deutsche Kuste in der Nordsee eingesetzt, stand
aber zum Unfallzeitpunkt wegen eines langfristigen Werftaufenthaltes nicht zur
Verfigung. Der Kapitdn der NEUWERK war bei der Besichtigung des Fahrzeuges
durch die Vertreter des HK und die BSU anwesend, erlauterte dessen technische
Maoglichkeiten und berichtete von seinen Erfahrungen aus diversen Notschlepp-
einsatzen.

Nach dem Gesprach in Cuxhaven ergaben sich fur die BSU noch einige weitere
Fragen an das HK. Diese wurden in schrifticher Form gestellt und vom HK
beantwortet.
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Neben dem Themenkomplex ,Notschleppen/Krisenmanagement® beschaftigte sich
die BSU in ihrer Untersuchung mit der Problematik, warum es dem Havaristen am
Unfalltag nicht gelungen war, das Vertreiben trotz zweier ausgebrachter Anker und
der Tatsache, dass seine Hauptmaschine den gesamten Tag uber funktionsfahig
gewesen war, zu verhindern. Auch die Ruderanlage des Schiffes hatte bis in den
spaten Nachmittag hinein weitgehend stérungsfrei gearbeitet. Zu diesen im
nautischen, vor allem aber im technischen Bereich angesiedelten Fragen konnte sich
die BSU auf Grund eigener Sachkunde und eigener beruflicher Erfahrungen des mit
der Untersuchung betrauten Teams sowie an Hand der vorliegenden technischen
und sonstigen Informationen zunachst allein ein vorlaufiges Bild machen.

Um die entsprechenden Erkenntnisse und Schlussfolgerungen wissenschaftlich
abzusichern, nahm das Untersucherteam Kontakt zu dem international anerkannten
Schiffbauexperten und Leiter des Instituts fir Entwerfen von Schiffen und
Schiffssicherheit der Technischen Universitat Hamburg—Harburg Prof. Dr.-Ing. Stefan
Krager auf, der sich sofort bereit erklarte, den Sachverhalt aus schiffbaulicher Sicht
zu betrachten. Hierfur stellte die BSU dem Experten diverse Hintergrund-
informationen (u. a. VDR-Aufzeichnung, Wind-/Seegangsgutachten, Schiffs- und
Mandverdaten) zur Verfigung.

Da die zu klarenden technischen Fragen neben schiffbaulichen Aspekten auch die
Themen Hauptmaschine, Rudermaschine und Ankergeschirr berthrten, zog Prof.-
Dr.-Ing. Kruger anlasslich seiner Uberlegungen seinen Kollegen Prof. Dr.-Ing.
Friedrich Wirz von der ebenfalls an der TU Hamburg-Harburg angesiedelten
Arbeitsgruppe Schiffsmaschinenbau zu Rate.

Die von den beiden Professoren auf Basis der vorgenannten Informationen
angestellten Uberlegungen und insbesondere die von Prof. Dr.-Ing. Kriiger
durchgefuhrten computergestitzten Berechnungen bestatigen die seitens der BSU
lediglich durch empirische Betrachtungen und Erfahrungswerte hergeleiteten
Vermutungen vollumfanglich.

Anlasslich der Gesamtbetrachtung des Seeunfalls der GLORY AMSTERDAM und
der ihn begleitenden Faktoren hatte ein letzter Untersuchungskomplex der BSU in
der Auswertung der mit der Bergung des Havaristen im Zusammenhang stehenden
Aktivitaten des Havariekommandos, des beauftragten Bergungsunternehmens und
weiterer involvierter Stellen bestehen kdnnen. Anders als bei dem sehr schweren
Seeunfall der MSC FLAMINIA, bei dessen Untersuchung die Bergung des mitten auf
dem atlantischen Ozean in Brand geratenen und mit diverser gefahrlicher Ladung
beladenen Vollcontainerschiffes, die insgesamt 8 Wochen gedauert hatte, einen sehr
breiten Raum eingenommen hatte®®, konnte die Bergung der GLORY AMSTERDAM
ohne gréRRere Schwierigkeiten und Probleme innerhalb von lediglich vier Tagen durch
vorbildliches Zusammenwirken aller beteiligten Stellen erfolgreich realisiert werden.
Aus diesem Grund sieht die BSU keine Veranlassung, diesen Aspekt des Gesamt-
geschehens im Rahmen des vorliegenden Untersuchungsberichtes vertieft zu
betrachten.

% Vgl. Untersuchungsbericht der BSU Nr. 255/12 vom 28. Februar 2014, S. 121 bis 179.
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3.3.2 MS GLORY AMSTERDAM (Basisinformationen)

3.3.2.1 Zustand des Schiffes

Der in Panama registrierte Massengutfrachter GLORY AMSTERDAM wurde im
September 2003 auf Kiel gelegt und im April 2006 von der japanische, auf den Bau
von Bulkcarriern spezialisierten Bauwerft Oshima Shipbuilding an den Auftraggeber
abgeliefert. Gemal den seinerzeit geltenden Bauvorschriften verfluigt das Schiff nicht
uber eine Doppelhille. Anlasslich der seit der Indienststellung durchgefuhrten 49
Hafenstaatkontrollen®® wurden wiederholt verschiedenste Mangel auf dem Schiff
bspw. in Bezug auf den Zustand der Rettungsmittel, den Aktualisierungsgrad der
Seekarten, die Einhaltung der MARPOL-Vorschriften und die Arbeits- und
Lebensbedingungen an Bord festgestellt. Bei zwei Inspektionen in den Jahren 2008
und 2014 waren einzelne Mangel so gravierend, dass gegen das Schiff
Auslaufverbote ausgesprochen werden mussten.*’

Beim Besuch der BSU am 3. November 2017 befand sich das Schiff, abgesehen von
den unfallbedingten Schaden, optisch und technisch in einem guten Allgemein-
zustand. Anlasslich der am gleichen Tag durchgefuihrten Hafenstaatkontrolle wurden
keine nicht mit dem Unfallgeschehen im Zusammenhang stehenden wesentlichen
Mangel festgestellt.

3.3.2.2 Besatzung / Bordsprache / Qualifikation des Kapitans

Die Besatzung des Schiffes bestand zum Unfallzeitpunkt einschliel3lich des Kapitans
aus 22 Personen. 14 Besatzungsmitglieder befanden sich seit dem August 2017 an
Bord des Schiffes, funf hatten ihren Dienst im Marz und die tbrigen drei im Juli des
Jahres angetreten. Das durchschnittliche Alter der chinesischen Crew betrug 36
Jahre. Die Bordsprache war Chinesisch. Bei den an Bord vom Untersucherteam in
Englisch durchgefuhrten Interviews wurde festgestellt, dass die Fahigkeiten der
befragten Besatzungsmitglieder, sich in Englisch zu verstandigen, nur sehr schwach
ausgepragt waren.

Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM war zum Unfallzeitpunkt 47 Jahre alt und seit
dem Jahr 2010 im Besitz des Befahigungszeugnisses zum Kapitan. Wahrend seiner
beruflichen Karriere, die im Jahr 1993 begonnen hatte, war er ausschlieRlich auf
Massengutschiffen verschiedener Grofe im weltweiten Einsatz tatig.

Das Kommando auf der GLORY AMSTERDAM, auf der er zuvor bereits einmal
Kapitan gewesen war, hatte er am 22. August 2017 in Rotterdam Gbernommen.

0 Stand: 12. September 2018.

* Quelle: http://www.equasis.org = von der EU und den Schifffahrtsverwaltungen Frankreichs,
Singapurs, Spaniens, GroRbritanniens, Japans und der US Coast Guard initiierte gemeinnitzige und
jedermann nach Registrierung zugéangliche Datenbank, die u. a. einen umfassenden Uberblick (iber
die Welthandelsflotte ermdglicht und bspw. Uber die Ergebnisse von Hafenstaatkontrollen informiert.
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3.3.3 Beschreibung des Unfallgebiets

Ausgangspunkt des Unfallgeschehens war die Ankerposition der GLORY
AMSTERDAM am dstlichen Rand der in der Seekarte ausgewiesenen
Tiefwasserreede ,DW*. Die sudliche Grenze dieser Reede befindet sich ca. 16
Seemeilen noérdlich der deutschen Nordseeinsel Langeoog. Die Tiefwasserreede
wird begrenzt durch die Verkehrstrennungsgebiete (VTG) German Bight Western
Approach im Norden, Jade Approach im Osten und Terschelling-German Bight im
Suden. Die trapezformige Reede hat eine mittlere Nord-Sudausdehnung von ca. 7
Seemeilen und ist zwischen 1,5 Seemeilen (im Norden) und 5 Seemeilen (im Suden)
breit. Die mittlere Wassertiefe liegt bei ca. 35 Metern.

Im Verlauf des Vormittags durchquerte der driftende Havarist nach dem unfreiwilligen
Verlassen der Reede das ca. 8 Seemeilen breite VTG Terschelling-German Bight in
einem annahernd rechten Winkel. Die Wassertiefe verringert sich im fraglichen
Bereich des VTG in Nord-Sid-Richtung von ca. 31 Meter auf ca. 20 Meter. Gegen
11:20 Uhr passierte die GLORY AMSTERDAM die sudliche Grenze des VTG. Die
dem Havaristen zur Verfiigung stehende Wassertiefe verringerte sich anschlieend
langsam aber stetig. Gegen 15:10 Uhr wurde schliel3lich die 10-Meter-Tiefenlinie
erreicht. Der Abstand von dort bis zur 5-Meter-Tiefenlinie, in deren Bereich die
GLORY AMSTERDAM schlieRlich um 18:00 Uhr strandete, betragt laut amtlicher
Seekarte weniger als eine Seemeile.

3.3.4 Witterungsbedingungen (DWD-Gutachten)*?

Das amtliche Gutachten des Deutschen Wetterdienstes (DWD) beschreibt die
Wetterverhaltnisse im Unfallgebiet zum Unfallzeitpunkt auszugsweise und
redaktionell leicht bearbeitet wie folgt:

MWetterlage zwischen dem 26.10.2017 und 29.10.2017

Die Wetterkarte vom Donnerstag, dem 26.10. zeigte zunéchst ein Tief (1005 hPa) lber dem
Baltikum. Westlich des Tiefs stiel3 ein kréaftiger Héhenriicken (iber dem Nordatlantik nach
Osten vor. Am Freitag, dem 27.10. erstreckte sich eine Hochdruckbriicke von einem
kréftigen Hoch (1035 hPa) liber Irland zu einem weiteren Hoch (1030 hPa) (iber Spanien.
Zwischen der Hochdruckbriicke und dem oben erwéhnten Tief stellte sich von Island bis
nach Mitteleuropa eine kréftige Nordweststrémung ein. Vom Nordmeer drangen am 27.10.
riickseitig eines Tiefs bei Spitzbergen (985 hPa) arktische Luftmassen weit nach Siden vor.
Am Samstag, dem 28.10. entwickelte sich in der Frontalzone von Grénland bis nach
Skandinavien vor der Kiiste Norwegens das Tief ,Grisha“ (980 hPa), das nach Finnland zog.
Gleichzeitig bildete sich ein Randtief vor der Kiiste Siidnorwegens, das als Sturmtief (980
hPa) ,HERWART" (iber das Skagerrak nach Nordostpolen (971 hPa) zog. Dessen Sturmfeld
tiberquerte von der Nacht zum Sonntag, dem 29.10. bis zum Sonntagmittag den Norden und
Osten Deutschlands. An der Nordseekiiste wurde eine Sturmflut ausgelst.

2 Quelle: Amtliches Gutachten des Deutschen Wetterdienstes vom 12. Juli 2018 (iber die Wind- und
Seegangsverhaltnisse ndrdlich der Insel Langeoog im Zeitraum 26.10.2017 bis 29.10.2017.
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Wind- und Seegangsverhéltnisse

Mittelwind (in 10 m Hbhe (iber der Wasseroberflache) / Windbdéen:

In den nachfolgenden Abbildungen 13 ff. sind die Windverhéltnisse (Bft) im Zeitraum vom
26.10.2017 bis zum 28.10.2017 fiir die Deutsche Bucht dargestellt. Demnach wehte anfangs
ein westlicher, spéter meist nordwestlicher Wind mit 5 bis 6 Bft im Mittel. Dabei wurden
anfangs Bben der Stédrke 6, spéter meist Béen der Stérke 8 bis 9 Bft registriert.

DON 26.10.17 12:00 UTC Bodenwettermeldungen
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Abbildung 14: Windv‘ér}‘\éilt‘nisse vor Langeoog am 27.10.2017 um 12:00 Uhr UTC
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Abbildung 15: Wind\)érhéiltnisse vor Langeoog am 28.10.2017 um 12:00 Uhr UTC
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Das Hauptwindfeld bewegte sich am 29.10.2017 (iber die Nordsee. Da die Beaufortskala
nicht mehr ausreichte, um die hohen Windgeschwindigkeiten der Béen darzustellen, wurde
in den nachfolgenden Abbildungen 16 ff., die die Windentwicklung am Unfalltag im
Zeitraum von 01:00 Uhr UTC bis 19:00 Uhr UTC veranschaulichen, die Einheit Kilometer pro
Stunde (km/h) fir die Béen verwendet.

SON 29.10.17 01:00 UTC Bodenwettermeldungen : Max.Boen/Max.Mittel (letzte Stunde) / km/h
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Abbildung 16: Windverhiltnisse vor Langeoog am 29.10.2017 um 01:00 Uhr UTC

SON 29.10.17 04:00 UTC Bodenwettermeldungen : Max. Boen/Max Mittel (letzte Stunde) / km/h >
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Abbildung 17: Wlndverhaltnlsse vor Langeoog am 29.10.2017 um 04: 00 Uhr UTC
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SON 29.10.17 05:00 UTC Bodenwettermeldungen : Max Béen/Max.Mittel (letzte Stunde) / km/h
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Abbildung 18: Windverhaltnisse vor Langeoog am 29. 10 2017 um 05:00 Uhr UTC
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Abbildung 19: Windverhéltnlsse vor Langeoog am 29.10.2017 um 10:00 Uhr UTC

Oben den Abbildungen 17 ff.

ist die stetige Zunahme und der Hobhepunkt der

Windgeschwindigkeiten mit Béen bis 144 km/h im Zeitraum von 04:00 Uhr bis 05:00 Uhr
UTC zu erkennen. In den folgenden Stunden (vgl. unten Abbildungen 20 ff.) nahm die
Boigkeit des Nordwestwindes sehr langsam etwas ab und pendelte sich im Zeitraum von
11:00 Uhr UTC bis 19:00 Uhr UTC auf Werte zwischen ca. 80 und 90 km/h ein.
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'SON 29.10.17 15:00 UTC Bodenwettermeldungen : Max Boen/Max.Mittel (letzte Stunde) / km/h
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Abbildung 20: Windverhaltnisse vor Langeoog am 29.1

¢
0.2017 um 15:00 Uhr UTC
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Abbildung 21: Windverhaltnisse vor Langeoog am 29.10.2017 um 19:00 Uhr UTC

Signifikanter Seegang:

In den nachfolgenden Abbildungen 22 ff. sind im Zeitraum

vom 26.10. bis zum 28.10. die

analysierten Wind und Seegangsverhéltnisse des globalen Seegangsmodells des DWD
dargestellt. Die signifikante Wellenh6he lag anfangs bei 1.5 bis 3 m. Abbildung 24 zeigt fiir
den 28.10., 12:00 Uhr UTC bereits eine signifikante Wellenhéhe von bis zu 4,5 m.
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Abbildung 23: DWD-Analyse Wind und Seegang 27.10.2017 (12:00 Uhr UTC)
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Abbildung 24: DWD-Analyse Wind und Seegang 28.10.2017 (12:00 Uhr UTC)

In den nachfolgenden Abbildungen 25 ff. werden die Windverhéltnisse und die Wellenhéhe
am Unfalltag dargestellt. Erkennbar ist, dass die Wellenhéhen im Unfallgebiet am friihen
Vormittag auf Werte von 7 bis 8 m zunahmen. Erst zum Nachmittag und Abend hin gingen
sie auf Werte von 4 bis 5 m zurlick.
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Abbildung 25: DWD-Analyse Wind und Seegang 29.10.2017 (00:00 Uhr UTC)
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Abbildung 29: DWD-Analyse Wind und Seegang 29.10.2017 (18:00 Uhr UTC)

o

In der Hauptwindaktivitdt des Sturms ,HERWART* am 29.10.2017 gab es entsprechende
Sturm- und Orkanwarnungen des Deutschen Wetterdienstes.“

Im Hinblick auf die Vorhersehbarkeit der mit dem Sturmtief HERWART einhergehenden
Gefahren ist darauf hinzuweisen, dass es sich bei dem fraglichen Tief um einen so
genannten ,Schnelllaufer* gehandelt hat. Das Tief verlagerte sich also sehr rasch.*?

Eine erste STARKWIND-Warnung des Seewetterdienstes Hamburg flr die deutsche
Nordseeklste wurde gleichwohl bereits am Donnerstag, dem 26. Oktober 2017 um 18:00
Uhr MESZ herausgegeben und anschliellend mehrfach wiederholt bzw. aktualisiert. Am 28.
Oktober um 04:40 Uhr MESZ wurde dann eine STURM-Warnung herausgegeben, die am
gleichen Tag um 15:00 Uhr MESZ in Anbetracht der weiteren Zunahme der erwarteten
Windgeschwindigkeiten durch eine ORKAN-Warnung ersetzt wurde.*

* Quelle: Verlautbarung des Deutschen Wetterdienstes im Internet: ,Sturmtief HERWART sorgt am
28./29. Oktober 2017 fir Orkanbden tber Deutschland;

vgl. https://www.dwd.de/DE/leistungen/besondereereignisse/stuerme/20171030_herwart_europa.html
N Nachtrag vom 13.02.2019 zum DWD-Gutachten vom 12.07.2018.
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3.3.5 Detaillierte Rekonstruktion der Geschehensablaufe am Unfalltag

3.3.5.1 Vorbemerkungen

Die Geschehnisse am Unfalltag konnten von der BSU vor allem mit Hilfe der
Aufzeichnungen des Funkverkehrs sehr gut rekonstruiert werden. Als Quellen
standen insoweit die Mitschnitte der Vkz und die im VDR des Havaristen
gespeicherten Audiodateien zur Verfigung. Der Geschehensablauf auf der Basis
dieser und weiterer Informationsquellen wurde oben in Kapitel 3.1 bereits ausfuhrlich
dargestellt. Auf die entsprechenden Ausfuhrungen wird an dieser Stelle verwiesen.

Die Ereignisse am Unfalltag sind von der atypischen Besonderheit gepragt, dass es
im Verlauf eines Zeitraums von insgesamt 12,5 Stunden nicht gelang, erfolgreich auf
eine Situation, die in der Seefahrt nicht ungewohnlich ist (= Vertreiben eines Schiffes
trotz ausgebrachter Anker) und deren erhebliches Gefahrenpotenzial sowohl bord-
intern als auch extern zlgig erkannt worden war, erfolgreich zu reagieren. Dies war
am Anfang der Untersuchung fir die BSU insbesondere deshalb kaum erklarbar, weil
die GLORY AMSTERDAM bis zur Strandung Uber eine intakte Hauptmaschine und
bis in den Nachmittag hinein auch Uber eine funktionsfahige Ruderanlage verfugt
hatte. Im Ubrigen gab es auRer der Orkanwetterlage keine sonstigen offenkundigen
besonderen Umstande an Bord des Havaristen, wie bspw. einen Brand oder eine
Explosion, mit denen die Unvermeidlichkeit des Festkommens erklarbar ware.

Hinzu kommt die Tatsache, dass bereits um 08:10 Uhr, mithin fast 10 Stunden vor
der spateren Strandung, der Notschlepper NORDIC vor Ort war. Auch diesem
modernen, Uber den erforderlichen Pfahlzug verfigenden und mit einer hoch-
qualifizierten und trainierten Besatzung ausgestatteten Schlepper, dessen Aufgabe
einzig und allein darin besteht, Gefahrenlagen wie die, in der sich die GLORY
AMSTERDAM offensichtlich befand, durch Herstellung einer Notschleppverbindung
zu bewaltigen, gelang es nicht, den Unfall zu verhindern.

Die minutiése, sehr aufschlussreiche Auswertung des Funkverkehrs ermdglichte der
BSU nicht nur die chronologische Rekonstruktion der Ereignisse, sondern sie bildete
darlber hinaus auch den wichtigsten Grundpfeiler fir das Verstandnis und die Nach-
vollziehbarkeit bestimmter Ablaufe und Entscheidungen. Aus diesen Grinden hat
sich die BSU entschieden, den Inhalt samtlicher aufgezeichneter Funkgesprache, die
am Unfalltag zwischen der GLORY AMSTERDAM und ihren Kommunikations-
partnern bzw. zwischen den Kommunikationspartnern untereinander gefuhrt wurden,
originalgetreu in den Untersuchungsbericht aufzunehmen.

3.3.5.2 Protokoll der Funkkommunikation und der Kommunikation an Bord der
GLORY AMSTERDAM

3.3.5.2.1 Erlauterungen zu der nachfolgenden tabellarischen Darstellung / Legende

Samtliche Texte wurden ohne redaktionelle Uberarbeitung (bernommen. Text-
passagen, die von dem jeweiligen Absender wegen ihrer besonderen Bedeutung
sehr langsam oder energisch oder betont ausgesprochen wurden, sind in der Tabelle
in Grof3buchstaben dargestellt. Anstelle der im Protokoll verwendeten Abkurzungen
GA, GBT, BT und HM wurden in den Funksprichen jeweils die vollstandigen
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Bezeichnungen GLORY AMSTERDAM, German Bight Traffic, Boarding Team und
HERMANN MARWEDE verwendet. Soweit in der Kommunikation von den Beteiligten
Vornamen benutzt wurden, sind diese durch die BSU anonymisiert worden.

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass einzelne Worter trotz sehr sorgfaltigen
und wiederholten Abhorens samtlicher Funkspriche akustisch missverstanden
wurden und das Protokoll dadurch an einigen wenigen Stellen moglicherweise kleine
inhaltliche Fehler aufweist. Alle fur das Unfallgeschehen wesentlichen Passagen der
Kommunikation konnten aber durch den Abgleich der beiden Aufzeichnungsquellen
VDR GLORY AMSTERDAM und Vkz German Bight zweifelsfrei verifiziert werden.

Zu berlcksichtigen ist schlieRlich noch, dass die Ubertragungs-/Aufzeichnungs-
qualitat zum Teil durch Stoér- oder Nebengerausche beeintrachtigt war. Soweit Worter
oder Wortgruppen aus diesem Grund oder weil sie zu schnell bzw. undeutlich
ausgesprochen wurden, unverstandlich blieben, wurden diese in der Darstellung
durch Fragezeichen ersetzt.

Fir die an den Gesprachen beteiligten Akteure wurden die folgenden Farben
verwendet:

» Havarist MS GLORY AMSTERDAM (GA) = rot

» Verkehrszentrale German Bight Traffic (GBT) = blau

» ETV NORDIC = schwarz

» MZS MELLUM = grun

» Boarding Team (BT) = braun

» BT (interne Funkgesprache) = braun (fett gedruckt)
» Schlepper BUGSIER 9 = grau

» Schlepper JADE = lila

> =

Hinweise und Anmerkungen der BSU sind in der Tabelle jeweils in Klammern gesetzt
und kursiv gedruckt.

3.3.5.2.2 Tabellarische Darstellung der Funkgesprache

Uhr- | Gesprachsinhalt
zeit

05:15 | GA GA GBT - GBT this is GA — Yes. Good Morning. Question: Are you heaving up the anchor now? —
No Sir, now | ahh standby engine now and ahhhhhhhhh and ahhhhhh ahhhhhhhh ahhhh ??? to ahhhh
to ahhhh to keep ahhh to keep safe safety. — Yes, okay, the anchor is still at the ground and you are
maneuvering with engine and you try to keep the position. Yes? — Yes Sir, yes Sir. Thank you! — Okay.

06:18 | GBT MV GA calling. Over. ------ GBT MV GA calling. Over. - Yes GA GBT - Good Morning Sir. This is
GA. Now | am drifting now. Cannot control the situation. Over. - You are drifting. Your anchor is still
aground? - Yes. At Delta Whisky Anchorage and now are drifting now. We cannot control the situation. -
And | have call my agent already, arrange one tug for me. ---- GA GBT please repeat. You are on
anchor or you are drifting? - Yes Sir, my anchor drifting. | cannot heave up my anchor. Over. - You
cannot heave up your anchor and you are drifting. Okay. Your engine is running? - Yes Sir, engine
running. But cannot because the hurricane very strong, we cannot control the situation. Over. - Yes,
okay. Thank you for your information. And keep standby please. - Okay Sir. Now | already speak to my
agent Sir. | want he arrange one tug for me. Over. --- Please repeat, | don’t understand. — | want already
speak my agent in Hamburg. | need one tug for me. Over. — What do you need? — One tug, tug. — You
need tug assistance. Okay. — And my agent PWL PS Hamburg. Over. ----- PWL port service Hamburg.
Over. — Yes, you are already talked with your agent. Yes? — Yes Sir, already contact my agent. — Okay,
and tug assistance is underway? — Okay, thank you very much Sir. — No negative! | ask you. Do you
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have contact with your agent? — Yes, just now | already contact my agent. Okay Sir, now | contact agent
again. Over. — Yes, okay. Thank you. — Thank you Sir.

06:26

GA GA GBT --- GBT, this is GA. — GA. | was in contact with your agent. The agent needs your order for
a tug by Fax or anything else, written order. And you should contact your agent at the office number. Do
you have the office number of the agent? — Yes. And | want send a message to my agent. Sir. — You
should send a sheet to your agent that you are take this agent again, because this agent is not your
agent yet. You have to take him again and you have to send him a sheet that you are order a tug and
that your owner will take the cost of the tug. — Okay Sir, | want send a message order a tug for me. And
| send now, | send a message now for my agent. Over. — YOU SHOULD SEND A MESSAGE TO YOUR
AGENT, THAT YOU WILL ORDER A TUG AND YOUR OWNER WILL TAKE THE COST OF THE TUG
— Okay, Sir, ahhh my owner ahhh the cost ahhh tug. And | send an order to my agent. Over. — Yes, you
should send an order to your agent. And do you have the office number of your agent? The phone
office number of your agent? — Okay, wait a moment Sir. — | can give you the number. ------ Which
number Sir? — | can give you the office number of your agent. If you like. --- Okay Sir. Give please —
Yes, the country code is 0049 X-X X-X X-X X-X X-X -(Die Zahlengruppen werden jeweils von GA
wiederholt.). - Yes. — Okay, thank you Sir.

07:10

GA GA GBT - Yes, go ahead please. — Yes. GA. Question: How is the situation now? — Now dragging
Sir. Now cannot heaving up anchor and dragging ahhhhh to the direction 2-2-0. Sir. Over. — Yes, | can
see you on my radar. That's okay, do you have already ordered the tug? — Yes | already send a
message to my agent, he will arrange one tug for us, Sir. — Yes, okay. It's possible for you, that you can
ahhh that you can stop or drift a little bit slowlyer, because two hours later you will come to an area of
gas pipeline? — Yes Sir, now | cannot control the situation, because the wind is very strong. Sir. — Yes,
okay. The wind is very strong. Thank you. — Thank you so very much.

07:19

GA GA GBT -- Yes, this is GA. Go ahead please. — Yes, GA. Question: Are you able to slip your
anchor if it's necessary? — | cannot heave up my anchor chain now. — Yes, can you slip your anchor? —

your anchor if necessary? — Yes Sir cannot throw up my anchor. And two anchor, all drifting now. — You
have two anchors in the water. Is it correct? ---- GBT MV GA — Yes GA. My question: ARE YOU ABLE
TO SLIP YOUR ANCHOR, TO THROW YOUR ANCHOR AWAY if is necessary? — | cannot now,
because two anchors are dragging. Cannot leaving the anchor Sir. — You cannot leave the anchor.
Okay. Thank you. — You have two anchors in the water on the ground. Is this correct? — Yes Sir two
anchor aground. — Okay, thank you. Have a good watch. — Thank you. -

07:42

NORDIC NORDIC GBT — NORDIC hort GBT — Ja NORDIC, zur Info, haben Sie den Havaristen schon
auf dem Schirm? — Ja, haben wir direkt voraus. — Alles klar, wunderbar. Ja im Moment treibt er ein
bisschen langsamer, mit einer halben Meile, die ganze Zeit haben wir so zwischen 2 und 3 Meilen Drift
gehabt gen Siden, im Moment ist er etwas langsamer. Vielleicht wird das ja alles gut. — Ja, alles klar.
Wir fahren erstmal hin und kucken uns die Situation vor Ort an, dass wir fiir den Notfall vorbereitet sind
und halten uns dann in der Nahe auf, entweder stdlich oder nérdlich des VTG — Ja, oder direkt beim
Havaristen, da fahrt ja eh nichts im Moment. — Ja, ist gut, alles klar, kbnnen wir auch machen. Alles klar!

08:12

NORDIC GA calling. Over. — GA here is NORDIC. — Good Morning Sir. ??? — Please repeat. — Yes, 0-6
Sir. — 0-6. Okay. (GA und NORDIC vereinbaren fiir die weitere Kommunikation den Funkkanal 6)

08:12

Good Morning Sir. Are you assisting to us for tugging? — GA NORDIC on 0-6. — Yes. Good Morning
again Sir. — Good Morning. GA we are only here for your situation. It's an urgency situation. If you come
in an emergency situation we always standby for you. — Okay Sir. | want you pushing on our starboard
quarter and let me heading against the weather. Over. But you be careful our forecastle starboard side
anchor is dragging. Over. — Yes | understood. But captain we are only emergency tug not the harbor
tug. We cannot push. | say you, we are only here for your standby situation. — Okay, but | want you
pushing let me heading against the weather Sir. --- Captain, | cannot push. We are not a harbor tug. —
Okay, okay. | understand you. Okay, wait a moment. — We can only connect with line. But now we are
here only for standby. — Okay ???? Sir, ??? no use for me. — Okay. — Okay 1-6 Sir 1-6. -- Okay Sir, 0-6
standby. Okay? — Yes. Okay, we are standby here on channel 0-6. — Okay Sir. Thank you.

08:18

NORDIC NORDIC GA calling. Over. ------- NORDIC NORDIC GA calling. Over. — GA NORDIC — The
anchor link head out me. Care take please! ---——---—- Yes we take care. ------- Okay. -—=-----m-mm- GA
NORDIC Question: How many shackles do you have pay out with your anchor chain starboard? -

08:19

Starboard, starboard anchor 4 shackles on the water. — Starboard 4 shackles on the water. And port? -
??7? Sir? - And the port side, also 4? — On my starboard side. — Yes, on the starboard side 4 shackles,
and port side? — Port side nearly 9 shackles on the water. — Port side nearly 9. Understood.

08:57

GA for NORDIC please. ------ This is GA. Come in please. — Yes here is the NORDIC Captain. The
situation is so, that we are here standby for you. | have talked to you. And the second is, now I'm
underway to you and check the situation on your stern. Advice if we come in the situation that we
connected to you, than | mean the best way is to connect to the stern. — Okay Sir. And | need your help
for to push my starboard quarter. And let me heading against the weather. Over. — No. Captain | cannot
push to you. We are not a harbour tug. We can only connected with line. — Okay Sir. | give you stern
line. Okay? Stern line and you ahhhh using ship line and ahhhhhh pulling ahhhh ??7?. Over. - Not at the
moment, not at the moment. We are always standby. If you are want that we connected to you, you
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must speak with GBT. And now we come to you for looking for the situation to your stern. That is all at
the moment. — You are looking for us at the stern? — To stern. We come to looking to your stern. - 7?7
no use for. We need a help for to push my starboard quarter or use a ship line to pulling us. Over.

09:00

GA what is your situation with your engine? Is your engine working or standby. — My engine is okay. No
problem. But my anchor dragging now. We cannot safe control now situation. Over. — | have that now. |
see. Okay. No problem. Okay. — And now, what about ???? may be ground. Over. —- Please repeat the
last. — (Es folgt diverser Funkverkehr durch Dritte, der die Kommunikation zwischen GA und NORDIC
massiv lberlagert.) — Now we come to you and look for the situation. All we look, all we look. — Okay,
thank you very much. Sir.

09:10

MV GA GBT - Yes Sir, go ahead please. — Question: How many fuel you have on board? For how
many days you have fuel enough? — Ahhh ??7? (Vermutlich “please wait”, auf jeden Fall folgt aber keine
Zahlenangabe)

09:11

GBT MV GA calling GBT. Over. - (Uberlagert durch Gespréch zwischen GBT und anderem Fahrzeug) --
---------- MV GA GBT — GBT this is GA. Go ahead please. — You have the quantity of spirit now? — Yes,
now gasoil around 140 tons. Over. — 140 tons and heavy fuel 0il? — Ahhh fuel oil ahhh fuel oil ---

09:13

1844,481 metric tons — Okay. Thanks for information.

09:50

GA for NORDIC please. On channel 6 - (Die GA reagierte nicht auf diesen Anruf und die NORDIC
wiederholte ihn anschlieBend erst wieder um 10:30 Uhr)

10:30

GA, GA for the German ETV NORDIC - This is GA come in please — | read you loud and clear — This is
NORDIC. What is the situation on board at this time? - ??? Sir — So can you please explain me your
situation on board now.

10:31

GA for the NORDIC. — Come in please — This is NORDIC. Do you understand my last question?

10:35

GA GA for NORDIC —-- This is GA. Come in please — Okay, here is NORDIC. For your information.
Our intention is to send in a few minutes a boarding party to you by helicopter. Do you copy? — No. —
Okay, | try to explain you again. A helicopter will bring five people to you on board from our crew for
your assistance. --- No need Sir! --- | no need no need Sir. We are now to operation to protect ground ---
--------- Okay, can you say again, Sir? — Now we are going to protect ground — Yes so, we understood
you intend to not ground. Is this correct? — Yes — Okay for this reason we will send five people by
helicopter to you from our crew. They will assist you to not aground —------ Do you copy? - Pardon Sir? —
Okay, | try it to explain. In half an hour we will send a helicopter to you with five people, five people from
our crew. They will assist you to establish a towing connection. — No need Sirl We are waiting for good
weather and weather weather and ahhhh Weather, weather any ahhh weather ???. Okay, no problem
with ahh now. No need a helicopter! --- You say, you don’'t need a helicopter? Is that correct? — Yes Sir,

become more better.

10:45

GA for NORDIC — Go ahead please — This is NORDIC again. So for your information. The helicopter is
underway. And you have to use the German boarding team. It is an advice by the German authority. —
Okay Sir no need. This is now ??? weather ??? more better. We can use my engine ??? Now my
engine is ??? good order. Okay. — Your engine is now ready and okay? — Yes Sir, my engine is no
problem my engine. But the weather, the hurricane will slow. We cannot people ??? Over. — My engine
no problem. But the hurricane will slower. The weather will slow. Over. — Yes Sir, that's understood. So
we will send our boarding team by helicopter. They are well trained. It is not the first time for this
weather condition for us. — This is no need ??? Helicopter, no need. Over.

10:47

GA GA GBT --- Yes, here is GA. Go ahead please. — Yes, GA this is GBT acting as shipping police.
INSTRUCTION: You have to take the BT on board. It's necessary. You have to take the BT on board.
That’s instruction from the shipping police! — Thank you very much. ???? No, No, No, my engine is good
?7?7? order. No problem Sir.

10:47

This is NORDIC. Okay Sir. So we will send our BT to you. (Funkverkehr GBT/GA und NORDIC/ GA
liberschneiden sich zum Teil.)

10:48

GA GA GBT do you received my message? ---—-- Yes, | have received your message. — Yes, you will
take the BT on board? --------—- GA GBT QUESTION: You will take the BT on board? --- Wait, wait a
moment Sir.

10:58

NORDIC GA calling. Over. - NORDIC GA calling. Over. — NORDIC hért. — Good Morning Sir. This is
GA. — This is NORDIC go ahead. — Now ??? do you ??? weather information for me? | look | see ???
weather more better ??? this morning this morning. Over. - ??? my engine is good order —-- So Sir
please repeat all. — GA, GA ... - (GA antwortet zeitgleich zu diesem Anruf von GBT in Richtung
NORDIC): - Do you have a weather information for me? | see this is weather more better than early
morning. And the weather speed decreased now. Over. —-- So we not need a helicopter. And my
engine, my main engine in good order.

11:00

Okay, that’s understood. But it is an advise by the German authority that you have to take the helicopter
and our boarding team. — Thank you. You can ???? them Sir. Now we can ??? our vessel. My main
engine is in good order. Over. - Okay Sir, that's understood. But you are drifting uncontrolled through
the traffic separation scheme in the wrong direction. — Okay Sir, thank you. You can ???7? them. Over.
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11:35

NORDIC GBT - GBT fir die NORDIC — Die NORDIC GBT — Nur zur Information, wir haben jetzt den
Heli hier driber. Wir kdnnen jetzt erstmal nur so den Kurs halten hier. — Sie haben den Heli bei sich,
oder sie holen die Leute ab und bringen die riber, ist das jetzt geklart? — Ja, der Heli ist hier und
versucht die Leute jetzt abzubergen. Ich behalte jetzt Kurs und Geschwindigkeit hier im Moment erstmal
so bei. — Ja okay, alles klar. Und dass die da nachher driiben an Bord gehen konnen, ist das geklart? —
Na wir wollen es hoffen. — Alles klar. Okay. Ich hatte ihm ja vorhin auch noch eine Verfligung aufs Auge
gedruckt, aber das hat er auch nicht begriffen. — Ne, ne, ne, ne, er will das ja wohl irgendwie nicht
wegen der Kosten. Aber ist egal, ich sag Bescheid, sobald das hier mit der Heli-Aktion zu Ende ist. — Ja,
wunderbar, vielen Dank! — Okay, gute Wache.

11:54

NORDIC NORDIC GBT --- NORDIC hért. — Ja, moin, gibt es da schon Neuigkeiten? --- GBT NORDIC,
es ist folgendermalien. Wir fahren gleich riber in die Jade. Wir kriegen die Leute hier nicht von Bord
und werden dann in der Jade-Mundung versuchen, das BT von Bord zu kriegen. — Ja, okay. Vielen
Dank.

11:55

GBT nochmal fir die NORDIC bitte. — Ja NORDIC, GBT hort. — Ja, wir kriegen die Leute hier nicht von
Bord. Wir haben die Heli-Aktion hier erstmal abgebrochen. Wir fahren jetzt zur Jade und wollen das da
nochmal versuchen, irgendwo in der Jade-Mindung. — Alles klar. Okay. Ist denn schon eine
Wetterbesserung zu sehen bei Ihnen? — Nein, von der Dinung her nicht. Wir kriegen das Schiff nicht so
ruhig gehalten, dass der Heli hier ohne Gefahr Leute aufnehmen kann. — Ja, okay. Alles klar. Vielen
Dank fir die Info. — Ja, der Wind hat zwar etwas abgenommen, aber Diinung ist — keine Chance hier. —
Ja, okay. Vielen Dank.

11:57

GA for NORDIC. —-- Yes, this is GA — This is NORDIC. Good noon. So we will drive to a better place
for pick up our boarding team. So we will send the boarding team by helicopter in approximately 3,5
hours. —- Did you copy? —- Ahhh Sir, ahhhh, what you ??? — So we will go to a better place for picking
up our boarding team by the helicopter and then we will send the boarding team per helicopter to you in
approximately 3 hours, 3 hours. —-- Sir no need ahhh. Now | go for another anchor go another anchor
and my engine now good. — Okay, that is understood. — Thank you very much.

12:01

GA fiir die NORDIC - Yes Sir this is GA. Go ahead please. — Sir, another question to you. Can you
send YOUR crew to put our towing connection heaving line to your stern? — Ahhhh ??? Sir. And now
the weather decrease, we no need no need a. We we are ahhhh go for a ??? anchor. Okay. And our
our ahhh main engine ahhh good order. ??? decrease ???7? over.

12:07

GA GA this is GBT — GBT go ahead please. — Yes, GA. This is GBT acting as shipping police.
INSTRUCTION: You have to take a towing line from the tug boat NORDIC by your own crew at the
stern. You have to take a towing line for secure your vessel. — Sir, you mean the tug help me. | give him
a towing line? — The tug will give you a towing line at the stern. He will give you a towing line and you
have to take this towing line and made fast on your vessel. And then the tug will give assistance to you
that you are not come closer to the coast. — Okay Sir. Thank you, thank you. Sir.

12:09

NORDIC NORDIC GBT —- NORDIC hért — Ja, haben Sie mitgekriegt, ich habe eben die Instruktion
gegeben, dass er ihre Leine annehmen muss. — Ja, haben wir mitbekommen. — Ja, er hat sich bedankt
und hat gesagt, dass er das tun wird. Wenn er das nicht tut, melden Sie sich bitte. Sofort! — Okay, habe
ich verstanden. Er hat gesagt, dass er das tun wird. Gut. Alles klar. Wir melden uns, wenn er es nicht
macht.

12:09

Ahhh the tug, the tug GA. --------- NORDIC NORDIC GA - Yes Sir NORDIC. — NORDIC you give me
towing line ahead or astern? - Yes okay, you are ready too or you must prepare your deck? — Okay,
okay. —- GA please give me an information if you are ready to take our towing line. — Ahhh Ah Sir, if |
ready | call you. Sir. - GA if you are ready, you will call us. — Yes Sir, we want mooving ahhhhh from the

forecastle wird sehr schnell ausgesprochen und war nur nach vielfachem Abhéren als solches zu
verstehen.) - Call us, when you are ready. Thank you. — Okay Sir. And ahhhh our ship’s line or your tug
line? — Our tug line. — Okay Sir, your tug line okay | prepare for heaving line messenger. Over. — Yes -

12:24

NORDIC NORDIC GA calling. Over. --- NORDIC NORDIC GA calling. Over. --- Tugboat direct aft us
calling. How do you read me, over. — This is NORDIC. Go ahead Sir. — Good afternoon Sir. Now we are
preparing a single line ready. Please proceed you to the forecastle port bow. Over. ---- NORDIC GA —
GA for the NORDIC. Is it right, you say you are ready to get our towing connection on your port bow? —
Right Sir, port bow. We want keep your towing line from the forecastle ? Sir. Over. — Okay that’s copied.
Wait! — Thank you very much.

12:26

GA for the NORDIC. So we will prepare our vessel now and we will come closer to your port side and
then we will send a throwing line to your forecastle —---- NORDIC NORDIC will send a throwing line to
your vessel. ------ GA for NORDIC ---- Yes | hear GA. Go ahead please. — We will prepare our vessel
now and then will come closer to your port bow and then we will shoot a line to your vessel. We will
shoot a line to your vessel. — Okay Sir. Now we are sending the single line to you. Then take the
message from your ahhh tug boat? Over. —-----—-- No Sir, we will shoot a line to your bow, we will shoot
a line to your forecastle —--- And on this line are our towing line. — Okay Sir. Okay. Roger — Okay,
standby on this channel. — Okay, standby on channel 06

12:30

NORDIC this is GA. ------- NORDIC NORDIC GA calling. Over. ----- NORDIC NORDIC this is GA calling.
Over. — This is NORDIC. Go ahead Sir. — Yes, proceeding to my port bow. We are prepare already. —
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That's understood, so we will prepare the throwing device and then well will come closer to your port
bow. — Okay, thank you very much.

12:34

GA for NORDIC. --- Yes Sir, go ahead please. — When we start our run we will shoot a small, a very
small line to you. On this line are a messenger line, another small line and then will follow our towing
line. It's a Dyneema-Line with a diameter of 80 mm. You have to use more than one bollard for this line,
please use more than one bollard of your bow. --- Do you have understand? —- Okay Sir, okay Sir. ---
You have understand. Please use more than one bollard with our Dyneema-Line. --- Okay Sir. Ahhhh
thank you.

12:36

NORDIC NORDIC GA calling. Over. — This is NORDIC. Go ahead Sir. — Good afternoon again. Please
coming. We are ??? dangerous. Over. - That’s well understood. So we just need five minutes ago. —
Okay, thank you Sir, need a five minutes.

12:37

GA for NORDIC - Yes Sir, this is GA. Go ahead please. — We turn now and start our first run. — Okay,
thank you Sir. | am waiting for you.

12:41

GA for NORDIC. — Go ahead please — This is NORDIC. Please DON'T use your engine. Please DON'T
use your engine. — Okay | stop my engine, | stop my engine. — Okay, Thank you. ------- Yes okay Sir,
now are already yet it is stopped. Sir. — Okay, thanks, fine. — Your welcome Sir.

12:42

NORDIC NORDIC --- This is GA calling. Over. — This is NORDIC. Go ahead. - Yes Sir you ??? from
port side, from port bow, because starboard bow ??? starboard anchor chain. Over. — Yes we, yes we
know about. We have to shoot with the wind. We shoot with the wind. And then we go to your port bow.
— Okay, thank you Sir.

12:47

GA GA NORDIC. — NORDIC. Go ahead please. — Please stop your engine. Please stop your engine. —
Okay Sir, okay Sir, | now stop engine. — Yes, please stop your engine. — Thank you, Sir.

12:48

GA for NORDIC. -------- Ahhh ---- This is NORDIC again. So, when we pass your bow we will shoot the
line from our port side, from our port side to you. — Okay, you shoot your line from your port side to our
ship. Thank you Sir.

12:49

GA for NORDIC. STOP your engine! — Yes Sir we are already stopping engine Sir.

12:59

NORDIC NORDIC GA calling. Over. --------- NORDIC GA calling. Over, ---------- NORDIC NORDIC GA
calling. Over. —- NORDIC. Go ahead, Sir. — Yes Sir, now you are ready starboard, ready? — Yes, we
will shoot now from our starboard side. But we will come a little bit closer to you — Okay, okay Sir, you
from the starboard bow, okay. ---- We stay on your port bow. We ahhh we stay on this side, we stay on
this side. But we will shoot from our starboard side. — Okay Sir. Okay. ??? | come little this side, this
side for you Sir. ------- Yes we will stay on this side. — Okay Sir. You will us from starboard bow sending
a ?77?. Okay.

13:06

NORDIC NORDIC GA. Please beware starboard side anchor chain, please. Please be careful for
starboard side anchor chain. Over. — Everything is fine. We can see both both shackles. We can see
both shackles. — Okay Sir. Your starboard side anchor chain you ... please be careful. — Yes, we are
careful.

13:09

GA for NORDIC. - Yes Sir. Go ahead please. — We try to shoot now to your starboard side. We try to
shoot now to your starboard side. — Okay Sir. We ahhhh starboard pick up. — Yes.

13:10

Our shooting line is on your deck! Our throwing line is on your deck!

13:11

GA for NORDIC. ------- Go ahead please. — Our throwing line is on your deck. You can use it and you
can cut it. No problem. If you have the line you can the other part of the line you can cut. - But hold the
line on your deck. — Okay Sir, your line on my deck, okay ??? to ahhh starboard — But you have to
heave now. You have to heave now the throwing line. And stop, please stop your engine! —------ Yes, |
stop my engine.

13:12

GA STOP YOUR ENGINE! — Yes Sir. | stop the engine, yes Sir | stop the engine. ---- It is too

much ??? now. —-- Ahhhh you can go to my port side, because starboard side more dangerous
because of anchor chain. Over. — We can see. But if you have our line, if you have our line on your
deck, then we cross your bow and go to the port side. We see your shackles. No problem for us. If you
don’t use your engine and your rudder. — Okay Sir, now no using the engine, okay. — Okay, and then
you have to heave our line. — Okay. — For the yellow one you have to use by hand. The yellow one you
have to use by hand. And then will come our messenger line. And you can use your spill. — Okay. --------
Did you copy? —- Okay Sir. The yellow color | use by hand and the messenger use the ahhhhhh ?.
Over. — The winch or your spill. No problem. But the yellow one you have to use by hand. — Yes Sir,
yellow color use by hand and the messenger use by the ??. Copy that. — Alright. Thanks.

13:15

GA for NORDIC. — NORDIC GA. Go ahead please. — People are standing on the forecastle and
nothing, nothing else. They have to heave the line! — Okay.

13:16

There is Messenger broken, Messenger broken. —- NORDIC this Messenger broken Sir. — Yes we have
seen. We start another try. — Okay. Thank you. — Now no Sir, be careful | a