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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.

Seite 10 von 192



Az.: 408/17

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

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

6B 7E 8E
119\ 115%
-54N + -+
140K
= ==
119‘\9062 fod
—

~101 %Q .

/Ar“\/"/,\\ o 9

12

N

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 | am want use my engine. Now
we drifting to the shallow water Sir. | use ahhh five minutes. Okay? — Standby. Wait. — Okay. Thank you
S —— Yes okay, you can use your engine. But if we start the next one you have to stop.

13:18

GA for NORDIC. -------- Go ahead please Sir. Now ahhh | could near five minutes | start ??? my

shallow water. Over. Sir. — Okay, that's copied so far. But for the next one: Your guys on the forecastle
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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. — Okay Sir. Roger.

13:28

GA for NORDIC. - Yes, go ahead please. — Yes, so we pass your bow now. And then we want turn over
starboard side and then we will shoot again the throwing line to your port bow. So we come closer from
your port side. We try to come closer from your port side. — Okay Sir you want throwing from my port
side. —-- And please give the advice to your crew on the forecastle you have to heaving the throwing
line very quickly. Yes? — Okay Sir. | quickly heave the single line. — Okay. Thank you. — You are
welcome.

13:34

GA for NORDIC. Please stop your engine and don’t use your rudder! Please stop your engine! — Yes
Sir, wait a moment please. Now | just ahhhhh | just ahhhh | just my course Sir. ??? you ??? for ???
okay Sir. — Wait a moment please — Please, please on this heading, please stay on this heading. —
Okay Sir. Ahhhh. This heading. — Okay so we come closer from your port side. ---- Okay Sir.

13:40

NORDIC MELLUM (Der Anruf bleibt unbeantwortet.)

13:42

NORDIC NORDIC please slack, slack your line. — Slack please. ------ NORDIC NORDIC the line break.
The line break.

13:43

NORDIC NORDIC GA calling. Now broken again Sir. ------ NORDIC hort. Go ahead Sir. --- GA for
NORDIC --- Yes Sir. Go ahead please. Now broken again. — The line is broken again? — Yes Sir. The
line is broken again Sir. — Okay, copy. — Stand by — Okay Sir. We wish you, wish you again Sir. ----
Okay | will try a look and | give him a call. — Yes Sir. Give me line more.

13:46

NORDIC NORDIC GA calling. Over. ---- NORDIC NORDIC GA calling. Over. — | read you — Do you
prepare shooting again Sir? — We prepare our next throwing device and then we will shoot again. —
Okay Sir. Thank you very much. Please use more stronger that before. Over. — Yes we use a stronger
line. Yes we try to use a stronger line. But we want to come a little bit closer to you. Then it is easier for
you. — Okay, thank you. ----- Don’t worry at ca. approximately 2 NM to the 10 Meter line. 2 NM to the 10
Meter line. Everything good. — Okay 2 NM to ahhhh. 7?7 .

13:49

GA for NORDIC. — Yes NORDIC. This is GA. — Please stop your engine. If you use your engine, it is not
possible for us to see how your heading is moving. — Okay, okay | stop engine.

13:53

GA PLC-Line is on deck. — On your starboard side.

13:54

NORDIC NORDIC GBT --------- (Der Anruf bleibt unbeantwortet und wird nicht wiederholt.)

14:00

Die MELLUM GBT ---- GBT MELLUM hért. — Ja, moin, ja, wie gerade eben am Telefon besprochen.
Kanal 6. --- Kanal 6. Danke.

14:02

NORDIC NORDIC. Can you slack your line? Can you slack your line? --- You can use the line by your
winch. —- The messenger line too short Sir. The messenger line can you give me more messenger
line? — Yes we send you more messenger line. If you have messenger line on board we will send a little
bit more. — Okay, please send you more for us Sir. ????777.

14:03

We try to give a little bit more. We try to give a little bit more and give a little bit forward. ------- NORDIC
NORDIC your messenger broken. Sir. ------ NORDIC NORDIC GA. Your messenger is broken, Sir. —
The messenger is broken again? — Yes Sir your messenger, your messenger broken. | think ??? what
happen no where broken. | think your your your ship side broken. — On our ship side the line is broken.
— Yes Sir. ===-----—- Okay, copy.

14:05

Okay Sir, how are reaching you next time, Sir? - Okay Sir, that's copy so far. So our next one will on
your stern. | say again: On your stern. - But DON'T USE your engine. It is very dangerous for us. —
Okay Sir. You want from my stern sending a messenger? — We will send our messenger line at your
stern and we will towing you on your stern. — We will establish the towing connection astern. — Okay Sir,
you want connecting at stern. Other use taking from astern then | pushing to our forecastle? -------- We
will shoot again from astern from our tug to your ship. On the astern from your starboard side. — Okay,
but you ahh from my astern connecting. So | hopeful remove for weather. | think a more better from the
forecastle | think so Sir. -------- I have nothing understand. Can you say again please? — Yes Sir. You
want connecting from my stern. But we use you connect from my stern how | want to move forward.
How to do, Sir? You, you cannot pushing. - We can we cannot push. We cannot push. We want make
you fast astern. We want to make fast astern. — Yes Sir. You make fast him astern. Hopeful moving you.
Okay Sir. Okay. —- But if we start our run | give you a call. — Okay Sir. | prepare from astern. --- Okay, |
prepare the deck for you. Sir. ---- That's okay, you want prepare the deck.

14:08

NORDIC MELLUM. — MELLUM Hallo. NORDIC hért. — Ja, Hallo. Wir haben das soweit mitgehort eben.
Das ist ja schwierig mit der Kommunikation. Eine Frage zum Verstandnis noch. Hat er noch beide Anker
drauf’en? — Er hat beide Anker drau3en. Die stehen auch beide zur Steuerbordseite. Wir wissen nicht
genau, ob die vertérnt sind. — Ja, alles klar. Und slippen kann er die nicht? — Das will er wohl nicht. — Ja,
alles klar. Dann weil} ich jetzt so im Prinzip Bescheid. Wir machen hier erstmal standby. Wenn wir
irgendwie unterstitzen kénnen, oder dann sind wir hier auf 6 standby. — Alles klar, standby auf 6. Ja wir
haben jetzt drei Anldufe versucht, vorne zu fahren, Gber Backbordseite. Keine Méglichkeit da. Die sind
auch zu langsam. Deswegen versuchen wir jetzt mal achtern festzumachen. — Alles klar. Gutes
Gelingen dann. - Ja, Danke.

14:23

GA for NORDIC. ------ NORDIC this is GA. — This is NORDIC. So we start our next run. The next run on
your stern. On your stern. We coming from your starboard side. We coming from your starboard side. —
-- Ahhh now you have ahhh to me another line? — Yes, we use another line. — Ahhhh how much ??? ? —
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-- NORDIC, your line on my stern? - We come from your starboard side. We come from your starboard
side and passing you and shoot and then we will connect on your stern. We will connect on your stern. -
------- Sir you want the line on my stern. How can you tug me to forward? — This line is a little bit
stronger as the last one. ----- Ahhh Sir, | think your line tight on my stern. Ahhh, can you help me to
forward? — Yes, this line on your stern we can hold you on position. --------- Ahhh Okay, okay Sir.

14:26

Ahhh Sir. Ahhh the line tight to stern or ahhhhhhh the starboard side? --------- Yes Sir, we will pass you
on your starboard side. In this course we come closer to you. Then we shoot to your starboard side.
And then you get the messenger line. With the messenger line you go please astern and then make fast
astern. ----- And please DON'T use your engine! DON'T use your engine! ----- Ahhhhh Sir, Ahhhh |
tighten ahhhh tighten your line to stern or ahhhh starboard side or port side? --— That’s up to you. You
can use the bollard if you want.

14:28

So we will shoot now on your starboard side. We will shoot on your starboard side with the yellow line
and the stronger messenger line. — Okay Sir. Thank you. ----- - We ??? you very quickly.

14:30

Ahhh NORDIC NORDIC GA. ------ Yes Sir the shoot is failed. Shoot is failed. — We prepare another.
We will stay on this position. We will try another shoot. —- But for this time, DON'T USE YOUR ENGINE
please. Please don'’t use your engine.

14:31

NORDIC NORDIC ----- NORDIC NORDIC GA ------ NORDIC GA ------ NORDIC will stay on this position
and will try another shoot. --- Okay Sir, | want to ahhh tighten your line to my port side, port side number
7 hold, number 7 hold port side. Can you to port side? — Your port shoulder, yes.

14:32

GA for NORDIC --- Yes Sir we want make fast on my port side number 7 at hatch coaming. Over. — We
see, we see your line throwing device. If you want you can try to shoot with your line. You can try to
shoot. — Okay Sir, now we ??? shoot ahhh single line to you. — Try to shoot — We will catch it. — Okay.

14:33

NORDIC please go for my port side. We want make fast on number 7 port side. Over. Number 7 hatch
coaming port side. Over. — Yes you can shoot to us. You can shoot to us. And then we will go to the port
side. But you have to shoot with the wind, with the wind. — Okay, Sir. —-- Wait a moment please. — We
try to catch the line. — Okay.

14:34

Okay Sir, we have your line on deck. ------ Okay, ahhh we need slack we need slack please. — Slack.

14:35

Ahhh Sir. Please keep your line away from your propeller. — GA for NORDIC, on your starboard side, on
your starboard side is a messenger line from us. Try to use this one. — Okay, okay.

14:37

NORDIC NORDIC GA ---- 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.

14:39

GA 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.

14:40

GA TAKE THE LINE FROM YOUR PORT SIDE, ah STARBORD SIDE THE SMALL LINE TO THE
STERN!I — ?7? Yes starboard side. Only broken this line.

14:41

GA for NORDIC. — Yes this GA. Go ahead please. — What is with YOUR throwing device? You gone,
one guy goes astern with the yellow box. Why don’t use it? — | want ahhhh | want ahhhh make fast my
ahhhh 7 number 7 hatch, Sir. There is easy for our using the main engine, Sir. There you or or or you
have clear my stern. | think a more better from a starboard side number 7. Okay now we heave we take
on board the single line to now. — Okay, we, we want to try another shoot from our port side to you and
then if that fail you can use your, your throwing device. — Okay Sir, okay. | am waiting.

14:43

NORDIC NORDIC. Now we are drifting to the shallow water. | want use my main engine. Give me 5
minutes. Okay? ---- NORDIC NORDIC now we are drifting to the shallow water. | want use my main
engine. Give me 5 minutes. Okay Sir? — You can’t you can’'t use you can’t use your engine at this
moment. We stay astern of you. Please use your yellow line and throwing device. The yellow box. Use
itt And we will catch it! — Okay --------- But DON'T use your engine! DON'T use your engine! — Yes
unfortunately now we drifting to the shallow water now. Very dangerous for me. Sir. — But if you use
your engine it's very dangerous for both. — Okay, now quickly make fast, then | can use my engine.

14:44

NORDIC you wait a moment please. | use my engine 5 minutes. Okay? ------------ Don’t use your
engine! You can use your engine if we, if we go to another, if we go to another side. —- First you shoot.
Shoot with your throwing device. - And after that you can use your engine. --- Now we we we ahhhhh
now we we ahhhhh aground Sir! Wish with ahh using engine 5 minutes. Okay? — 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.

14:46

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. | ??? okay. — Make
fast on your starboard shoulder. Okay. Understand. — Okay Sir, okay. — Please slack, please, from here.

14:49

May Day-Tug. May Day-Tug please keep your line away from your propeller. Keep your line away from
your propeller. — Yes, about the orange line, you have to go to your — to your fairlead or ??7? or
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whatever you have there. And then you can use your spill. — The orange rope is a messenger line. On
this messenger line we will send the towing line. ------ — GLORY did you copy that?

14:49 | MELLUM F., hérst Du? --- Ja J., ich hore. — Pass auf, wir haben den jetzt zur Vorkante Briicke in der

Klise machen sie das. Kriegen wir hier denen einfach nicht mitgeteilt, was sie machen missen da.
Oder bzw. sie begreifen das nicht. Sie gehen jetzt Vorkante Briicke durch eine Klise durch. Und dann
auf einen Poller. Vorausgesetzt das klappt, dann halte ich ihn erstmal in den Wind und dann misstest
Du irgendwie eine achtere Verbindung nachher zu Stande bringen oder eventuell sogar am Bug. ---
Also ich hab schon gesagt, also bei uns ist das im Moment, wir haben ja dieses niedrige Arbeitsdeck,
das ist echt lebensgefahrlich da gerade bei den hohen Seen jetzt da jemanden unten an Deck zu
schicken. Mdchte ich eigentlich nicht so gerne. - Naja gut, okay, ich wollt nur mal eben sagen, dass wir,
wir missen dann mal kucken, wenn ich jetzt erstmal wirklich eine Leine hier riber kriege, dann bin ich
erstmal froh. Und dann missen wir kucken, ob wir den dann erstmal irgendwie gehalten kriegen dann,
bevor er strandet. — Ja, genau, wir kommen gleich mal wieder bisschen naher ran. Ich versteh das
nicht, warum er seine Anker da nicht slippt oder zumindest erstmal einen. Vielleicht kriegt er den
zweiten dann sogar eingeholt. Aber wenn er den Anker slippt und Maschinenkraft hat er ja wohl, dann
konnte er ja eigentlich so in den Wind fahren. — Ja, Du siehst ja, wir kriegen es ja nicht mal hin, denen
begreiflich zu machen, was sie mit den Leinen machen sollen. — Ja, ich hab das mitgekriegt. Sehr
schwierig.

14:52

GA for NORDIC - Yes, go ahead please. — Okay, on the ??? orange line will come another line. That's
not the towing line. You have to use this one also by your spill. — Okay, we use the spill. And you, you
will give another t(hr)owing line? — Yes, may be. The next one is grey, is grey, it's a, it's a DYNEEMA.
The next one is a small DYNEEMA, and then will get you will get a big DYNEEMA. — Okay, | ahhhhh we

use one line more heaving up. Yes. — Okay.

14:54

NORDIC MELLUM ------- NORDIC hért, Moin. — Ja, moin nochmal, eine Frage: Ich hatte beobachtet, als
die GA mit Maschinenkraft fuhr, da hielt sie sich ja und kam nicht dichter da zum Flachwasserbereich
hin. Wirde es nicht vielleicht Sinn machen, den erstmal so in dem Zustand dann nochmal, dass er
wieder die Maschine anschmeil3t und sich dann erst mal halt bis das andere Boardingteam dann da ist?
Das soll ja wohl in einer halben Stunde, dreiviertel Stunde dann hier vor Ort sein. — Ja, das kénnen wir
gleich probieren. Wir versuchen jetzt wohl erstmal, unsere Schleppverbindung herzustellen. Unsere
Dynaflex ist jetzt schon driiben. Die haben jetzt noch gute, ja ich sag mal 80 Meter von der Leine noch
einzuholen, und dann ist unsere Dyneema-Leine driiben. Dann haben wir ihn erstmal. Dann kénnen wir
ihn zumindest ein bisschen halten. Und dann kénnen wir lang machen und auch ein bisschen mitfahren.
Dann kann er auch seine Maschine wieder nutzen. Aber wir stehen jetzt so ein bisschen seitlich von
seinem Heck. Und wenn er jetzt seine Maschine nutzt, dann driften wir weg. — Ja, alles klar, das hort
sich gut an. Okay. — Ja, alles klar, wir melden uns gleich. Tschuss.

14:58

STOP YOUR ENGINE! STOP YOUR ENGINE! —-- Yes, | stop engine. Now only half a mile to shallow
water. — No, stop your engine! You moving to us! — And you get the towing line in your propeller. — Okay
Sir, now engine is stopped Sir.

14:59

Sir, DON'T USE your engine till the towing connection is established. — Don’t use your engine. - Roger

dangerous. Now we shipping to shallow water Sir. — Okay, Roger, no don’t use the engine.

15:00

So what is the safe work limit of this bollard? ------------ GA for NORDIC — NORDIC thank you very
much. Now all they made fast. ---- Okay, now | want using my main engine Sir. Now we are shipping to
the ground nearly ground. - DON'T use your engine. We have to make long. We have make long with
our towing line. And when the towing is line is long and tide, then you can use the engine. But not this
time! And what is the safe work limit of your bollard? — Okay, don’t use the engine. Okay Sir. ------ Okay,
what is the safe working limit of your bollard? — Okay, you make your bollard for me Sir. Now we ship
here to the, ship here to the shallow water. ----- Sir, we want to hold you, we want to hold you on
position. But what is the max, the safe work limit on this bollard? — Okay Sir. You hold on my position
now. You. Okay, thank you Sir. —-- Sir, can you please look, what is the safe working limit on this
bollard? ---- Now we can use my propeller? --- No, don’t use your engine! Don’t use your engine! We
need the safe working limit on this poller, on the bollard, on this bollard, if you connect our towing line.
How is the safe working limit on this bollard? — Okay.

15:03

Sir, it's enough space. There are a half mile to the 10-Meter-Line. Please what is the safe working limit
on your poller, this poller where you put the towing line? — Okay ???????77??? — Okay Sir. ------ How
many tons we can tow on this poller, how many tons we can tow on this bollard? --------- Okay Sir, wait a
moment please. — We use a knife(???) okay. — Okay.

15:04

Okay Sir, now already cut. (???) ---- Sorry? — Now already, now can use my engine Sir? — What is your
safe working limit for your bollard? - It is 8-6-6 “k” “n”. ------ 8-6-6 “k” “n” ----- 8-0- tons. Is it correct? —
Ahhhh --- ah 6 tons ahhhhh 8 hundred 6-6- Kilo November. Over. -------------—-- Please repeat.

15:05

Now Sir, can | use my engine? ----- Hallo Sir ahhhh can use my engine Sir? ---- Please say again, what
is the safe working limit of your bollard— Bollard 8 hundred 66 Sir ahhh “k” “n”. ----- new kilo new. — 66
kilo newton. Is that correct? — 8-66 kilo new. — 8 hundred 66 kilo new ----- 8 hundred 66 kilo newton —

Yes, Sir. Roger -------- This is the bollard ????7? Sir. ---- This ahhhhh --------- 20?0?777°7? - My bollard
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are only 7?7?77 tons. Sir. —--- 80 tons.
15:08 | NORDIC NORDIC now | am using my engine. Sir. — We want remove from dangerous shallow water.

Over. — Please say again. — | want using my main engine now we drifting we drifting to shallow water.
We want use the main engine. And remove full ahead. Over. ---------- Don’t use your engine! — GA for
NORDIC - Yes Sir, go ahead please. — Sir, your rudder please hard port, hard to port and — Okay hard
to port — Slow engine and hard to port. — Okay, hard to port. And ahhhh using engine? --- You can use
your engine. Don’t use the anchor, just your engine and your rudder. — Hard to port and slow ahead. —
Okay hard a port, slow ahead.

15:10

Now we are hard port and main engine slow ahead. ------ Yes Sir, we want to try to put your stern into
the wind. And then we will hold you on this position. And don’t drift more to the 10-Meter-Line. — It's safe
Sir. Everything is safe. — Okay, thank you Sir. ---- Please pull me more far from the shallow water. Okay
Sir. — You are safe, you are safe, no problem. — Thank you very much, Sir.

15:13

MELLUM NORDIC --- NORDIC MELLUM - Ja, wir haben eine Schleppverbindung hergestellt. Sind jetzt
mit Dyneema-Leine und knapp 400 Meter Draht fest, versuchen jetzt erstmal hier ihn zu halten.
Versuchen ihn jetzt erstmal in eine Position zu ziehen, wo wir ihn sicher halten und dann kénnen wir
immer noch kucken. — Ja, alles klar 400 Meter Draht und Dyneema wahrscheinlich? — Ja, genau
Dyneema, aber leider ohne Schamfilschutz. — Ja, die Kluse ist Vorkante Bricke? — Ja, die Klise ist
Vorkante Briicke, Steuerbord-Schulter. — Alles klar — Gut, dann drlicken wir die Daumen, das war dann
ja schon mal ein Erfolg. Gute Verrichtung weiterhin, wir dricken die Daumen. — Ja, alles klar. Wir
melden uns, wenn es was Neues gibt.

15:16

NORDIC MELLUM

15:17

NORDIC MELLUM ==mmmmmmmememm MELLUM NORDIC hort. —- Ja, NORDIC MELLUM, zur Information: Ich
hab das alles soweit an das HK auch weitergegeben und das Boardingteam wird in ca. einer Stunde
dann hier vor Ort sein. (Unmittelbar danach folgt ein Funkgesprédch zwischen zwei unbeteiligten
Verkehrsteilnehmern; eine etwaige Antwort der NORDIC ist daher nicht hérbar.)

15:18

GA for NORDIC ----- NORDIC go ahead please. — Yes Sir, please stop your engine. — Okay, stop my
engine. — Okay, thank you.

15:27

NORDIC NORDIC GA --- NORDIC hort --- GA for NORDIC — Yes, NORDIC. Can | use my engine? —
You can use your engine. You can use your engine. But we want, we will your stern into the wind, we
want to try to get your stern into the wind. And then we will pull you slowly, very slowly out of the shallow
water. — But astern, astern. — Okay Sir. Thank you. |, my engine is ahhh ahhh astern. Thank you Sir.

15:28

GA for NORDIC ---- Go ahead please. — Please don’t use your engine. Don’t use your engine please. —
So we will we will put you, we will pull you. — Okay Sir, thank you, okay | dont, | stop my engine. —
Thank you. — Thank you Sir.

15:28

Our task is to hold you on position. We bring you out of the shallow water and then we hold you on this
position. (Unmittelbar vor dieser Nachricht der NORDIC sendet ein unbeteiligtes Fahrzeug in Englisch
einen Funkspruch. Es ist daher nicht klar, ob die Nachricht der NORDIC eine Antwort auf den irrtiimlich
der GA zugeordneten vorhergehenden Funkspruch ist, oder ob es tatséchlich eine Anfrage der GA gab,
die aber durch den fraglichen anderweitigen Funkspruch in der VDR-Aufzeichnung (berlagert wurde.)

15:29

shallow water Sir. — Yes Sir, we are pulling you out of the shallow water. But it needs a little bit time. It
needs a little bit time. So don’t worry, it's enough water and we will put you up. — Okay Sir. Now | can
use my engine slow ahead? — No, no. Don’t use your engine. Don’t use your engine. — Alright Sir, don’t
use the engine.

15:30

NORDIC MELLUM ---- NORDIC - Ja, wie hat er jetzt sein Ruder liegen? — Ich hoffe, er hat es
mittschiffs. — Ja, vielleicht nochmal nachfragen, also wir haben das noch irgendwie mit Hart Backbord
oder halb Backbord oder was da war — Ja, wir kucken gleich nochmal. — Ja. (Im VDR ist die
Ruderstellung zu diesem Zeitpunkt mittschiffs.)

15:30

Nein, liegt alles gut so, so kann er bleiben. Solange er seine Maschine nicht mitbenutzt und gegen uns
arbeitet, ist alles okay. — Ja, alles klar. Kénnt ihr nicht ein bisschen Zurtick geben? —- Ja, wir versuchen
gerade erstmal uns selber zu positionieren. Wir haben hier auch nur noch 4 bis 5 Meter Wasser unterm
Kiel und hier kommen ganz schéne Brecher reingerollt. — Ja, alles klar. Ich will mich da auch nicht
einmischen. — Alles gut. Kein Problem.

15:31

GA for NORDIC ----- Yes Sir, go ahead please. — Sir, can you use your engine please dead slow
ahead? — Okay, dead slow ahead. ---------- GA NORDIC Did you copy? — Yes Sir, dead slow ahead
Sir, now. — Dead slow ASTERN! Dead slow ASTERN! — Okay, dead slow astern. — Okay, thank you. —
Okay, Sir. -

15:32

MELLUM NORDIC --- Wir horen. — Ja, wir probieren es mal. Er geht jetzt mal langsam mit Maschine auf
zuriick. Vielleicht kriegen wir ihn dann ja schneller rum. — Ja, ich hab mitgehdrt. — Ja, alles klar.

15:36

GA GA GBT Channel 0-6 — GBT go ahead please. — GA GBT. Good afternoon. Do you have one VHF,
can you change over one VHF to channel 8-0 and standby on 0-6? — You want me standby 0-67 —
Standby 0-6 and change one VHF to 8-0 please. | call you on 8-0 then. — Ahh Sir, Ahhhhh what you
mean, please say again. — GA GBT | want YOU TO CHANGE ONE VHF TO CHANNEL 8-0. Over. —
Yes Sir, | standby 8-0. Another VHF standby 8-0. --- Alright, | call you on 8-0 now. --- Okay Sir, thank
you.
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15:37

GA GA GBT — 8-0 - Yes, | standby this channel. Good afternoon Sir. — Good afternoon GA. 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 GA this is GBT 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.

15:46

F. MELLUM Wir sind abgerissen. ---- Ja J., Verbindung gerissen. Verstanden. — Scheil3e, hat die ganze
Zeit gut geklappt, und dann klack. —- Ja, dann wurd ich vorschlagen, dann sag ihm doch, dass er seine
Anker jetzt slippt und dann mit voller Kraft dann erstmal Richtung See fahrt. — Ja, sehe ich auch so.

15:47

GA for NORDIC ---- NORDIC this is GA. — Yes, our connection is broken and advice you slip your
anchors and coming out from the shallow waters with your engine. — Okay, | using my engine now.

15:48

GA GA GBT 8-0. — Yes. Go ahead. — Yes, so far | know, the connection is broken. So slip your anchor.
Instruction: Slip your anchor and move out of shallow area by yourself. Engine is running? — My engine
running. Thank you Sir. — Okay, so slip your anchor! Let go! — Slack my anchor? — Yes, slip it, drop i,
everything away! — Okay Sir.

15:49

GA Coastguard-Vessel MELLUM ----------- Yes Sir, this is GA. — Yes, GA Coastguard-Vessel MELLUM,;
| advise you to slip both anchors now, to slip both anchors! Let both anchors go and proceed with
engine power against the sea! — Okay, slack both anchor.

16:02

GA MELLUM

16:03

GA MELLUM - Ahh ------ Ahh who calling GA? — GA Coastguard-Vessel MELLUM how is the situation,
is one anchor slipped or both anchor are slipped? — Both anchor slacked, both anchor slacked. — Not
only slack, you have to slip them. You have to drop them away. Let them go. — Ahh let them go? — Yes
let them completely go and then proceed with engine power to NW. — Ahhh. If | let them go my ship shift
to the shallow water. — Yes, but you have engine power. You can use engine to get away from the
shallow water.

16:04

Ahhh Sir, maybe now | ahhh the rudder ahhh because the ??? ahhhh no answer now. ---- Say again
please | did not understand. ----------- Ahhh Sir, | think ahhhh think ahhhh

16:07

GA GA GBT --- This is GA. Come in please. — GA Question: Are your anchors slipped away? Over. —
Not yet, but | am now not under control. My rudder, my rudder is make trouble. No working. — Repeat
information: Your rudder is not working, make trouble. Okay, thanks for information, but try to slip away
your anchors. Cut offl And let me know any news. — It's critical Sir. | am very needs anchor, needs
anchor now.

16:12

GA GA GBT — GBT go ahead. — GA please give me information what about your engine? Is engine
running? -- Yes my engine no problem, but my rudder my rudder no answer now. Ahh ??? ahhhhh

RUDDER is not working. No control. Is that correct? - Yes Sir, yes Sir now ahhhh starboard 30 my
ahhhh rudder starboard 30 no answer. — Okay. Question: Do you have a bow thruster? Is it working?
Over. — Ahhh Sir. What? - Your bow thruster. Over. --- Ahhh | haven’t no bow thruster. — No bow
thruster. Okay. So you still have engine, engine is okay, is running and rudder is out of control. Correct?
— Yes, Sir. — Okay, so what about the anchor? Are they still connected or you already slipped them?
Over. — Ahh Sir, anchor now ahhhh because no no rudder, because rudder no answer | can’t slack, |
can'’t it drop, give away the anchor, because if | give away the anchor to the shallow water more quickly.
—-- Received Information: You did not slip anchor, because of rudder did not under control and you try
to keep position with anchor. Correct? — Yes, Sir. — Okay, thank you. Standby 8-0 and 0-6. — Okay, 8-0
and 0-6- ; Sir, another two tug, what time coming? — | can't tell you anything about that. Just try to move
NW. If this possible, try to move NW with your engine. Over. — Okay Sir, | try my best. Thank you Sir. —
Information: Right now still high water, | repeat: right now still high water. You still have a little bit time.
But you have to move out of shallow water, if possible. Over. — Okay Sir, now high water, | try my best,
try my best. — Ja, okay. Good watch! — Thank you Sir.
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16:27

Hat keine Schleppverbindung, kein gar nichts! Kuck mal, wie dicht wir beim Land sind! Was wollen wir
denn nun machen hier? Warte, wir missen noch die nachsten runter holen. — Hab dich nicht
verstanden, Du. ------ Verstehst Du was? --- Ich kann dich nicht verstehen — Alles gut, das war nur
flr hier unten, alles gut. —

(Funkgesprdch mit mobilen Sprechfunkgeréten zwischen BT-Mitgliedern)

16:31

Keine Schleppverbindung, kein gar nichts!

16:32

LASS LOS, LASS LOS!

16:33

Die NORDIC fur die MELLUM —- MELLUM NORDIC hort — |hr werdet auf Flugfunk gerufen — Okay,
kleine Sekunde eben.

16:37

Oh ha! Hallo Guys! Looks good... You are okay? — Okay, okay, Sir. ----- So wir machen jetzt mal ne
Ansage hier. Now what can we do for you? What's the problem? What can we do for you? | see no ???
on the bottom. ???? - You, you are coastguard? — Coastguard? Not, not really! We are rescue, only
rescue for you. — Tugboat ??? Tugboat ??? — Tug boat Tug boat. Yes. We have a tug boat here. - Only
one tug, tug boat? — Tug boat Tug boat - Only one tug? — So, wir missen jetzt einmal Verbindung
aufnehmen mit der NORDIC — Yes Sir, ?????7?? quickly one tug boat is coming and another two tug
boat now over agent are arranged. Two tug boat. — You have speed over ground a ??? — You have
dangerous running out. — Dangerous yes — Okay, go ahead, okay. Let's go. The rudder is - ? —
Starboard, Starboard full. — Where is the anchor on the bottom? Or two anchors? — Yes, two

(Auf der Briicke finden anschlieBend fortlaufend weitere Gesprdche zwischen den Mitgliedern des BT
(auf Deutsch) bzw. zwischen BT und Kapitdn GA (auf Englisch) statt. Die Aufzeichnungsqualitét ist sehr
schlecht und ldsst keine verlgssliche Auswertung zu.)

16:41

NORDIC NORDIC fir GA. -------- NORDIC NORDIC fur GA GA.

16:42

GA von der MELLUM. Die NORDIC steht auf Kanal 6 als Arbeitskanal.- 6 alles klar. Danke. ---------
NORDIC NORDIC fir GA.

16:42

GA MELLUM.

16:43

This is GA. Come in please. ——- GA MELLUM --- Pardon Sir. - Yes, could | talk to the boarding team
please? — Ja, wir héren. — Hier ist die GA BT Hallo! — Ja, hallo, die MELLUM hier. Sie hatten eben die
NORDIC gerufen. Ich wollte da nur eben vermittelt haben. Die musste aber auch hier auf 6 sein. —
NORDIC MELLUM — NORDIC hort auf 6 — Ja, wollt ihr dann sprechen mit dem BT, direkt? — Ja, alles
klar. — NORDIC fur das BT — Ja, einer nach dem anderen, das BT mal fiir die NORDIC — Ja, das BT ist
jetzt hier am Funkgerat. — So wir sind jetzt hier an Bord und wollen mal fragen, wie es weiter gehen soll.
— Ja, wir sollen also auf jeden Fall anspannen. Bis jetzt letzte Information war, am Heck anspannen. Ich
weill aber nicht, wie ich da ran komme. Wir missen gleich mal eben anlaufen und uns die Sache da
ankucken. — Ja das Problem ist blo3 hier, wir haben die beiden Anker vorne im Grund und die halten
nicht, die rutschen. Und wenn wir am Heck anspannen, was ist uns damit geholfen? Das wir ihn dann
drehen, oder wie soll das aussehen? — Ja, wir hatten ihn leider von der Seite Klise, weil die Mannschaft
das nicht mitgekriegt hat oder begriffen hat, dass wir hinten anspannen wollen. Dann hatten wir ihn ja
schon in die See halten kénnen. Jetzt haben wir aber ja die Chance, durch das BT achtern durch die
Mittelklise festzumachen. — Okay, Problem ist nur, uns wurde gesagt, die Schleppverbindung ist schon
hergestellt, wenn wir kommen und wir sollten nur die Anker kappen. So, nun haben wir auch kein
Equipment mit, kein Schussgerat und nichts. Mussen wir es so irgendwie hinkriegen. — Okay, haben
die, ja, wir haben auch schon einiges verschossen, zwei haben wir erstmal wieder parat, und ja, haben
die kein Brenngeschirr driiben? — Ja, schwer zu sagen, wir sind gerade gekommen. Wir missen uns
dann nochmal kundig machen. Auf jeden Fall missen wir erstmal hier nach achtern gehen, und uns
erstmal die Sache ankucken, wie das da Uberhaupt am besten moglich ist. — Ja, alles klar. Wir kommen
gleich erstmal angefahren, wir sind jeden Augenblick hier fertig mit neuer Leine parat und so, und dann
kucken wir uns das mal an. — Frage: Was fur eine Leine bekommen wir dann? Eine Dyneema oder wie?
— Da kommt die SchieRleine, dann kommt eine Jager-Leine und daran hangt dann die Dyneema-Leine.
--- Alles klar, okay. Wir kommen erstmal nach achtern. — Ja, alles klar. -

16:45

PIROL PIROL MELLUM (= Erfolgloser Versuch der MELLUM, mit PIROL - Hubschrauber der
Bundespolizei - iiber UKW-Seefunk Kontakt aufzunehmen.)

16:46

NORDIC MELLUM =---------- MELLUM NORDIC - Ja, hallo nochmal, ich hab eben nochmal mit dem HK
gesprochen. Die setzen jetzt erstmal den Hubschrauber da in standby, damit der fir uns verfligbar ist.
Falls unsererseits noch irgendwie Leinenschie3gerat oder sowas, Projektile bendtigt werden, wir haben
hier noch jede Menge an Bord. Das konnten wir naturlich zur Verfiigung stellen. --- Wir haben neue
Leinen hier an Deck liegen und wir kucken mal, dass wir jetzt achtern ran kénnen. --- Ja, wie gesagt,
falls noch irgendwie ein LeinenschieR3gerat oder Projektile dafir bendtigt werden, zum Herstellen der
nachsten Verbindung, dann kdnnen wir da auch aushelfen, wir haben noch jede Menge an Bord. -----
Ja, alles verstanden. Dankel! -

16:47

Du, wir fahren jetzt einen Knoten voraus. Ich weil3 nicht, warum wir jetzt nicht den Anker losschmeif3en.
Wir fahren voraus. (Internes Gespréch BT)
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16:48

Die MELLUM, die MELLUM von PIROL.

(= Anruf der NORDIC an die MELLUM. Die MELLUM war zuvor offenbar vom Hubschrauber der
Bundespolizei auf UKW-Flugfunk gerufen worden. Da die MELLUM auf den Ruf nicht reagiert hatte,
setzte die NORDIC, die den erfolglosen Anruf mitgehért hatte, die MELLUM von dem Anruf des
Hubschraubers in Kenntnis.)*

16:50

MELLUM MELLUM von PIROL auf Kanal 16 — PIROL MELLUM auf 16 — Ja, Sie hatten den Pirol
gerufen. Kann ich sonst GUbermitteln? --- Ja, es bestand die Bitte, dass der PIROL nach Helgoland fliegt
und auftankt und sich dann standby halt. Das kam vom HK, vom Havariestab. — Ja, das ist Ubermittelt,
die sind bereits Richtung Helgoland unterwegs. — Alles klar, danke!

(Die NORDIC tritt hier offensichtlich als Vermittler zwischen dem den Flugfunk nutzenden Hubschrauber
und der den Seefunk nutzenden MELLUM in Erscheinung.)

16:50

BT fur die NORDIC. ------- Das BT BT fiir die NORDIC — Hort — Ja moin, hier ist die NORDIC. Was
braucht lhr jetzt noch an Equipment, was die Super Puma (Typbezeichnung des Hubschraubers der
Bundespolizei) Euch noch riberbringen soll? — Er hat die Maschine auf Voll voraus liegen, beide Anker
??? und halt gegen an mit harter Ruderlage und wir machen....... (= Aufzeichnung fehlt) - Okay, das
haben wir soweit verstanden. Die Frage ist, was lhr noch an Equipment von unserem BT braucht.

16:51

BT nochmal fiir die NORDIC — (15 Sekunden Stérgerdusche) — Nein, es geht darum, der Hubschrauber
kommt nochmal zuriick. Der Hubschrauber kommt nochmal zurlick und wirde von uns Equipment noch
abholen, aus den drei BT-Taschen. Die Frage ist, was ihr noch braucht. Was ihr mithabt und was lhr
sonst an Equipment noch von uns braucht. — (AnschlieBend Stérgeréusche / zu kurze Reichweite des
BT-Funkgerétes? Jedenfalls keine Antwort vom BT in den Aufzeichnungen der Vkz und des VDR der
GA hérbar) — Alles klar, gut dann packen wir, machen die Jungs hier drei Taschen klar. Dann kriegt lhr
quasi unser Equipment und dann habt lhr erstmal, was I|hr driiben eventuell brauchen kénnt. —
(Stérgerdusche, vermutlich die Antwort des BT) — Ja, alles klar, wir sind standby auf 6.

16:56

shackles — And starboard? - Starboard side 7 on deck - 7 on deck? — Yes. — (= Vom VDR der GA
aufgezeichnetes Gespréch zwischen BT und der Schiffsfiihrung der GA auf der Briicke des Havaristen.)

16:56

MELLUM F., hoérst Du mal bitte. ------ NORDIC MELLUM = Ja, hallo F., J. hier. Du pass auf. Wir missen
das gerade mal mit dem HK klédren. Weil das BT hat ja keine Ausristung mit und die sollen jetzt die
Taschen hier abholen. Das missen wir ja machen, bevor wir die Leinenverbindung haben. Denn sonst
kommen sie ja nicht mehr ran hier. Ware es moglich, dass Du sicherheitshalber mal einen kleinen Sack
parat packst da, fiir Leine und Projektile fiir das Leinenschussgerat? — Ja, nur Leinenschussgerat und
Projektile oder sonst noch was? — Leinen und Projektile brauchen wir eigentlich nur. Ja, also die
Projektile mit den Leinen. — Ja, da machen wir einen Sack fertig. Ja, ich kuck mal, wieviel wir Uber
haben. Und sonst, das Leinenschiel3gerat an sich wird nicht bendétigt? — Nein, da haben wir ja selber
zwei. Das ist ja alles in Ordnung da. Wir sind jetzt bloR, dadurch, dass wir so viele Versuche versucht
haben, da die Leine riber zu kriegen, sind wir jetzt erstmal bisschen knapp. Wir haben jetzt zwei
Versuche klar und hatten eventuell noch eine Mdglichkeit, drei Notldsungen aufzustellen. Aber das ist
mir dann doch ein bisschen riskant. Da ist ja nicht mehr viel Wasser da. — Ja, alles klar, wir machen
dann einen Sack fertig mit PLC-Projektilen und sagen Bescheid, wenn das klar ist. — Ja, alles klar, dann
kann der Heli namlich wenn er die Sacke riber fliegt dann auch den Sack zu uns hier riiber setzen. —
Ja, genau. — Alles klar. Danke schén!

17:00

Your company? — My company? — Yes. — We are ARGE, ARGE that is not a company. It's not a

(= Vom VDR der GA aufgezeichnetes Gesprdch zwischen BT und der Schiffsfiihrung der GA auf der
Briicke des Havaristen.)

17:01

The company is ARGE KUSTENSCHUTZ, you know, this is the name for the company, ARGE
KUSTENSCHUTZ. | spell A-G - K-U-S-T-E-N-S-C-H-U-T-Z (mehrmals wiederholt)

(= Fortsetzung des vom VDR der GA aufgezeichnetes Gesprédchs zwischen BT und der Schiffsflihrung
der GA auf der Briicke des Havaristen.)

17:03

Das Getriebe von der Ruderanlage — kann die Belastung wohl nicht ab — So, was machen wir nun? -----
-- NORDIC - Mittelklise — Leine riiber — und dann....... (= Internes Gesprdch BT auf der Briicke der
GA; weiterer Gespréchsverlauf wegen sehr schlechter Aufzeichnungsqualitdt nicht auswertbar; BT
riistet sich offenbar fiir den Einsatz an Deck und verldsst gegen 17:08 die Briicke. Es sind danach keine
vom BT ausgehenden Gesprdche mehr von den Briickenmikrofonen aufgezeichnet worden.)

4 Anm.:

Der Hubschrauber der Bundespolizei verfiigt Uber verschiedene Kommunikations-

maoglichkeiten. Am Unfalltag war eine davon, namlich die Anlage fir den UKW-Seefunk ausgefallen.
Die Besatzung des Hubschraubers verwendete daher fiir die Kommunikation mit der NORDIC, nach
vorhergehender Vereinbarung via Mobiltelefon, den UKW-Flugfunk. Der MELLUM war dieser
Umstand nicht bekannt. Sie konzentrierte sich wie Ublich auf den UKW-Seefunkverkehr und war daher
offenbar auf dem vom Hubschrauber genutzten Flugfunkkanal (temporar) nicht empfangsbereit.
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17:04

Das BT auf GA fiir NORDIC

17:04

NORDIC MELLUM

17:05

Das BT fiir NORDIC

17:05

BT MELLUM

17:06

BT GA fir NORDIC

17:07

MELLUM fir NORDIC ----- NORDIC MELLUM - Ja, das BT hat uns gerufen? --- Das BT hat einmal
gerufen. Ja. - Das BT fir NORDIC (Der Anruf des BT ist in den Aufzeichnungen der Vkz und des VDR
der GA nicht enthalten.)

17:07

NORDIC MELLUM — NORDIC hért. — Ja, falls er Dich nochmal erwischt gleich, haben die schon mal
gekuckt, was da mit der Rudermaschine oder mit dem Ruder ist. Oder kénnen die das uberhaupt
bestatigen? — Nein, die haben uns das erstmal nur mitgeteilt, die wollten sich ja erstmal umkucken, was
da los ist. Aber ich krieg sie ja im Moment nicht. — Ja, alles klar. Ja, im Moment macht er ja eigentlich
ganz gut Fahrt, da so Richtung WNW so wieder im tieferen Bereich. Das sieht ja ganz gut aus. — Ja,
ganz genau. — Ja also der Heli macht jetzt erstmal die Taschen vom BT riiber und dann kucken wir mal,
dass wir vielleicht noch den Sack von Euch einfangen kdnnen. Sicherheitshalber. — Ja, alles klar. Der ist
jetzt schon bei Euch, ne? — Ja, ganz genau. Dann besten Dank erstmal. — Ja.

(Aus dem Gespréch wird deutlich, dass es offenbar momentan schwierig ist, das BT per UKW-Funk zu
erreichen.)

17:09

BT GA BT GA flr die NORDIC.

17:11

GA fur die NORDIC. ---------- Ja, hort. - Ja, hier ist nochmal die NORDIC. Wir geben Euch jetzt unsere
drei BT-Taschen ruber. Die kommen jetzt mit dem Helikopter riber auf den Havaristen. ------ Ja, die drei
Boarding-Taschen. — Da ist denk ich alles drin an Equipment was |hr braucht, inklusive Brennerzeug. —
Alles klar. — Und wie ist die Lage mit dem Ruder auf dem Havaristen? — Ja das war vorhin alles
ausgestiegen und dann haben sie wieder neu. Also wir gehen davon aus, eben beim runter gehen hat
es noch nicht wieder funktioniert. Weif ich nicht. — Okay, hab ich verstanden erstmal. Standby auf
diesem Kanal. --—--—----——--- Okay, ich hab nochmal nachgefragt. Ruder ist nicht, arbeitet nicht, ist out of
order. — Okay, Ruder ist out of order. Alles klar, das haben wir soweit verstanden. — Ja.

17:16

NORDIC BT ---- Ja, das BT fir NORDIC. — Ja, fliegt der jetzt dreimal mit den Taschen? — Nein, der hat
nur noch einen Flug. Der muss jetzt beide Taschen nehmen und bringt die dann riber — Okay, beide
Taschen dann jetzt. Okay.

17:16

Ja, F. (= Mellum), kénnte sein, dass er den Sack von Euch dann nicht mehr abholt. ---- Ja, verstanden.

17:18

NORDIC NORDIC GA calling. Over. ----—- NORDIC NORDIC GA calling. Over. — NORDIC hort. NORDIC
go ahead Sir. — Yes Sir, please come ahhh connecting on my stern. ----- Please coming on the
connecting on my stern. Sir. Now we are right to the shallow water. Over. — NORDIC that’s copy so far.
We want to establish the connection on your stern. — Yes Sir, | want to connecting on my stern. Sir.

17:19

BT fiir die NORDIC ------- Das BT fur die NORDIC --- Ja, das BT hort. — Wir haben das Brennergeschirr
in eine Tasche jetzt getan. Es kommt noch eine Tasche. — Eine Tasche, ja, alles klar.

17:25

NORDIC fir das BT — Ja, wir héren. — So, wir haben die Tasche jetzt hinten auf dem Achterdeck. — Wie
wollen wir jetzt vorgehen? — Ja, also ich hab hier wohl wahrscheinlich mit dem Tiefgang Probleme. Wir
haben noch gut vier Meter Wellen, wenn nicht sogar teilweise mehr. Ich muss mal kucken, wie weit ich
jetzt rankommen kann. Wenn nicht, miissen wir uns noch was einfallen lassen. — Alles klar, probiere
mal, sagst dann Bescheid, ja? — Ja! — lhr seht uns ja hier.

17:26

NORDIC nochmal fur BT — Ja, wir héren. — lhr Ubergebt Leine, ja? Also Ihr schiel3t Leine? — Ja, wir
schielen Leine. Aber haltet Euer Gerat auch parat. Wir haben nicht mehr viel Chance. — Genau,
machen wir so. Alles klar! — Ja.

17:32

(Im Alarmprotokoll des VDR der GA sind ab diesem Zeitpunkt diverse verschiedene Alarme bzgl. beider
Rudermaschinen verzeichnet, die auf den Totalausfall der Anlage hindeuten. Urs&chlich hierfiir diirften
mechanische Beschédigungen des Ruderblattes bzw. seiner Aufhdngung in Folge temporérer
Grundberiihrungen gewesen sein.)

17:34

Das BT mal fur die NORDIC — Ja, BT hort. — Habt Ihr den Eindruck, dass der schon auf Grund liegt? —
Ja, ja, der schaukelt, ja ja. — (= Weiterer Hinweis darauf, dass die GA zu dieser Zeit bereits temporéren
Bodenkontakt hatte.)

17:36

NORDIC BT — Also er sagt mir, er hat noch 1,90 Meter unter Kiel. — Okay, alles klar. Achtern dann, ja.
Wo hat er den Echosounder denn? Das ware noch interessant. -- Okay, warte.

17:37

Das BT fir NORDIC - Ja, BT hort. — Wie liegt das Ruder denn? — Ja, standby. Also der Echosounder
ist unter der Bricke sozusagen, also achtern. — Ja, alles klar. — Dann ware noch die Frage, ob er
vielleicht ein bisschen rausfahren kann da. — Na ja, er hat kein Ruder mehr. — Okay — Ja.

17:38

Das BT nochmal fiir die NORDIC - Ja, hort. — Ja, Anweisung vom HK. Er soll bitte nochmal mit seiner
Maschine ansetzen und nochmal Richtung Norden fahren. Also er muss versuchen, jetzt mindestens
nochmal eine gute halbe Meile bis Meile rauszukommen mit eigener Kraft, sonst kommen wir nicht ran.
— Ich sag es ihm, versuch es ihm zu erklaren. — Ja, alles klar. — Das kann nur in die Gritze gehen hier.
Ist so. — Ja, ich weil}, ich hab mit ihm ja auch schon gesprochen. — Ich sag’s ihm. — Ja.

17:40

NORDIC BT —--- BT fiir die NORDIC hort. — Ja, also der Chief Mate hier, der versteht nichts. Kannst
Du oben den Kapitén, er sagt, Du sollst den Kapitdn oben auf der Briicke direkt ansprechen und ihm
sagen, dass er voraus fahren soll. — Okay, alles klar. — Ja, danke. (Bei dem vorhergehenden Gespréch
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zwischen NORDIC und BT befand sich das BT auf der achteren Mandverstation des Havaristen. Da es
dem BT offenbar nicht méglich war, dem ebenfalls auf der Manéverstation anwesenden Chief Mate den
Wunsch der NORDIC verstéandlich zu machen, bat das BT darum, dass die NORDIC direkt mit dem
Kapitén der GA in Kontakt treten sollen.)

17:40

GA fir die NORDIC ------------ NORDIC this is GA. — Hallo Sir, you have to use your engine and go
minimum a half mile in northerly direction. Please use your engine and go a half mile in northerly
direction. — Yes Sir, now my engine is full ahead. — This heading, you have to go this heading. — Ahh
Sir, my engine is full ahead. But ahhh my ahhhh rudder cannot answer now steady on starboard 30. -----
- Okay, that's copied. Try to go more to north.

17:42

BT fiir die NORDIC. — BT hort. — Kénnte einer von Euch nochmal bitte auf die Briicke gehen und dem
Kapitan erklaren, dass man das Ruder ja auch von Hand auf Mittschiffs fahren kann? — Ja, ich gebe
eine Einweisung im Ruder ??7?, ja, mach ich. — Ja, wir verstehen Dich alle hier. Alles gut. Wir haben
vorhin auch versucht, ihm zu erklaren, wo er die Leine hinlegen soll... Aber er muss ja irgendwie sein
Schiff kennen. Also irgendwie muss er es ja mittschiffs legen kénnen das Ruder. — Ich geh mal hin. —
Gut alles klar, danke. (Aus dem Gespréch ergibt sich, dass zum fraglichen Zeitpunkt weder dem
Kapitdn der NORDIC noch dem BT bekannt war, dass das Ruder der GA mechanisch schwer
beschédigt und daher auch nicht mehr via Notsteuerung bedienbar war.)

17:44

NORDIC BT -=------ NORDIC hort. — Ja, also, die kdnnen noch nicht mal von hinten steuern. Die haben
kein, also keine Kommunikation. Das funktioniert nicht, hat er gesagt. — Okay, das funktioniert nicht.
Okay. Und ohne Kommunikation kann das hinten keiner auf Mittschiffs legen? — Nein, er kriegt das nicht
hin. Also er kriegt das gar nicht bewegt. Also er kann nicht steuern von hinten. ------ Okay, das haben
wir erst mal so mit. Gut, dann muss er versuchen, irgendwie da noch die halbe Meile Richtung Norden
zu kommen, weil wir kommen nicht ran. — Ja, alles klar. — Irgendwas tut sich hier. Also er dreht sich
irgendwie, ja? — Ja, wir sehen das. Er fahrt momentan im Kreis. Wir haben das gesehen. Nur die
kleinen Schlepper, die kommen, die kommen ja... (An dieser Stelle wird das Funkgespréch durch einen
Anruf des Kapitdns der GA in Richtung NORDIC unterbrochen; vgl. ndchste Zeile)

17:44

NORDIC NORDIC GA ----- NORDIC NORDIC GA --- NORDIC hort — Sir, now you are coming to my
stern? — We can’t get to your stern. There is shallow water. It's not enough water for us. You have to go
a little bit more to north. — Okay, | go a little more to north.

17:45

NORDIC BT --- NORDIC - Also er sagt gerade, es dauert nicht mehr lange, dann liegen sie im Dreck.
— Ja, das sehen wir. Aber er ist ja schon ein ganzes Stick nordlicher, als er zwischenzeitlich schon mal
war. Wir kdnnen aber auch nicht dichter kommen, weil, ja, wir haben halt auch sechs Meter Tiefgang.
Wir haben jetzt noch einen Meter Wasser unter dem Kiel und die kleinen Schlepper, die rauskommen,
die kommen auch alle mit 6,20 Meter Tiefgang. — Alles klar, okay. Gut. Wir sagen nochmal Bescheid,
dass er es irgendwie hinbiegen soll. — Ja, alles klar.

17:46

BT fur die NORDIC ------ Ja, hort. — Also wir fassen jetzt nochmal ins Auge, eventuell an die Back zu
kommen. Weil, da haben wir deutlich mehr Wasser. Zur Not sind wir gerade dabei, eine 200-Meter-
Leine mit einer Blase vorzubereiten. Vielleicht konnt Ihr die ja sonst irgendwie fischen. — Ja, das ware
auch noch eine Idee irgendwie. — Wir versuchen mal, dass wir in Eure Luv-Seite kommen und dann
kucken wir mal, dass wir da vielleicht eine Leine rausschmeifen kdnnen, 200 Meter lang mit einer Blase
dran, vielleicht kénnt Ihr die ja irgendwie fischen. — Ja, wir kucken mal, alles klar. — Ja, alles klar.

17:48

GBT BUGSIER 9 — Ja BUGSIER 9. GBT hort. — Ja, wir sind jetzt auf der Jade zwischen der 7 und der 8
und wollten hinter der 7 dann nach 2-8 durch die Kistenverkehrszone zur NORDIC. — Ja, wir warten
schon auf Sie. Frage: Sind Sie der einzige Schlepper? Uns wurden drei Schlepper angekindigt. — Ja,
die 10 ist noch unterwegs und die JADE. — Die JADE und wer war das noch? — Die BUGSIER 10. —
BUGSIER 10 und JADE, alles klar. Wann werden sie ungefahr eintreffen insgesamt alle drei? — Oh,
also ich brauche noch eine Stunde. Und die anderen — die 10 kommt aus Hamburg, das wird noch ein
bisschen dauern. — Die 10 aus Hamburg. Ja, alles klar. Okay, wissen wir Bescheid. Ja im Moment liegt
er ein bisschen ungunstig, auch fur Sie wahrscheinlich. Ja, NORDIC ist ja dran, hat aber selber nur
noch einen Meter Wasser unter dem Kiel. Sie kommen ja auch mit einem guten Tiefgang da an. Also
der muss da noch ein bisschen weiter nach Norden. Sonst kdnnen Sie nicht viel machen. Aber wir
warten erstmal ab bis 19 Uhr. Vielleicht tut sich ja noch was. — Ja, ich fahr da erstmal hin. Ich hor schon
mit auf 6 hier und dann schauen wir uns das mal an.

17:48

NORDIC NORDIC GA calling. — Please connect on my forecastle. Okay Sir?

17:49

NORDIC NORDIC GA calling. Over. ------ GA for NORDIC - Yes Sir, please connect on my forecastle.
Okay Sir? --- We try our best, but we have shallow water here. So we try our best. — Okay, and if more
better connect on my forecastle. Forecastle more better, Sir. — So please repeat your message. —
Pardon Sir. — Please repeat. — Connect on my forecastle because shallow water on my stern.
Forecastle more better, Sir. — Yes we will try to have a wired connection from your bow. - Okay, |
ahhhhh ahhhhh ahhhh call my crew of forecastle.

17:51

NORDIC BT

17:52

NORDIC fur das BT — Ja BT, NORDIC hért. — Wir haben es jetzt so halb mitgekriegt. Also versuchen
wir jetzt vorne Verbindung herzustellen, oder was? — Nein, hat keinen Zweck. Ich komme nicht naher
ran. Ich hab hier teilweise unter einem Meter schon und ich will jetzt hier nicht auch noch liegen bleiben.
— Ja, kimmerst Du Dich dann um einen weiteren Plan oder was? — Ja, die beiden kleinen Schlepper
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sind im Zulauf. Mal kucken, weil die bisschen mandvrierfahiger sind, ob die sich ein bisschen mehr
trauen. Ansonsten, ich halte mich hier erstmal auf und ja, bastle mir hier irgendwas zurecht. Wir haben
hier eine 150 Meter lange Leine jetzt, wo wir eine Blase ran binden kénnten. Und so nahe komm ich ja
erstmal nicht ran da. — Alles klar. — Er treibt ja auch immer mehr zur 5-Meter-Linie hin da. Also ich
komm da nicht mehr ran. — Ja, alles Klar.

17:55

Die NORDIC GBT --- NORDIC hért. ---- Ja NORDIC GBT. Information: Die BUGSIER 9 hat sich bei mir
gemeldet. In einer Stunde ist die ca. bei Ihnen. — Ja, das haben wir mit. Die 9 ist ca. in einer Stunde bei
uns. Danke fir die Information.

18:00

NORDIC BT --- NORDIC hért. — Ja, ich glaube wir liegen im Dreck. Ja? — Ja, kénnte gut sein. — Wir
gehen jetzt nochmal hoch auf Briicke. Oder zwei von uns. Und kucken mal, was die Maschinen machen
und ob wir denen hier irgendwie helfen konnen, oder so. Weil ich glaub nicht, dass die Ahnung haben. —
Ja, Ihr seid jetzt laut der Seekarte hier knapp an der 5-Meter-Linie. Also das durfte wohl vorbei sein. —
Genau, so ist es. Merkt man auch hier. — Was meinst Du, wann sind die anderen Schlepper da? -----
(AnschlieBender GBT-Sammelanruf (iberlagert vermutlich die Antwort der NORDIC)

18:02

(Das BT ist wieder auf der Briicke, die internen Gesprdche sind wegen der schlechten
Aufzeichnungsqualitét nicht auswertbar.)

18:03

Kanal 6 fir M. — Ja — Ja, er hat jetzt die Maschine gestoppt, alles. Weil, die haben hier, die stehen hier
oben auf Briicke und beten, mehr machen die nicht mehr. (Vermutlich wurde vom BT Briicke das BT an
Deck - und nicht wie nachfolgend von der NORDIC vermutet - die MELLUM angesprochen.)

18:03

MELLUM NORDIC — NORDIC MELLUM - Ja, sie hatten ja eben auch gerade das Gesprach mit dem
BT gefluhrt. Richtig? --- Nochmal bitte. — Sie hatten das Gesprach eben auch mit dem BT gefiihrt.
Richtig? --- Welches Gesprach? — Na das der Havarist voraussichtlich aufsitzt. — Nein, das habe ich
nicht mitbekommen. — Ja also wir gehen mal davon aus, dass der jetzt so dicht an der 5-Meter-Linie ist
und sich kaum noch bewegt aus unserer Sicht. Wir kommen da auch nicht mehr hin. Also wir haben
hier weniger als einen Meter Tiefgang Wasser unter dem Kiel noch. Wir kommen da nicht mehr hin. —
Ja, das ist dann verstanden. — Und das BT sagt auch, die reden auf der Briicke irgendwie und da
passiert nicht mehr viel. Die Maschine haben sie wohl auch schon gestoppt. — Ja, alles klar, danke.

18:04

BT fir die NORDIC — Hort. — Ja, wie ist die Situation jetzt an Bord? Sitzt der jetzt schon auf Grund? ----
Ja, der Echosounder, der zeigt an, dass er unter einem Meter ist, dann geht er wieder auf 1,50 Meter.
Also ich denk mal, wir werden nicht mehr viel Platz haben. — Ja, okay. Besteht trotzdem noch die
Mdoglichkeit, dass einer oder zwei vom BT sich nochmal die Rudermaschine ankucken, ob man da das
Ruder von Hand in irgendeiner Art und Weise bewegen kann? — Ja, die Mdglichkeit besteht, wenn wir
hier endlich mal einen finden, der Ahnung hat. — Okay, ihr konnt es ja mal probieren. (Aus dem
Gespréch wird deutlich, dass der NORDIC und dem BT der irreparable Ausfall des Ruders immer noch
nicht bekannt ist.)

18:09

NORDIC BT

18:11

M. hérst Du mich? — Ja. — Ja, ich hére Dich. — Hat die NORDIC auch gehoért? — Nein, noch nicht. —
Bist Du noch oben oder unten? — Ich bin oben auf Briicke. Ich suche gerade den Chief, weil ich will
mir ja die Ruderanlage ankucken. (= internes Gesprdch zwischen BT Mitgliedern, die sich zu diesem
Zeitpunkt offenbar teils auf der Briicke und teils auf der Manéverstation aufhalten.)

18:14

GA GA GBT -~ GA GA GBT 8-0. -—--- GBT this is GA. Go ahead please. — GA GBT see you on
the screen. It's not very good. What is the situation on board? Over. - Yes, now the tug boat no coming
and | am grounding now. And the security ahhh security officer on board. Over. — Security Officer on
board. | understood correctly? You are aground? — Correct? — Yes Sir. Just aground. And every crew
are safety. Over. — Yes, okay. Crew is safe. Thank you. Question: | think you will check that in the next
time. Question about water coming inside. Do you have any damages? Over. — Now no find. Sir. ???
We will check our fuel oil, heat oil and ballast water tank. If we leaking we are report to you. Over. —
Received information: You will check all the tanks, fuel tanks, Diesel tanks and if leakage you will report
to me. Thanks for that information. Standby 8-0 and 0-6. Good watch. — Thank you very much Sir. Now |
can’t one night no sleep, no eating. | want to eat something. Over.

18:16

NORDIC BT --- Ja, die NORDIC hért. — Also er liegt auf ja, jetzt komplett. Also er biegt sich auch ganz
schon. — Ja, alles klar. Haltet durch! —--- Also er wartet jetzt auf die kleineren Schlepper. Ob da einer
mit geringerem Tiefgang da noch rankommt, missen wir nochmal kucken. — Was meinst Du, wie lange?
— Um 19 Uhr, eine dreiviertel Stunde sagt man mir. — Dann ist er hier? — Ja. — Okay. — Der misste sich
auch bald auf dem Kanal melden. — Okay, alles klar.

18:17

Das BT nochmal. ---- (AnschlieBend Funkverkehr zwischen zwei unbeteiligten Verkehrsteilnehmern.)

18:18

Hoért jetzt das BT nochmal bitte. --------------- BT fir die NORDIC bitte. — (AnschlieBend erneut
Funkverkehr zwischen unbeteiligten Verkehrsteilnehmern und nicht auswertbare interne Gespréache auf
der Briicke der GA)

18:26

GA GA fir NORDIC

18:27

We can go to the chief engineer. To the engine control room. — Okay — Yes, we can do? — Okay. —
Engine control room. Okay. Wait a moment. And then we have a look to the rudder. Okay?

(= Gespréch auf der Briicke der GA. AnschlieBend hért man ein Tirgerdusch(?). Es hat den Anschein,
als ob das BT die Briicke verlassen hat.)
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18:29 | GA GA fir die NORDIC, for NORDIC. ----------- GA GA for ETV NORDIC for ETV NORDIC calling you
on channel 1-6 on 1-6. Over.

18:31 | GA GA on channel 6 ---------- Yes, this is GA. — Yes, please come on channel 10 please, on channel 10
and say the BT the same. — Channel 10 ------- Good evening Sir, this is GA. ---- Okay this is NORDIC.

Please, can you call the BT or give you the BT the instruction to go to 1-0? ---- Sir, you said to GA? ----
Sir, you said to me? --- Yes, please call the BT or give the BT the order to switch to channel 1-0. — The
BT ???7 okay. --- GA did you copy my last? --- Yes | call the BT. (Im Hintergrund h6ért man Stimmen,
die darauf schlieen lassen, dass das BT wieder auf der Briicke der GA eingetroffen ist.)

18:32

This is GA. — Go ahead. --- Ja, BT hoért fir die NORDIC, zur Information, wir gehen jetzt erstmal auf den
Arbeitskanal 1-0, weil auf dem 6 die ganze Zeit ein Trager drauf ist. Und ihr habt bitte die Aufgabe, mal
nachzufragen, wo das Schwerdl und wo das Gasdl ist, in welchen Tanks. Die haben 1844 Tonnen
Schwerdl an Bord und 140 Tonnen Gasol. Und das HK mochte bitte wissen, wie das da verteilt ist auf
dem Schiff, in welchen Tanks. Und die zweite Frage ist, wie grol3 sind die Tagestanks. — Alles klar. Ja,
Kanal 10 und den Rest hinterfrage ich. — Ja, danke.

18:34

One question: gasoil and heavy fuel oil do you have on board? — What? - Gasoil and heavy fuel oil? —
??? - In which position? Do you have a tank plan? - Ahhhh ???7? --—---- You want to check? You want to
check? — Yes, how many gasoil do you have on board and how many fuel oil and in which position. And
what is the maximum in these tanks.

18:35

BUGSIER 9 GBT --- Ja, BUGSIER 9 hort. — Ja, BUGSIER 9 GBT zur Info. Die sind hier alle auf 10
gewechselt. Haben Sie das mitbekommen? — Ja, das haben wir mit. Wir sind auch auf 10. — Ja, alles
klar, ja dann gute Wache! - Ja, gleichfalls.

18:37

NORDIC BT - NORDIC hért. — Ja, ich hab ihn gefragt. Also der Chief Ingenieur, der sagt gleich
Bescheid, wieviel er drin hat und wo die platziert sind. Und wieviel Kapazitat er da drin noch hat. Und
dann ist gerade unser Chief runter mit noch einem und dann wollen die die Unterlagen nochmal
ankucken. ------ Das BT nochmal fir NORDIC. — Ja, BT hort. — Ja, das letzte nochmal. Der Chief geht
runter und dann war die Verbindung weg, weil ich die falsche Taste gedriickt habe. — Ja, also mein
Chief hier, M. und J. sind beide unten im MKR und wollen mit dem Chief Ingenieur noch die
Ruderanlage ankucken. Was da fir ein Fehler war. Vielleicht kriegen sie ihn irgendwie doch noch
behoben. — Ja, okay, alles klar. Weif} ich Bescheid. Die BUGSIER 9, BUGSIER 10 und die JADE sind
unterwegs zu uns. Und meine Frage, habt lhr noch ein Handy mit da driiben an Bord, von Euch einer?
— Ja, ich hab meins dabei. Ja. ---- Kannst Du mir dann die Nummer mal geben? — Ja, mach ich. Das ist
die XXXX. — Alles Roger, weif} ich Bescheid. Habt Ihr auch die Nummer vom HK da, dass lhr direkt mit
dem HK telefonieren kénnt? — Ja, E. gab mir die Nummer vom OSC. — Ja, OSC bin ich ja jetzt im
Moment. Die (Nummer vom HK) muss mit 030 beginnen - ??? Stérgerdusche ??? — Verstehe, alles
klar, Moment, muss ich mal eben holen, dann gebe ich Euch die Nummer.

18:41

Das BT fiir die NORDIC nochmal. — Ja, hort. — Hast Du was zu schreiben? — Ja, warte eben. — Ja, sag
an! — HK 030 XXXXXXX. — Okay, ich wiederhole: 030 XXXXXXX. — Korrekt! — Alles klar. ---- Kannst Du
mich vorher irgendwie anfunken, bevor Du anrufst. Weil ich ???7? --- Wie, ich soll Euch ankindigen beim
HK? - Stérgerausch — Ja, ist mir egal, wenn Du sagst, das ist in Ordnung, dann wiirde ich dem K. (=
Leiter des Einsatzstabes beim HK) die Nummer geben, dass die sich direkt mit Euch in Verbindung
setzen kdnnen. Dann lauft das nicht Gber zehn Ecken. — Ja, alles klar. Mach das so, gib riber und dann
sollen sie sich melden. — Okay, alles klar, dann weif} ich jetzt Bescheid. Okay. Bis dann erstmal.

18:41

(18:41 bis 18:42 Gespréch innerhalb des BT auf der Briicke (iber die Rudermaschine; Feststellung,
dass die Rudermaschine lduft, es werden Vermutungen zu den diesbeziiglichen Funktionsstérungen
geduBBert. Weitere Einzelheiten sind akustisch nicht zu verstehen.)

18:43

Pass auf, Du kannst der NORDIC sagen, die Rudermaschine 1auft, Maschine an sich lauft, das Ruder
ist fest, das heil3t, wir liegen mit dem Ruder im Dreck und er kriegt es nicht bewegt, oder was noch eine
Moglichkeit ware, da schiebt sich ja eine Stange hin und her und dass die sich fest verhakt hat
irgendwie, ... jedenfalls, dass wir das nicht reparieren kénnen, das kannst Du der NORDIC erstmal
sagen. Also die Rudermaschine lauft. Wir versuchen, wenn sie sie raus ziehen — Arbeitskanal 10, ja? (=
Internes Gespréch des BT bzgl. Rudermaschine. Weitere Details der Unterhaltung nicht zu verstehen.
Es wird aber wohl die Vermutung/Hoffnung gedulert, dass das Ruder wieder in Gang gesetzt werden
kann (bzw. die Blockade des Ruderblattes méglicherweise gelbst wird), wenn die GA vom Grund
gezogen wird.)

18:45

Die NORDIC nochmal fir das BT —-- BT fur die NORDIC. - Ja also sie sind gerade wieder hoch und die
Rudermaschine, der Motor an sich, die Pumpe lauft, bloR das Ruder lasst sich nicht bewegen.
Entweder es liegt hinten im Dreck oder es ist irgendwas mechanisches, Gestéange hin. Aber das kriegst
Du ja so hier nicht hin. — Ihr bekommt es nicht hin. Ja, alles klar. Haben wir mit. — Also wenn wir den
runter hier ziehen hier vom Dreck, dann wiirden wir nochmal hinten probieren. Das Ruder dann. Es liegt
jetzt hart Steuerbord. Dann wirden wir versuchen, das Ding auf Mittschiffs zu legen. — Steht Hart
Steuerbord. Wenn Sie frei sind, dann werden Sie es nochmal probieren. Haben wir mit. — Alles klar.

18:48

Achso, M., hat er Dir, hat er was gesagt, mit Schwerdl und Gasoél gesagt, wieviel er hat und wo?
— Nein. Brauchst Du das? — Ja, das wollen die wissen. — Das muss der Kapitdn doch wissen. — Can
you call the chief engineer again for gas oil and lube 0il? - ??? — How much and which position (=
Internes Gespréch BT, anschlieBend Frage BT an Schiffsfiihrung GA)
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(AnschlieBend: Gespréche auf der Briicke zwischen BT untereinander und BT mit Schiffsfiihrung, nicht
auswertbar, inhaltlich geht es offenbar insbesondere um die Bunkermengen an Bord etc.)

18:48

Die NORDIC, die NORDIC BUGSIER 9 — BUGSIER 9 fir die NORDIC - Ja, schonen guten Abend.

BUGSIER 9. Funf Minuten haben wir noch, dann sind wir bei Euch. ---- Ja, konnt lhr mal bitte
wiederholen? --- In flunf Minuten sind wir bei Euch. — In fUnf Minuten seid |hr bei uns. Haben wir
verstanden.

18:50

Ja, L. horst Du auf dem Kanal? — Ja, hier ist er. — Einen wunderschénen guten Abend. J. hier. Ja, L. wir
sollen natirlich noch versuchen, da irgendwie anzuspannen da. Kannst Du Dir das mal néher
ankucken, wie weit Du da ran kommst? —- Ja also, laut meiner ECDIS liegt er bei 3 Meter 10. Also da
komm ich garantiert nicht hin. Sechs Meter hab ich. — Also der hat sieben Meter Tiefgang. Also wenn,
dann musstest Du wohl von seiner Backbordseite dann mehr. Ich wirde dann vorschlagen, dass Du Dir
das mal ankuckst, wie weit Du da rankommst noch. — Ja, wir konnen uns ja mal ran tasten da. - Ja. —
Hort die JADE auf dem Kanal schon?

18:53

Das BT nochmal fir die NORDIC. ---- Stérgerdusch --- Ja, ich wollte nur mal nachfragen, ob mit dem

verstehen.) — Ja, super.

18:53

Also ich hab jetzt hier: Schwerdl 18?? Tonnen. --- Ja --- Gasol 140 Tonnen. -------- Ja. — Sie haben
einen Doppelbodentank. Tankboden sozusagen. --------- Ja okay, ein Doppelbodentank. Da ist dann
sein Gasol. Und wo ist das Schwerdl? — (Stérgerdusche) — Wo ist das Schwerdl? - (Stérgerdusche) —
Okay, also das Schwerdl 1850 Tonnen sind im Doppelbodencentertank. — Ja. — Okay, und das Gasol?

18:55

F. — F. kannst Du gleich nochmal fragen, wie grof3 die Tagestanks sind? --- Ja, mach ich. — Super.

18:58

NORDIC BT --------- NORDIC hort. — Ja, Position vom Schwerdl. Ist im Zentrum des Tanks.
Mittschiffslinie. Da ist im Doppelboden unten drin der Tank und erstreckt sich von Ladeluke 3 bis 7. —
Ladeluke 3 bis 7. — Und Gasdl ist hinter Ladeluke 7 backbord und steuerbord verteilt. — Okay, hinter
Ladeluke 7 an backbord und steuerbord. — Genau. Und die Grofte des Tagestanks erfahre ich gleich
noch. — Ja, super. Alles klar. Danke! ------- Das BT nochmal fir die NORDIC — Stérgerdusche — Okay,
zu Eurer Information. Die BUGSIER 9 nahert sich Eurer Position mal an und will mal schauen, wie dicht
die BUGSIER 9 rankommt. Als nachstes probiert es dann mal die JADE. Die hat ein bisschen weniger
Tiefgang, wenn sie denn hier vor Ort ist. — Alles klar, kommt dann von Backbordseite sicher hier ran. —
Ja, Backbordseite. — Okay. — Kénnt |hr nochmal ein genaues Heading nachfragen? Wie er jetzt liegt
da? — Warte, warte, ich kucke. Heading ist one one two. — One one two. — Okay. Danke.

19:05

L far NORDIC. L? — Hore. — Ja, nur fur Dich zur Information. Den letzten Anlauf, den wir gemacht
haben, bin ich auf vier Kabel rangekommen da. Und ich habe sechs Meter Tiefgang. — Das ist ja ganz
schon weit. — Ja, ja, aber wie gesagt, ich bin ja nun schwerer und er stampft natlrlich noch mehr.
Vielleicht hast Du eine bessere Chance. Aber Du sollst aber auf keinen Fall ein Risiko eingehen. Aber
das weifdt Du ja selber. — Ja, genau. Ich setze mich daneben und Du musst mich dann auch noch holen.
—Ja, genau. ---- Hort die JADE schon auf dem Kanal?

19:07

NORDIC einmal fir die JADE. 10 --------- Schlepper JADE fiir die NORDIC auf 1-0. — Ja, die JADE hort
auf 10. ---- NORDIC JADE. --- Ja, schonen guten Abend. Hier ist die NORDIC. Wie lange haben Sie
ungefahr noch bis zu unserer Position? ------ Ja, wir sind jetzt hier gleich an der 3 Alpha, ich meine in
der nachsten halben Stunde. Ja, 2,5 Stunden brauchen wir bestimmt noch. ------ Okay, das haben wir
soweit mit. Okay. Bis dann! Wir bleiben auf Kanal 1-0. Und ihr sagt in 2,5 Stunden, ja? — Ja, Wetter ist
nicht gut. Wir versuchen das. Und dann kommen wir dichter ran. Ich melde mich gleich nochmal. ---
Alles klar. Haben wir mit. Kanal 1-0. Danke. — Ja. — Ja, L. nochmal fiir die NORDIC. — Ja, hore. — Ja
also zu Deiner Information. Als wir vier Kabel ran waren an den Havaristen, da war der auch noch
deutlich vor der 5-Meter-Linie. Der liegt ja jetzt ein kleines bisschen sudlicher. — Das meine ich namlich
auch. Der liegt ganz schon weit schon. Ich hab mal gekuckt, da bei 3 Meter 10 oder was steht da in der
Karte. --- Ja. Aber wir haben Hochwasser. — \Wie schon. - Ja, alles klar. Probiere mal, kuck mal und
dann weil3t Du Bescheid. — Ja, ich probier’'s mal, ich kuck mal. ===------ NORDIC fur das BT. — NORDIC
hort fir das BT. — Ja, jetzt hab ich Kapazitdten von den ganzen Tanks hier. ---- Ja. — Willst Du die alle
nochmal haben? Die ganzen, was reingehen wirde und so? — Nein, also eigentlich, ich hab ja die
Tanks. Vielleicht die beiden Tanks wo das Gasdl drin ist. Das ware ja vielleicht nochmal interessant wie
grof} die sind. Und ansonsten brauche ich nur die GroRe vom Tagestank. — Ja, also die vom Gasoal, die
Tagestanks, da hat jeder Tank 122 Kubik, fasst der. Und sitzt hinter Ladeluke 7, also unter der Briicke
sozusagen, im Maschinenraum gleich. Einer Backbord, einer Steuerbord. — Okay, also jeweils 122
Kubik, einer Backbord, einer Steuerbord. Also die sind jeweils so teil-/halb gefiillt. Ja? — Genau. Ja,
wirde ich auch sagen. — Gut alles klar. Den Zettel kannst Du mal behalten und ich gebe das jetzt
erstmal ans HK so weiter. Und wenn die mehr Informationen haben, dann komm ich nochmal durch. —
Und hat der Schlepper schon getestet. Wo Du gerade mit ihm geklart hast, fahr mal hin. — Ja, er fahrt
nochmal. Er kommt jetzt langsam ran, aber |hr liegt schon ganz schon weit im Stiden. — Ja, deswegen.
Das Hochwasser kommt ja noch, Mitternacht, ja? — Na nach meiner Information ist Hochwasser jetzt
gerade. --- Ach so. Jetzt. Alles klar. - Ja.

19:22

----- HM GBT hort. Moin. —
— Ja, die HM GBT.
Hab ich mit. Wieviel Leute sind bei lhnen an Bord? — — Okay sechs Personen,
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Helgoland Richtung KVZ. Wurden Sie angefordert vom HK? Wenn ich fragen darf? —
- Ja,
danke flr die Info. Gute Wache! —

19:32

NORDIC BT =====---- NORDIC hoért fir das BT — Ja Moin, BT hier nochmal. Wir haben gerade mit Herrn
K. (= HK) gesprochen. Der Plan war ja, dass wir die Crew evakuieren. Und uns auch runter. Dass wir
dann bei Euch sind. --- Richtig, so war unsere letzte Information. — Genau. Also der Kapitan hat gesagt,
die Crew bleibt auch hier. Die peilen die ganze Nacht jetzt durch die Tanks, ob irgendwelche Risse oder
wie auch immer irgendwas passiert. Und wir wiirden auch hier bleiben an Bord. Weil, der Uberstieg zu
Euch, das wird ein bisschen zu gefahrlich. Hier mag es noch gehen. Aber bei Euch dann nicht mehr. —
Das haben wir uns auch schon so gedacht. Wir hatten jetzt erstmal gekuckt, bis die MARWEDE hier
gewesen ware und hatten uns das mal angeschaut und hatten dann gesagt, das ist uns auch ein
bisschen zu gefahrlich. Aber wenn lhr das jetzt so mit Herrn K. besprochen habt, dann nehme ich das
erstmal so zur Kenntnis. — Genau, also wir haben uns entschieden, dass wir hier bleiben. Wir suchen
uns hier eine Ecke. Er sagt es dem Crew-Vessel oder wie auch immer, der kommen sollte. — Ja, das
ware die HM gewesen der Seenotrettungskreuzer. — Aha, alles klar. — Ja, weil3t Du schon, wann es
morgen fruh weiter gehen soll? Oder? — Nein, wir haben noch keine Information. Wir warten jetzt
erstmal noch auf die JADE, bis die JADE hier ist. Die sollte so gegen 21 Uhr meines Wissens nach hier
sein. Die hat ein bisschen weniger Tiefgang. Ich weil3 nicht, ob die bis zu Euch rankommen kann. Was
ich allerdings auch nicht glaube. Und dann missen wir kucken. Ich denke mal, mit Sonnenaufgang. —
Ja, denke ich auch mal. Ist glaube ich die beste Losung, wenn wir hier ein bisschen Licht haben und
dann auch mal was sehen, als hier im Dunkeln rumzuschustern. — Ja alles klar, gut, wir bleiben erstmal
standby auf diesem Kanal. Wenn Ihr was irgendwas habt, dann kommt lhr riber oder halt kurz am
Handy. Unsere Nummer habt ihr ja. Ja? — Genau, machen wir so. Dann bis spater. Ja? — Ja, bis spater.
Alles klar. Danke. Tschiss.

19:34

GBT Schlepper JADE Moin. — Ja, war das die JADE? Guten Abend. — Ja, einmal Schlepper JADE wir
gehen an der 3 Alpha hier vorbei. Gehen einmal riiber zur JADE, dann zu dem Havaristen. Wir sind
sechs Mann an Bord; 5,70 Tiefgang. — Sechs Mann an Bord und wieviel Tiefgang bitte? — 5 Meter 70 —
5 Meter 70 hab ich mit. Danke schén. Dann noch gute Wache. — Ja, wiinsch ich auch.

19:35

— HM GBT hért. —

— HM haben wir mit. Danke schén fiir die Info. Dann kommt gut nach Hause. -

19:36

Die JADE noch einmal von GBT ---- Ja, die JADE hort. — Ja, wann treffen Sie ungefahr ein beim
Havaristen? — Ich denk mal 21 Hundert wenn alles klappt. — 21 Hundert. Danke. — Bitte.

19:38

J, horst Du hier fur die 9?7 =——---- Ja NORDIC hoért fur die 9. — Ja, also mein Echolot zeigt hier nur noch
Striche an. Also das macht es unmaglich. Ich kann keine Tiefen mehr sehen. — Okay L., das haben wir
soweit mit. Wie weit bist Du noch weg? ----------------- Eine Meile sind wir ungefahr noch weg. — Eine
Meile. Okay. ----- Ja gut L. Erstmal zu Deiner Information. Die Crew und auch das BT verbleiben heute
Nacht auf dem Havaristen. Wir haben jetzt noch keine genaue Information, wie es weitergeht. Wir
warten jetzt erstmal auf die JADE. Aber auch die JADE wird ja bei dem Seegang wahrscheinlich auch
nicht dichter ran kommen, als wir. — Alles klar. Jetzt hab ich wieder ein bisschen Anzeige. Ich kucke mal
noch weiter. Sobald die weg geht, dann fahr ich hier raus. — Ja, geh kein Risiko ein. Wir kucken dann
morgen, wie es weiter geht. — Ja, ist gut.

19:40

—Ja, HM GBT hort. —
— Ein Hin und Her. Ja, ich danke Ihnen HM fiir die Information, ich wiinsche lhnen
immer noch eine gute Wache. — —Ja, mal kucken.

19:41

Also ich breche ab. Ich habe hier keine Anzeige mehr. — Ja okay. Du hast keine Anzeige mehr. Alles
klar L. --------—- MELLUM fiir die NORDIC ----------- Ja NORDIC. Die MELLUM hort. — Ja Moin, hier
nochmal die NORDIC. Vielleicht eine kleine Zusammenfassung, aber ihr habt ja soweit alles mitgehort.
Oder? — Ja, konnen wir vielleicht eben nochmal kurz durchsprechen. — Ja, alles klar. Also die Info von
Herrn K. (= HK) war ja folgende. Dass die HM aus Helgoland auslaufen soll, hierher kommen soll um
die Crew und das BT von Bord zu holen. Nach Information vom BT hat sich dieser Plan erstmal
zerschlagen. Die Crew und auch das BT verbleiben an Bord. Im Zulauf sind jetzt neben der BUGSIER 9
noch der Schlepper JADE und die BUGSIER 10. Die JADE hat wohl etwas weniger Tiefgang. Die
beiden anderen Schlepper, die BUGSIER 9 und die BUGSIER 10 liegen auch so bei 6 Meter, 6 Meter
10 Tiefgang. Und die BUGSIER 9 hat gerade jetzt sogar nochmal versucht, ranzufahren, kommt auch
nicht dichter als eine knappe Meile an den Havaristen ran. — Ja, das habe ich alles soweit mit. Crew /
BT bleibt tber Nacht an Bord. Die anderen beiden Schlepper sind im Zulauf. Ja, habe ich schon gehort.
Die sind unterwegs. Und dann wollt Ihr den nachsten Versuch morgen frih starten, was? — Also ich
gehe mal davon aus, dass wir das mit Sonnenaufgang nochmal probieren. — Ja NORDIC, hab ich alles
mit. Danke dafur. Und dann weiterhin auf 10 standby. Ja? — Standby auf 10. ----- Ja da hort die JADE
auch. Klar und deutlich zu verstehen. ----- Ja, Moin die JADE fir die NORDIC auf 10. — Ja, das haben
wir klar und deutlich mit. Ja. Bis spater. — Ja, bis spater. Meldet Euch ungefahr so eine halbe Stunde
bevor lhr da seid nochmal bei uns. Ja? — So machen wir es.- Danke! — Ja, Tschuss!
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20:28

Die NORDIC nochmal fir die JADE. Moin. ---- Die JADE fir NORDIC - Ja, Moin, wir sind jetzt auf
Position. Ich denk mal in 10 Minuten. — Ja, alles klar. lhr mochtet bitte nochmal ausloten, wie weit Ihr da
ran kommt. Bitte. — Also bei dem Wetter heute Abend noch mal loten ob wir da ran kommen. Okay.

20:50

20:50

MARWEDE BUGSIER 9 --- — Ja, wir arbeiten hier auf 10. —

20:51

__________ HM NORDIC -

-------------- Ja, einen Moment mal bitte.

20:52

NORDIC JADE ----- NORDIC JADE ------ JADE NORDIC hért. — Ja, wir sind jetzt auf eine Meile ran
beim Havaristen. Und die Anzeige Echolot zeigt nichts mehr an. Zuviel aufgewlhlt. Das Risiko ist
einfach zu hoch bei dem Wetter. ----------- Ja JADE, das ist verstanden. Dann kommt wieder zuriick und
haltet Euch standby. — Ja, wir kdnnen ja keine Anzeige sehen. Dann fahr ich da nicht rein. Also mussen
wir abwarten. --- Abwarten. Genau. ---- HM NORDIC — — Ja, fiir Euch das gleiche. Bleibt dann
erstmal standby. —

20:59

NORDIC MELLUM ====nmmrmemm MELLUM NORDIC hért. — Ja, guten Abend nochmal. Sie hatten glaube
ich schon mit dem HK telefoniert. Wir sollen ab jetzt wohl den OSC hier machen. Und Sie und
BUGSIER 9 und die JADE konnten dann erstmal Giber Nacht sich auf die Jade verholen. So wurde mir
gesagt. — Ja, genau. Der Kapitéan (der NORDIC) ist momentan noch telefonisch im Gesprach. Aber das
wissen wir auch schon. Und wir halten uns standby ja. — Ja, und morgen frih um 9 soll es dann wohl
weitergehen. — Um 9 Uhr geht es weiter. Verstanden. — Okay. Wissen die anderen beiden Schlepper
das auch schon, die 9 und JADE? --- Ja, das hat die JADE mit. Verstanden. Morgen friih um 9 Uhr geht
es weiter. Standby. Okay. —--- Ja, die BUGSIER 9 hat das auch mit. Standby. Morgen frih um 9 geht
es weiter. — Ja, prima, alles klar dann gute Nacht. — Ja, gute Nacht. --- HM MELLUM —- - Ja,
schonen guten Abend. Sie haben sicher auch mitgehdrt. MELLUM soll ab jetzt hier den OSC machen.
Und Sie und wir bleiben auf jeden Fall Gber Nacht beim Havaristen in der Nahe, falls da die Lage sich
verandern sollte. —

21:01

NORDIC fur das BT ------------ Das BT NORDIC hért. — Ja, hab ich das richtig mitbekommen, dass
morgen frih um 9 es weitergeht? Ja? --- Ja, das ist korrekt. Die Leitung hat jetzt die MELLUM.
MELLUM ist jetzt OSC. — Aha okay. Gut dann wissen wir erstmal Bescheid, dass es denn um 9 richtig
losgeht. — Ja BT MELLUM ----- Ja. — Ja, schonen guten Abend. Ja, wir sollen ab jetzt den OSC machen.
Und fur Sie zur Information. Die HM, der Rettungskreuzer, und die MELLUM sind Uber Nacht hier auf
jeden Fall in der Nahe standby. Wenn irgendwas sein sollte, sich lagemafig was verandern sollte, dann
bitte die MELLUM informieren. — Alles klar, Meldungen gehen dann an die MELLUM als OSC, und ja,
die waren jetzt noch mal peilen, die Tanks und so, also sieht alles gut aus. Bis jetzt. — Ja, prima. Sind
da schon irgendwelche Malinahmen getroffen worden, damit der Havarist da mit dem Nachthochwasser
da nicht weiter auflauft? — Ja also wir kdnnen groRartig nichts mehr machen. Ballastwasser ist drin und
wir hoffen eigentlich, dass wir hier liegen bleiben. — Ja, alles klar, dann erstmal gute Wache und frohes
Schaffen noch und gutes Gelingen. — Alles klar, dann bis morgen frih. Ja. — Ja, bis morgen. Um neun
mussen wir sehen wie es dann weiter geht.

21:05

L. horst Du nochmal eben auf dem Kanal. BUGSIER 9 fiir NORDIC. — Ja, ich hore. — J. rufe ich noch
eben an. Dem sage ich noch Bescheid. Der soll sich offensichtlich dann weiter drum kiimmern. — Alles
klar, dann bleiben wir hier auf standby erstmal. — Ja, alles klar. Morgen geht es dann weiter. — Gute
Wache! — Ja, gleichfalls.

21:19

BUGSIER 9 BUGSIER 9 OSC MELLUM - Ja, BUGSIER 9 hért. — Ja, ich hab hier eine Info vom HK. Sie
sind jetzt vom Einsatz entlassen um 21 Uhr. Morgen frith um 9 Uhr geht es weiter. — Sind jetzt
entlassen und morgen frih um 9 geht es dann weiter. Ja. — Ja, wenn Sie wollen, weil} ich nicht, fahren
Sie zur Jade? ---- Da sieht es ja auch nicht viel besser aus als hier. — Okay, lhre Entscheidung. Danke!
Gute Wache und frohes Schaffen! — Ja, danke. Gleichfalls. — Die JADE JADE OSC MELLUM - Die
Jade hort. Schonen guten Abend. — Ja, einen wunderschdnen guten Abend. Das gleiche fiir Euch auch.
Vom HK um 21 Uhr vom Einsatz entlassen und morgen friih um 9 Uhr geht es weiter. — Ja, haben wir
soweit mit. Wir bleiben auf Location. Absprache mit Reederei. Ich denke mal Schlepper kommt noch mit
dazu. Aber wir bleiben erstmal hier und dann wiinsche ich gute Wache bis morgen friih. — Ja, auch so.
Gute Wache. Angenehmes Schaukeln. Bis denn dann! — Ja, vielen Dank! --------
— HM OSC MELLUM hort. —

€ — Ja, das haben
wir verstanden. Dann wiinsche ich Euch eine gute Uberfahrt. —
— Ja bis denn dann!

21:21

— Ja die HM GBT. Moin. —

— HM hier ist GBT. ja ich hab es verstanden. Sie sollen zurlick nach Helgoland. Es geht
morgen um 9 Uhr weiter. Obwohl irgendwann um 6:55 Uhr Hochwasser ist. Okay. Alles klar, hab ich
verstanden. Danke schoén. Ich wiinsche lhnen eine gute Wache. —
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3.3.6 Anforderung eines Assistenzschleppers durch die Schiffsfihrung der
GLORY AMSTERDAM

Aus der Funkkommunikation, dem Ereignistagebuch des HK, dem Lage- und
Ablaufprotokoll der Vkz German Bight und den von der Agentur PWL Port Services
GmbH & Co.KG zur Verfigung gestellten Informationen ergibt sich, dass die
Schiffsfuhrung der GLORY AMSTERDAM vermutlich bereits relativ kurze Zeit nach
dem Beginn des Driftens telefonisch Kontakt zu der Klarierungsagentur PWL Port
Services GmbH & Co.KG (Niederlassung Hamburg) aufgenommen und darum
gebeten hatte, einen Assistenzschlepper fur den Havaristen zu organisieren.46 Die
Agentur hatte das Schiff wahrend des vorangegangenen Aufenthaltes im Hafen
Hamburg betreut. Da die diesbezligliche Vertragsbeziehung mit dem Auslaufen des
Schiffes beendet gewesen war, sah die Agentur keine unmittelbare Veranlassung, fur
die GLORY AMSTERDAM tatig zu werden, sondern erbat insoweit eine schriftliche
Auftragsbestatigung vom Kapitan des Havaristen.

Der Mitarbeiter der Agentur (nachfolgend kurz ,Agent®), der den Anruf entgegen-
genommen hatte, informierte laut dem Ereignistagebuch des HK gegen 06:21 Uhr
vorsorglich das HK Uber den Anruf der GLORY AMSTERDAM. Im Ereignistagebuch
des HK wurde im Hinblick auf den eingehenden Anruf des Agenten Folgendes
vermerkt:

Herr X. ist der Agent, hat aber aktuell keinen Arbeitsauftrag flir das MS GLORY
AMSTERDAM®, das MS GLORY AMSTERDAM hat sich in einem ,komischen Telefonat” bei
ihm gemeldet und berichtet, dass es auf der Tiefwasserreede liegt und aufgrund der
aktuellen Wetterlage den Anker nicht aus dem Grund bekommt, Ziel derzeit ,for order®, in
Riicksprache mit dem MLZ*" wird Herr X. den Fall telefonisch noch bei der Vkz German
Bight zur Kenntnis geben.“

Unmittelbar vor diesem Telefonat des Agenten mit dem HK hatte der Kapitan des
Havaristen um 06:18 Uhr die Vkz Uber UKW darlber informiert, dass er mit seinem
Agenten (,my agent®) gesprochen und um die Entsendung eines Assistenz-
schleppers gebeten habe. Die Nachfrage der Vkz, ob dementsprechend ein
Schlepper zum Havaristen unterwegs sei, beantwortete der Kapitan der GLORY
AMSTERDAM nicht, sondern teilte stattdessen mit, dass er seinen Agenten
nochmals kontaktieren wolle.

Um 06:27 Uhr rief die Vkz den Havaristen und teilte diesem mit, dass sie
zwischenzeitlich mit dem Agenten gesprochen habe. Die Vkz informierte den Kapitan
daruber, dass die Agentur formal nicht mehr fir das Schiff zustandig sei. Fir ein
erneutes Tatigwerden der Agentur und deren Vermittlung eines Schleppers sei es
daher erforderlich, dass der Kapitan die Agentur schriftlich beauftragt und gleichzeitig
im Hinblick auf die gewilnschte Bestellung eines Assistenzschleppers die
Ubernahme der Kosten durch die Reederei des Schiffes bestéatigt.

6 Anm.: Der genaue Zeitpunkt des Anrufes konnte nicht mehr ermittelt werden. Der Anruf muss aber
vor 06:18 Uhr erfolgt sein, da der Kapitdn der GLORY AMSTERDAM um diese Uhrzeit in einem
Funkgesprach mit der Vkz den fraglichen Kontakt erwahnte.

*" MLZ = Maritimes Lagezentrum = Einrichtung innerhalb des HK.
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Um 06:50 Uhr sendete der Kapitan der GLORY AMSTERDAM eine E-Mail mit
folgendem Inhalt an den Agenten:

“Good morning

We encountered the hurricane today. | am dragging at Hamburg DW anchorage. | need one
tug boat assistance to avoid emergency danger. Please kindly arrange the tug boat for us
ASAP.

Thanks/b. Rgds,

X X

Master of MV GLORY AMSTERDAM*

Aus den der BSU vorliegenden Quellen ergibt sich, dass der Agent im Hinblick auf
die Vermittlung eines Assistenzschleppers mit dem in Wilhelmshaven ansassigen
Tochterunternehmen der Agentur, der NEPTUN Schifffahrts-Agentur GmbH Kontakt
aufnahm. Ein Schlepper konnte jedoch von dieser Agentur mangels Verfugbarkeit
eines geeigneten Fahrzeugs nicht organisiert werden.

Ob bzw. inwieweit dem Kapitan der GLORY AMSTERDAM im Verlauf des Tages
tatsachlich bewusst war, dass seine Anforderung eines Schleppers erfolglos
geblieben war, ist hochst zweifelhaft.

Einerseits war er offenbar Uber die Nichtverfigbarkeit eines Schleppers von dem
Agenten telefonisch unterrichtet worden. (Dies ergibt sich aus einem Funkgesprach
zwischen dem Kapitan und der Vkz um 15:37 Uhr. In dem fraglichen Gesprach wies
die Vkz den Havaristen darauf hin, dass es sich bei der NORDIC, die zur GLORY
AMSTERDAM zu diesem Zeitpunkt eine Schleppverbindung hergestellt hatte, um
einen Notschlepper handelt. Der Havarist wurde angewiesen, fir die erforderliche
Assistenz Uber seine Agentur drei Schlepper anzufordern. Der Kapitan der GLORY
AMSTERDAM reagierte hierauf mit dem ausdrucklichen Hinweis, dass er am Morgen
bei seinem Agenten bzgl. eines Schleppers angefragt und dieser ihm gesagt habe,
dass kein Schlepper fur ihn verfugbar sei.)

Andererseits wird aus dem Funkkontakt zwischen der GLORY AMSTERDAM und
der Vkz um 16:12 Uhr deutlich, dass der Kapitan des Havaristen die oben erwahnte
Anweisung der Vkz, drei Schlepper zu ordern, vermutlich nicht richtig interpretiert
hatte. Er ging offenbar um diese Uhrzeit trotz diverser vorangegangener Funk-
kontakte zur NORDIC und zur Vkz, in denen die beiden letztgenannten Akteure den
Kapitdn mehrfach Uber den begrenzten Auftrag der NORDIC (= Notschleppen)
informiert hatten, noch immer davon aus, dass mit der NORDIC bereits ein
Assistenzschlepper vor Ort ist. Dies ergibt sich aus seiner Frage an die Vkz, wann
die beiden anderen Schlepper kommen.

Auch aus dem Gesprach des Kapitans der GLORY AMSTERDAM mit dem Boarding
Team um 16:37 Uhr, in dem er das Team daruber informierte, dass ein Schlepper
schnell gekommen ist und nun zwei weitere Schlepper Uber die Agentur organsiert
worden sind, kann geschlossen werden, dass der Kapitan nach wie vor der
Auffassung war, die NORDIC sei der von ihm am frihen Morgen georderte
Assistenzschlepper.
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Einen letzten Beleg dafur, dass der Kapitan der GLORY AMSTERDAM dieser
Annahme war, liefert die von ihm um 17:56 Uhr an die Agentur gesandte E-Mail in
der es wortlich heif3t:

“Dear Mr. X.

Good afternoon

We need two harbour tugs assistance to avoid emergency danger. Please kindly arrange the
harbour tugs for us ASAP.

Thanks/b. Rgds,

X X

Master of MV GLORY AMSTERDAM*

Die deutlichsten Anhaltspunkte daflir, dass der Kapitdn der GLORY AMSTERDAM
die NORDIC fur den von ihm am frihen Morgen georderten Assistenzschlepper hielt,
ergeben sich jedoch aus Funkgesprachen zwischen den beiden Fahrzeugen um
08:12 Uhr und 08:57 Uhr. In dem Kontakt um 08:12 Uhr rief der Kapitan der GLORY
AMSTERDAM den zu diesem Zeitpunkt vor Ort eintreffenden Schlepper zum ersten
Mal an und fragte: ,Are you assisting to us for tugging?*“. Der Kapitan der NORDIC
versuchte anschlieRend, der GLORY AMSTERDAM zu erklaren, dass der Schlepper
ausschlielich als Notschlepper vor Ort sei. Der Kapitan der GLORY AMSTERDAM
war aber offenbar nicht in der Lage, diesen besonderen und limitierten Auftrag der
NORDIC tatsachlich und rechtlich richtig einzuordnen. Dies ergibt sich daraus, dass
er in dem Gesprach unbeirrt auf dem Wunsch beharrte, die NORDIC solle der
GLORY AMSTERDAM sofort assistieren (,/ want you pushing on our starboard
quarter and let me heading against the weather.”). Den entsprechenden Wunsch
wiederholte der Kapitan des Havaristen inhaltsgleich um 08:57 Uhr, diesmal sogar
verbunden mit dem ausdricklichen Angebot an die NORDIC, an diese eine Leine zu
ubergeben (,Okay Sir. | give you stern line. Okay?*).

Die BSU hat in dem von der Agentur Ubermittelten Kommunikationsverlauf
maoglicherweise den entscheidenden Hinweis daflir gefunden, warum der Kapitan der
GLORY AMSTERDAM trotz aller gegenteiligen Erklarungsversuche der NORDIC
und der Vkz der Uberzeugung war, dass es sich bei der NORDIC gleichwohl um den
von ihm angeforderte Assistenzschlepper handeln wirde.

Die Erklarung fur dieses grundlegende, die Ereignisse des Unfalltages pragende
Missverstandnis  resultierte, abgesehen von den offensichtlich  grof3en
Schwierigkeiten des Kapitans des Havaristen, die Begrindung fur die Anwesenheit
der NORDIC sprachlich und rechtlich zu verstehen, hdchstwahrscheinlich
insbesondere aus der objektiv falschen aber subjektiv nachvollziehbaren
Interpretation einer um 07:22 Uhr eingehenden, nachfolgend zitierten E-Mail des
Agenten. In dieser wurde dem Kapitan des Havaristen ohne weitere Erlauterungen
lediglich mitgeteilt, dass ein Schlepper mit dem Namen NORDIC unterwegs zum
Havaristen sei.

»10: Master MV ,, Glory Amsterdam “

Cc: Erasmus Shipinvest, Athens — X. X.
Cc: Glory Ships, Singapore — X. X.

Fm: PWL Port Services, Hamburg — X. X.
Good morning,
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Kindly note 1 tug boat “Nordic“ is now on the way to your vessel and will be arrive in abt. 1
hour.

mit freundlichen Griissen/ kind regards

i A. X. X

Agency Dept.”

3.3.7 Einsatz der Assistenzschlepper BUGSIER 9, BUGSIER 10 und JADE

Aus den von der BSU ausgewerteten Quellen ergibt sich, dass sich am Unfalltag im
Verlauf des Nachmittags die Schlepper BUGSIER 9 (aus Wilhelmshaven kommend;
Pfahlzug*® 85 Tonnen; Tiefgang 6,11 Meter), BUGSIER 10 (aus Hamburg kommend;
Pahlzug 86 Tonnen; Tiefgang 6,11 Meter) und JADE (aus Bremen kommend;
Pfahlzug 75 Tonnen; Tiefgang max. 5,87 Meter) auf den Weg zum Havaristen
begeben hatten. Die Reedereien dieser Schlepper (Bugsier-, Reederei- und
Bergungs-Gesellschaft mbH & Co. KG Hamburg bzw. URAG Unterweser Reederei
GmbH Bremen) hatten von der Hilfsbedurftigkeit der GLORY AMSTERDAM Kenntnis
erlangt, vorsorglich die drei oben genannten Fahrzeuge zum Havaristen entsandt
und sich mit dem HK auf die Vergutungsmodalitaten verstandigt. Der ursprungliche
Plan bestand darin, die zum Zeitpunkt des Eintreffens der drei Schlepper mutmallich
im Schlepp der NORDIC befindliche GLORY AMSTERDAM von dem Notschlepper
zu Ubernehmen und in einen noch festzulegenden Hafen zu schleppen.

Zum Zeitpunkt des Auslaufens der drei Schlepper waren keine diesbeziglichen
vertraglichen Vereinbarungen zwischen den Schlepperreedereien und dem
Havaristen getroffen worden. Letzterer wurde allerdings per Verfigung der Vkz um
15:37 Uhr, also noch wahrend die Notschleppverbindung zur NORDIC existierte,
angewiesen, drei Assistenzschlepper mit einem Pfahlzug von jeweils 80 Tonnen zu
beauftragen. Gleichzeitig wurde die GLORY AMSTERDAM daruber informiert, dass
bereits Schlepper (unbestimmte Mehrzahl) auf dem Weg seien und am spaten
Nachmittag bzw. am Abend vor Ort eintreffen. Die Vkz wies den Havaristen darauf
hin, dass er verpflichtet sei, die Schlepper zu beauftragen. Sollte er dies nicht tun,
wurde die Beauftragung auf seine Kosten durch die Vkz erfolgen. Die Vkz forderte
den Kapitan der GLORY AMSTERDAM auf, die Einzelheiten mit seiner Agentur zu
klaren und wies abschliefend noch darauf hin, dass ein Schlepper (Einzahl!) mit dem
Namen BUGSIER 9 bereits auf dem Weg sei.

Die drei Schlepper setzten ihre Fahrt in Richtung GLORY AMSTERDAM auch nach
deren Strandung fort. Die Motivation hierflr ergab sich einerseits aus der Hoffnung,
eine langerfristige Strandung des Havaristen mit vereinten Kraften doch noch
verhindern zu kénnen. Hinzu kam das wirtschaftliche Interesse, im Auftrag des HK
oder des Havaristen jedenfalls im weiteren Rahmen der Krisenbewaltigung zum
Einsatz zu kommen.

Die BUGSIER 9 erreichte gegen 18:50 Uhr den Havaristen und versuchte, sich
diesem anzunahern. Sie musste die entsprechenden Bemuhungen auf Grund ihres

48 Pfahlzug = maximale Zugkraft eines Schleppers = Masse, die theoretisch von der Zugkraft des
Fahrzeugs gegen die Erdbeschleunigung angehoben werden konnte. Die Masse eines Schiffes, das
mit dieser Kraft horizontal gezogen werden kann, ist naturgemag deutlich hoher. Die Schubkraft beim
Bugsieren wird meist mit dem Pfahlzug gleichgesetzt. Die effektiv nutzbare Schub- bzw. Zugkraft kann
erheblich vom maximalen Pfahlzug abweichen und ist abhangig von Wind, Stromung, Wassertiefe,
Seegang und insbesondere der Fahrgeschwindigkeit.
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Tiefgangs jedoch um 19:40 Uhr erfolglos abbrechen. Die JADE, die gegen 21:00
Uhr vor Ort war, verzichtete auf Grund der Tatsache, dass auch ihr Tiefgang zu grof3
war, um sich dem Havaristen gefahrlos annahern zu konnen, auf entsprechende
Versuche. Beide Schlepper wurden vom HK um 21:00 Uhr aus dem Einsatz
entlassen und gebeten, am kommenden Vormittag ab 09:00 Uhr wieder vor Ort zu
sein. Die BUGSIER 10, die um 21:00 Uhr noch nicht beim Havaristen eingetroffen
war, war von der NORDIC zwischenzeitlich Uber den aktuellen Sachstand informiert
worden und verzichtete daher auf eine nachtliche Fahrt direkt bis zum Unfallort.

Die drei Schlepper trafen am Vormittag des 30. Oktober vereinbarungsgemaf
wieder beim Havaristen ein. Auf Grund der Tatsache, dass dessen kurzfristige
Bergung nicht in Betracht kam, das von der Reederei des Havaristen beauftragte
Bergungsunternehmen auf anderweitige Schlepperhilfe zurtckgreifen wollte und die
aktuelle Situation vor Ort die vorsorgliche weitere Anwesenheit der Schlepper
BUGSIER 9, BUGSIER 10 und JADE nicht erforderlich machte, wurden diese vom
HK am spaten Vormittag endgultig aus dem Einsatz entlassen.

3.3.8 Havariekommando / Notschleppkonzept (Basisinformationen)

3.3.8.1 Vorbemerkungen

Gemal § 9 Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz dient die amtliche Seesicherheits-
untersuchung in Deutschland in Umsetzung europaischer und internationaler
Vorgaben der Ermittlung der Umstande von Seeunfallen, der unmittelbaren und
mittelbaren Ursachen, durch die es zu ihnen gekommen ist und der Faktoren, die
einen Seeunfall beglnstigt haben, einschlieBlich von Schwachstellen des
Seesicherheitssystems.

Das die Havarie der GLORY AMSTERDAM betreffende Gesamtgeschehen ist durch
die groRe Besonderheit gekennzeichnet, dass nicht nur die SchiffsfUuhrung der
GLORY AMSTERDAM unmittelbar nach dem Beginn des Verdriftens das Gefahren-
potenzial der Situation erkannte und mehr als 11 Stunden vor der Strandung
Schlepperhilfe anforderte, sondern auch die flr das Notfallmanagement an Land
zustandigen Stellen sehr fruhzeitig ihren Blick auf den Havaristen richteten und
versuchten, den Eintritt des drohenden Unfallereignisses (= Strandung) zu
verhindern. Die Schlusselrolle innerhalb der Aktivitdten, das Festkommen des
Havaristen zu verhindern, kamen dabei seeseitig dem Notschlepper NORDIC und
landseitig der Vkz und nach Ubernahme der Gesamteinsatzleitung dem
Havariekommando (HK) in Cuxhaven zu.

Wie bereits erwahnt, ist die NORDIC Teil des Sicherheitskonzeptes ,Deutsche
Kiste” und hat im Rahmen des hieraus entwickelten Notschleppkonzeptes die
originare, seeseitig zu erfullende Aufgabe, durch Herstellen einer Notschlepp-
verbindung das Stranden eines havarierten Schiffes im Bereich der deutschen Kuste
zu verhindern. Dem HK wurde demgegenuber vom Bund und den Kustenlandern die
primar landseitig zu erflllende Aufgabe zugewiesen, bei der Bewaltigung so gen.
komplexer Schadenslagen ein einheitliches und koordiniertes Vorgehen aller ihm
hierfur zur VerfiUgung gestellten Einsatzkrafte und -mittel (inklusive der Notschlepper)
sicherzustellen.
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Im Verlauf des Unfalltages konnte die Strandung der GLORY AMSTERDAM trotz der
vielfaltigen Bemuhungen der NORDIC und des HK nicht verhindert werden. Das
Scheitern dieser Bemuhungen war somit neben weiteren Faktoren mitursachlich fur
den Eintritt des endgultigen Unfallereignisses. Die BSU ist aus diesem Grunde
gemal’ der oben zitierten Rechtsgrundlage verpflichtet, die Aktivitaten des HK, des
Notschleppers NORDIC und der in den Noteinsatz eingebundenen Hubschrauber-
fliegerstaffel Fuhlendorf der Bundespolizei in die Untersuchung des schweren
Seeunfalls der GLORY AMSTERDAM miteinzubeziehen.

3.3.8.2 Rechtliche Grundlagen / Befugnisse des HK

3.3.8.2.1 Vereinbarung Uber die Errichtung des Havariekommandos

Im Jahr 2002 unterzeichneten die norddeutschen Kiistenlander®® und die
Bundesrepublik Deutschland (Bund) zur Verbesserung des gemeinsamen
Unfallmanagements auf der Nord- und Ostsee die Vereinbarung zur Errichtung des
Havariekommandos (nachfolgend kurz ,HK-Vereinbarung®). Hintergrund fir die
Schaffung dieser besonderen Institution war die Erkenntnis, dass die Bewaltigung
komplexer Schadenslagen ein konzertiertes Zusammenwirken verschiedener
Behorden mit unterschiedlichen Aufgaben, Zustandigkeiten und Ressourcen
erfordert. Da diese Aufgaben und Zustandigkeiten auf Grund der fdderalen
Strukturen in Deutschland durch verfassungsrechtliche Vorgaben auf den Bund und
die Lander aufgeteilt sind und eine - auch nur temporéare - Ubertragung der fiir eine
Krisenbewaltigung erforderlichen Befugnisse von den Landern auf eine
Bundesbehorde aus rechtlichen Grinden nicht in Betracht kommt, wurde stattdessen
als gemeinsame Einrichtung das Havariekommando gegrundet.

Das aus Beschaftigten des Bundes und der Kustenlander gebildete HK besteht in der
Alltagsorganisation aus einem Kompetenzzentrum mit dem Maritimen Lagezentrum
(MLZ). Daraus erwachst im Einsatzfall der Havariestab (HAST). Das HK bundelt die
Verantwortung fur die Planung, Vorbereitung, Ubung und Durchfiihrung von
MaRnahmen zur Menschenrettung, zur Schadstoffunfallbekdmpfung, zur Brand-
bekampfung, zur Hilfeleistung, sowie zur gefahrenabwehrbezogenen Bergung bei
komplexen Schadenslagen auf See. Eine komplexe Schadenslage liegt vor, wenn
eine Vielzahl von Menschenleben, Sachguter von bedeutendem Wert, die Umwelt
oder die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs gefahrdet sind oder eine
Stérung dieser Schutzglter bereits eingetreten ist und zur Beseitigung dieser
Gefahrenlage die Mittel und Krafte des taglichen Dienstes nicht ausreichen oder eine
einheitliche Fiihrung mehrerer Aufgabentréger erforderlich ist.>

* Freie Hansestadt Bremen, Freie und Hansestadt Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern,

Niedersachsen und Schleswig-Holstein.

%0 Vgl. § 1 der Vereinbarung zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Freien Hansestadt
Bremen, der Freien und Hansestadt Hamburg, den Landern Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen und Schleswig-Holstein Uber die Errichtung des Havariekommandos.

Seite 81 von 192



=B S U™

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 408/17 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Nachfolgend werden zum besseren Verstandnis der Aufgaben und Arbeitsweise des
HK die diesbezuglichen Bestimmungen der HK-Vereinbarung zitiert:

§4

Maritimes Lagezentrum

Das Maritime Lagezentrum wird als gemeinsame Einrichtung aus Beschéftigten der Wasserschutzpolizeien der
Lénder und der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes zu gleichen Teilen besetzt. Im 24-Stunden -
Dienstbetrieb werden alle Informationen tber Umstdnde, die fiir die Bekdmpfung einer komplexen Schadenslage
erheblich sein kbnnen, gesammelt, aufbereitet und bewertet, Alarmierungen ausgel6ést und SofortmalBnahmen
eingeleitet. Das Maritime Lagezentrum ist die nationale und internationale Meldestelle fiir Unfélle auf See und
maritime Unfallbekdmpfung. Ihm kénnen weitere Meldeaufgaben zugewiesen werden.

§5

Leiter des Havariekommandos

(1) Das Havariekommando steht unter einheitlicher Leitung. Die Kiistenldnder beauftragen den Leiter des
Havariekommandos, die Leitung in ihrem Namen auszuiiben.

(2) Der Leiter des Havariekommandos ist Beschéftigter des Bundes. Soweit er im Verlauf seiner Tétigkeit
Aufgaben der Kiistenlénder erfiillt, erfolgt das in ihrem Auftrage. Die gesetzlichen Zustdndigkeiten bleiben
unbertihrt.

§6

Aufgaben des Havariekommandos

(1) Bei komplexen Schadenslagen wird durch das Havariekommando eine einheitliche Leitung des Einsatzes,

einschlieBlich der Unterrichtung der Offentlichkeit, sichergestellt.

(2) Im Alltagsbetrieb bestehen die Aufgaben des Havariekommandos insbesondere darin

1. das Maritime Lagebild zu fiihren,

2. Grundsétze fir die Durchfiihrung von Vorsorge- und BekdmpfungsmalBnahmen sowie fiir die Arbeit im
Havariekommando, im Havariestab und fiir die Zusammenarbeit mit anderen Behdrden aufzustellen und mit
den zustandigen Gremien abzustimmen,

3. die Alarmplanung vorzunehmen sowie Einsatzkonzepte zu erarbeiten,

4. komplexe Schadenslagen und schadens- oder gefahrenverursachende Vorkommnisse auf See auszuwerten,

5. Aus-, Fort- und WeiterbildungsmalBnahmen, einschlieflich entsprechender Ubungen zu planen,
durchzufiihren und auszuwerten,

6. technische Entwicklungen fiir die Schadensvorsorge und -bekdmpfung zu erfassen und auswerten,

7. Beitrage fiir Beschaffungsprogramme fiir Einsatzfahrzeuge, -gerét und -material zu erstellen,

8. die Offentlichkeitsarbeit durchzufiihren.

(3

§7

Aufbau des Havariestabes

(1) Der Havariestab wird in Stabsbereiche gegliedert. Sie werden von Mitarbeitern des Kompetenzzentrums mit
dem Maritimen Lagezentrum besetzt und von den Partnern auf Anforderung des Leiters des Havariekommandos
in erforderlichem Umfang verstarkt. Der Leiter des Havariekommandos zieht, soweit erforderlich, Verbindungs-
personen und Fachberater hinzu.

(2) Die Einzelheiten des Aufwachsens, der Verstdrkung und der Arbeit des Havariestabes werden in einer
zwischen Bund und Kiistenlédndern einvernehmlich abgestimmten Dienstvorschrift geregelt.

§8

Informationsiibermittlung, Unterstellung

(1) Die Partner stellen sicher, dass ihre Beh6rden und Einrichtungen dem Leiter des Havariekommandos alle
Informationen, die fiir die Erfiillung seiner Aufgaben nach dieser Vereinbarung bedeutsam sein kdénnen,
unverziiglich dbermitteln und auf Anforderung weitere Ausklinfte erteilen.

(2) Die Partner benennen dem Leiter des Havariekommandos alle Einsatzkréfte und -mittel sowie deren
Einsatzwert, die fiir die Bekdmpfung von komplexen Schadenslagen in Betracht kommen. Diese Informationen
sind regelméBig zu aktualisieren. Wesentliche Anderungen sind unverziiglich mitzuteilen.

(3) Die Partner erkléren, dass ihre verfligbaren Einsatzkréfte und -mittel im Einsatzfall zur Erfiillung der Auftrége
des Leiters des Havariekommandos gem. § 9 Abs. 2 bereitgestellt werden. Besondere, die Bundeswehr
betreffende Regelungen bleiben davon unberiihrt.

§9

Fiihrung im Einsatzfall

(1) Im Falle einer unmittelbar bevorstehenden komplexen Schadenslage kann der Leiter des Havariekommandos
die Einsatzleitung unter Einberufung des Havariestabes libernehmen (Selbsteintrittsrecht). Er hat sie zu
libernehmen bei einer eingetretenen komplexen Schadenslage oder wenn das in seinem Zusténdigkeitsbereich
betroffene Kiistenland oder das zusténdige Wasser- und Schifffahrtsamt ihn darum ersucht. Hat dem Ersuchen
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keine komplexe Schadenslage zugrunde gelegen, so gelten die MalBnahmen des Leiters des Havarieckommandos
und des Havariestabes nicht nach dieser Vereinbarung, sondern als im Wege der Amtshilfe oder im Auftrag der
Jjeweils zustédndigen Behérde erfolgt.

(2) Im Einsatzfall alarmiert und fiihrt der Leiter des Havariekommandos die Einsatzkréfte und -mittel, die ihm nach
dieser oder anderen Vereinbarungen bereitgestellt worden sind. Er gibt die Ziele zur Bekdmpfung der komplexen
Schadenlage vor und erteilt den insoweit zustdndigen Stellen entsprechende Auftrdge. Der Einsatz der
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger wird in einer gesonderten Vereinbarung geregelt.

(3) Die Partner erkldren, dem Leiter des Havariekommandos im Einsatzfall weitestgehende fachliche
Unabhéngigkeit einzurdumen.

(4) Nach Abschluss der Bekémpfungsmal3nahmen erkléart der Leiter des Havariekommandos seine Einsatzleitung
flir beendet.

Die oben zitierten Regelungen verdeutlichen, dass das HK zwar einerseits im Falle
komplexer Schadenslagen alle MalRnahmen des maritimen Notfallmanagements
koordinieren soll. Andererseits ist aber zu betonen, dass das HK auf Grund seiner
besonderen rechtlichen Stellung (= gemeinsame Einrichtung des Bundes und der
Klstenlander) Uber keine eigenen FlUhrungs- und Einsatzmittel verfligt, sondern
insoweit auf die in eigener Zustandigkeit und Verantwortung handelnden Stellen in
der Bundes- und der (den) in Betracht kommenden Landesverwaltung(en)
angewiesen ist. Die von den Verwaltungen des Bundes und der Lander gemal} der
HK-Vereinbarung oder sonstiger Vereinbarungen zur Verfligung zu stellenden Krafte
und Einsatzmittel werden vom HK alarmiert und in so gen. Auftragstaktik®® gefiihrt.
Dies bedeutet, dass das HK bzw. dessen Leiter auch im Falle der Ubernahme der
Einsatzleitung formaljuristisch keine Weisungsbefugnisse gegenuber den Einsatz-
kraften hat. Das HK bzw. dessen Leiter gibt lediglich die konkreten Ziele zur
Bekampfung der komplexen Schadenlage vor und erteilt den insoweit zustandigen
Stellen die erforderlichen Auftrage. Die dem HK zur Verfligung gestellten Krafte sind
zwar gemal der HK-Vereinbarung verpflichtet, dem HK weitestgehend fachliche
Unabhangigkeit einzuraumen, handeln aber gleichwohl in formeller und materieller
Hinsicht letztendlich in eigener Zustandigkeit und Verantwortung.

Aus der Tatsache, dass auf das HK auch im Falle der Ubernahme der Einsatzleitung
keine gesetzlichen Aufgaben und Zustandigkeiten Ubergehen, folgt neben der
fehlenden Weisungsbefugnis gegenuber den Einsatzkraften die Konsequenz, dass
das HK auch gegenuber einem Havaristen keine Anordnungen erlassen kann. Die
Befugnis einem Havaristen in einer Gefahrensituation Anweisungen (= so gen.
Schifffahrtspolizeiliche Verfigungen) zu erteilen, verbleibt vielmehr vollumfanglich bei
der insoweit von Gesetzes wegen zustandigen Wasserstral3en- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV).*? Verantwortlich fiir die Erteilung solcher
Verfiugungen sind und bleiben demgemal die in den von der WSV eingerichteten
Verkehrszentralen (Vkz) tatigen Nautiker vom Dienst (NvD) oder die Schiffsfihrer der
von der WSV betriebenen Behordenschiffe. Dies trifft auch auf die Anordnung
schifffahrtspolizeilicher Mallnahmen zu, die im Rahmen komplexer Schadenslagen
erforderlich werden. Weder die Mitarbeiter im MLZ/HAST, noch der OSC des HK
verfigen also Uber schifffahrtspolizeiliche Befugnisse. Bei Schadenslagen muissen
daher die vom HK als notwendig erachteten schifffahrtspolizeiliche Malinahmen tber

> Anm.: Auftragstaktik (= FUhren mit Auftrag) ist urspriinglich eine bestimmte Form der militéarischen
Fihrung und Iasst sich - grob gesagt - als WillensaufRerung der ibergeordneten Stelle, d. h. eines
Befehlsgebers definieren, bei der dem Empfanger ein Auftrag vorgegeben wird, diesem aber gewisse
Freiheiten bei der Wahl, wie er ihn ausfiihrt, eingerdaumt werden. Im deutschen Verwaltungsrecht gibt
es keine gesetzlich definierte Entsprechung dieses Begriffs.

°2Vgl. § 1 Nr. 2 Seeaufgabengesetz.
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die ortlich zustandige Vkz oder den Kapitan eines WSV-Schiffes an die Schiffs-
fuhrung eines Havaristen gerichtet werden.

3.3.8.2.2 On-Scene-Coordinator (OSC)

Elementarer Bestandteil eines jeden maritimen Notfallmanagements ist die
Einsatzleitung vor Ort (so gen. OSC-Funktion). Auch das Einsatzkonzept des HK ist
demgemaly grundsatzlich darauf ausgerichtet, dass ein OSC am Ort des
Geschehens mit seiner Sach- und Entscheidungskompetenz das zielgerichtete
Zusammenwirken aller am Einsatz beteiligten Einsatzkrafte gewahrleistet und als
Bindeglied zum Havariestab in Cuxhaven fungiert. Eine zwingende Vorgabe, dass
die OSC-Funktion von einer Person wahrgenommen wird, die eigens zu diesem
Zweck vom HK zum Unfallort bzw. auf ein vor Ort agierendes Behdrdenfahrzeug
entsandt wird, existiert allerdings nicht. Im Fall der GLORY AMSTERDAM Ubertrug
das HK am Unfalltag um 10:00 Uhr telefonisch dem Kapitadn der NORDIC die OSC-
Funktion. Um 21:00 Uhr ernannte das HK den Kapitan der MELLUM zum OSC.

3.3.8.2.3 Zugriffsmoglichkeit des HK auf Lufttransportkapazitaten fir die maritime
Notfallvorsorge

Das Havarieckommando kann wahrend der Einsatzleitung fur erforderliche
Lufttransporte auf Hubschrauber privater Betreiber zurtckgreifen. Wirtschaftlichkeits-
und Zweckmaligkeitserwagungen sprechen allerdings daftr, fir Zwecke der
staatlich organisierten maritimen Notfallvorsorge vorrangig staatlicherseits
verfugbare Ressourcen zu nutzen. Im Dezember 2015 trat diesbezlglich eine
Vereinbarung zwischen dem Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) und dem Bundesministerium des Innern (BMI) tber die Beschaffung und den
Betrieb von Lufttransportkapazitat flr die maritime Notfallvorsorge in Kraft. Zweck der
Vereinbarung ist es, fur Aufgaben der maritime Notfallvorsorge, die aufgrund der
Gegebenheiten auf See nur mit Luftfahrzeugen (Hubschraubern) erfolgreich
beherrscht und bewaltigt werden kénnen (bspw. Transport von Personal und Material
im Auftrag des Havariekommandos von und zur Schadensstelle, Bildubertragung fur
das Havariekommando) einen organisatorischen und kostentechnischen Rahmen zu
schaffen.

Das BMVI ist gemal dieser Vereinbarung fur die grundsatzliche Aufgabenerfullung
der maritimen Notfallvorsorge und das BMI fir die operative Durchfiihrung des
konkreten Einsatzes, der Beschaffung sowie des Betriebes der Hubschrauber und
der Zusatzausstattung zustandig. Fur das BMVI werden diese Aufgaben
federfuhrend vom HK wahrgenommen. Fur das BMI ist federfUhrend das Bundes-
polizeiprasidium  zustandig. Die Lufttransportleistungen werden von der
Bundespolizei-Fliegerstaffel Fuhlendorf erbracht.

Zur Gewahrleistung der erforderlichen Lufttransportkapazitat wird das BMI nach einer
fiinfiahrigen Ubergansphase® mit dem erforderlichen eigenen Personal ein eigens
fur das BMVI beschafftes Luftfahrzeug in einer 24/7/365-Bereitschaft vorhalten.
AuRerdem stellt die Bundespolizei ab 2020 zur dauerhaften Gewahrleistung der
Leistungserbringung zwei weitere Luftfahrzeuge aus dem eigenen Bestand zur

* Anm.: Die Ubergangsphase ist fir die Beschaffung und Ausriistung eines zusétzlichen

Hubschraubers, die anforderungsgemafRe Aufristung von zwei Bestandshubschraubern sowie die
Personalgewinnung und Ausbildung zwingend erforderlich.
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Verfugung. Die Luftfahrzeuge sollen fur die Anforderungen der maritimen Notfall-
vorsorge Uber eine maritime Grundausstattung verfligen, die flir den jeweiligen
Einsatzzweck bedarfsabhangig durch so gen. Schnellristsatze erganzt bzw.
ausgetauscht werden kann.

Aus dem aktuelle Bereitschaftsstatus (= Ubergangsphase) ergibt sich fiir das HK laut
Auskunft der Bundespolizei-Fliegerstaffel Fuhlendorf die folgende Zugriffs-
madglichkeit auf mindestens einen Hubschrauber:

Mo. - Do.:

Dienstzeit 07:00 bis 16:00 Uhr Sofortbereitschaft
(Einsatzbereitschaft innerhalb von 15 Minuten nach Alarmierung)
16:00 bis 07:00 Uhr Rufbereitschaft

(Einsatzbereitschaft innerhalb von 60 Minuten nach Alarmierung)

Fr.:

Dienstzeit 07:00 bis 14:45 Uhr Sofortbereitschaft
(Einsatzbereitschaft innerhalb von 15 Minuten nach Alarmierung)
14:45 bis 07:00 Uhr Rufbereitschaft

(Einsatzbereitschaft innerhalb von 60 Minuten nach Alarmierung)

Sa.- So. und an Feiertagen:
07:00 bis 07:00 Uhr Rufbereitschaft
(Einsatzbereitschaft innerhalb von 60 Minuten nach Alarmierung)

Die dargestellten Begrenzungen ergeben sich in der Ubergangsphase aus der
eingeschrankten Personalverfugbarkeit, gesetzlichen Arbeitszeitregelungen sowie
den von der Fliegerstaffel zwingend zu beachtenden Bestimmungen Uber Flug-,
Flugdienst- und Ruhezeiten.

3.3.8.3 Notschleppkonzept

3.3.8.3.1 Vorbemerkungen

Die standige Zunahme des Seeverkehrs in den vergangenen Jahrzehnten und die
Tatsache, dass dabei immer groRere Schiffe mit immer mehr Treibstoff sowie einer
wachsenden Vielfalt und Menge an gefahrlichen Ladungen zum Einsatz kommen,
hat in vielen Kustengebieten der Welt zu einer deutlichen Erhéhung der Risiken und
Gefahren insbesondere flr die maritime Umwelt gefihrt. Sehr schwere Seeunfalle an
europaischen Kusten und nicht zuletzt im Bereich der deutschen Nordseekuste
haben in den 1990er Jahren vor Augen geflhrt, dass von den Kistenstaaten
wirksame Konzepte erarbeitet und umgesetzt werden mussen, um einerseits die von
Seeschiffen ausgehenden Gefahren zu minimieren und andererseits die Folgen
gleichwohl eingetretener Unfalle oder Havarien madglichst gering zu halten.

Diesen Erfordernissen wurde durch das so gen. Sicherheitskonzeptes ,Deutsche
Kuste“, entwickelt vom Bundesministerium fur Verkehr und Digitale Infrastruktur
zusammen mit der Wasserstralen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV), Rechnung
getragen. Ein Baustein des Konzeptes ist das maritime Notfallmanagement.
Pragende Institutionen dieses Managements sind neben den Wasserstrallen- und
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Schifffahrtsamtern und den Verkehrszentralen das HK sowie das Maritime
Sicherheitszentrum (MSZ)** des Bundes und der Kistenldnder mit dem
Gemeinsamen Lagezentrum See in Cuxhaven.

Eine weitere wesentliche Saule des Sicherheitskonzeptes ,Deutsche Kiste® bilden
die von der WSV zu verantwortenden praventiven Malinahmen, die die Sicherheit
des Seeverkehrs im Bereich des deutschen Kustenmeeres und der deutschen AWZ
gewahrleisten sollen. Einzelne Komponenten sind insoweit bspw. die
Verkehrswegefuhrung, Maritime Verkehrssicherung, Schiffsmeldesysteme und
Lotsenannahmepflichten. Zu den praventiven Malinahmen zahlen auch die
Verfugbarkeit von Notschleppkapazitaten auf See und der Zugriff auf privat-
wirtschaftlich organisierte Schlepperkapazitaten in den Revieren.

Im Hinblick auf die Verfugbarkeit von Notschleppkapazitaten wurde von der WSV ein
so gen. Notschleppkonzept erarbeitet und im Jahr 2001 umgesetzt. Das Konzept
beschreibt basierend u. a. auf umfassenden Analysen der Verkehrsstrome, der
Schiffsgrofen und der erforderlichen Trossenziige® sowie der denkbaren Wind- und
Seegangsverhaltnisse die Vorgaben beziglich des Vorhaltens von Schleppern,
einschlieBlich der wesentlichen technischen Parameter sowie die Positionierung der
Fahrzeuge an der deutschen Kuste.

Ausgangspunkt des Notschleppkonzeptes sind die folgenden Definitionen des
Notschleppens:

»INotschleppen ist die Hilfeleistung eines vom Bund vorgehaltenen Schleppers fiir ein
mandvrierunféhig treibendes Schiff zur Abwehr von Gefahren fir die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs sowie zur Verhiitung von der Seeschifffahrt ausgehender Gefahren
und schéadlichen Umwelteinwirkungen.

Das Notschleppen umfasst die Herstellung einer Schleppverbindung zum Havaristen und
das nachfolgende in See halten oder Verschleppen (= Havarist gegen Strom, Wind und See
halten) bis die Mandvrierfahigkeit wiederhergestellt ist oder kommerzielle Bergungsschlepper
den Havaristen gefahrlos iibernehmen kénnen oder die Gefahr anderweitig beseitigt wird.“*®

Auf der Basis dieser Definitionen und im Ergebnis der fur notwendig erachteten
quantitativen und qualitativen Anforderungen an die vom Bund vorzuhaltenden
Notschlepper in der Nord- und Ostsee wurden von der WSV fur die Nordsee die
vorhandenen Mehrzweckschiffe NEUWERK (Tiefgang 5 Meter, Pfahlzug 113
Tonnen) und MELLUM (Tiefgang 5,7 Meter, Pfahlzug 96 Tonnen) in das
Notschleppkonzept integriert, also neben ihren sonstigen behdrdlichen Aufgaben zu
Notschleppern erklart. Die Mehrzweckfahrzeuge MELLUM und NEUWERK beziehen
jeweils ab Windstarke 8 Bereitschaftspositionen im Bereich von Helgoland bzw. vor

** Anm.: Das MSZ verflgt Uber keine eigenen Kompetenzen, vereint aber ortlich, d. h. in einem
gemeinsamen Gebdude in Cuxhaven unter vollstandiger Wahrung der jeweiligen Eigenstandigkeit
Vertreter folgender, maritime Aufgaben wahrnehmenden Institutionen: Bundespolizei, Wasserschutz-
polizei, Deutsche Marine, WSV / Point of Contact, Zoll, Fischereiaufsicht, HK und erleichtert dadurch
Kommunikation und Kooperation untereinander.

% Trossenzug = Kraft, die aufgewendet werden muss, um die am Havaristen angreifenden Krafte
gWind, Seegang, Stromung) zu neutralisieren.

® Quelle: HK.
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der Kuste von Schleswig-Holstein. Daruber hinaus existiert eine Vereinbarung
zwischen der Bundesrepublik und den Niederlanden Uber die gegenseitige Hilfe auf
dem Gebiet der Notschleppkapazitaten, die die bilaterale Unterstitzung und
Erganzung im Bereich des Notschleppens (z. B. bei Ausfall eines Notschleppers)
regelt.

Da die beiden genannten Mehrzweckfahrzeuge und die Vereinbarung mit den
Niederlanden nicht ausreichen, um im gesamten Bereich der deutsche Nordseeklste
im Ernstfall rechtzeitig Notschleppeinsatze durchfiuhren zu kénnen, hatte die WSV
zunachst den Hochseeschlepper OCEANIC (Tiefgang 6,31 Meter, Pfahlzug 179
Tonnen) von einem privaten Betreiber gechartert. Dieses im Jahr 1969 in Dienst
gestellte Fahrzeug wurde am 1. Januar 2011 durch den neu gebauten Hochsee-
Bergungsschlepper NORDIC ersetzt, der ebenfalls von einem privaten Betreiber fur
zunachst 10 Jahre gechartert wurde.

3.3.8.3.2 Notschlepper NORDIC

Der Bau der NORDIC wurde von der Arbeitsgemeinschaft (ARGE) Kistenschutz,
einem Zusammenschluss der maritimen Dienstleister Bugsier GmbH & Co. KG,
Hamburg und Fairplay Reederei GmbH, Hamburg in Auftrag gegeben, nachdem die
ARGE vom Bundesverkehrsministerium im Ergebnis einer Ausschreibung den
Zuschlag fur den Neubau und Betrieb eines leistungsfahigen Notschleppers erhalten
hatte. Die NORDIC hat einen Tiefgang von 6 Metern und verfligt Gber einen Pfahlzug
von 201 Tonnen. Sie ist fir den Zeitraum der Charter dauerhaft und exklusiv fur die
Aufgabe als Notschlepper auf einer Seeposition vor der ostfriesischen Kiste
stationiert. Die Besatzung besteht aus 16 Personen einschlielich eines vierkdpfigen
Boarding Teams. Zusatzlich kénnen bis zu 10 Schiffsmechaniker-Auszubildende mit
einem Ausbildungsoffizier an Bord genommen werden. Der Basishafen der NORDIC
ist Cuxhaven. Dort wechseln sich alle drei Wochen die beiden Stammbesatzungen
ab und Ubernehmen Proviant, Bunker usw. flr die nachste 3-Wochen-Bereitschaft
auf See.

Abblldung 30: Notschlepper NORDIC wahrend des Elnsatzes am Unfalltag
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3.3.8.3.3 Boarding Team

Im Notschleppkonzept der WSV ist die Moglichkeit vorgesehen, die Besatzung des
Havaristen bei der Herstellung einer Schleppverbindung durch ein auf das Schiff zu
entsendendes so gen. Boarding Team zu unterstitzen. Das aus vier speziell
ausgebildeten und trainierten Seeleuten bestehende und im Bedarfsfall in der Regel
per Hubschrauber auf dem Havaristen abzusetzende Team soll die dortige
Besatzung bei der AuslUbung der fur die Herstellung einer Schleppverbindung
erforderlichen seemannischen Handgriffe unterstitzen und die insoweit erforderliche
Kommunikation zwischen der Schiffsfihrung bzw. der Mandverstation des
Havaristen und der Besatzung des Notschleppers erleichtern.

FUr den Bereich der Nordsee ist ein Boarding Team an Bord des Notschleppers
NORDIC stationiert, welches jeweils gleichzeitig mit dem turnusmaRigen Wechsel
der Besatzung des Schleppers ausgetauscht wird. Fur den Einsatzbereich Ostsee
steht ein weiteres, ebenfalls vier Seeleute umfassendes Boarding Team zur
Verfigung. Dieses Team ist in Rostock (also an Land) stationiert und steht auf
Anforderung des jeweiligen Notschleppers rund um die Uhr innerhalb einer Stunde
zur Verfiigung.”’

3.3.9 Havariekommando - Gesamteinsatzleitung am Unfalltag

3.3.9.1 Vorbemerkungen

Die Ausfuhrungen in diesem Abschnitt beleuchten die Aktivitaten des HK
schwerpunktmafig auf Basis der Eintragungen in dessen Ereignistagebuch. Soweit
darin wichtige Informationen fehlen oder die vorhandenen Angaben flir das
Verstandnis der Aktivitaten des HK erganzungsbedurftig sind, wird in dem Abschnitt
auf sonstige Quellen, insbesondere das von der Schiffsfihrung der NORDIC
gefertigte Einsatzprotokoll zurickgegriffen. Die Darstellung konzentriert sich auf die
Malnahmen des HK, die unmittelbar mit den Bemuihungen, die Strandung der
GLORY AMSTERDAM zu verhindern, im Zusammenhang standen und somit im
Hinblick auf die Untersuchung der BSU von besonderem Interesse sind. Auf eine
Thematisierung der im Ereignistagebuch des HK daruber hinaus enthaltenen
diversen Eintrage uber Aktivitaten des HK, bei denen es bspw. darum ging,
Kontaktdaten der Reederei und der Versicherung des Havaristen zu ermitteln,
Sachstandsanfragen (bspw. seitens der Abteilung Recht der Generaldirektion
Wasserstralten und Schifffahrt) zu beantworten oder Dritte Uber die aktuelle Situation
zu informieren, wird demgegenuiber verzichtet.

3.3.9.2 Beginn / zeitlicher und inhaltlicher Verlauf der Einsatzleitung des HK

Wie oben bereits dargestellt, wurde das Maritime Lagezentrum (MLZ) des HK am
Unfalltag um 06:21 Uhr telefonisch von einem Mitarbeiter der Agentur PWL Port
Services GmbH & Co.KG (Niederlassung Hamburg) Gber den von diesem erhaltenen
Anruf der GLORY AMSTERDAM unterrichtet. Die vom Kapitan des Havaristen
ubermittelte Information, dass er auf Grund der aktuellen Wetterlage den Anker nicht
aus dem Grund bekommt, wurde vom HK zur Kenntnis genommen und der Agent

 Anm.: Vgl. zu weiteren Einzelheiten bzgl. des Boarding Teams Ostsee und seiner Aufgaben und
Befugnisse die Ausfiihrungen unten in Kapitel 3.3.12.
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gebeten, den Fall telefonisch auch an die Vkz German Bight Traffic zu Ubermitteln.
Einen weitergehenden Handlungsbedarf erkannte das HK zunachst nicht.

Um 07:07 Uhr erhielt das MLZ einen Anruf der Vkz, in dem diese auf das Driften der
GLORY AMSTERDAM in WSW-liche Richtung hinwies und anregte, sicherheits-
halber den Notschlepper NORDIC zum Havaristen zu beordern. Das MLZ informierte
seinerseits umgehend telefonisch einen in Rufbereitschaft befindlichen nautischen
Sachbearbeiter des HK. Dieser befurwortete auf der Basis der Ubermittelten
Sachlage die Entsendung der NORDIC. Unmittelbar danach wurde der Notschlepper
von der Vkz telefonisch zur GLORY AMSTERDAM beordert.

Um 07:16 Uhr erkundigte sich das MLZ bei der Vkz nach dem aktuellen Sachstand.
Die Vkz teilte mit, dass die Kommunikation mit dem chinesischen Kapitan schwierig
sei. Es sei aber wohl so, dass die Maschine des Schiffes funktionieren wirde, es
aber nicht gedreht oder positioniert werden kdnne. Ob der Anker geslippt werden
koénne, sei der Vkz nicht bekannt. Man wolle der Sache nachgehen.

Um 07:21 Uhr ging beim MLZ ein Anruf der Vkz ein, in dem mitgeteilt wurde, dass
die GLORY AMSTERDAM zwei Anker ausgebracht habe, ein Slippen aber nicht
madglich sei, weil auf Grund der starken Rollbewegungen keine Personen auf die
Back geschickt werden kdnnten.

Die vorstehende Mitteilung der Vkz an das HK basierte zweifelsfrei auf einem
Funkkontakt der Vkz mit der GLORY AMSTERDAM um 07:19 Uhr. In dem fraglichen
Funkgesprach hatte die Vkz den Havaristen ausdrucklich gefragt, ob dieser in der
Lage sei, seinen Anker zu slippen. Die Auswertung dieses Funkkontaktes ergibt,
dass die SchiffsfUhrung der GLORY AMSTERDAM offenbar grof3e Schwierigkeiten
hatte, die Frage sprachlich (a) und wahrscheinlich auch seemannisch (b) richtig
einzuordnen.

(a) Beleg fur die sprachlichen Schwierigkeiten ist die Tatsache, dass die GLORY
AMSTERDAM auf die Frage, ob das Schiff in der Lage sei, den Anker zu slippen,
zunachst antwortete, dass man den Anker nicht hieven kdnne. Die Vkz wiederholte
daher ihre Frage und verwendete nun neben dem Begriff ,slip“ zusatzlich die
Formulierung ,throw away“ (= wegwerfen). Mit dem ,Wegwerfen“ eines Ankers ist
allerdings im seemannischen (traditionellen) Sprachgebrauch in der Regel nicht
gemeint, dass man sich dessen entledigt. Vielmehr wird damit das Werfen, also
Ausbringen des Ankers umschrieben. Unabhangig von den zweifelsfrei bestehenden
grof3en Problemen der chinesischen Schiffsfihrung, in Englisch zu kommunizieren,
bestehen deshalb auch wegen der Verwendung der missverstandlichen
Formulierung ,throw away“ durch die Vkz und deren partielles, sprachlich sinnloses
Aufgreifen durch die GLORY AMSTERDAM (= ,cannot throw up my anchor® =
wortlich Ubersetzt: hochwerfen; gemeint war vielleicht ,hochholen“?) objektiv
begrindete Zweifel, dass die GLORY AMSTERDAM die Frage nach der Mdglichkeit,
den / die Anker zu slippen sprachlich richtig verstanden hatte.

Auch der weitere Fortgang des Gesprachs, in dem die SchiffsfUhrung des Havaristen
auf eine nochmalige Frage nach der Moglichkeit, die Anker zu slippen, antwortete,
dass man dies im Moment nicht kdnne, weil die Anker Uber den Boden schleifen,
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spricht nicht dafur, dass die Schiffsfuhrung die Ausgangsfrage nunmehr endlich
richtig verstanden hatte. Zwar wird der Hinweis auf das Schleifen der Anker durch
den Satz ,Cannot leaving the anchor® erganzt. Im Gesamtkontext des
Funkgespraches ist allerdings hochgradig fraglich, ob die Schiffsfiuhrung der GLORY
AMSTERDAM damit am Ende des komplizierten Funkkontaktes tatsachlich und noch
dazu in dieser ungewohnlichen Art und Weise zum Ausdruck bringen wollte, dass
man den / die Anker nicht ,verlassen® (im Sinne von ,zurucklassen®) konne. Der
Gesamtzusammenhang der Formulierung ,/ cannot now, because two anchors are
dragging. Cannot leaving the anchor Sir.” spricht vielmehr daflir, dass die
Schiffsfuhrung mit ihren begrenzten sprachlichen Mitteln zum Ausdruck bringen
wollte, dass man den Ankerplatz wegen der schleifenden Anker nicht verlassen
konne.

(b) Die unter (a) dargelegten Schwierigkeiten der GLORY AMSTERDAM, die Frage
der Vkz, ob ein Slippen der Anker moglich ware, sprachlich zu verstehen, wurden
vermutlich malfgeblich dadurch verstarkt, dass die Schiffsfihrung der GLORY
AMSTERDAM die Option, das Schiff von den Ankern zu I6sen, unter den gegebenen
Umstanden aus seemannischer Sicht von vorn herein flr vollkommen abwegig hielt.
Da es trotz vollen Einsatzes der Hauptmaschine nicht gelang, das Schiff auf einer
konstanten Position zu halten bzw. wirksam gegen die See zu steuern ist es
nachvollziehbar, dass die Schiffsfuhrung in dieser Situation nicht ernsthaft in
Erwagung zog, sich der Anker, die die nicht beherrschbare Driftbewegung in
Richtung VTG zumindest abbremsten, zu entledigen. Im Ubrigen ging die GLORY
AMSTERDAM zum fraglichen Zeitpunkt von dem baldigen Eintreffen eines
Assistenzschleppers aus und dirfte auch aus diesem Grund keinerlei Veranlassung
gesehen haben, ernsthaft dariber nachzudenken, die Anker zu slippen.

Unabhangig von dem vorstehend erorterten Problem, ob die GLORY AMSTERDAM
die Frage der Vkz nach der Moglichkeit, die Anker zu slippen, Uberhaupt richtig
verstanden hatte, bleibt aber jedenfalls festzuhalten, dass der malgebliche
Funkkontakt keinerlei Hinweis daflr bietet, dass die Schiffsfuhrung des Havaristen
ein solches Mandéver abgelehnt habe, weil es auf Grund des Rollens des Schiffes
nicht moglich sei, Personen auf die Back zu schicken.

Auf Grund der aulerst schwierigen Kommunikation der Vkz mit dem Havaristen
interpretierte der Nautiker vom Dienst die Antworten der GLORY AMSTERDAM
offenbar dahingehend, dass diese sich weigern wiirde, die Anker zu slippen. Er gab
daher diese aus seiner Perspektive einzig in Betracht kommende und isoliert
betrachtet seemannisch auch durchaus nachvollziehbare Begrindung der
vermeintlichen Verweigerungshaltung der Schiffsfuhrung der GLORY AMSTERDAM
um 07:21 Uhr telefonisch an das HK weiter.

Um 08:30 Uhr wurde das MLZ von der Vkz telefonisch dartber informiert, dass der
Notschlepper NORDIC beim Havaristen eingetroffen ist. Im Hinblick auf ein
Anspannen des Schleppers wurde von der Vkz mitgeteilt, dass dies — wenn
uberhaupt — nur achtern moglich sei, aber auf Grund der Wetterlage keine
Moglichkeit bestunde, eine Leinenverbindung herzustellen.
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Im Hinblick auf diese Information ist flr die BSU nicht nachvollziehbar, wie die Vkz zu
der fraglichen Feststellung gekommen ist. In den im Vorfeld zwischen der GLORY
AMSTERDAM und der Vkz bzw. zwischen der Vkz und der NORDIC geflhrten
Funkgesprachen wurden die fraglichen Aussagen jedenfalls nicht gemacht. Aus dem
Einsatzprotokoll der NORDIC geht lediglich hervor, dass deren SchiffsfUhrung um
08:27 Uhr die aktuelle Situation vor Ort telefonisch mit der Vkz besprochen und
dabei den Vorschlag gemacht hatte, achtern an der GLORY AMSTERDAM
festzumachen, sobald die Entscheidung flr den Notschleppeinsatz getroffen wird.
Wiederum sprechen also die der BSU vorliegenden Informationen dafur, dass die
VKkz in ihren Lagebericht an das MLZ eigene Interpretationen der Situation einflieRen
lie®, ohne dies ausdricklich zu betonen oder sich dessen tatsachlich bewusst zu
sein.

Um 09:15 Uhr fragte die Vkz telefonisch beim MLZ nach, ob das HK von seinem
Selbsteintrittsrecht Gebrauch machen, also die Gesamteinsatzleitung ubernehmen
wolle. AulRerdem beriet man dariber, ob die MELLUM zum Havaristen beordert
werden solle. Bezuglich beider Fragen sagte das MLZ eine (interne) Klarung zu. Der
fragliche Eintrag im Ereignistagebuch des HK beinhaltet im Ubrigen noch den
kommentarlosen Satz ,NORDIC macht fest, wenn méglich.” Es bleibt also unklar, ob
bzw. wenn ja, welche Stelle (Vkz oder HK) zu diesem Zeitpunkt faktisch den
Notschleppeinsatz der NORDIC angeordnet bzw. angeregt hat.*

Aus dem Tagebucheintrag des MLZ um 09:17 Uhr geht hervor, dass das MLZ
unmittelbar nach dem Gesprach mit der Vkz telefonisch Kontakt zu dem in
Rufbereitschaft befindlichen nautischen Sachbearbeiter des HK aufnahm. Dieser
bestatigte in dem Gesprach indirekt die Entscheidung, dass die NORDIC eine
Schleppverbindung herstellen soll. Wértlich heil’t es in dem Tagebucheintrag: ,Wenn
Anspannen der NORDIC klappt — alles okay, sonst bis ca. 12:00 Uhr Zeit, dann wird
es schwierig.” Ein ausdrucklicher Auftrag an das MLZ, die NORDIC diesbeztglich
formlich zu beauftragen bzw. von der Vkz beauftragen zu lassen, ist in dem
Tagebucheintrag also nicht vermerkt. Der nautische Sachbearbeiter wies das MLZ
lediglich an, die MELLUM zur GLORY AMSTERDAM zu beordern und den Leiter des
HK zu informieren.

Das MLZ rief anschliefend (09:23 Uhr) den Leiter des HK an. Dieser erklarte in dem
Telefonat, also zunachst lediglich mundlich und intern, dass das HK von seinem
Selbsteintrittsrecht Gebrauch macht. Aullerdem bestatigte er die Anweisung des
nautischen Sachbearbeiters, die MELLUM zum Havaristen zu beordern. Der
Tagebucheintrag enthalt dartber hinaus die Information ,BPol-Heli ggf. fiir Boarding
Team alarmieren®. Insoweit wird allerdings aus dem Eintrag nicht deutlich, ob das
MLZ diese Alarmierung sofort durchflihren sollte oder der Tagebucheintrag nur dazu
bestimmt war, die demnachst ,gegebenenfalls® zu treffende MaRnahme an dieser
Stelle als geplante Aktivitat aktenkundig zu machen. Aus dem Tagebucheintrag des
MLZ um 09:43 Uhr und den hiermit korrespondierenden Informationen der
Bundespolizei geht aber jedenfalls hervor, dass die telefonische Anforderung eines

% Anm.: Die GDWS hat gegeniber der BSU in diesem Zusammenhang betont, dass fiir die
Entscheidung zum Beordern eines Notschleppers zum Havaristen unterhalb einer komplexen
Schadenslage formal allein die Vkz zustandig sei. Es stinde der Vkz jedoch frei, sich vom HK als
Kompetenzzentrum beraten zu lassen.
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Hubschraubers erst zu dem letztgenannten Zeitpunkt, also 20 Minuten nach dem
Gesprach zwischen dem MLZ und dem Leiter des HK erfolgte.

In etwa parallel zu dem Gesprach zwischen dem MLZ und dem Leiter des HK
kontaktierte dessen nautischer Sachbearbeiter um 09:25 Uhr die Schiffsfuhrung der
NORDIC telefonisch. Diese erlauterte dem Sachbearbeiter die aktuelle Situation und
wies ihn laut dem Einsatzprotokoll der NORDIC insbesondere darauf hin, dass ein
Anspannen nur achtern maéglich sei, da der Kapitan des Havaristen keine Leute auf
die Back schickt. Die ausgewerteten vorangegangenen Funkgesprache zwischen der
NORDIC und dem Havaristen beinhalteten allerdings keine diesbezilglichen
Aussagen des Havaristen. Vielmehr war es tatsachlich so, dass der Vorschlag, eine
gegebenenfalls herzustellende Schleppverbindung am Heck des Havaristen zu
realisieren, von der NORDIC ausgegangen war (vgl. Funkkontakt NORDIC / GLORY
AMSTERDAM um 08:57 Uhr: ,Advice, if we come in the situation that we connected
to you, than | mean the best way is to connect to the stern.”).

Auch die Information der NORDIC an den nautischen Sachbearbeiter des HK, der
Kapitan des Havaristen wirde sich weigern, Leute auf die Back zu schicken, beruhte
nicht auf eigenen Erkenntnissen, vielmehr handelte es sich hierbei um die
unreflektierte und nicht als solche gekennzeichnete Weitergabe einer Aussage, die
die Vkz gegenuber der NORDIC um 09:07 Uhr in einem Telefonat gemacht hatte.
Auf diese ,Quellenlage“ weisen die erganzenden Erlauterungen zu dem von der
NORDIC erstellten Einsatzprotokoll ausdrticklich hin. Es war also demnach so, dass
auch die NORDIC (ahnlich wie das HK um 08:30 Uhr) von der Vkz bzgl. der
mutmaldlich begrenzten Kooperationsbereitschaft der GLORY AMSTERDAM
fehlerhaft informiert worden war und diese die fragliche Information Gbernahm und
weitergab.

Besonders zu betonen ist im Hinblick auf diesen ersten direkten Kontakt zwischen
dem HK und dem Notschlepper NORDIC um 09:25 Uhr, dass die NORDIC -
jedenfalls bei Zugrundelegung der diesbezuglichen, der BSU vorliegenden
Tagebuch- bzw. Protokolleintragungen — das HK nicht dartber informierte, dass die
GLORY AMSTERDAM die NORDIC gegen 08:12 Uhr und erneut um 08:57 Uhr
ausdrucklich um Assistenz gebeten hatte. Dementsprechend unterlie es die
NORDIC auch, dem HK mitzuteilen, dass man den um 08:57 Uhr gedulerten
Wunsch der GLORY AMSTERDAM, eine Leinenverbindung herzustellen, mit dem
Hinweis abgelehnt hatte, der Havarist musse insoweit zunachst mit der Vkz
sprechen.

Um 09:27 Uhr rief die Vkz beim MLZ an und erkundigte sich nach der Situation. Das
MLZ teilte mit, dass die MELLUM zum Havaristen fahren soll. Die Anforderung sollte
gemald dem Tagebucheintrag von der Vkz vorgenommen werden. DarUber hinaus
wurde an dieser Stelle lediglich noch der kurze Hinweis ,NORDIC soll anspannen®im
Tagebuch vermerkt. Insoweit ist — im Gegensatz zur Anforderung der MELLUM -
nicht klar erkennbar, ob die Vkz der NORDIC die entsprechende Anweisung geben
sollte.

In dem Einsatzprotokoll der NORDIC ist diesbezulglich eine nur zum Teil erhellende
Information enthalten. Um 09:31 Uhr rief die Vkz demnach die NORDIC an und teilte
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mit, dass das HK in Kirze die Einsatzleitung ibernehmen werde. AuRerdem wurde
die NORDIC gebeten, anzuspannen. Das Einsatzprotokoll der NORDIC enthalt
hierzu den Hinweis ,Klare Order fehlt noch (¢) und die Anmerkung ,GLORY
AMSTERDAM lehnt auch Hilfe ab“(d).

(c) Der Hinweis auf die noch fehlende Order zum Anspannen deutet auf ein
administratives bzw. ggf. rechtliches Problem hin, das die BSU im Rahmen ihrer
Untersuchung identifiziert hat. Zu der Frage, von wem die NORDIC ihre
Anweisungen, insbesondere diejenige, eine Schleppverbindung herzustellen, erhalt,
gibt es seitens der NORDIC und seitens des HK unterschiedliche Sichtweisen. Das
HK betonte auf die entsprechende Frage hin, dass fur Anweisungen an die
Notschlepper die WSV des Bundes, mithin also insbesondere die Verkehrszentralen
zustandig waren. Demgegenuber hat der Kapitan der NORDIC auf die
diesbezugliche Frage geantwortet, dass er jedenfalls die Anweisung zum Anspannen
ausschlieBlich vom HK akzeptieren wirde. Die GDWS hat gegenuber der BSU
erklart, dass nach ihrer Rechtsauffassung allein danach zu differenzieren sei, ob eine
komplexe Schadenslage vorliege. Sobald dies der Fall sei, also das HK die
Gesamteinsatzleitung im Sinne von § 9 HK-Vereinbarung Ubernommen hat, wirde
die Zustandigkeit fir das Beordern des Notschleppers zum Havaristen und fur die
Anweisung zum Herstellen einer Notschleppverbindung von der Vkz auf das HK
ubergehen. Die Regelung in § 9 Abs. 2 S. 1 HK-Vereinbarung (,Alarmieren und
Flhren der Einsatzkrafte®) sei eindeutig. Die GDWS hat zur Untermauerung |hrer
Rechtsauffassung auf den mit der NORDIC abgeschlossenen Chartervertrag
verwiesen. In Nr. 1.6.1 des Vertrages heildt es diesbezuglich:

L,Den Einsatzbefehl und die Weisungen erhalten direkt der Schlepper und das Boardingteam
von der einsatzleitenden Stelle an Land. In sogenannten komplexen Schadenslagen ist dies
das MLZ des HK; in Féllen unterhalb der komplexen Schadenslage sind dies die jeweils
zusténdigen Wasserstrallen- und Schifffahrtsémter des Bundes in der Regel (lber deren
Vkzn.*

(d) Fur die um 09:31 Uhr protokollierte Information der NORDIC an die Vkz, dass die
GLORY AMSTERDAM Hilfe ablehnt, die unmittelbar nach dem fraglichen Telefonat
von der Vkz in abgewandelter Form (= ,Die NORDIC kann derzeit keine
Leinenverbindung herstellen®) an das HK weitergegeben wurde, fehlt es aus Sicht
der BSU zum fraglichen Zeitpunkt an einer belastbaren Tatsachengrundlage. Im
Gegenteil, die GLORY AMSTERDAM hatte um 08:12 Uhr und erneut um 08:57 Uhr
ausdrlcklich um Hilfe seitens der NORDIC gebeten. Eine von dieser Bitte
abweichende Aussage der GLORY AMSTERDAM ist dem Funkverkehr im Zeitraum
von 08:57 Uhr bis 09:31 Uhr nicht zu entnehmen.

Um 09:36 Uhr loste das MLZ den internen Alarmruf aus, um das fir die
Einsatzleitung des HKs erforderliche Personal zu aktivieren.

Um 09:43 Uhr rief das MLZ bei der Bundespolizei-Fliegerstaffel in Fuhlendorf an und
forderte mit dem Hinweis, dass nahere Informationen noch folgen, einen
Hubschrauber an.
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Um 09:58 Uhr informierte die Vkz das MLZ Uber die Menge der Betriebsstoffe an
Bord des Havaristen und teilte auRerdem mit, dass dieser ,vermutlich“ keine Ladung
an Bord habe.

Um 10:00 Uhr ernannte das HK die NORDIC telefonisch zum OSC.*°

Um 10:19 Uhr wurde von dem zwischenzeitlich eingerichteten Havariestab (HAST)
die schriftiche Ubernahmeerklarung fiir die Sonderlage GLORY AMSTERDAM an
die Partner des HK versandt. Als Zeitpunkt der Ubernahme ist in dem Schriftstlick die
Angabe 09:45 Uhr vermerkt.

Gemal dem Einsatzprotokoll der NORDIC fanden in der Zeit von 10:08 Uhr bis
10:32 Uhr mehrere Telefonate zwischen der NORDIC und dem HK statt. Diese sind
im Ereignistagebuch im genannten Zeitraum nicht vermerkt, obwohl in den fraglichen
Gesprachen wichtige Aspekte des Krisenmanagements besprochen wurden. Der
NORDIC wurde mitgeteilt, dass das HK die Einsatzleitung Gbernommen hat und dass
das Boarding Team via Hubschrauber auf den Havaristen Ubergesetzt und fir die
Erfillung von Kommunikationsaufgaben um eine zusatzliche Person erweitert
werden soll. Aul3erdem bat das HK die NORDIC darum, die GLORY AMSTERDAM
Uber die bevorstehende Ankunft des Hubschraubers mit dem Boarding Team zu
informieren.

Die NORDIC kam dieser Bitte gemald den Aufzeichnungen des Funkverkehrs um
10:35 Uhr nach. Die Schiffsfiihrung der GLORY AMSTERDAM zeigte sich in dem
Funkkontakt Uber die Ankindigung eines Boarding Teams sehr erschrocken und
machte deutlich, dass man ein solches nicht bendtigen wirde (,No need Sir! | no
need, no need Sir.”).

Um 10:42 Uhr rief das HK bei der NORDIC an und informierte diese darliber, dass
der Hubschrauber unterwegs ist. Die NORDIC teilte dem HK bei dieser Gelegenheit
laut Eintrag im Ereignistagebuch mit, dass der Havarist sich ,weigert’, das
angekindigte Boarding Team anzunehmen. Die NORDIC bat daher um eine
diesbezugliche Verfugung der Vkz. Im Hinblick auf diesen Tagebucheintrag des HK
ist festzuhalten, dass in dem vorangegangenen Funkgesprach zwischen der
NORDIC und dem Kapitan der GLORY AMSTERDAM letzterer zwar betont hatte,
kein Boarding Team zu bendtigen, er sich aber nicht ausdricklich ,geweigert” hatte,
ein solches an Bord zu lassen.

Um 10:47 Uhr sprach die Vkz die gewlnschte Verfligung gegenuber der GLORY
AMSTERDAM via UKW aus. Uber das diesbeziiglich vermutlich kurz zuvor zwischen
dem HK und der Vkz geflihrte Telefonat enthalt das Ereignistagebuch des HK zu
diesem Zeitpunkt keinen Eintrag. Allerdings wurden im Tagebuch um 11:00 Uhr und
11:02 Uhr zwei Telefonate zwischen der Vkz und dem HK vermerkt, in denen die
(angebliche) Verweigerungshaltung des Havaristen und die Verfugung der Vkz
thematisiert werden.

% Anm.: Im Einsatzprotokoll der NORDIC ist diesbeziglich die Zeitangabe 10:22 Uhr vermerkt.
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Laut dem Ereignistagebuch des HKs wurde gegen 10:42 Uhr eine Lagebesprechung
unter Beteiligung des Leiters des HKs und des in die Gesamteinsatzleitung
involvierten Personals durchgefuhrt. Stichwortartig sind in dem Tagebucheintrag die
dem HK zum fraglichen Zeitpunkt bekannten bzw. in der Lagebesprechung
thematisierten Fakten aufgefuhrt. Angemerkt wird u. a., dass die GLORY
AMSTERDAM einen Tiefgang von sieben Metern hat, die Hauptmaschine funktioniert
und sich die Kommunikation mit der SchiffsfUhrung des Havaristen schwierig
gestaltet, es also ,Verstdndigungsprobleme auf Grund der Sprache® gibt. Der
Tagebucheintrag beinhaltet jedoch auch folgende Informationen, die zweifelsfrei
nicht mit den von der BSU ermittelten tatsachlichen Geschehensablaufen im
Einklang stehen:

(1) ,Die NORDIC ist vor Ort, der erste Versuch, eine Schleppverbindung
herzustellen, ist gescheitert.”

(2) ,Die Besatzung ist auf Grund der Wetterlage und des Rollverhaltens des Schiffes
nicht in der Lage, selbst téatig zu werden.”

(3) ,Heli von der Bundespolizei ist mit Boarding Team gestartet,
Boarding Team — 4 Mann + ein Nautiker”

Das Zustandekommen der objektiv falschen Information (2) kann von der BSU
nachvollzogen werden. Grund fur diese falsche Annahme des HK durften die oben
bereits ausfuhrlich thematisierten Telefonate des HK mit der Vkz um 07:21 Uhr bzw.
mit der NORDIC um 09:25 Uhr sein, denen hdchstwahrscheinlich fehlerhafte
Interpretationen bzw. subjektive Bewertungen der Sachlage durch die Vkz zu Grunde
lagen. Die falsche Information (3) beruht wahrscheinlich auf einer Ungenauigkeit
beim Formulieren des fraglichen Tagebucheintrags. Die Information Uber den fest
geplanten und aus Sicht des Eintragenden unmittelbar bevorstehenden
Hubschraubertransfer wurde vermutlich versehentlich als bereits im Vollzug
befindliche Aktivitat aktenkundig gemacht. Im Gegensatz zu den Erklarungsansatzen
fur die fehlerhaften Informationen (2) und (3) ist es fur die BSU allerdings nicht
nachvollziehbar, wie der falsche Eintrag (1) zu Stande kam. Zum Zeitpunkt der
Lagebesprechung hatte es zweifelsfrei noch keinen Versuch gegeben, eine
Schleppverbindung herzustellen.

Gegenstand der Lagebesprechung des HK gegen 10:42 Uhr waren im Ubrigen noch

die folgenden Punkte:

» Frage klaren, ob das Boarding Team Uber ein Satellitentelefon verfugt

» Niederlande Uuber die Havarie der GLORY AMSTERDAM informieren und
anfragen, wo sich deren Schlepper befinden

» Ruckmeldung der Niederlanden, dass deren beide Schlepper durch Einsatze
gebunden sind

» Schatzung, dass die GLORY AMSTERDAM in ca. sechs Stunden das
Flachwassergebiet erreichen wird

Um 10:53 Uhr teilte die NORDIC dem HK mit, dass das Boarding Team zum
Winschen bereit ist und ein Satellitentelefon nicht zur Verfigung steht. Das HK
informierte die NORDIC seinerseits daruber, dass der Hubschrauber in ca. 20
Minuten vor Ort sein wird.
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Um 11:10 Uhr erkundigte sich das HK laut einem lediglich im Einsatzprotokoll der
NORDIC erwahnten Telefonat, ob der Hubschrauber schon angekommen sei. Die
Schiffsfuhrung des Notschleppers verneinte dies und informierte das HK Uber die
aktuelle Situation.

Einen Hinweis darauf, dass dem HK die Ankunft des Hubschraubers bei der
NORDIC (ca. 11:20 Uhr) anschliefend in Echtzeit gemeldet wurde, enthalt weder
das Ereignistagebuch des HK noch das Einsatzprotokoll der NORDIC.

Gegen 11:42 Uhr wurde im HK die nachste Lagebesprechung durchgefihrt. Der
diesbezlgliche Eintrag im Ereignistagebuch enthalt noch keine Hinweise auf die
zeitgleichen Schwierigkeiten, das Boarding Team von der NORDIC aufzuwinschen.

Obwohl bis zum fraglichen Zeitpunkt noch gar keine Bemihungen entfaltet worden
waren, eine Schleppverbindung zum Havaristen herzustellen, heidt es in dem
Tagebucheintrag wortlich: ,NORDIC soll weiter versuchen, eine Schleppverbindung
herzustellen“. Im Ubrigen wurde festgelegt, dass der Hubschrauber nach dem
Transfer des Boarding Teams Fotos machen und dann nach Helgoland fliegen und
seine Einsatzbereitschaft wieder herstellen soll.

Um 11:45 Uhr (It. Einsatzprotokoll NORDIC) bzw. 11:47 Uhr (lt. Ereignistagebuch
HK) rief die NORDIC beim HK an und informierte Gber die aktuellen Schwierigkeiten,
das Boarding Team an den Hubschrauber zu Ubergeben.

Zum Verlauf und dem Ergebnis der anschlieBenden Uberlegungen, fiir den Transfer
des Boarding Teams eine Alternativiossung zu entwickeln, enthalt das
Ereignistagebuch des HK abgesehen von einem Eintrag um 11:53 Uhr, in welchem
festgehalten wurde, dass die NORDIC in die Jade lauft, um dort einen neuen
Versuch des Aufwinschens zu unternehmen, keinerlei Angaben. Aus dem
Einsatzprotokoll der NORDIC ergibt sich insoweit, dass die NORDIC dem HK um
11:50 Uhr telefonisch den vorstehend beschriebenen Vorschlag unterbreitet hatte
und das HK sich melden wollte, wenn eine Entscheidung gefallt wurde. Das
Einsatzprotokoll der NORDIC enthalt demgemal® um 12:00 Uhr den Eintrag, dass
das HK mitgeteilt habe, dass die NORDIC nicht in die Jade laufen soll und bei der
GLORY AMSTERDAM nachfra%en moge, ob man dort in der Lage sei, die
Schleppverbindung herzustellen.®

Die NORDIC kam der Bitte des HK, mit oben genanntem Ziel mit der GLORY
AMSTERDAM Kontakt aufzunehmen laut Audioprotokoll der Vkz um 12:01 Uhr
nach. Der Kapitan des Havaristen verneinte in seiner Antwort unter sinngemafem
Hinweis auf eine Wetterbesserung und die Funktionsfahigkeit der Hauptmaschine die
Notwendigkeit, eine Schleppleine der NORDIC anzunehmen. Hieruber informierte die
NORDIC laut deren Einsatzprotokoll um 12:04 Uhr das HK.

Aus dem Audioprotokoll der Vkz ergibt sich, dass die Vkz um 12:07 Uhr eine
Schifffahrtspolizeiliche Verfugung an die GLORY AMSTERDAM richtete und den

% Anm.: Vgl. zu den Details der Entscheidungsfindung des HK die Ausfiihrungen unten in Abschnitt
3.3.9.3 dieses Kapitels.

Seite 96 von 192



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 408/17 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Havaristen darin verpflichtete, die Schleppleine der NORDIC am Heck anzunehmen.
Der Kapitan des Havaristen bestatigte diese Verfligung widerspruchslos.

Zu dem vorstehend beschriebenen Aspekt des Geschehensablaufs enthalt das
Ereignistagebuch des HK lediglich einen einzigen Eintrag, namlich um 12:17 Uhr.
Dieser beschrankt sich auf die Information, dass die NORDIC dem HK telefonisch
mitgeteilt hat, dass die GLORY AMSTERDAM einer Schleppverbindung zugestimmt
habe. Unklar bleibt also, ob die Vkz ihre oben erwahnte Schifffahrtspolizeiliche
Verfugung auf eine entsprechende Bitte des HK hin ausgesprochen hat oder ob die
Vkz kraft eigener Zustandigkeit von sich aus tatig wurde, weil sie aus dem
Funkverkehr zwischen der NORDIC und dem Havaristen einen diesbezuglichen
Handlungsbedarf abgeleitet hatte.

Um 12:20 Uhr ist im Ereignistagebuch des HK ein Telefonat zwischen dem HK und
der Generaldirektion Wasserstralen und Schifffahrt (GDWS), Abteilung Recht
vermerkt. Als Gesprachsinhalt ist u. a. vermerkt ,Kapitdn wenig kooperativ®. Insoweit
ist zu betonen, dass sich aus dem tatsachlichen Ablauf der Ereignisse bis zu diesem
Zeitpunkt fir die BSU keine Anhaltspunkte flir eine solche Feststellung ergeben.

Im Hinblick auf den Beginn der Aktivitaten des HK bezliglich der Heranfihrung des
Boarding Teams Ostsee sind im Ereignistagebuch lediglich vier Eintrage enthalten,
die aulRerdem nur sehr bedingt selbsterklarend sind. Um 12:04 Uhr (= 1. Eintrag)
wurde als erste Information ein Telefonat zwischen dem Notschlepper BALTIC®' und
dem HK erwahnt. Der Tagebucheintrag halt fest, dass das Boarding Team Ostsee
sich aktuell in Rostock/GroR Klein®? aufhalt. AuRerdem wurde notiert, dass die
Bundespolizei einen Flugauftrag Grol3 Klein — Helgoland pruft.

Um 12:24 Uhr (= 2. Eintrag) informierte die Bundespolizei das HK dartber, dass das
Abwinschen des Boarding Teams auf den Havaristen wegen der Dammerung nur bis
maximal 17:00 Uhr moglich sei. Die spateste Abflugzeit von Helgoland ware
demgemal 16:00 Uhr.

Um 12:43 Uhr (= 3. Eintrag) ging laut Ereignistagebuch des HK ein Anruf der
Bundespolizei-Fliegerstaffel Fuhlendorf ein. Als Gesprachsinhalt wurde vermerkt,
dass der Hubschrauber EC155% bereit ist, das Boarding Team aus Rostock
abzuholen und nach Helgoland zu fliegen. Dementsprechend Ubermittelte der Leiter
des HAST um 12:46 Uhr (= 4. Eintrag) per E-Mail einen Flugauftrag zum Transport
des Boarding Teams Ostsee (,4 Personen plus Ausristung) vom Flugfeld
Rostock/Grof3 Klein nach Helgoland an die Bundespolizei.

Die nachste Lagebesprechung im HK fand laut Ereignistagebuch gegen 13:43 Uhr
statt. Gegenstand der Lagebesprechung waren sinngemaf die folgenden Punkte:
» Erster Schleppversuch gescheitert, zweiter Versuch lauft derzeit.

1 Anm.: Der Notschlepper BALTIC ist in Rostock-Warnemiinde stationiert. Die Mitglieder des

Boarding Teams Ostsee haben ihren gewohnlichen Aufenthalt zwar nicht an Bord dieses Schleppers,
dieser dient aber trotzdem als Einsatzzentrale.

%2 Grof Klein = Stadtteil im Nordwesten von Rostock.

% EC155 = Typbezeichnung dieses Hubschraubers.

Seite 97 von 192



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
- 408/17 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Wenn auch der zweite Versuch misslingt, soll versucht werden, die

Schleppverbindung Uber das Heck des Havaristen herzustellen.

Distanz bis zur 10-Meter-Tiefenlinie 1,5 Seemeilen.

Havarist driftet aktuell mit 1 Knoten Geschwindigkeit in Richtung 10-Meter-

Tiefenlinie.

Hubschrauber EC155 nimmt das Boarding Team in Rostock/Hohe Diine®* auf.

Das Team wird nach Helgoland gebracht und steigt dort auf den Hubschrauber

Super Puma um.

» Der Bundespolizei-Pilot merkt an, dass Winschmandver nach Eintritt der
Dammerung nicht mehr moglich sind.

» MELLUM: Ankunft beim Havaristen in ca. 1 Stunde.

vV VV Vg

Bezlglich der genannten Gesprachsinhalte ist festzuhalten, dass aus den
vorhergehenden Eintragungen im Ereignistagebuch nicht hervorgeht, warum der Ort
fur die Ubernahme des Boarding Teams Ostsee von Rostock/GroR Klein nach
Rostock/Hohe Dine verlegt wurde. Anlasslich der Befragung der in die Ereignisse
am Unfalltag eingebundenen Beamten der Bundespolizei erhielt die BSU insoweit die
Auskunft, dass Hubschrauber in Deutschland dazu verpflichtet sind, soweit wie
moglich offiziell zugelassene Start-/Landeplatze zu benutzen. Aus diesem Grund sei
seitens der Bundespolizei entschieden worden, fir die Ubernahme des Boarding
Teams den zugelassenen Landeplatz auf dem Marinestitzpunkt Rostock/Hohe Dine
Zu nutzen.

Um 14:00 Uhr telefonierte das HK mit der BALTIC und kindigte die Ankunft des
Polizeihubschraubers in Rostock/Hohe Dune fur 14:30 Uhr an. Die BALTIC wurde
darlber informiert, dass der Hubschrauber mit dem Boarding Team anschlieRend
sofort nach Helgoland fliegen wird und das Team dort fur den Transfer zum
Havaristen auf den Super Puma - Hubschrauber umsteigen soll.

Gegen 14:20 Uhr fand im HK die nachste Lagebesprechung statt. Daraus ergibt
sich, dass das HK zum fraglichen Zeitpunkt u. a. sinngemaly von folgendem
Sachstand ausging:

» Der dritte Versuch eine Schleppverbindung am Vorschiff herzustellen, ist
gescheitert.65 Der nachste Versuch soll jetzt achtern erfolgen.

» Das Boarding Team erreicht Helgoland ca. 15:00 Uhr. Geschatzte Ankunft des
Boarding Teams beim Havaristen (nach Umstieg auf Super Puma -
Hubschrauber auf Helgoland) ca. 15:20 Uhr.

» Der Kapitdn weigert sich nach wie vor, beide Anker zu slippen.

» Wenn die Schleppverbindung achtern hergestellt werden kann, halt die NORDIC
den Havaristen fest. Die MELLUM soll dann, wenn moglich, eine zweite
Schleppverbindung herstellen.

» Sobald sich das Boarding Team an Bord des Havaristen befindet und eine
sichere Schleppverbindung hergestellt ist, erhalt das Boarding Team den Auftrag,
beide Anker zu slippen.

% Rostock/Hohe Diine = Marinestutzpunkt im Norden von Rostock.
® Anm.: Tats&chlich waren zu diesem Zeitpunkt bereits fiinf Versuche gescheitert.
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Es wurde auf dieser Grundlage u. a. der Auftrag im Ereignistagebuch formuliert, bei
der MELLUM anzufragen, ob mit den Vorbereitungen flr das Herstellen einer
Schleppverbindung begonnen werden kann.

FiUr die oben aufgefuhrte Sachstandsinformation, dass sich der Kapitan der GLORY
AMSTERDAM bis zum Zeitpunkt der fraglichen Lagebesprechung ,nach wie vor
geweigert” hatte, seine Anker zu slippen gibt es aus Sicht der BSU keine objektiven
Anhaltspunkte. Die ausgewertete Funkkommunikation zwischen der GLORY
AMSTERDAM einerseits und der NORDIC bzw. der Vkz andererseits belegt, dass es
zu diesem Thema lediglich am frihen Morgen (07:19 Uhr) eine einzige Anfrage der
Vkz in Richtung GLORY AMSTERDAM gegeben hatte. Diese war im Ubrigen, wie
oben (vgl. die Ausfihrungen zu (a) und (b) am Beginn des Abschnitts) dargestellt,
durch massive sprachliche Probleme und hochstwahrscheinlich daraus resultierende
inhaltliche Missverstandnisse gepragt.

FUr den Zeitraum bis zur nachsten Lagebesprechung im HK enthalt das Ereignis-
tagebuch im Hinblick auf die primaren Aktivitaten der Krisenbewaltigung die
folgenden Eintrage:

14:38 Uhr - Der Kapitédn der MELLUM lehnt gegeniiber dem HK telefonisch einen
Notschleppeinsatz seines Schiffes wegen der derzeitigen Seegangsbedingungen
und des daraus resultierenden zu hohen Risikos flir seine Besatzung ab.

14:41 Uhr - Das HK wurde von der Bundespolizei telefonisch lber die Landung des
Polizeihubschraubers in Rostock informiert.

14:50 Uhr - Das HK wurde von der Vkz telefonisch (iber weitere gescheiterte
Versuche, eine Schleppverbindung herzustellen, informiert. Aul3erdem informierte die
Vkz das HK dartiber, dass die Entfernung des Havaristen zur 10-Meter-Tiefenlinie
noch 7 bis 8 Kabel betragt.

14:58 Uhr - Beim HK geht telefonisch die Information ein, dass der Hubschrauber in
Rostock gestartet ist und gegen 16:05 Uhr auf Helgoland eintreffen wird.

15:06 Uhr — Der Kapitdn der NORDIC informiert das HK telefonisch dariiber, dass
eine Schleppverbindung zum Havaristen hergestellt werden konnte, dessen weiteres
Driften aufgehalten werden kann und die 10-Meter-Tiefenlinie nicht tiberquert wird.

15:10 Uhr — Die Vkz informiert das HK telefonisch ebenfalls (iber die erfolgreiche
Herstellung der Schleppverbindung.

Gegen 15:29 Uhr fand die nachste Lagebesprechung im HK statt. Der nachfolgende
Auszug aus den Eintragungen im Ereignistagebuch verdeutlicht, dass das HK erneut
nur zum Teil von einem objektiv richtigen Sachverhalt ausging:

» Schleppverbindung ist hergestellt, Vorkante Bricke, Seitenklise Steuerbord,
Dyneema-Leine fest an 85-Tonnen-Poller, ca. 300 Meter Schleppdraht
ausgebracht, GLORY AMSTERDAM wird zurzeit Richtung Nordost geschleppt.
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» Achtern war die Herstellung der Schleppverbindung nicht méglich, da der Kapitan
sich geweigert hat, die Maschine zu stoppen.

» MELLUM kann weiterhin auf Grund der Witterungsverhaltnisse keine Leinen-
verbindung herstellen.

Folgende Auftrage wurden formuliert:

» Bitte an MELLUM: aktuelle Videos an HAST Ubermitteln.

» Boarding Team: Das Team soll in jedem Fall auf dem Havaristen abgesetzt
werden, dort umgehend die Schleppverbindung Uberprifen und dem HAST
mitteilen, falls weitere Mal3hahmen erforderlich sind.

» Vkz: VerflUgung an Havaristen erteilen, Schlepper zu bestellen.

» HAST ermittelt zwischenzeitlich, wie viele Schlepper sinnvoll sind. Danach
eventuell mindliche Verfluigung Uber die Vkz, dass Schlepper im Zulauf sind.

» Wenn das Boarding Team abgesetzt ist, kann der Hubschrauber EC155 nach
Klarmeldung des Hubschraubers Super Puma aus dem Einsatz entlassen
werden. Hubschrauber Super Puma verbleibt auf Helgoland.

Wie bereits in der vorangegangenen Lagebesprechung (dort bezuglich der
angeblichen Weigerung des Kapitans der GLORY AMSTERDAM, seine Anker zu
slippen) ist wiederum zu betonen, dass es auch eine ausdruckliche Weigerung des
Kapitans, die Maschine zu stoppen tatsachlich zu keinem Zeitpunkt gegeben hat.

Richtig ist zwar, dass die GLORY AMSTERDAM die Bemuhungen der NORDIC, eine
Schleppverbindung zum Havaristen herzustellen, mehrfach abredewidrig durch
unvermitteltes Starten der Hauptmaschine stérte. Dafir, dass die Schiffsfuhrung des
Havaristen fur die Herstellung der Schleppverbindung den Poller an der Steuerbord-
vorkante des Schiffes auswahlte, weil die eigene Maschine nicht gestoppt werden
sollte, gibt es jedoch keine belastbare Tatsachengrundlage. Die ausgewerteten
Funkgesprache (siehe Funkprotokoll ab 14:05 Uhr) zwischen der GLORY
AMSTERDAM und der NORDIC belegen vielmehr zweifelsfrei, dass die
Schiffsfuhrung des Havaristen die Entscheidung der NORDIC, die Schlepp-
verbindung achtern zu realisieren, aus seemannischer Sicht nicht nachvollziehen
konnte und beide Schiffsfhrungen bezlglich des konkreten Befestigungspunktes
auBerdem auch auf Grund sprachlicher Schwierigkeiten fundamental aneinander
vorbei redeten (vgl. bspw. den Inhalt der Funkkontakte um 14:26 Uhr, 14:31 Uhr
bis 14:33 Uhr).

Zwar hat die GLORY AMSTERDAM in einem Funkgesprach um 14:41 Uhr
tatsachlich versucht, der NORDIC ihre Beweggrinde fur die Wahl der Steuerbord-
seite als Befestigungsort zu erklaren, indem sie darauf hinwies, dass es flr den
Havaristen dadurch einfacher sei, seine Hauptmaschine zu nutzen. Die NORDIC
ging aber im weiteren Verlauf des Gesprachs mit keinem Wort auf dieses Thema ein,
so dass zu vermuten ist, dass man dort die fragliche Idee inhaltlich immer noch nicht
zur Kenntnis nahm. Hierfir spricht auch die erganzende Stellungnahme der
SchiffsfUhrung der NORDIC zu deren Einsatzprotokoll. Dort heif3t es namlich, dass
man, nachdem die Wurfleine auf dem Deck des Havaristen angekommen war, mit
allen Mitteln versucht habe, deren Crew dazu zu bewegen, diese nach achtern zu
fuhren und nicht durch die Querkluse an der Steuerbordvorkante der Aufbauten.
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Im Zeitraum bis zur nachsten Lagebesprechung im HK, die gegen 17:24 Uhr
durchgefuhrt wurde, enthalt das Ereignistagebuch bezlglich der primaren
MaRnahmen des Krisenmanagements sinngemal die folgenden Eintrage:

15:44 Uhr®® — Anruf des HK bei der Vkz: Auflage vom HAST, dass der Havarist drei
Schlepper mit einem Pfahlzug von mindestens 80 Tonnen anzunehmen hat; Vkz soll
diesbeziigliche Schifffahrtspolizeiliche Verfligung aussprechen.

15:54 Uhr®” - Anruf der NORDIC beim HK: Information, dass die Schleppverbindung
gebrochen ist, eine neue Schleppverbindung vorbereitet wird und die NORDIC die
Ankunft des Boarding Teams erwartet.

15:56 Uhr®® — Anruf des HK bei der Vkz: Vkz soll Verfiigung aussprechen, beide
Anker zu fieren und mit der Hauptmaschine in sicheren Bereich zu verholen.

16:02 Uhr — Anruf der MELLUM beim HK: Der Havarist hat einen Anker weggefiert
und nimmt Fahrt auf mit NW-lichem Kurs — Korrektur dieses Eintrags um 16:25 Uhr:
Falschmeldung; Anker nicht weggefiert.

16:05 Uhr — Anruf des HK bei Reederei URAG: Reederei schickt Schlepper JADE
Richtung Havatrist.

16:12 Uhr — Anruf der Bundespolizei beim HK: Hubschrauber EC155 mit Boarding
Team auf Helgoland gelandet, Hubschrauber EC155 aus Einsatz entlassen.

16:14 Uhr — Anruf HK bei der Vkz: Abfrage Status des Havaristen beziiglich
Hauptmaschine, Ruderpumpen, Mooring-Winden, Bugstrahler

16:14 Uhr — HK hat Funk zwischen NORDIC und Hubschrauber Super Puma
mitgehért: Hubschrauber startet von Helgoland und fragt nach aktueller Position des
Havaristen.®®

16:30 Uhr — Anruf HK bei der MELLUM: Auftrag, das Abwinschen des Boarding
Teams zu dokumentieren, Information der MELLUM, dass aktuell zwei Personen
abgewinscht sind.

% Anm.: Die Uhrzeitangabe ist offenbar leicht fehlerhaft. Die fragliche Verfiigung wurde gemaf dem
Funkprotokoll bereits um 15:37 Uhr ausgesprochen.

 Anm.: GemaR dem Einsatzprotokoll der NORDIC hat der vorgenannte Anruf um 15:47 Uhr
stattgefunden und zusatzlich die ,Order* des HK beinhaltet, dass der Havarist seine Anker slippen und
aus eigener Kraft aus dem Flachwasserbereich mandvrieren soll.

% Anm.: Die Uhrzeitangabe ist wiederum offenbar leicht fehlerhaft. Die fragliche Verfligung wurde
gemél& dem Funkprotokoll bereits um 15:48 Uhr ausgesprochen.

° Anm.: Das MLZ des HK ist mit einer Flugfunkanlage ausgestattet, um mit Einsatzflugzeugen in
Kontakt treten und den Flugfunkverkehr mithéren zu kénnen. Auch der Uber Flugfunkfrequenzen
abgewickelte Funkverkehr zwischen entsprechend ausgeristeten Einsatzschiffen und —flugzeugen
wird mitgehért. Uber eine UKW-Seefunkanlage verfiigte das MLZ zum Unfallzeitpunkt nicht. Vgl. im
Ubrigen zur Problematik ,HK als aktiver/passiver Teilnehmer des Funkverkehrs* die Ausfiihrungen
unten in Kap. 4.2.6.1 des Berichtes.
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16:32 Uhr — HK hat Funk zwischen NORDIC und dem Hubschrauber der
Bundespolizei mitgehért: Riickfragen zum Winschen, Details wegen schlechter
Verbindungsqualitét nicht verstanden.

16:52 Uhr — Anruf des HK bei der Bundespolizei: Hubschrauber Super Puma soll
zwei Ausristungstaschen von der NORDIC zur GLORY AMSTERDAM
transportieren.

Gegen 17:24 Uhr fand im HK die nachste Lagebesprechung statt. Die folgenden
Gesprachsinhalte wurden im Ereignistagebuch sinngemal vermerkt:

Boarding Team befindet sich mit zwei Ausriistungstaschen auf dem Havaristen.
Boarding Team hat ersten Bericht Ubermittelt.

Zwei Schlepper (JADE und BUGSIER 9) im Zulauf.

ETA BUGSIER 9 — 18:30 Uhr.

ETA JADE - 19:00 Uhr.

Sobald Leinenverbindungen zwischen dem Havaristen und den Schleppern
NORDIC, BUGSIER 9 und JADE hergestellt ist, werden die Anker abgetrennt.
NORDIC geht ans Heck, die beiden anderen Schlepper sollen vorne anspannen.
Der Havarist hat Probleme mit der Ruderanlage.

Der Schlepper BUGSIER 10 ist ebenfalls auf dem Weg Richtung Wilhelmshaven.
Wenn er in der Nahe des Havaristen ist, wird entschieden, ob er unterstitzend
tatig werden soll.

» Wetterbesserung — Wind 7 bis 8 Bft.

VVV VVVVVYY

Auftrage (u. a.):

» Hubschrauber EC155 ist entlassen.

» Hubschrauber Super Puma fliegt zurtick nach Helgoland und stellt dort.
Einsatzbereitschaft in eigener Zustandigkeit wieder her.

» Vkz: Weiterfahrverbot aussprechen; Havarist nach seinem nachsten Zielhafen
fragen.

» Der OSC soll dem HAST mitteilen, wenn die Schlepper in Sicht sind.

Um 17:52 Uhr ist im Ereignistagebuch des HK ein eingehender Anruf der NORDIC
vermerkt, in welchem diese dartber informiert, dass das Ruder des Havaristen auf
30 Grad Steuerbord blockiert ist und sich das Schiff mit der Fahrtstufe Voll Voraus
um die Ankerkette dreht. Die NORDIC versucht laut diesem Eintrag weiter, eine
Schleppverbindung herzustellen, hat aber selbst nur noch zwei Meter Wasser unter
dem Kiel.

Nach dem Einsatzprotokoll der NORDIC hat dieses Telefonat um 17:48 Uhr
stattgefunden. AuRerdem enthalt das Protokoll der NORDIC den zusatzlichen
Hinweis, dass das HK die NORDIC unter Verweis auf deren OSC-Funktion daran
erinnert habe, die Schlepper JADE, BUGSIER 9 und BUGSIER 10 koordinieren zu
mussen.

O ETA = Estimated time of arrival = voraussichtliche Ankunftszeit.
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Ebenfalls lediglich aus dem Einsatzprotokoll der NORDIC ergibt sich, dass deren
Schiffsfuhrung um 18:08 Uhr beim HK angerufen und die aktuelle Lage geschildert
habe. Es ist demnach davon auszugehen, dass das HK spatestens zu diesem
Zeitpunkt von der Strandung der GLORY AMSTERDAM Kenntnis hatte. Gleichwohl
wurde im Ereignistagebuch weder dieser eingehende Anruf festgehalten, noch zu
diesem oder einem anderen Zeitpunkt die (endgultigen) Strandung des Havaristen
als besonderes Ereignis formal aktenkundig gemacht.

Die weiteren Eintrage im Ereignistagebuch betreffen die vielfaltigen Aktivitaten des
HK, die nach dem Stranden der GLORY AMSTERDAM erforderlich waren bzw.
temporar fur erforderlich gehalten wurden, um die Unfallfolgen zu begrenzen und die
Bergung des Schiffes vorzubereiten und letztlich zu realisieren. Oben (vgl. Kapitel
3.3.1) wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Untersuchung der BSU sich auf
die Ereignisse und das Krisenmanagement bis zum Stranden des Havaristen und die
Beantwortung der Frage, ob bzw. wie ein solches Ereignis zuklnftig vermieden
werden kann, beschrankt. Aus diesem Grund wird in diesem Abschnitt des Berichts
darauf verzichtet, die Aktivitaten des HK, die das nachfolgende Krisenmanagement
betrafen, zu thematisieren.

3.3.9.3 Heranfiihrung des Boarding Teams Ostsee

Nachdem deutlich geworden war, dass das Aufwinschen des Boarding Teams von
der NORDIC unter den gegebenen Umstanden zu gefahrlich war, wurde von dessen
Schiffsfuhrung die Idee entwickelt, mit dem Schlepper in Richtung Jade-Mindung zu
verholen, um das Team dort bei mutmalRlich besseren auf3eren Bedingungen an den
Hubschrauber zu Ubergeben. Der entsprechende Vorschlag wurde dem HK um
11:50 Uhr telefonisch Ubermittelt. Um 12:00 Uhr teilte das HK der NORDIC mit, dass
diese nicht in Richtung Jade laufen, sondern beim Havaristen verbleiben solle. Der
Schlepper wurde aufgefordert, beim Havaristen nachzufragen, ob dessen Besatzung
in der Lage sei, eine Schleppverbindung herzustellen.

Die vorstehenden Informationen ergeben sich lediglich aus dem Einsatzprotokoll der
NORDIC. Das Ereignistagebuch des HK enthalt demgegenuber keine Eintrage, aus
denen erkennbar wird, auf welcher Grundlage man dort den Plan der NORDIC
verwarf. Auch Uber die im unmittelbaren Zusammenhang mit dieser Entscheidung
stehende Alternatividsung, das Boarding Team Ostsee per Hubschrauber aus
Rostock heranzufiihren und Uber die insoweit angestellten Uberlegungen gibt das
Ereignistagebuch des HK keine Auskunft.

Das HK hat diesbezlglich anlasslich des Gesprachs mit dem Untersucherteam der

BSU die beiden Einsatzoptionen

(1) Verholen der NORDIC in Richtung Jade, Abgabe des Boarding Teams an den
Hubschrauber im Bereich Schillig Reede oder

(2) Verbleib der NORDIC beim Havaristen; Versuche, eine Schleppverbindung ohne
Unterstitzung des Boarding Teams herzustellen; Heranfihrung des Boarding
Teams Ostsee

vorgestellt (vgl. unten Abb. 31) und erlautert, dass man sich im Ergebnis eines

internen Abwagungsprozesses, auf Grund der nachfolgenden Aspekte fur die

Variante (2) entschieden habe.
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Im Einzelnen fuhrte das HK sinngemal Folgendes aus:

zu (1):

Der Havarist bleibt ohne geeignete Hilfe zuriick, wéhrend er nur noch sieben
Seemeilen von der 5-Meter-Tiefenlinie entfernt ist.

Hin- und Riickfahrt inklusive Winschmandéver sowie Aufbau einer Notschlepp-
verbindung dauern insgesamt mehr als vier Stunden.

Es sind dann keine weiteren Schleppversuche mehr méglich.

Gemadl der Driftorognose erreicht der Havarist innerhalb von vier Stunden die 5-
Meter-Tiefenlinie.

YVV VYV VY

zu (2):

» Die NORDIC kann ohne ZeiteinbuBen umgehend mehrmals versuchen, eine
Schleppverbindung mit Unterstiitzung der Besatzung des Havaristen
herzustellen.

» Durch die Heranfiihrung des Boarding Teams Ostsee wird fiir den Fall, dass die
Besatzung des Havaristen es nicht schafft, die Leinenverbindung herzustellen,
eine weitere Handlungsalternative erméglicht.

» Die NORDIC ist permanent vor Ort, um in unmittelbarer Ndhe der GLORY
AMSTERDAM als kommunikatives Bindeglied zwischen Vkz/HK und Havarist zu
fungieren.
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Abbildung 31: Verholen der NORDIC in Richtung Jade vs. Verbleib beim Havaristen’

" Quelle: Prasentation des HK anlasslich des Gesprachs mit der BSU am 2. Juli 2018.
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3.3.10 Einsatz des Notschleppers NORDIC am Unfalltag

3.3.10.1 Vorbemerkungen

In diesem Abschnitt des Untersuchungsberichtes werden zunachst die wesentlichen
Aktivitaten des Notschleppers NORDIC schwerpunktmalig auf Basis der
Eintragungen in dessen Einsatzprotokoll und der hierzu gefertigten erganzenden
Stellungnahme des Kapitans des Schleppers dargestellt. Dabei werden zwangslaufig
Informationen wiederholt, die bereits an anderen Stellen des Berichtes thematisiert
wurden. Gleichwohl ist es fur das Gesamtverstandnis und die Analyse des
Unfallhergangs erforderlich, den Verlauf des Unfalltages gesondert aus der
Perspektive der NORDIC zu betrachten. Im Hinblick auf die protokollierten Uhrzeiten
wurde oben bereits festgestellt, dass es Diskrepanzen zwischen den von der BSU
herangezogenen diversen Quellen gibt. Da in diesem Abschnitt vorrangig die
subjektive Sichtweise der NORDIC dargestellt werden soll, wird seitens der BSU
weitgehend darauf verzichtet, die Uhrzeitangaben kritisch zu wirdigen bzw. zu
korrigieren, soweit diese nicht von besonderer Bedeutung sind.

Auf Grund des unmittelbaren Sachzusammenhanges werden in dem Abschnitt Uber
den Einsatz der NORDIC am Unfalltag aufl’erdem die Aspekte Leinenhandling,
Kooperationsbereitschaft der GLORY AMSTERDAM beim Herstellen der
Schleppverbindung, Eignung der NORDIC fiir die Ubergabe von Personen an einen
Hubschrauber und aul3ere Erkennbarkeit als Notschlepper thematisiert.

3.3.10.2 Auftragserteilung

Die NORDIC wurde vom MLZ in der zweiten Tageshalfte des 28. Oktobers in
Anbetracht der bevorstehenden Orkanwetterlage vorsorglich von ihrer regularen, im
Notschleppkonzept definierten Standby-Position nérdlich der Insel Norderney auf die
so genannte Sturm-Offshore-Position zwischen den Verkehrstrennungsgebieten
westlich der Insel Helgoland beordert.

Am 29. Oktober um 07:13 Uhr erhielt die Schiffsfihrung des Notschleppers von der
Vkz die ausdruckliche Anweisung, sich auf den Weg zur GLORY AMSTERDAM zu
machen. Der Wachoffizier auf der Briicke der NORDIC hatte bereits zuvor durch das
Mithoren der relevanten UKW-Funkkanale Kenntnis davon erlangt, dass die GLORY
AMSTERDAM trotz ausgebrachter Anker zu driften begonnen hatte. Die NORDIC
war somit bereits darauf vorbereitet, von der Vkz gerufen zu werden und zum Einsatz
zu kommen. Die Wegstrecke zum Havaristen (ca. 10 Seemeilen) konnte relativ ziigig
zuruckgelegt werden.

Wahrend der Fahrt Richtung GLORY AMSTERDAM rief die Vkz um 07:42 Uhr die
NORDIC. Man verstandigte sich darauf, dass der Notschlepper sich nach dem
Eintreffen beim Havaristen fir einen Einsatz bereithalten solle. Eine konkrete,
weitergehende Anweisung, mit der GLORY AMSTERDAM Kontakt aufzunehmen
und/oder sich als Notschlepper anzudienen, erhielt die NORDIC zunachst nicht.

Gegen 08:10 Uhr traf der Notschlepper in der Nahe des Havaristen ein.
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3.3.10.3 Agieren vor Ort

Um 08:12 Uhr rief die GLORY AMSTERDAM die NORDIC und erkundigte sich
sinngemal danach, ob diese als Assistenzschlepper vor Ort sei. Die NORDIC
verneinte dies und versuchte - im Ergebnis erfolglos - dem Havaristen ihren
besonderen, auf ein Notschleppen beschrankten Auftrag zu erklaren.

Die NORDIC verschaffte sich anschlielend durch optische Beobachtungen und
anlasslich mehrerer Funkkontakte mit dem Havaristen einen ersten Eindruck von
dessen Situation.

Um 08:27 Uhr rief die Vkz bei der NORDIC an und erkundigte sich nach dem
aktuellen Sachstand. Laut dem Einsatzprotokoll der NORDIC wurde vereinbart, dass
die Vkz ihrerseits das HK informiert.

Um 08:57 Uhr startete die NORDIC einen erneuten, letztlich wiederum erfolglosen
Versuch, der GLORY AMSTERDAM ihre besondere Aufgabe als Notschlepper zu
erklaren und wies insbesondere daraufhin, im Moment lediglich vorsorglich flr einen
eventuell notwendig werdenden Notschleppeinsatz vor Ort zu sein. Die NORDIC
schlug vor, eine etwaig erforderlich werdende Schleppverbindung am Heck des
Havaristen zu realisieren und wies deren Schiffsfuhrung darauf hin, dass sie sich an
die Vkz wenden musse, wenn sie wolle, dass die NORDIC anspannt.

Um 09:07 Uhr telefonierte die NORDIC erneut mit der Vkz, um Uber den aktuellen
Sachstand zu berichten. Gemal} der erganzenden Stellungnahme zu dem Einsatz-
protokoll soll die Vkz in diesem Gesprach darauf hingewiesen haben, dass der
Kapitan des Havaristen nicht bereit sei, Personen auf die Back des Schiffes zu
schicken. Die BSU stellt hierzu fest, dass dem ausgewerteten Funkverkehr zwischen
der GLORY AMSTERDAM und der Vkz eine solche Information nicht entnommen
werden konnte.

Um 09:25 Uhr ist im Einsatzprotokoll der NORDIC ein Anruf des HK vermerkt. Dem
HK wurde die Situation vor Ort geschildert. Mangels gegenteiliger Aufzeichnungen
oder sonstiger Anhaltspunkte ist davon auszugehen, dass es sich bei diesem
Telefonat um den ersten direkten Kontakt zwischen dem HK und der NORDIC am
Unfalltag gehandelt hat.

Um 09:31 Uhr ging bei der NORDIC ein Anruf der Vkz mit der Information ein, dass
die Einsatzleitung in Kurze auf das HK Ubergehen werde. Die Vkz bat die NORDIC,
anzuspannen. Das Einsatzprotokoll erhalt zu dieser Information den erganzenden
Hinweis ,Klare Order fehlt noch.” und die Aussage ,GLORY AMSTERDAM lehnt
auch Hilfe ab.“ In der erganzenden Stellungnahme wurde letztgenannter Aspekt
nochmals betont, indem darauf hingewiesen wurde, dass die NORDIC die GLORY
AMSTERDAM angesprochen habe, um durchzugeben, dass man anspannen sollte.
Die GLORY AMSTERDAM habe erwidert, dass man keine Hilfe brauche. Die
Ablehnung des Hilfsangebotes sei unmissverstandlich gewesen. Einen Beleg hierfur
konnte die BSU dem vorangegangenen UKW-Funkverkehr zwischen der NORDIC
und dem Havaristen jedoch nicht