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1 ZUSAMMENFASSUNG

Am 29. August 2020 um 05:07 Uhr' fuhr das in Panama registrierte Mehrzweckschiff
ELSE aus der Kieler Forde kommend bei ruhigem Wetter und guter Sicht frontal in das
zu diesem Zeitpunkt vollstandig geschlossene Tor der Nordkammer der ,Neuen
Schleuse® des Nord-Ostsee-Kanals (NOK) in Kiel-Holtenau und blieb mit seinem Bug
in dem Tor stecken.

Das Schiff hatte etwa zehn Minuten zuvor, entgegen der mit der Lotsenstation Kiel-
Holtenau getroffenen Absprache, die am sudlichen Rand der Holtenau-Reede und
nordostlich der Schleusenzufahrt gelegene und in der Seekarte verzeichnete
Lotsenversetzstelle ,Holtenau Pilot* passiert, ohne dort auf die fur 06:00 Uhr
vereinbarte Ubernahme des Lotsen zu warten. Stattdessen bog die ELSE bereits
gegen 05:00 Uhr in die Schleusenzufahrt ein und steuerte anschliellend mit einer
gleichbleibenden Geschwindigkeit von ca. funf bis sechs Knoten und leichten
Kursanderungen, die zweifelsfrei bis zuletzt darauf abzielten, in die Schleuse
einzulaufen, direkt auf das geschlossene Schleusentor zu.

Der Wachhabende in der Lotsenstation und die Verkehrszentrale (Vkz) NOK wurden
gegen 05:05 Uhr auf den gefahrlichen Kurs der ELSE aufmerksam und versuchten,
deren Schiffsfuhrung via UKW auf ihren Irrtum hinzuweisen und zur Umkehr zu
bewegen. Das Schiff reagierte zwar kurz verbal auf die Funkspriche, kam der
Aufforderung, sofort umzudrehen und zur Lotsenversetzstelle zuriickzukehren, jedoch
nicht nach, sondern setzte seine Fahrt unbeirrt fort. Zwangslaufig fuhr die ELSE zwei
Minuten spater mit dem Bug in das Schleusentor.

Das Tor wurde dabei stark deformiert, konnte aber — in Verbindung mit einem
zwischenzeitlich durchgefuhrten Stoppmandver des Schiffes — die Fahrt der ELSE auf
null reduzieren.

Besatzungsmitglieder der ELSE oder Personen auf der Schleusenanlage kamen bei
dem Unfall nicht zu Schaden. Schadstoffe wurden ebenfalls nicht freigesetzt. Zwei zum
Unfallort beorderte Schlepper konnten die ELSE gegen 10:55 Uhr aus ihrer misslichen
Lage befreien und schleppten den schwimmfahig gebliebenen Havaristen zwecks
Unfalluntersuchung und Schadensaufnahme zur nahe gelegenen Lindenau-Wertft.

Die Nordkammer der Schleuse wurde von der Vkz NOK aul3er Betrieb genommen und
der ein- und ausgehende NOK-Verkehr in den folgenden Tagen Uber die SGdkammer
abgewickelt. Das beschadigte Tor wurde demontiert und durch ein Reservetor ersetzt.

T Alle Uhrzeiten im Bericht sind, soweit nicht anders angegeben, Ortszeit = MESZ = UTC + 2 Stunden.
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2 FAKTEN
2.1 Schiffsfoto

Abbildung 1: Mehrzweckschiff ELSE?

2.2 Schiffsdaten
Schiffsname:
Schiffstyp:

Flagge:

Heimathafen:
IMO-Nummer:
Unterscheidungssignal:
Eigner:

Reederei:

Baujahr:

Bauwerft:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:

Tiefgang maximal:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit (max.):
Werkstoff des Schiffskdrpers:
Mindestbesatzung:

2.3 Reisedaten
Abfahrtshafen:
Anlaufhafen:

Art der Fahrt:

ELSE
Mehrzweckschiff
Panama
Panama
9006320
3FCY6
RIVABULK SHIPBROKERS LTD / Istanbul
REGENCY SHIP MANAGEMENT SA / Istanbul
1993
Peene-Werft, Wolgast/Deutschland
Polish Register of Shipping (IACS)
87,86 m
12,80 m
5,47 m
2.449
3.729 t
600 kW
Deutz MWM SBV 8 M628
10 kn
Stahl
8

Klaipéda (Litauen)

Les Sables-d'Olonne (Frankreich)
Berufsschifffahrt

International

2 Quelle: Hasenpusch Photo-Productions.
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Angaben zur Ladung: 3000 t Ammoniumnitrat (DlUngemittel)
Besatzung: 9
Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: 5,30 m
Lotse an Bord: Nein
Kanalsteurer: Nein

2.4 Angaben zum Seeunfall

Art des Seeunfalls: Schwerer Seeunfall; Anfahrung eines geschlossenen
Schleusentores

Datum/Uhrzeit: 29.08.2020 05:07 Uhr LT

Ort: Kiel-Holtenau; Zufahrt zur Nordkammer der ,Neuen

Schleuse“® des Nord-Ostsee-Kanals (NOK) von der
Ostsee kommend

Breite/Lange: ¢ 54°21,9°'N A 010°08,7°E
Fahrtabschnitt: Revierfahrt / Ansteuerung NOK
Folgen: Schaden im Bugbereich der ELSE; Wassereinbruch

in Vorpiek; starke Beschadigung des Aulientors der
Nordkammer der ,Neuen Schleuse” des NOK;
mehrtagiger Ausfall der Schleusenkammer

Ausschnitt aus Seekarte ,Hafen von Kiel, BSH* Nr. 34 (INT 1365)
// \\n

I

P F\r og {7 Alls 0,
g ZFY(T:%K;';?m (g | CTchieusen

m-"’ﬂ-w* ~ O —\‘ilm'

Zufahrt / Approalch

Binnenha l'e
 Sin 1[
18,

13, zum / to

.

NordfOsrseefKana!/

k) ,“,!
sszamom %z /

REQUIRED
istance has to be

N {12

v A A nnaN A nnn nnne nnndBpas nan s sene Sy e

X

Abbildung 2: Unfallort

3 Anm.: Eine ebenfalls gelaufige Bezeichnung lautet ,GroRRe Schleuse”.
4 BSH = Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie.
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2.5 Einschaltung der Behorden an Land und NotfallmaBRnahmen
Beteiligte Stellen:

Eingesetzte Mittel:

Ergriffene MalRnahmen:

5

Anm.:

Im Zuge der

Generaldirektion Wasserstrallen und Schifffahrt
(GDWS), Dienstort Kiel; Wasserstrallen- und
Schifffahrtsamt ~ (WSA)  Nord-Ostsee-Kanal®;
Verkehrszentrale (Vkz) NOK; Wasserschutzpolizei
Kiel

Schlepper STEIN, Schlepper HOLTENAU,;
Gewasserschutzschiff SCHARHORN (Stand-by)
Abschleppen der ELSE zur Lindenau-Werft;
Sperrung der betroffenen Schleusenkammer,
Inspektion des Schleusentores durch Taucher;
Austausch des Tores

umfassenden Reform der bundesdeutschen WasserstralRen- und

Schifffahrtsverwaltung (WSV) wurden die fur die Verwaltung des Nord-Ostsee-Kanals zusténdigen
Amter Brunsbuittel und Kiel-Holtenau mit Wirkung vom 22. Marz 2021 zum Wasserstral’en- und
Schifffahrtsamt (WSA) NOK zusammengelegt.
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

3.1.1 Vorbemerkungen

Die nachfolgende Beschreibung des Unfallhergangs beruht im Wesentlichen auf den
technischen Aufzeichnungen der Verkehrszentralen (Vkz) Traveminde und NOK
sowie den schriftlichen und muandlichen Aussagen, die das Untersucherteam der BSU
von diesen Verkehrszentralen erlangt hat. Bericksichtigt wurden aulRerdem
schriftliche und mundliche Informationen seitens der u. a. fur den Lotsenbetrieb auf
der Kieler Férde und der sogen. Oststrecke® des NOK zustandigen Lotsenbriderschaft
NOK II”.

Die sehr widerspruchlichen Aussagen, die die SchiffsfUhrung der ELSE gegenuber der
BSU in mundlicher und schriftlicher Ausfuhrung gemacht hat, blieben weitgehend
unberucksichtigt, weil sich diese nicht mit den im Verlauf der Untersuchung
gewonnenen Erkenntnissen in Einklang bringen lassen. Die fraglichen Erklarungen
werden insbesondere in den Kapiteln 3.3.2.3 und 3.3.6 thematisiert.

3.1.2 Geschehen bis zum Erreichen der Lotsenversetzposition

Das Mehrzweckschiff ELSE verlie® den litauischen Hafen Klaipéda am 27. August
2020 gegen 02:00 Uhr LT8. Ziel der Reise, auf deren Weg der Nord-Ostsee-Kanal
(NOK) genutzt werden sollte, war der Hafen Les Sables-d'Olonne an der franzdsischen
Atlantikkiste. Im Laderaum des Schiffes befanden sich 3000 Tonnen Ammonium-
nitrat®. Decksladung war nicht an Bord.

Die Seereise auf der Ostsee verlief ohne technische oder sonstige Probleme. Etwa
zwei Stunden vor dem Erreichen der Position ,Leuchtturm Kiel, die die Zufahrt in die
Kieler Forde markiert, meldete sich die ELSE wie vorgeschrieben bei der Vkz
Travemiinde'® auf dem dafiir vorgesehenen UKW-Kanal 67 an, um diese Uber die
bevorstehende Passage der Kieler Forde und den Zulauf Richtung NOK zu informieren
(sogen. Reviereintrittsmeldung). Das Schiff passierte den Leuchtturm Kiel
dementsprechend planmafRig am 29. August 2020 gegen 03:00 Uhr und informierte
hierliber erneut die Vkz Travemunde.

Diese nahm den Kontakt mit der ELSE zum Anlass, die Lotsenstation Kiel-Holtenau
(Standort: Schleusenbetriebsgebaude Kiel-Holtenau) telefonisch darum zu bitten, das
Schiff in die dort vorhandenen Meldungen Uber die zu lotsenden Schiffe aufzunehmen.

6 Ostliche Halfte des NOK = Streckenabschnitt zwischen der &uReren Grenze der Zufahrt in Kiel-
Holtenau und der Lotsenwechselstation Rusterbergen bei Kanalkilometer 55. (Anm.: Die fur
Positionsangaben auf dem NOK Ubliche km-Zahlweise beginnt mit Kilometer 1 in Brunsbuttel und endet
mit Kilometer 97 in Kiel-Holtenau.).

7 Die vollstandige Bezeichnung der die vier Lotsbezirke ,Kieler Forde“, ,NOK II“, ,Trave* und
.Flensburger Forde“ umfassenden Lotsenbriderschaft lautet ,Lotsenbriderschaft NOK 11 / Kiel / Libeck
/ Flensburg®.

8 Ortszeit (LT ,local time®) in Klaipéda = Osteuropaische Sommerzeit (EEST) = UTC + 3 Stunden.

® Grundstoff zur Herstellung von Diingemitteln.

10 Vgl. zum Aufbau, zur Organisation und zum Zustandigkeitsbereich der Vkz Travemiinde die
Ausfuhrungen unten in Kap. 3.3.8.
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Die Vkz wies in dem fraglichen Telefonat im Ubrigen darauf hin, dass die ELSE mit
stark reduzierter Geschwindigkeit (ca. 6 kn) fahren wirde und einen Lotsen fur
06:00 Uhr wunsche.

Da in der Folgezeit entgegen den Ublichen Ablaufen kein direkter UKW-Anruf der
ELSE bei der Lotsenstation Kiel-Holtenau zwecks direkten Informationsaustausches
uber die bevorstehende NOK-Lotsung einging, rief der dortige Wachhabende das
Schiff von sich aus gegen 03:40 Uhr auf dem insoweit mafRgeblichen UKW-
Revierfunkkanal 12 an. Er erhielt auf seinen Anruf, den er kurz darauf wiederholte,
keine Antwort.

Beim dritten Versuch um 03:42 Uhr reagierte der das Schiff zum fraglichen Zeitpunkt
fuhrende 1. Nautische Offizier (NWO) auf der Bricke der ELSE auf den Anruf der
Lotsenstation. Die anschlieRend von dort aus in englischer Sprache gestellte Frage
nach dem derzeitigen ,ETA“!" des Schiffes fiir Holtenau-Reede'? (O-Ton: ,What is your
present ETA for Holtenau Roads please?”) beantwortete er ohne zu zdgern
dahingehend, dass das Schiff um 06:00 Uhr bei der ,Lotsenstation® (O-Ton: ,My ETA
fo Pilot Station is zero six zero zero“'3) sein werde. Der Wachhabende in der
Lotsenstation bestatigte diese Information, ohne allerdings die Uhrzeitangabe
ausdrucklich zu wiederholen, und bat die ELSE, sich wieder zu melden, wenn diese
die Fahrwassertonne 9 passiert’.

Der oben genannte NWO, der mit der Lotsenstation um 03:42 Uhr kommuniziert hatte
- ein Wachwechsel auf der Bricke der ELSE war zwischenzeitlich also offenbar nicht
vollzogen worden' - kam diesem Wunsch um 04:41 Uhr anlasslich der Passage der
Tonne 9 (bei Leuchtturm Friedrichsort) unaufgefordert nach. Er wurde von der
Lotsenstation anlasslich dieses Funkkontaktes aufgefordert, die Reise bis zur
Lotsenversetzstelle (O-Ton: ,Proceed to the Pilot Position”) fortzusetzen. Der
Wachhabende in der Lotsenstation kiindigte aul3erdem an, dass der Lotse dort um
06:00 Uhr an Bord kommen werde (O-Ton: , Pilot will board you there at six o'clock.”).
Der NWO bestatigte kurz die genannte Uhrzeit (O-Ton: ,Okay, thank you, understand,
six o'clock). Eine Spezifizierung im Hinblick auf die Position der Ubernahme des
Lotsen oder einen anderweitigen sonstigen Informationsaustausch enthielt dieser
Funkkontakt nicht.'®

Im Zuge der Passage der Tonne 9, mithin ca. 1,3 Seemeilen vor dem Erreichen der
Lotsenversetzstelle, beachtete der NWO der ELSE, der nach wie vor die

" ETA = estimated time of arrival = weltweit Ubliche Abklrzung im maritimen miindlichen und
schriftlichen Sprachgebrauch fiir die voraussichtliche Ankunftszeit eines Schiffes.

2 Anm.: Am sidlichen Rand der Holtenau-Reede befindet sich die NOK-Lotsenversetzstelle.

3 Anm.: Gemeint ist hier vermutlich die in der Seekarte verzeichnete Lotsenversetzstelle (also der ,Pilot
Boarding Place).

4 Anm.: Die Fahrwassertonne 9 (in Hohe des Leuchtturms Friedrichsort) ist dem nordlichen Rand von
Holtenau-Reede unmittelbar vorgelagert. Von dieser Tonne sind es noch ca. 1,3 Seemeilen bis zur
Lotsenversetzstelle.

5 Anm.: Die BSU geht davon aus, dass die WachUbergabe vom 2. an den 1. Offizier tatsachlich bereits
um 03:00 Uhr stattgefunden hatte. Grund hierfiir dirfte die Tatsache gewesen sein, dass die Bordzeit
der Ortszeit um eine Stunde voraus war. Vgl. hierzu die Ausfiihrungen in Kap. 3.3.5.

6 Die Position der Lotsenversetzstelle ist in der an Bord der ELSE verwendeten BA-Papierseekarte
(,Kieler Forde®, INT 1365) mit dem insoweit international standardisierten Seekartensymbol verzeichnet.
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Schiffsfuhrung innehatte, die dortige Richtungsanderung des Fahrwassers. Das Schiff
wurde demgemal auf den neuen Generalkurs Uber Grund von ca. 218 Grad gebracht
und behielt diesen in der Folgezeit, abgesehen von sehr geringflgigen
Kurskorrekturen, kontinuierlich bei. Die Geschwindigkeit der ELSE blieb unverandert
bei ca. 6 kn.

3.1.3 Ereignisverlauf nach dem Passieren der Lotsenversetzposition

Gegen 04:53 Uhr hatte die ELSE die Seekartenposition der Lotsenversetzstelle (vgl.
unten gelbe Markierung in Abb. 3) querab passiert, setzte ihre Fahrt jedoch ohne
signifikante Anderung von Kurs und/oder Geschwindigkeit und ohne eine Meldung an
die Vkz NOK oder die Lotsenstation abzugeben fort.

Ab ca. 04:57 Uhr begann das Schiff dann damit, seinen oben genannten Generalkurs
zu verlassen und drehte zielgerichtet unter Beibehaltung der Geschwindigkeit von
knapp 6 kn auf die Schleusenzufahrt Kiel-Holtenau zu (vgl. rote Markierung in Abb. 3).
Ob diese Kursanderung — wie schiffsseitig behauptet — von einem Ruderganger oder
vom NWO selbst vollzogen wurde, konnte nicht verifiziert werden. Demgegeniber
sprechen jedoch die von der BSU ausgewerteten Informationsquellen dafir, dass der
Kapitan zum fraglichen Zeitpunkt noch nicht auf der Briicke anwesend war."”
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Abbildung 3: Kursanderung MS ELSE in Richtung NOK-Schleusenzufahrt Kiel-Holtenau (04:58 Uhr)8

17 \V/gl. hierzu die Ausflihrungen in Kap. 3.3.2.3 und 3.3.6.

8 Quelle: Aufzeichnung der Wasserstraften- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) des Bundes aus deren
AlS-System (,AIS Deutsche Kiste®). An dieses System sind sdmtliche Verkehrszentralen an der
deutschen Kuste angeschlossen.
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Um 05:05 Uhr rief die Vkz NOK (hier: NOK IV = Hauptschleusenmeister im
Schleusenleitstand Kiel-Holtenau)'®, deren Zustandigkeitsbereich die ELSE gegen
04:58 Uhr erreicht hatte, das Schiff in englischer Sprache auf UKW-Kanal 12. Die
ELSE, die sich weiterhin, ohne ihre Fahrt zu verringern, kontinuierlich und zielgerichtet
der Zufahrt zur Schleusenkammer naherte, wurde aufgefordert, zur Reede Holtenau
zu fahren (O-Ton: ,Please proceed to Holtenau Roads®). Klar und deutlich wies die
Vkz NOK IV in dem Funkspruch auRerdem darauf hin, dass das Schiff sich nicht im
Wartebereich befinde, sondern bereits in der Schleusenzufahrt. Auch erklarte der
Hauptschleusenmeister laut und deutlich, dass das Tor geschlossen sei (O-Ton: , This
is not the waiting area! You are in entrance of the locks right now and the gate is
closeqd!”).

Da keine unmittelbare Antwort seitens der ELSE erfolgte, fragte der Hauptschleusen-
meister einige Sekunden spater nach, ob seine Nachricht verstanden worden sei. Der
NWO der ELSE bestatigte dies nun, aber lediglich mit einem kurzen und zdgerlichen
,Yes.“, begleitet von einem sehr unsicheren Tonfall in seiner Stimme. Die Vkz NOK
wiederholte daraufhin klar verstandlich die Aufforderung an das Schiff, zur Reede
Holtenau zurtick zu kehren (O-Ton: ,Then please go back to Holtenau Roads!") Die
Antwort des Wachoffiziers war wiederum auflerordentlich kurz und lautete sehr
zweifelnd klingend lediglich: ,Holtenau Pilot".

Unmittelbar nach diesem Funkkontakt rief die Lotsenstation Kiel-Holtenau um
05:06 Uhr die ELSE auf Kanal 12 an. Der NWO antwortete diesmal umgehend und
teilte nahtlos Folgendes mit: ,My position enter to channel.”. Der Wachhabende in der
Lotsenstation forderte den Wachoffizier daraufhin sofort auf, umzudrehen und zur
Lotsenposition zu fahren. Er machte in energischem Tonfall deutlich, dass das Schiff
keine Erlaubnis habe, ohne Lotsen in die Schleuse einzufahren (O-Ton: , Turn back to
the pilot position please! You have no permisson to enter the lock without pilot! Turn
back!”). Auf diese Aufforderung folgte seitens der ELSE keinerlei Reaktion mehr.
Stattdessen setzte die ELSE ihre Fahrt in Richtung des nach wie vor geschlossenen
Schleusentores unverandert fort und stiel3 zwangslaufig um 05:07 Uhr mit diesem
zusammen.

Die Geschwindigkeit des Schiffes Uber Grund lag laut den von der BSU ausgewerteten
AlIS?0-Aufzeichnungen wahrend des gesamten hier beschriebenen Fahrtverlaufes
durchgangig zwischen funf und sechs Knoten. Erst wenige Sekunden vor dem Kontakt
mit dem Schleusentor verringerte sich die Fahrt der ELSE — vermutlich auf Grund eines
Notstoppmandvers — und ging unmittelbar danach anlasslich der Anfahrung des

19 Vgl. zum Aufbau, zur Organisation und zum Zustandigkeitsbereich der Vkz NOK die Ausfiihrungen
unten in Kap. 3.3.10.

20 AIS = Automatic Identification System. Uber dieses System senden alle entsprechend ausgeriisteten
Schiffe auf UKW in einem standardisierten Takt GPS-basierte Daten wie Position, Kurs und
Geschwindigkeit sowie ggf. weitere Informationen aus, die beim Empfanger (bspw. anderen
Verkehrsteiinehmern oder Verkehrszentralen) auf einem Display angezeigt oder bspw. in ein
elektronisches Seekartensystem bzw. ggf. in ein Radarbild eingeblendet werden kénnen. AuRerdem ist
es Uber kommerziell betriebene Portale moglich, aktuelle AIS-Daten, insbesondere die
Schiffsbewegungen via Internet in Echtzeit zu beobachten sowie zuriickliegende (archivierte)
Fahrtverlaufe zu rekonstruieren.
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Schleusentores zwangslaufig abrupt auf null zurlick. Die Fahrtreduzierung verhinderte
vermutlich eine vollstandige Durchbrechung des Schleusentores.

Stattdessen blieb die ELSE mit inrem Bug darin stecken (vgl. unten Abb. 4 f.) und
verharrte in diesem Zustand bis zum Eintreffen der Schlepper STEIN und HOLTENAU.

Abbildung 5: MS ELSE mit Bug im Schleusentor (2)

Letzterer musste aktiviert werden, nachdem sich herausgestellt hatte, dass die
alleinige Schleppkraft des Schleppers STEIN nicht ausreichte, um die ELSE aus ihrer
misslichen Lage zu befreien. Dies gelang den beiden genannten Schleppern gegen

21 Quelle hier und fiir die nachfolgende Abbildung: WSA NOK.
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10:55 Uhr mit vereinten Kraften. Sie schleppten die ELSE anschlieend zwecks
Schadensaufnahme in die nahegelegene Lindenau-Werft, wo sie gegen 12:15 Uhr
festmachte.

Dort stellte sich anlasslich einer Betauchung heraus, dass der Vorpiektank des
Schiffes leckgeschlagen war. Da die diesbezlgliche Reparatur eine Dockung
erforderlich machte, die Seetlichtigkeit der ELSE aber durch die Beschadigung nicht
signifikant beeintrachtigt war, erteilte die Klassifikationsgesellschaft ein vorlaufiges
Klasse-Zeugnis (sogen. ,Interim Cargo Ship Safety Construction Certificate®). Dem
Schiff wurde darin die Erlaubnis erteilt, unter Beachtung bestimmter im Zeugnis
aufgelisterer Auflagen den franzésischen Zielhafen anzulaufen, um dort seine Ladung
zu léschen. Die ELSE wurde von der Klassifikationsgesellschaft aulerdem verpflichtet,
unmittelbar danach die Reparaturwerft in Brest (Frankreich) anzulaufen und dort im
Trockendock den Schaden an der Vorpiek beheben zu lassen.

Am 8. September 2020 verliel3 die ELSE den Liegeplatz auf dem Areal der Lindenau-
Werft und setzte ihre Reise Richtung Zielhafen fort.

3.2 Unfallfolgen

3.2.1 Schéaden MS ELSE

Die ELSE wurde durch den Zusammenstol3 des Vorschiffes mit dem Schleusentor im
Bugbereich beschadigt. Oberhalb der Wasserlinie beschrankten sich die Schaden auf
Farbabschirfungen und leichte Dellen in der AuRenhaut (vgl. unten Abb. 6). Die
Vorpiek wurde unterhalb der Wasserlinie auf einer Lange von ca. 1,80 Metern und
einer Breite von 0,40 Metern aufgerissen. Der dort befindliche Ballasttank (Kapazitat
88 Tonnen) fullte sich dadurch bis zur Wasserlinie mit Seewasser (Menge ca.
60 Tonnen).?2 Zu einer signifikanten Einschrankung der Schwimmfahigkeit oder
Stabilitdt des Schiffes fihrte die fragliche Beschadigung nicht. Schadstoffe wurden
nicht freigesetzt.

Abbildung 6: Beschadigung Vorschiff MS ELSE oberhalb der Wasserlinie

22 Quelle: Besichtigungsbericht der Klassifikationsgesellschaft Phoenix Register of Shipping vom
3. September 2020.
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3.2.2 Schaden Schleusenanlage

Das zum Unfallzeitpunkt vollstandig geschlossene fordeseitige Schiebetor 3 der
Nordkammer der ,Neuen Schleuse® wurde durch den Aufprall des Vorschiffes der
ELSE stark deformiert. Das Schiff schob sich mit seinem Bugwulst etwa zwei Meter
auf das Tankdeck des Tores und beschadigte die Torkonstruktion und die Stahltrager
im Havariebereich (vgl. unten Abb. 7 ff.). Das Tor musste zwecks umfangreicher
Reparaturmalnahmen demontiert und durch ein Ersatztor ausgetauscht werden.

Abbildung 8: Beschadigung Schleusentor (Detailaufnahme 2)

23 Quelle fiir diese und die beiden nachfolgenden Abbildungen: WSA NOK.
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Abbildung 9: Beschadigung Schleusentor (Gesamtansicht)2*

3.2.3 Personen- und Umweltschaden
Personen oder die Umwelt kamen anlasslich des Unfalls nicht zu Schaden.

3.3 Untersuchung

3.3.1 Verlauf, Quellen, wesentliche Inhalte

Die Rufbereitschaft der Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) wurde von der
Verkehrszentrale (Vkz) NOK unmittelbar nach dem Unfallereignis telefonisch
informiert. Der bereitschaftshabende Untersucher verschaffte sich mittels einer ersten
AlS-Recherche einen groben Uberblick Uber den Fahrtverlauf der ELSE, bevor das
Untersucherteam mit der Sachverhalts- und Ursachenermittiung begann. Deren erste
Schritte bestanden in der Besichtigung des Havaristen am Liegeplatz der Lindenau-
Werft, an Bord gefiihrten Interviews mit der Schiffsfiihrung und einem anschlieenden
Besuch der Schleusenanlage. Dort wurde insbesondere das durch die Anfahrung
deformierte Schleusentor in Augenschein genommen.

Da die ELSE auf Grund ihrer insoweit zu geringen GroRe keiner VDR?-
Ausrustungspflicht unterliegt und auch anderweitig keine schiffsseitigen technischen
Aufzeichnungen zum Fahrtverlauf existieren, waren die wichtigsten objektiven Quellen
fur die Rekonstruktion des Fahrtverlaufes der ELSE die AIS- und UKW-
Funkaufzeichnungen der Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung (WSV). Diese
wurden dem Untersucherteam nach entsprechender Anforderung zeitnah zur
Verfugung gestellt.

24 Anm.: Am rechten oberen Rand der Abbildung ist der vordere Gebaudeteil des Schleusenleitstandes
erkennbar.

25 VDR = Voyage Data Recorder = Schiffsdatenschreiber = computergestitztes System an Bord von
Seeschiffen mit dem diverse, den nautischen und technischen Schiffsbetrieb betreffende Daten
kontinuierlich aufgezeichnet werden, um diese insbesondere fir Zwecke von Seeunfalluntersuchungen
auswerten zu kdnnen.
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Aulerdem nahm die BSU Kontakt zu dem Lotsenaltermann der flr die Lotsungen im
Ostlichen Teil des NOK und u. a. auch auf der Kieler Forde zustandigen
Lotsenbriderschaft ,NOK Il / Kiel / Libeck / Flensburg“ auf. Hierbei ging es unter
anderem darum, Hintergrundinformationen daruber zu erhalten, warum sich zum
Unfallzeitpunkt kein Lotse an Bord des zur Lotsenannahme verpflichteten Schiffes
aufgehalten hatte bzw. welche diesbezuglichen Absprachen mit dem Schiff vor dem
Unfall getroffen worden waren.

Zu diesen konkreten Fragen, aber auch zu grundsatzlichen Aspekten der Lotstatigkeit
auf der Kieler Forde bzw. im Zulauf zum NOK, kam es zu einem sehr hilfreichen
schriftlichen Austausch. Erganzt wurde dieser durch ein ausflihrliches Gesprach
zwischen dem Untersucherteam der BSU und dem Lotsenaltermann sowie seinem
Stellvertreter. Anlasslich dieses Termins besichtigten die Untersucher auch die
Lotsenstation Kiel-Holtenau (Rufzeichen ,Holtenau Pilot“) im Leitstandsgebaude auf
der Mittelmauer der ,Neuen Schleuse® in Kiel-Holtenau, um sich mit den dortigen
Arbeitsbedingungen vertraut zu machen.

Zwecks Klarung der die Ablaufe am Unfalltag betreffenden Fragen und zum besseren
allgemeinen Verstandnis der jeweiligen Arbeitsweise besuchte das Untersucherteam
den ebenfalls im o. g. Leitstandsgebaude befindlichen Standort Kiel-Holtenau der Vkz
NOK26 und auRerdem die Vkz Travemiinde. An dem Termin in Kiel-Holtenau, der
gleichzeitig der abschlielenden Diskussion grundsatzlicher rechtlicher und
organisatorischer, den ostseeseitigen Zulauf zum NOK betreffender und auch Vkz-
ubergreifender Fragen der Verkehrsiberwachung diente, nahmen auch Vertreter der
Generaldirektion Wasserstrallen und Schifffahrt (GDWS) teil.

Von besonderem Wert im Hinblick auf die Feststellung etwaiger technischer Probleme
an Bord der ELSE vor der Anfahrung des Schleusentores war das im Auftrag der
GDWS zwecks Klarung zivilrechtlicher Fragen erstellte Sachverstandigengutachten
der Firma ,Fechner marinesurveys®. Dieses wurde der BSU von der GDWS
freundlicherweise zur Verfugung gestellt.

Eine weitere wichtige Erkenntnisquelle fir die Untersuchung der BSU war schliefilich
noch die polizeiliche Ermittlungsakte, in die das Untersucherteam Einblick nehmen
konnte.

26 Der Hauptstandort der Vkz NOK und der Dienstort des fir den Verkehr auf dem NOK verantwortlichen
Nautikers vom Dienst (NvD) befindet sich im Schleusenleitstandsgebdude auf der NOK-
Schleusenanlage in Brunsbdttel. Der fir den Betrieb der Schleusenanlage in Kiel-Holtenau und in
diesem Zusammenhang auch fir die Kommunikation mit den dort zu schleusenden Fahrzeugen
verantwortliche Hauptschleusenmeister fungiert im Schleusenleitstand Kiel-Holtenau faktisch als
Nebensitz der Vkz NOK. Vgl. zu den weiteren Einzelheiten die Ausfihrungen in Kap. 3.3.10.
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3.3.2 MS ELSE

3.3.2.1 Basisinformationen

Die in Panama registrierte ELSE (ex. ILSE) ist ein im Jahr 1993 auf der Peene-Werft
in Wolgast gebautes Mehrzweckschiff mit einem durchgehenden Laderaum. Das im
europaischen Nord- und Ostseeraum sowie an der Atlantikkiste und im Mittelmeer
verkehrende Kustenmotorschiff ist mit einem rechtsdrehenden Festpropeller, einem
Becker-Ruder und einem Bugstrahler ausgestattet. Fur die Navigation wurden an Bord
Papierseekarten und Seehandbiicher des UK Hydrographic Office (sogen. BA?’-
Seekarten) genutzt, die sich zum Unfallzeitpunkt laut dem diesbezuglichen Hinweis
der Reisplanung auf aktuellem Stand befanden.

Die ELSE verfigte zum Unfallzeitpunkt, abgesehen vom abgelaufenen ,Medical
Certificate®, Uber alle erforderlichen Zeugnisse, u. a. uber ein gultiges Document of
Compliance (DoC) und ein genehmigtes Safety Management System (SMS),
ausgestellt vom Phoenix Register of Shipping.

Das Schiff war im Dezember 2019 von der in Istanbul ansassigen
Eigentimergemeinschaft und dem ebenfalls dort registrieten ISM%2-Manager
ubernommen worden.

Anlasslich der nach dem Unfall in Kiel durchgefihrten Hafenstaatkontrolle, der ersten
seit dem o. g. Eigentumer- und Managementwechsel, wurden diverse, nicht mit dem
Unfallereignis im Zusammenhang stehende Mangel festgestellt, von denen einige so
gravierend waren, dass sie zu einer Festhalteverfiigung flihrten. Defekte bzw. einen
unzureichenden Wartungszustand wiesen u. a. der Magnetkompass, Ol-Filter-
Einrichtungen, Brandschutz- und Rettungsbootsvorrichtungen sowie elektrische
Anlagen auf.

Ein Blick in die EQUASIS?*-Datenbank bestatigte, dass es sich bei den vorgenannten
Defiziten nicht um Ausnahmen handelte. Vielmehr ist es so, dass die ELSE seit dem
Jahr 2001 - abgesehen von einer mangelfreien Phase im Zeitraum von 2004 bis 2009
- bei diversen Hafenstaatkontrollen immer wieder durch Unzulanglichkeiten auffiel, die
u. a. so wichtige Punkte wie Brandschutzeinrichtungen, Rettungsboote und Aspekte
der Gesundheitsvorsorge betrafen. Auch nach der Anfahrung des Schleusentores in
Kiel-Holtenau anderte sich nichts an diesem Bild, wie bspw. die 16 bzw. 32 (!)
festgestellten Mangel anlasslich der Hafenstaatkontrollen am 3. Dezember 2021 in
Fowey (UK) und am 2. Mai 2022 in Ravenna (IT) belegen.

27 BA = British Admiralty.

28 |SM = International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention =
volkerrechtlich verbindliches Regelwerk fir die MalRnahmen eines sicheren Schiffsbetriebs, das festlegt,
dass jeder Schiffseigentiimer (oder bspw. ein insoweit beauftragter Manager), der ein Schiff betreibt, fir
dieses ein sogenanntes ,Safety Management System® (SMS) zu verfassen und dessen
ordnungsgemalle Umsetzung zu liberwachen hat.

29 Vgl. http://www.equasis.org = von der EU und den Schifffahrtsverwaltungen Frankreichs, Singapurs,
Spaniens, Grol3britanniens, Japans und der US Coast Guard initiierte gemeinniitzige und jedermann
nach Registrierung zugéngliche Datenbank, die u. a. einen umfassenden Uberblick (iber die
Welthandelsflotte ermdéglicht und bspw. Uber die Ergebnisse von Hafenstaatkontrollen informiert.
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3.3.2.2 Besatzung

Gemal dem vom Flaggenstaat Panama ausgestellten Schiffsbesatzungszeugnis war
fur die ELSE eine Mindestbesatzung von insgesamt acht Seeleuten vorgeschrieben.
Neben dem Kapitdn wurden die folgenden Dienststellungen in dem Zeugnis
aufgefuhrt: Chief Mate, A.B. Seaman (2), Ordinary Seaman (1), Engineer Officer (1),
Oiler/Motorman (2).

Die Crew-Liste des Schiffes umfasste zum Unfallzeitpunkt demgegentber neun aus
der Turkei, der Ukraine und Aserbaidschan stammende Besatzungsmitglieder. Die
Uberobligatorische Besetzung mit einem 2. Nautischen Offizier wurde genutzt, um die
Bruckenwache nicht im formal zulassigen (und bei einer Mindestbesatzung gleichzeitig
erforderlichen) 2-Wachen-System, sondern im herkdbmmlichen 3-Wachen-Rhythmus
zu organisieren.3° Demgemaf Gbernahm der tiirkische Kapitan der ELSE die sogen.
,8-12“-Wache, der 2. Nautische Offizier (ebenfalls Turke) die ,0-4“-Wache und der aus
der Ukraine stammende 1. Nautische Offizier die ,4-8“-Wache.3'

Der Kapitan verfugte zum Unfallzeitpunkt Uber eine 20-jahrige Seefahrtszeit und seit
zehn Jahren Uber ein Befahigungszeugnis als Kapitan. Er hatte den NOK vor dem
Unfall bereits funfmal passiert. Der 1. Offizier war vor dem Unfall noch nie durch den
NOK gefahren. Er war im Besitz eines im Jahr 2016 ausgestellten
Befahigungszeugnisses als 1. Offizier.

3.3.2.3 Bordbesuch MS ELSE

Das Untersucherteam der BSU begab sich am Vormittag des 31. August 2020 an Bord
der ELSE und wurde dort vom Kapitan empfangen. Er Ubergab drei vorab mittels PC
gefertigte, sehr kurze schriftliche Statements, die er selbst, der 1. Offizier und der
Wachmatrose, der zum Unfallzeitpunkt auf der Brucke tatig gewesen war,
unterzeichnet hatten. Die Erklarungen bestanden aus weitgehend identischen bzw.
nur leicht modifizierten Textblocken, die inhaltlich offensichtlich aufeinander
abgestimmten waren. Sie beschrankten sich auf wenige und in sich widersprtchliche
Informationen, die der Kapitan im Gesprach mit dem Untersucherteam wiederholte. Er
betonte in seinen Ausflhrungen, dass er rechtzeitig vor Erreichen der
Lotsenversetzstelle auf die Bricke gekommen sei und die SchiffsfUhrung tbernommen
habe. Dann habe es pl6tzlich (aber im Nachhinein nicht reproduzierbare) Probleme mit
der Maschine gegeben. Das normalerweise von der Brickenkonsole aus erfolgende
Aufstoppen der Maschine sei aus unerklarlichen Grinden nicht moéglich gewesen.
Auch der telefonisch alarmierte Leitende Ingenieur habe es bis unmittelbar vor der
Anfahrung des Schleusentores nicht geschafft, die erforderlichen Mandver mittels
direkter Bedienung im Maschinenraum durchzufuhren.

Auf den Vorhalt, dass das Schiff im Vorfeld des Unfalls zu keinem Zeitpunkt via UKW-
Funk auf die mutmaRlichen technischen Schwierigkeiten hingewiesen habe,

30 Beim 2-Wachen-System wechseln sich zwei nautische Offiziere bzw. der Kapitan und ein nautischer
Offizier beim Briickenwachdienst auf See in der Weise ab, dass wahrend der gesamten Reise
fortdauernd sechs Stunden Wache und sechs Stunden Zeit fir andere Aufgaben bzw. zwecks
Einhaltung der erforderlichen Ruhezeiten aufeinander folgen. Beim 3-Wachen-System folgen auf vier
Stunden Brickenwache immer acht Stunden fir anderweitige Aufgaben und zur Erholung.

31 ,8-12 steht flir die Wachen von 8:00 Uhr bis 12:00 Uhr und von 20:00 Uhr bis 24:00 Uhr u. s. w.
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entgegnete der Kapitan, dass man auf der Bricke alle Konzentration auf die
Bewaltigung der Notsituation gelegt und aus diesem Grunde dem Funkverkehr keine
Aufmerksamkeit geschenkt habe. Eine plausible Erklarung dafir, dass die ELSE zwar
ohne die Fahrt zu verringern an der Lotsenversetzstelle vorbeigefahren war, danach
aber trotz aller behaupteten technischen Probleme ,zielsicher® in die Schleusenzufahrt
eingebogen war und direkt auf das Schleusentor zugesteuerte hatte, konnte der
Kapitan ebenfalls nicht geben.

Auf Bitte der Untersucher rief der Kapitan den Leitenden Ingenieur zu dem Gesprach
hinzu. Ein Interview war allerdings kaum madglich, weil dieser (zumindest dem
Anschein nach) nicht in der Lage war, in Englisch zu kommunizieren. Auch die
BemulUhungen des turkischen Kapitans, seinen ebenfalls turkischen Ingenieur als
Dolmetscher zu unterstutzen, halfen kaum dabei, ein verlassliches Bild Uber die Rolle
des Ingenieurs im Verlauf des Unfallgeschehens zu gewinnen.

Seine Angaben waren — soweit eine Verstandigung Uberhaupt mdglich war — sehr
widersprlchlich. Einerseits behauptete er, wahrend der dem Unfallereignis
vorgelagerten Revierfahrt nicht im Maschinenraum gewesen zu sein. Dies begrindete
er damit, dass das Schiff flir einen wachfreien Maschinenbetrieb ausgelegt sei und die
Maschine vollstandig von der Brucke aus bedient werden konne. Andererseits
antwortete der Leitende Ingenieur auf die Frage, ob es nicht Ublich sei, dass der
Maschinenraum in der Revierfahrt von einem Ingenieur besetzt ist, dass er bereits dort
gewesen sei, als die ELSE sich der Lotsenversetzstelle genahert habe.

Auf Nachfragen der Untersucher wurden im Ubrigen vom Kapitén bzw. vom Leitenden
Ingenieur die folgenden Angaben gemacht:

e Einen Mandver-/Maschinenstorwertdrucker bzw. diesbezlgliche technische
Aufzeichnungen gibt es mangels entsprechender Technik nicht.

e Das Schiff wurde vor neun Monaten von der Reederei tbernommen.

e Technische Probleme hat es bisher nicht gegeben. Man ist sehr zufrieden mit dem
Schiff.

e Einen Wassereinbruch als Folge des Unfalls gab es nicht.3?

Die Untersucher begaben sich im Anschluss an die keine verlasslichen Erkenntnisse
liefernden Gesprache auf die Briicke des Schiffes, sichteten dort diverse Dokumente
und fertigten Fotos. Im Ubrigen versuchten die Untersucher, durch gezielte Fragen
nahere Informationen Uber die (brickenseitige) Steuerung der Maschine und weitere
die Maschinen- und Ruderanlage betreffende technische Details in Erfahrung zu
bringen. Der Kapitan und der Leitende Ingenieur waren (ggf. auf Grund sprachlicher
Barrieren) jedoch nicht in der Lage, die gewunschten Auskinfte zu geben.

Festzuhalten bleibt, dass anlasslich des Bordbesuches zur Art und zur Ursache der
angeblichen technischen Stérung, aber auch zur Chronologie der Ereignisse auf der

32 Diese Information war nicht korrekt. Wie die spatere Betauchung ergab, war die Vorpiek unterhalb
der Wasserlinie leckgeschlagen. Ein dort befindlicher Ballasttank hatte sich daraufhin bis zur Héhe der
Wasserlinie mit Seewasser gefullt. Da letzteres auch bereits vor der Betauchung fir die Schiffsfuhrung
offenkundig geworden sein musste, ist die gegenteilige Beantwortung der Frage nicht nachvollziehbar.
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Bricke und im Maschinenraum, keine hilfreichen Informationen gewonnen werden
konnten.

3.3.3 Reiseplanung

3.3.3.1 Rechtsgrundlagen

GemaR dem international fir die Handelsschifffahrt verbindlichen STCW?33-Code Teil
A Kapitel VIII Teil 2 muss jede Reise im Voraus geplant werden, wobei alle
einschlagigen Angaben einzubeziehen und alle festgelegten Kursverlaufe vor
Reiseantritt zu prifen sind. Auch das ebenfalls volkerrechtlich verbindliche SOLAS3-
Ubereinkommen bestimmt in Kapitel V Regel 34 Nr. 1, dass die bevorstehende Reise
vor dem Auslaufen unter Verwendung der fur das betreffende Gebiet geeigneten
Seekarten und nautischen Veroffentlichungen sowie unter Berucksichtigung der von
der IMO erarbeiteten Richtlinien und Empfehlungen geplant werden muss.

In den Richtlinien fir die Reiseplanung?® hat die IMO die maRgeblichen Anforderungen
konkretisiert. Nach Nr. 2 der Richtlinien sollten alle mit der beabsichtigten Reise im
Zusammenhang stehenden Informationen berlcksichtigt werden. Neben diversen
weiteren in Nr. 2 genannten Punkten, die fur die Reiseplanung relevant sind bzw. sein
konnen, werden in Nr. 2.1.7 in insgesamt neun Unterpunkten vielfaltige
Zusatzinformationen aufgezahlt, die bei der Reiseplanung in Betracht gezogen werden
sollten, u. a. in Nr. 2.1.7.7 ausdrucklich diese:

swenn ein Lotse eingesetzt werden soll, Informationen bezliglich der Lotsung und der
Lotseniibernahme und Lotsenabgabe, einschlielSlich dem Informationsaustausch
zwischen Kapitédn und Lotsen”.

Nr. 3.1 der Richtlinien legt fest, dass auf der Grundlage der herangezogenen und
bewerteten Informationen ein detaillierter Reiseplan erstellt werden sollte, der die
gesamte Reise oder Fahrt von Liegeplatz zu Liegeplatz beinhaltet, ,einschliellich der
Gebiete, in denen Lotsendienste in Anspruch genommen werden”.

Nr. 3.2.2 der Richtlinien enthalt eine ausdricklich nicht abschliefende Aufzahlung der
Elemente, die zur Gewahrleistung der Sicherheit des menschlichen Lebens auf See,
der Sicherheit und Leistungsfahigkeit der Navigation und des Schutzes der
Meeresumwelt wahrend der beabsichtigten Reise zum Inhalt der Reiseplanung
gemacht werden sollten.

Nr. 3.3 und 3.4 der Richtlinien bestimmen sinngemal, dass die Einzelheiten des
Reiseplanes klar, deutlich und in zweckmaRiger Art und Weise in den Karten vermerkt
sowie in schriftlicher oder elektronischer Form festgehalten und vor Beginn der Reise
vom Kapitan des Schiffes genehmigt werden sollten.

33 STCW = International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers = Internationales Ubereinkommen (iber Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von
Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten.

34 SOLAS = International Convention for the Safety of Life at Sea = Internationales Ubereinkommen von
zum Schutz des menschlichen Lebens auf See.

3 |MO-EntschlieBung A. 893(21), angenommen am 25. November 1999, Richtlinien fiir die
Reiseplanung.
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3.3.3.2 Dokumentvorlage und vorgesehene Inhalte der Reiseplanung MS ELSE

An Bord der ELSE befand sich eine schriftliche Reiseplanung flr die aktuelle Reise
des Schiffes von Klaipéda nach Les Sables-d'Olonne. Die Planung war am 25. August
2020 vom 2. Nautischen Wachoffizier am Computer auf Basis einer Dokumentvorlage
des Safety Management Systems (SMS) erstellt worden.

VOY.NO,_

05

. FROM.___ KIAPEDALITHUANIA_

_LESSABLES/FRANCE .

8 ‘
SUMMARY

S VﬁYAGﬁ 15 PROGRAMMED AS PER IMOCODE STCW CHAPTERL, REGULNHQN
'AND BRIDGE PROCEDURES GUIDE , PART A SECTIONS AND PARAGRAPHS 2 AND SECTION

'I‘HE;PI.AN SHOULD BE PREPARE BY THE OFFICER IN CHARGE AND APPROVED BY msmns
'MAsm BEFORE DEPARTURE. i

~WHEN DBSTNA’]‘!ON PORT IS NOT DEFINED THE PLAN WILL COVER 72 HOURS !NADVANCE-

I_’HEPI,.AN MUST BE KEPT ON BOARD FOR A PERIOD OF AT LEAST TWO YEARS.
GENEL KURALLAR
ktes sonra haritalar diper sefer plam yapilana kadar silinmeyecektir.

saktir.Voyage plandaki genel remark lismi yapilan degerlendirmeye gore doldur
el Jrafik bahk‘;x gibi etkenlerguzﬁnmsealmmk)xapmmdmgmdmm

Abbildung 10: Deckblatt (= S. 1) der Reiseplanung

Der Kapitan und der Leitende Ingenieur hatten die ausgedruckte Dokumentation, die
insgesamt aus 19 DIN-A4-Seiten bestand, am selben Tag in der unteren Halfte von
Seite 2 mit ihrer Unterschrift bestatigt. Die Seiten 2 und 3 der Planung (vgl. unten Abb.
11 f.) beinhalten aulerdem u. a. Informationen zur Reisedauer, zum Zielhafen
(inklusive der geschatzten Ankunftszeit am Liegeplatz und dortiger Gezeitenangaben)
und zum Tiefgang der ELSE.
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Abbildung 11: Seite 2 der Reiseplanung (Seitenausschnitt)

Abbildung 12: Seite 3 der Reiseplanung (Seitenausschnitt)
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AnschlieRend folgt auf Seite 4 unter der Uberschrift ,Waypoints General Information
Berth to Pilot“ eine tabellarische Ubersicht (iber sieben Wegpunkte, beginnend beim
Liegeplatz in Klaipéda und endend mit der Position fur die Abgabe des Hafen-
/Revierlotsen nach ca. 4,5 sm (vgl. Abb. 13).

WAYPOINTS GENERAL INFORMATION

___BERTH TO PILOT | =

S )

TN [021073E | N/A “Low |17 170 15 | RADAR | G
. 008 | 082602:00 i - DN

— {02073 E WA |030 |08/2602:05 3 | ozznMi [LOW |26 346
‘

N 62}06.95 ‘ N/A 1,01 08/26 02:25 3 Q7INMI | LOW 35

T {G2I064E |NA 149 | 08726 02:33 3 048NMI | LOW 309

[HesN [@iBIE VA 192 | 08260239 6 | 043NMI JLOW 296

EFE

N/A 456 08726 03:08 6 264NM1 | LOW 280

Abbildung 13: Seite 4 der Reiseplanung (Seitenausschnitt)

Die Wegpunktliste wird auf den Seiten 5 bis 11 unter der Uberschrift ,Waypoints
General Information Pilot to Pilot* fortgesetzt (vgl. exemplarisch Abb. 14 f.) und fuhrt
als letzten Wegpunkt der Reise mit der Nummer 154 die Lotsenversetzstelle des
Zielhafens Les Sables-d'Olonne auf.

WAYPOINTS GENERAL INFORMATION

PILOT TO PILO
ETA

010 133E N/A  |41299 | 08290235 |85 0.99 NMI +30 RADAR
010 126 E N/A |413,9 | 087290241 |85 0,91 NMI +30 RADAR
010121 E N/A  [41448 | 08290245 [BS 0.58 NMI +30 RADAR
010 120E N/A [41594 | 08290249 |85 0.46 NM1 330 RADAR
010 115E N/A 416,37 08729 02:59 8BS 1.43 NMI 430 RADAR
010 10.1 E N/A 417,11 08729 03:04 BS 0.74 NMI +30 RADAR
010088 E N/A 417.21 08729 03:05 85 0.10 NMI +30 RADAR
©1008.7E N/A  |417,41 | 0872903.06 |B.S5 0.20 NMI +30 | RADAR
010084 E N/A_ |417.64 | 08/2903:08 |85 .23 NMIT oW | 287 287 +30 RADAR
010030 E NfA 418,61 08/2903:10 |85 0.37 NMI Low 278 278 +30 RADAR
e10074 E N/A (41871 | 08290311 |[BS 0.10 NMI Low |28 28 +30 RADAR
010072 E N/A  |418,32 | 0872903:12 8,5 Q.11 NMI LOW 290 290 430 RADAR
DI00I.0E N/A 41936 | 087290316 |85 054 NMI Low  |28s 283 330 | RADAR
01006.1 E N/A  |419,54 | 0B2903:17 |8,5 0.18 NMI wow 276 276 +30 RADAR
DID0SBE | WA 41975 | 08200318 |83 021 NMi low |26 263 330 | RADAR |
010055 £ NJA |419.95 | 08290320 |85 0,20 NMI oW |25 256 430 RADAR.
010051 E NA [42023 | 08290322 |85 0.28 NMI ow |24 244 +30 | RADA
01004.7E N/A |42031 | 082903:22 |85 0.08 NMI LOW 238 238 +30 | RADAR
010046 E N/A  [42036 | 087290322 |35 0.05 NMI oW |230 230 430 | RADAR
010045 E N/A | 420,83 | 08290326 |83 0.47 NMI oW 227 227 430 | RADAR

Abbildung 14: Seite 6 der Reiseplanung (Seitenausschnitt)
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004369E N/A | 660,17 | 08/3007:36 |85 19.88 NMI Low 203 203 | +30 | | &
004240E N/A | 68242 [ 083010:13 (85 2225 NMI LOW 229 29 430 _RADAR
003 56.0 E NJA 73753 | 08730 16:42  [RS S5.11 NMI LOW 218 218 +30 RADAR
003.00.6 E N/A | 766,02 | 08/3020:03 |85 2849 NMI LOW 220 220 | +30 RADAR |
00231.0E N/A | 79805 | 08302349 |85 32,03 NM1 Low 223 223 +30 RADAR
001 56.1 E N/A | 80727 | 083100:54 |85 9.22 NMI Low 199 199 +#30 | RADAR |
001 512E N/A 8392 |[083104:39 |85 31.93 NMI LOW 225 225 | 430 | RADAR _
001 [S.0E N/A | 87146 | 08/3108:27 |85 32.26 NMI LOW 232 232 430 'RADAR
000349 E N/A | 99134 | 083122:33 |85 119.88 NMI Low 255 255 +30 RADAR
00226.1 W N/A | 101097 | 09/0100:52 |8,5 19,63 NMI LOW 251 251 | +30 | RADAR |
002 549 W N/A | 114082 | 09/0116:08 |85 129.85 NMI LOW 240 240 | 430 RADAR |
005476 W N/A 115546 | 09/0117:52 185 14.64 NMI LOW 208 208 430 | RADAR
005582 W N/A 1167,42 | 09/0119:16 (85 11.96 NMI1 LOW 164 164 +30 RADAR
00S533 W N/A 1200,55 | 09/0123:10 |85 33.13 NMI LOW 154 154 +30 RADAR
005316W | N/A | 137478 | 09/0220:06 |85 17786 NM1 | LOW 123 123 | %30 | RADAR |
DOISIEW | A | 138024 | 09/0220:44 |85 546 NMI LOW 033 033 | 430 | RADAR |
00147.5 W

Abbildung 15: Seite 11 der Reiseplanung (Seitenausschnitt)

In der o. g. Wegpunktliste werden fur samtliche Wegpunkte — jedenfalls gemaR der
Bezeichnung bzw. entsprechend dem Sinn und Zweck der jeweiligen Tabellenspalte —
die folgenden Angaben gemacht3®:

Position nach Breite und Lange

,P.l. Infor.“37

Distanz bis zum Ziel

Voraussichtliche Ankunftszeit beim Wegpunkt

Schiffsgeschwindigkeit

Distanz vom aktuellen bis zum nachfolgenden Wegpunkt

Gezeitenstrom

~Allow Set"

Kursangabe vom aktuellen zum nachfolgenden Wegpunkt

Mindestwert UKC38

Verfahren der Positionsbestimmung

Intervall der Positionsbestimmung

Auf Seite 12 der Reiseplanung befindet sich eine nicht ausgefllite Wegpunktliste mit
der Uberschrift ,Waypoints General Information Pilot to Berth®.

Seite 13 (vgl. unten Abb. 16) beinhaltet eine mit der Bezeichnung ,Leg Information
from one way point to the other” Gberschriebene Tabelle. Deren Inhalt beschrankt sich
auf zwei Reiseabschnitte, namlich auf Informationen fur die Wegpunktstrecken 12 bis
13 einerseits und 30 bis 34 andererseits. Die Informationen Uber die jeweiligen
Streckenabschnitte betreffen die dort zu nutzenden UKW-Funkkanale, die

36 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen unten in Kap. 3.3.3.3.

37 Die Bedeutung des Begriffes im fraglichen Kontext ist unklar. Diese Feststellung gilt auch fir den
weiter unten in der Aufzahlung genannten Begriff ,Allow Set®.

38 UKC = Under Keel Clearance = verbleibende Wassertiefe zwischen dem Kiel des Schiffes und dem
Meeresboden.
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heranzuziehenden nautischen Veroffentlichungen und einen Hinweis auf die Frequenz
der ortlich relevanten Navtex3%-Stationen.

~ LEG INFORMATION
e S R ‘,' v 3 (" oﬁér

286(3) VOL¢
286(3) VOL6

Abbildung 16: Seite 13 der Reiseplanung (Seitenausschnitt)

Auf Seite 14 bis 16 (vgl. unten Abb. 17 ff.) beinhaltet die Dokumentation Checklisten
mit diversen Prafungspunkten bzw. zu beantwortenden Fragen, die anlasslich der
Erstellung der Reiseplanung von Bedeutung sind. Zu den einzelnen Prifungspunkten
und Fragen enthalten die Listen Antwortfelder zum Ankreuzen bzw. fur kurze
Anmerkungen. Die genannten Checklisten sind jedoch nicht ausgefullt worden.

ning Checkdist

Yes No Comments
15 we have in the largest scale available?..... O O
wetmctcd for the latest Notice to Mariners
: warnings? n B O R
e D6 our charts ‘completly cover the area'? o o s
b . Arethcreany roRting HaZards?. ... ..o iavins deesvidanains 0 o R
Sallmg Diirections
= Are we following recommended routes? o o e e
"ﬁ Are we following local regulations?.... et o e S s
. Are we aware of potetional hazards?.......ooeimminiens O o i
- Pbrt information
; e ‘Are we aware of local CONATIONST.cvvcvrcrresnerssiisssseisssssns 0 O o
; bcﬂhmg information available?......rmersmmee: O O =
‘& VTS manual available?.........coe o ol 0
Is mnnmal book avajlable'? ................. casidsnsabises o 0
o
(]

Abbildung 17: Seite 14 der Reiseplanung (Seitenausschnitt)

39 NAVTEX = ,NAVigational TEXt Messages“ = internationaler maritimer Nachrichtendienst zum
Verbreiten von Sicherheits- und Wetterinformationen via Funkfernschreibeverfahren. Von den

aussendenden Funkstationen werden regional unterschiedliche Frequenzen (bspw. 518 kHz oder 490
kHz) verwendet.
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15 Jocal forecast? o o
 Vessel Conditions
e Wh&iislhednﬂmdmrdmﬁ? ..................................... = = Lo
Whahxth:undctkuat clearance?... o B sy o S L
 Maneuvering Data
® Arewetaking into considerration squad whensailing O =]

s on shalow water.. L I e

Chart Information { Following determined on the chart)

Yes Ne Commenis
2, o o
nfsafuy plonnd? .............. D (m] N
of safe o
iculated the wheel-over points and what arc they? u a
R CTATICES ivovsraasaciivnssntsbissasionivansnsssans ] o e ey
| at differing WY DOIDLS....civir o FRA Ly

&0 8.0 00
(o= ol i = i a i e

: » Weall navigators p (e 8}
- ® Have fixing intervals been deternunalcd‘?

el Have fixing points determinated?

7- Have the primary navigation aids been determinated?...........
Have the secondary means been discussed? ... i
Have the areas of high risk been determinated and discussed? OJ
Has the bndga team djscussed the information ﬂownndagrec -

a
a
a
O

goo 0o O oooo o

m for ng the watch been
jers been mav!e aware of any defective

Abbildung 19: Seite 16 der Reiseplanung (Seitenausschnitt)

Seite 17 und 18 der Reiseplanung beinhalten die Gezeitenangaben flr den Hafen Les
Sables-d'Olonne fur die Monate August und September 2020. Auf der letzten Seite der
Reiseplanung (S. 19) befindet sich schliellich noch ein Hafenplan von Les Sables-
d'Olonne, der Auskunft Gber die Lage und Bezeichnung der dortigen Liegeplatze und
Hafenanlagen gibt.
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3.3.3.3 Defizite der Reiseplanung

Die genaue Durchsicht der Reiseplanung zeigt, dass bei deren Ausarbeitung an
diversen Stellen Fluchtigkeitsfehler gemacht wurden. So enthalt bspw. die oben auf
jeder einzelnen Seite der Dokumentvorlage befindliche Kopfzeile eine tabellarische
Ubersicht mit Dokumentinformationen, die sich aber inhaltlich und unbeschadet der
verschiedenen Aspekte der Reiseplanung von Seite zu Seite unverandert wiederholen,
bis hin zu der durchgangig verwendeten Seitengabe 1/1 (vgl. exemplarisch Abb. 10
oben sowie den vergroRerten Bildausschnitt unten in Abb. 20).

MANAGEMENTS.A.
¥ MANAGEMENT SYST ivETLIVONETIM SISTEM! _ jromiMelFormNe}
| SEFER PLANLAMAS! KONTROL LISTES e
;[ Heyision Data | No FllaNo. | ‘Seperstion ' SRR
@éﬁ%w ‘Revteyon Tarihl) Ho DosyaNe §  Aynm mtsm
L maann 30.03.20181 04 7 1 g i D

Abbildung 20: Kopfzeile der Dokumentvorlage zur Reiseplanung

Auf Seite 2 der Reiseplanung (vgl. oben Abb. 11) wird falschlicherweise der
02.08.2020 und nicht der 02.09.2020 als ETA-Datum angegeben und die Gesamtzahl
der Dokumente der zur Reiseplanung gehdrenden Dokumente mit 7 vermerkt, obwohl
die Planung 19 Seiten umfasst. Auf Seite 3 (vgl. Abb. 12) setzt sich der Fehler
bezlglich des ETA-Datums fort. Aulierdem steht die dort genannte Uhrzeit flr das
Erreichen des Liegeplatzes (16:30 LT) im Widerspruch zur Uhrzeit, die laut
Reiseplanung flr das Erreichen des Wegpunkts der Lotsenversetzstelle fir die
Ansteuerung des Zielhafens Sables-d'Olonne vermerkt ist (= 20:44 Uhr).

Auch bei der Angabe zur gesamten Reisestrecke (, Total Distance®) auf Seite 2 ist dem
Ersteller der Dokumentation offensichtlich ein Fehler unterlaufen. Die dortige
Zahlenangabe (1555,29 sm) weist eine deutliche Diskrepanz zu der Streckenangabe
am Ende Wegpunktliste bzw. dem dort aufgefihrten Zahlenwert von 1380,24 sm auf.

Die tabellarisch aufgebauten Wegpunktlisten (S. 4 bis 11 der Reiseplanung) bzw. die
dort verzeichneten Angaben sind aullerdem durch die folgenden Fehler bzw.
Ungereimtheiten gekennzeichnet:

e Der Zahlenwert in der Tabellenspalte ,Distance to go“ wird kontinuierlich gréfer.
Die fragliche Tabellenspalte listet also nicht die ab dem jeweiligen Wegpunkt noch
zurlickzulegende Distanz bis zum Ziel (hier: Lotsenversetzstelle fur die
Ansteuerung des Zielhafens Sables-d'Olonne) auf, sondern die bereits absolvierte
Wegstrecke.

e Die Wegstreckenangaben in der zuvor genannten Tabellenspalte sind auf3erdem
durchgangig irrtmlich um eine Zeile nach oben verschoben. Demgemaf ist dem
Wegpunkt 1 eine ,Distance to go“ bzw. korrekt ausgedrickt eine zurtickgelegte
Distanz von 0,08 sm zugeordnet, obwohl die fragliche Distanz erst mit dem
Erreichen des Wegpunkts 2 absolviert worden ist. Dass es sich bei der fraglichen
Verschiebung der Distanzangaben um einen durchlaufenden Fehler handelt, wird
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spatestens bei einem Blick auf die letzte Seite der Wegpunkiliste (= S. 11 der
Reiseplanung, vgl. oben Abb. 15) deutlich. Dort sind den Wegpunkten 152 bzw.
153 zuruckgelegte Distanzen von 1374,78 sm bzw. 1380,24 sm zugeordnet,
obwohl die Differenz zwischen diesen beiden Distanzangaben (= 5,46 sm)
tatsachlich die nachfolgende Strecke zwischen den Wegpunkten 153 und 154
betrifft.

e In der Spalte ,Elapsed time — ETA" wurde auf Seite 4 (= Wegpunktliste vom
Liegeplatz im Hafen Klaipéda bis zur Lotsenversetzstelle; vgl. oben Abb. 13)
falschlicherweise jeweils der 26. August 2020 als Datum angegeben, obwohl die
ELSE den Hafen erst 24 Stunden spater, namlich am 27. August verlassen sollte
und auch tatsachlich verlassen hat.

e Auch die ,ETA-Spalte* der Wegpunktliste weist im Ubrigen eine
Zeilenverschiebung auf, die sich durch die gesamte Reiseplanung hindurchzieht.
Die beim jeweiligen Wegpunkt vermerkte ETA-Angabe bezieht sich nicht auf den
aktuellen, sondern durchgehend auf den nachfolgenden Wegpunkt. Auch dieser
Fehler wird bspw. durch einen Blick auf die fraglichen Angaben zu den Wegpunkten
152, 153 und 154 (vgl. Abb. 15) relativ einfach erkennbar: Die Distanz zwischen
den Wegpunkten 152 und 153 betragt — korrekt angegeben — ca. 178 sm, wahrend
die anschliel’ende (letzte) Wegpunktstrecke zwischen den Wegpunkten 153 und
154 — ebenfalls korrekt dargestellt — ca. 5,5 sm betragt. Die Uhrzeitangaben in der
jeweiligen ETA-Zeile korrespondieren jedoch nicht mit diesen sehr
unterschiedlichen Distanzangaben, stattdessen ist dem Wegpunkt 153 mit
20:44 Uhr ein ETA zugeordnet, dessen Differenz zum ETA des Wegpunktes 152
lediglich 38 Minuten betragt. Es ist offensichtlich, dass die fragliche Zeitspanne in
Wirklichkeit die Fahrtdauer zwischen den nicht weit voneinander entfernten
Wegpunkten 153 und 154 betrifft. Daraus folgt wiederum, dass es sich bei dem fur
den Wegpunkt 153 prognostizierten ETA in Wahrheit um das ETA fur das Erreichen
des Wegpunktes 154 handelt.

e Ab dem Wegpunkt 8 geht die Reiseplanung durchgehend von einer
Schiffsgeschwindigkeit von 8,5 kn aus, ohne dass bspw. berlcksichtigt wird, dass
die ELSE auf dem NOK eine Hdochstgeschwindigkeit von 8,1 kn zu beachten hat
und bspw. auch das Ansteuern und Passieren der NOK-Schleusen — unabhéangig
von der konkreten Zeitdauer fur diese Fahrtabschnitte — einer konstanten Reise-
geschwindigkeit offensichtlich von vorn herein entgegensteht.

e Auch die durchgangige Annahme einer geringen Gezeitenstromung widerspricht
offenkundig den tatsachlichen Gegebenheiten auf der geplanten Reiseroute.

e Die ab dem Wegpunkt 8 durchgangige Angabe einer ,Under Keel Clearance® von
mindestens 30 Metern entspricht bereits nicht den Gegebenheiten auf diversen
Streckenabschnitten auf der Ostsee und lasst bspw. auch vollkommen die
Tatsache aufer Acht, dass der wahrend der Reise zu passierende NOK eine
mittlere Tiefe von 11 Metern hat.
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¢ Nicht geklart werden konnte, welchen Sinn und Zweck die Tabellenspalten mit den
Bezeichnungen ,P.l. Infor.“ bzw. ,Allow Set‘. haben (sollen). Die genannten
Spaltenbezeichnungen sind nicht aus sich heraus verstandlich. Auch die
Eintragungen in diesen Spalten (durchgangig ,N/A* bzw. Steuerkurs zum nachsten
Wegpunkt, der aber daneben nochmals in einer demgemal bezeichneten Spalte
vermerkt ist) liefern keine Hinweise.

e Die Angaben zur primaren und sekundaren Positionsbestimmungsmethode in der
Tabellenspalte am rechten Rand der Wegpunktlisten sind unglaubhaft und
korrespondieren im Ubrigen ebenfalls nicht mit den tatsachlichen Gegebenheiten
auf der geplanten Reiseroute. Es ist vollkommen praxisfern, dass fur die
Positionsbestimmung primar und vom Beginn bis zum Ende der Reise durchgangig
Radar genutzt wird und GPS insoweit lediglich von sekundarer Bedeutung sein soll.

Das Planungsdokument ,Leg Information“ (vgl. oben Abb. 16) halt, wie oben bereits
erlautert, lediglich fur die Streckenabschnitte von Wegpunkt 12 zu Wegpunkt 13 und
von Wegpunkt 30 bis Wegpunkt 34 Informationen bereit. Bei der letztgenannten
Strecke handelt es sich um den fur die Untersuchung des Seeunfalls bedeutsamen,
insgesamt ca. 1,8 sm langen Fahrtabschnitt auf der Kieler Férde, der ca. 0,4 sm sudlich
des Leuchtturms Friedrichsort beginnt und im Bereich der ostseeseitigen
Schleusenzufahrt Kiel-Holtenau endet. Die Angaben beschranken sich — wie auch
beim Streckenabschnitt von Wegpunkt 12 nach Wegpunkt 13 — auf die Benennung
ortlich relevanter UKW-Kanale und der maf3geblichen nautischen Handbicher des
britischen Hydrografischen Instituts (United Kingdom Hydrographic Office, UKHO). Es
fallt insoweit auf, dass weder an dieser noch an einer sonstigen Stelle der gesamten
Reiseplanung Angaben Uber die Meldeverpflichtungen anlasslich der Revierfahrt auf
der Kieler Forde und den insoweit zu nutzenden UKW-Kanal 67 (,Kiel Traffic*)
aufgefuihrt sind. Auch zu den konkreten Modalitaten der anschlieRenden NOK-
Passage (Lotsenpflicht, Prozedur der Lotsenbestellung, Lotsenannahmeposition,
Obliegenheiten vor dem Einlaufen in die Schleusen und wahrend des dortigen
Aufenthalts, Kanalgeschwindigkeit, mafdgebliche UKW-Kanale, Lotsenwechselstation)
beinhaltet die Reiseplanung — abgesehen von den o. g. Hinweisen auf die
einschlagigen nautischen Publikationen — keine Informationen.

Die genannten Defizite betreffen die gesamte weitere Reiseplanung. So wird bspw.
ebenfalls nicht Gber die der NOK-Passage nachfolgenden, u. a. die Deutsche Bucht
betreffenden Schiffsmeldesysteme und die damit einhergehenden Obliegenheiten der
Schiffsfihrung informiert.

Die Tatsache, dass die der Reiseplanung beigefigten Checklisten, die u. a. Angaben
zu den verwendeten Seekarten, zum Wetterbericht, aber auch zu dem die
Reiseplanung betreffenden Briefing der Brickenbesatzung beinhalten sollen, nicht
ausgefullt wurden, ist oben bereits erwahnt worden.

3.3.4 Schriftliche Anweisungen des Kapitins

Im Order-Tagebuch auf der Briicke der ELSE befanden sich fur die Reise von Klaipéda
nach Les Sables-d'Olonne, bzw. fur den ersten Abschnitt dieser Reise neun
Anweisungen des Kapitans fur die Brickenwache (vgl. unten Abb. 21). Der 1. und der
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2. Nautische Wachoffizier hatten deren Kenntnisnahme mit ihren Unterschriften
bestatigt.

Die Anweisungen beinhalten fur die Falle verminderter Sicht, zunehmenden Windes
oder jeglicher zweifelhaften Situationen die Vorgabe, den Kapitén zu rufen. Au3erdem
hatte der Kapitan festgelegt, dass der Lotse und ,Kiel Dock VTS zwei Stunden
,vorher“4® auf den Kanalen 12 / 67 / 16 kontaktiert werden missen.

Einen Hinweis darauf, zu welchem Zeitpunkt der Kapitdn im Vorfeld der
Lotsenannahme auf die Briicke zu rufen ist, beinhalten die Anweisungen nicht.

Abbildung 21: Schriftliche Anweisungen des Kapitans fur die Nautischen Wachoffiziere der MS ELSE

3.3.5 Uhrzeit an Bord

Die Anfahrung des Schleusentores in Kiel-Holtenau ereignete sich gemal AlS-
Auswertung um 05:07 MESZ. Der Wachoffizier auf der Bricke der ELSE hatte
anlasslich seines Funkkontaktes mit der Lotsenstation ,Holtenau Pilot* um 03:42 Uhr
MESZ auf Nachfrage mitgeteilt, dass sein ETA fur die ,Pilot Station® ,06:00 Uhr* sein
werde. Die ELSE war zum Zeitpunkt der fraglichen Ankidndigung aber nur noch etwa
7,5 sm von der Lotsenannahmestelle entfernt. Zu einer weiteren Reduzierung der mit
ca. 6 kn ohnehin schon sehr geringen Geschwindigkeit kam es in der Folgezeit nicht.
Daflr, dass eine solche zum Zeitpunkt des fraglichen Funkkontaktes aber jedenfalls
geplant, also einkalkuliert gewesen sei, gibt es keine Anhaltspunkte. Die ELSE
bendtigte also tatsachlich — und fir den Wachoffizier auch klar ersichtlich — nur noch

40 Gemeint ist vermutlich zwei Stunden vor Erreichen der Lotsenannahmestelle und der Schleuse Kiel-
Holtenau.
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ca. 1 Stunde und 15 Minuten bis zur Lotsenversetzstelle und nicht 2 Stunden und 15
Minuten.

Aus den genannten Umstanden ergibt sich daher zweifelsfrei, dass der Wachoffizier
bei der oben genannten ETA-Anklndigung nicht die fur Deutschland und das deutsche
Kustenmeer mal3gebliche Mitteleuropaische Sommerzeit (MESZ = UTC + 2 h) zu
Grund gelegt haben kann. Stattdessen basierte seine ETA-Prognose auf der im
Abgangshafen Klaipéda und auch an Bord der ELSE offenbar nach wie vor geltenden
Osteuropaischen Sommerzeit (UTC + 3 h), die der MESZ um eine Stunde voraus ist.
Das Funkgesprach mit der Lotsenstation fand daher aus seiner Perspektive nicht um
03:42 Uhr, sondern um 04:42 Uhr statt. Daraus folgte fur ihn bei der noch
verbleibenden Reisedauer von ca. 1 Stunde und 15 Minuten, dass die ELSE die
Lotsenversetzposition gegen 06:00 Uhr erreichen werde.

Die Durchsicht der Eintragungen im Schiffstagebuch der ELSE bestatigte die
Vermutung, dass an Bord des Schiffes seit dem Verlassen des Abgangshafens keine
Anpassung der urspringlich mit der Ortszeit in Klaipéda Gbereinstimmenden Bordzeit
vorgenommen wurde. Im Tagebucheintrag fur den 28. August ist als Bordzeit noch
,UTC + 3" vermerkt (vgl. Abb. 22).

P o

= j ':‘:.. SeNemtnn e, e‘“ BA £

i ””‘m" . Eg: -'-u--,-s,i’ ..... # .......... G BERTU k_i) ;.“ f‘ff“ o

R b B W iuenytnre OUEEDIN 0 dap LE
L1 OSART - UNcay oL N e
_ -',}&:_'.Q’# {En‘?. {,“ e R e TR EY 5 = 3
FoLs e Bl TRES SRIg Yy PR R AT A = 4%

{100, : T oy oo bl el g i
% e "l.._&

9205 AN T asp

sl |

Suts Jy, 3 c-35; SM- P “od po g

Abbildung 22: Auszug Schiffstagebuch MS ELSE, 28. August 2020

Der Tagebucheintrag fir den 29. August enthalt demgegenuber zwar die
Bordzeitangabe ,UTC + 2“ (vgl. unten Abb. 23). Es muss jedoch davon ausgegangen
werden, dass dieser Hinweis erst nachtraglich vorgenommen worden ist oder der
Eintrag eine verhangnisvolle und nicht faktenbasierte Gedankenlosigkeit war. Hierfur
spricht einerseits die Tatsache, dass von der (jeweiligen) Brickenwache im Verlauf
des 28. oder 29. August keine Information(en) tiber das (ggf. schrittweise)*' Anpassen
der Zeitzone in das Tagebuch eingetragen worden sind. Andererseits und
insbesondere ergibt sich aber aus dem Positionseintrag, der am 29. August um ,02:30
Uhr“ vorgenommen wurde, und aus den spateren, das finale Unfallgeschehen
betreffenden Tagebucheintragen, dass die Bordzeit zum Unfallzeitpunkt (und zu jedem
Zeitpunkt davor) UTC + 3 Stunden gewesen ist.

41 Hinweis: Auf einem Drei-Wachen-Schiff wie der ELSE ist es in der Regel (iblich, eine einstiindige
Zeitverschiebung in Zeitabschnitte von jeweils 20 Minuten aufzuteilen, so dass sich jede Wache
anlasslich der erforderlichen Anpassung der Bordzeit einheitlich um 20 Minuten verlangert oder
verkurzt.
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Der Positionseintrag um ,02:30 Uhr* korrespondiert mit dem Wegpunkt 21 der
Reiseplanung. Aus der Auswertung der Funk- und AIS-Aufzeichnungen der WSV
ergibt sich, dass die ELSE um 04:41 Uhr MESZ den 20 sm entfernten Wegpunkt 29
(Leuchtturm Friedrichsort) passiert hatte. Geht man mangels gegenteiliger
Anhaltspunkte davon aus, dass das Schiff auf den Streckenabschnitten zwischen den
Wegpunkten 21 und 29 mit einer konstanten Geschwindigkeit von ca. 6 kn fuhr, so
ergibt sich daraus rein rechnerisch, dass die ELSE den Wegpunkt 21 ca. drei Stunden
und 20 Minuten vor Erreichen des Wegpunktes 29 passiert haben muss, also gegen
01:20 Uhr MESZ. Der Tagebucheintrag mit der um mehr als eine Stunde davon
abweichenden Zeitangabe ,02:30 Uhr* basierte folglich also zweifellos auf einer
Bordzeit, die nach wie vor auf der Ortszeit Klaipéda (UTC + 3 h) beruhte.

Abbildung 23: Auszug Schiffstagebuch MS ELSE, 29. August 2020

Letzte Uberzeugende Beweise dafur, dass die Bordzeit der ELSE um eine Stunde von
der deutschen Ortszeit abwich, liefern schlieB3lich die Eintrage im Schiffstagebuch und
im Manoévertagebuch (oben Abb. 23 bzw. unten Abb. 24), jeweils zu den
Maschinenmandvern, die in den letzten Minuten vor dem Unfall durchgefihrt worden
sein sollen, und im Schiffstagebuch auflerdem zum Zeitpunkt der Anfahrung. Die
Aufzeichnungen beginnen insoweit um ,05:55 und geben als Unfallzeitpunkt die
Uhrzeit ,06:10“ an.
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Abbildung 24: Auszug aus dem Mandvertagebuch MS ELSE; Eintrag vom 29.08.2020

3.3.6 Zusammensetzung der Briickenwache vor dem Unfall

Die Zeugenaussagen Uber die Zusammensetzung der Brickenwache wahrend des
letzten Fahrtabschnittes auf der Kieler Forde waren abgesehen von der durchgangig
Ubereinstimmenden Information, dass sich zum Unfallzeitpunkt und in den zwei
Stunden davor der 1. Nautische Wachoffizier und ein Wachmatrose (Ruderganger) auf
der Bricke befanden, sehr unterschiedlich. Gegenlber der BSU, aber auch anlasslich
der polizeilichen Befragungen wurden von den Zeugen zu verschiedenen Zeitpunkten
sich einander diametral widersprechende bzw. sehr diffuse und insgesamt wenig
verlassliche Angaben gemacht.

Die diesbezlglichen Aussagen hatten daher fur die Klarung der Frage, ob bzw. ab
welchem Zeitpunkt vor dem Unfall der Kapitan auf der Bricke anwesend war und die
Schiffsfihrung Gbernahm, nur einen sehr begrenzten Wert. Auch im Schiffstagebuch
finden sich keine Eintragungen Uber eine etwaige Ubernahme der Schiffsfiihrung
durch den Kapitan.

Die Gesamtbetrachtung aller Umstande des Unfallgeschehens in Verbindung mit der
Auswertung des UKW-Funkverkehrs Iasst jedoch den Schluss zu, dass der Kapitan
héchstwahrscheinlich friihestens unmittelbar vor der Anfahrung des Schleusentores
die Brucke betrat und jedenfalls zu spat, um diese noch verhindern zu kénnen.

Festzuhalten ist zunachst, dass auf der Bricke der ELSE laut Schiffstagebuch um
,04:00“ Uhr, mithin dem regularen Turnus folgend, die Wache an den 1. Offizier
Ubergeben wurde. Da die Bordzeit der deutschen Ortszeit zweifellos um eine Stunde
voraus war, hat also der 1. Offizier um 03:00 Uhr MESZ die Schiffsfuhrung
Ubernommen. Der nachfolgende schiffsseitige UKW-Funkverkehr mit der
Lotsenstation ,Holtenau Pilot” um 03:42 Uhr und um 04:41 Uhr, aber auch die jeweils
nur sehr kurzen und sehr unsicher klingenden Erwiderungen auf die dem Unfall
unmittelbar vorausgehenden Anrufe der Vkz NOK um 05:05 Uhr und der Lotsenstation
um 05:06 Uhr wurden dem einheitlichen Stimmbild zufolge von ein und derselben
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Person, also dem 1. Offizier getatigt. Demgegentber hat der Kapitan selbst erstmalig
um 05:11 Uhr versucht, Kontakt zur Vkz NOK aufzunehmen.

Zwar ist nicht von vornherein auszuschlie3en, dass der 1. Offizier auch nach einem
etwaigen Erscheinen des Kapiténs auf der Briicke und nach dessen Ubernahme der
SchiffsfUhrung fur die Funkkommunikation zustandig gewesen sein konnte. Den
Uberzeugenden Beleg dafir, dass der Kapitan — wenn tUberhaupt — erst unmittelbar vor
dem Unfall auf die Brucke gekommen war, liefert jedoch seine nach dem Unfall
gefuhrte Funkkommunikation mit der Vkz NOK auf dem UKW-Kanal 3. Darin forderte
die Vkz den Kapitan um 05:28 Uhr auf, die Grinde zu erlautern, warum das Schiff
entgegen den Warnungen der Vkz und entgegen der bekannten Lotsenannahmepflicht
auf die Schleuse zugefahren war. Der Kapitan antwortete sinngemafl}, und seine
Aussagen in sich widerspruchsfrei mehrfach wiederholend, dass der Wachoffizier und
der Wachmatrose auf der Briucke agiert und das Schiff in das Schleusentor mandvriert
hatten. Er kdnne sich nicht erklaren, warum das Schiff ohne Lotse, ohne Genehmigung
und entgegen seiner Order, ihn rechtzeitig vor Erreichen der Lotsenversetzstelle zu
wecken, in Richtung Schleuse gesteuert worden sei.

Uber etwaige technische Probleme an Bord verlor der Kapitdn demgegeniiber in dem
fraglichen Funkgesprach kein Wort, obgleich solche erfahrungsgemal® und
unabhangig davon, ob es diese tatsachlich gegeben hatte, in aller Regel sehr schnell
ins Feld gefuhrt werden, wenn es darum geht, eine Unfallursache zu benennen.

Zwar besteht die theoretische Mdglichkeit, dass der Kapitan in dem Funkgesprach mit
der Vkz NOK lediglich seine eigene Verantwortung fur das Unfallgeschehen bestreiten
wollte. Aber es ist schlicht und einfach kein plausibler Grund daflir erkennbar, dass der
mit den Gepflogenheiten einer NOK-Passage vertraute und erfahrene Kapitan mit
seinem Schiff im Vollbesitz seiner geistigen Krafte an der Lotsenversetzstelle
vorbeifahrt, danach den Kurs exakt in Richtung Schleusenzufahrt andert und das Schiff
anschlieRend direkt in das geschlossene Schleusentor hinein mandvriert.*?

3.3.7 Fahrtverlauf MS ELSE (AlIS-Track)

Die nachfolgenden Screenshots (Abb. 25 ff.) des Fahrtverlaufes der ELSE sind der
AIS-Aufzeichnung der WSV entnommen. Sie bestatigen, dass das Schiff (in den
Abbildungen unten jeweils rot markiert) auf der Kieler Férde bis zum Erreichen der
Lotsenversetzstelle am sudlichen Rand der Holtenau-Reede zunachst vollkommen
unauffallig und regelkonform das betonnte Fahrwasser benutzte und die dem
Fahrwasserverlauf geschuldeten Kursanderungspunkte beachtete. Die
Geschwindigkeit des Schiffes Uber Grund lag dabei wahrend des gesamten
Fahrtverlaufes — bis unmittelbar vor der der Anfahrung des Schleusentores —
durchgangig zwischen 5 und 6 Knoten.

42 Hinweis: Die erst einige Zeit nach dem Unfall von der Schiffsfliihrung behauptete These, dass das
Schiff durch einen technischen Fehler die Lotsenversetzposition Uberfahren habe und dass dieser
Prozess nicht zu stoppen gewesen sei, ist vollkommen abwegig. Sie passt nicht mit der zweifelsfrei
erwiesenen Tatsache zusammen, dass die ELSE nach dem ,ungebremsten® Passieren der
Lotsenversetzstelle ,zielgerichtet* flr insgesamt 14 Minuten Kurs auf das Schleusentor nahm. Vgl.
hierzu im Ubrigen die Ausfiihrungen in Kap. 3.3.7 und 3.3.11.
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Name | ELSE

Calsign |, 3FCYS

Diraught |,n5.3m

Drestination |._,|LES SABLES

29.08.2020 02:19:43.004 |

ETA |, 16:30 02/09
| | lGeschwindigkeit: 20x _
ROT | +0.00%min
mud
oG | 198,50

: Headng | 197°
Strandei Grasher 3 50G L5.akis

Length I._,|88m

Width | 13m

FIR
UiboeerSand

Mav, Skatus Iaunder way

Position I,_,|54°25.351'N 010°12.775E

MO# 0006320
MMSI# I..,'3569 13000

Last report |,_,|10:D=1:2D 0309

Flag |.nﬂP anama (Republic of)
P& L
TCRA L

ASOG[AL | D.01KS)s

ACOGIAE | 16.61%jmin

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
Type/Cargo |,_,|Carg0 Ship |
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Alitude |

Neuhgikendart

Abbildung 25: Position der ELSE im Fahrwasser zwischen Tonne 3 und Tonne 5 um 04:20 Uhr43

Kurz nach der Passage der in Ho6he Leuchtturm Friedrichsort befindlichen
Fahrwassertonne 9 anderte die ELSE gegen 04:42 Uhr ordnungsgemal ihren Kurs
Richtung Holtenau-Reede (vgl. unten Abb. 26).

43 Quelle hier und nachfolgend: Aufzeichnung der Wasserstraften- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
des Bundes aus deren AlS-System (,AlS Deutsche Kiste“). Die Screenshots wurden (insbesondere
nachfolgend) vom Verfasser des Berichtes zwecks Konzentration auf die wesentlichen Informationen
an den Randern beschnitten und zur Betonung einzelner Bildinhalte mit farblichen Markierungen
versehen.
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Abbildung 26: Fahrtverlauf der ELSE (rot markiert) nach Passage der Tonne 94 (hier bis 04:46 Uhr)

Ohne eine weitere Kursanderung passierte das Schiff anschlieRend Holtenau-Reede
an der Steuerbordseite, fuhr dabei jedoch gegen 04:53 Uhr an der in der Seekarte
verzeichneten Lotsenversetzstelle vorbei, ohne die Fahrt zu reduzieren (vgl. unten
Abb. 27).

44 Tonne 9 rechts oben im Bild vom Verfasser des Berichtes schwarz und Lotsenversetzstelle hier und
nachfolgend gelb markiert.
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Abbildung 27: ELSE fahrt an der Lotsenversetzstelle vorbei (Track hier bis 04:56 Uhr)

Kurz darauf (ab ca. 04:56:30 Uhr) begann das Schiff mit einer kontinuierlichen
Steuerbordkursanderung und bog gegen 04:58 Uhr in den Zustandigkeitsbereich der
Vkz NOK ein (vgl. weilke Grenzmarkierung in Abb. 28 ff.). Die ELSE hielt danach mit
annahrend konstantem Kurs, besser gesagt sogar noch mit leichten Kurskorrekturen
und weiterhin unveranderter Geschwindigkeit, direkt auf die Zufahrt zur Nordkammer
der ,Neuen Schleuse” zu. Zwangslaufig fuhr sie um 05:07 Uhr in das geschlossene
Schleusentor (vgl. Abb. 29 f.).
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Abbildung 28: ELSE &ndert Kurs in Richtung Schleusenzufahrt (Track hier bis 05:00 Uhr)
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Abbildung 30: ELSE unmittelbar vor der Anfahrung des Schleusentores (05:07 Uhr)

Nach den AIS-Aufzeichnungen scheint es so gewesen zu sein, dass die ELSE
unmittelbar vor dem Kontakt mit dem Schleusentor die Fahrt reduzierte, also an Bord
vermutlich ein Not-Stopp-Mandver eingeleitet worden war. Dies dirfte dazu gefihrt
haben, dass das Tor nicht durchbrochen wurde, sondern die Energie des Aufpralls
vom Tor ,aufgefangen® und das Schiff dadurch zum Stehen gebracht werden konnte.
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3.3.8 Vkz Travemiinde

Am 8. Dezember 2021 fand eine Besprechung des Untersucherteams mit dem Leiter
der Vkz Traveminde in einem Sitzungsraum am Standort der Vkz in Lubeck-
Travemiinde statt. Teilnehmer des Gespraches waren im Ubrigen ein in der Vkz tatiger
Nautiker vom Dienst (NvD) und ein Vertreter der GDWS.%

Gegenstand der Unterredung war einerseits das konkrete Unfallgeschehen der ELSE.
Andererseits und vorrangig ging es aber um grundsatzliche Fragen des
organisatorischen und praktischen Ablaufs, der Kommunikation und der landseitigen
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten in Bezug auf die Einfahrt eines Seeschiffes
in den Zustandigkeitsbereich der Vkz Travemunde. Von besonderem Interesse fur die
BSU war dabei die Frage, wie die Kommunikation der Vkz konkret mit der ELSE, mit
den Forde- bzw. Kanallotsen (am Unfalltag und allgemein) und — falls vorgesehen —
mit der Vkz NOK (hier: Schleusenbereich Kiel-Holtenau) am Unfalltag und allgemein
Jfunktioniert® (hat). Einen weiteren Schwerpunkt des Gespraches bildete die Thematik,
ob und wenn ja, welche Maéglichkeiten es gibt oder geben kénnte, einen Unfall wie den
der ELSE zukunftig zu vermeiden.

Zum organisatorischen Ablauf und den Uibrigen Rahmenbedinqungen wurden von der
Vkz die folgenden Informationen mitgeteilt bzw. im Nachgang von den Untersuchern
erganzend recherchiert/verifiziert:

1.) Die Vkz Traveminde ist fur fiinf Uberwachungsgebiete (Sektoren) im westlichen
Teil der deutschen Ostseekuste zustandig. Es handelt sich dabei um die Sektoren ,Kiel
Traffic, ,Kiel Bight Traffic“, ,Fehmarn Belt Traffic®, ,Trave Traffic* und ,Wismar Traffic".

In einem grofRen Verkehrsiberwachungsraum wird in der jeweiligen Wache von einem
Nautiker vom Dienst (NvD) und den nautischen Assistenten auf jeweils einem mit AlS-
/Radaruberwachungsbildschirmen, Funktechnik und PC ausgestatten Arbeitsplatz
einer der genannten Sektoren betreut.

2.) Der NvD fungiert dabei in der jeweiligen Wache in einer Doppelfunktion. Einerseits
ist er der Vorgesetzte aller fur jeweils einen Sektor zustandigen nautischen Assistenten
und unterstitzt einzelne Kollegen, wenn im jeweiligen Sektor Probleme auftreten oder
bspw. schifffahrtspolizeiliche Verfligungen*® ausgesprochen werden mdissen.
Andererseits Ubernimmt der NvD selbst auch die Uberwachung eines Sektors.

Die nautischen Assistenten und der NvD arbeiten an ihren Arbeitsplatzen in einem
rotierenden System, d. h. sie wechseln regelmafig (aber nicht innerhalb der einzelnen
Wache) den Uberwachungsbereich, um auf diese Weise fiir die besonderen
Gegebenheiten in allen Sektoren sensibilisiert zu bleiben.

45 Im weiteren Text dieses Kapitels wird im Hinblick auf die genannten Gesprachspartner der BSU nicht
unterschieden, sondern die Bezeichnung ,Vkz Travemiinde® bzw. kurz ,Vkz* verwendet.

46 Schifffahrtspolizeiliche Verfiigungen sind in der Regel per UKW-Funk erteilte Anweisungen an
einzelne Schiffe, die von diesen zwingend befolgt werden mussen.
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3.) Der maldgebliche Sektor fur das Befahren der Kieler Férde und insoweit auch fur
den ostseeseitigen Zulauf zum NOK ist ,Kiel Traffic® mit dem zugehoérigen UKW-
Funkkanal 67.

4.) Die Rechtsgrundlage fir die Reviereintritts- und die nachfolgenden Positions-
meldungen der Schiffe anlasslich der (bevorstehenden) Fahrt auf der Kieler Forde in
Richtung NOK ist § 58 Abs.1 Seeschifffahrtsstraldien-Ordnung i. V. m. den nachfolgend
genannten Nummern der Bekanntmachungen der GDWS AuRenstelle Nord*’:

e Nr. 29.3.3. Reviereintrittsmeldung auf UKW-Kanal 67 120*¢ Minuten vor der
Passage des Leuchtturms Kiel (nachfolgend kurz ,KLT®) an ,Kiel Traffic"

e Nr. 29.3.4. Positionsmeldung auf UKW-Kanal 67 bei Passage KLT

e Nr. 29.3.5. Positionsmeldung auf UKW-Kanal 12 bei Passage des Leuchtturms
Friedrichsort an die Vkz NOK (,Kiel Kanal IV*)*9

5.) Fur die schifffahrtspolizeiliche Uberwachung des Verkehrs im Zulauf zum NOK (von

der Ostsee kommend) gelten demgemal die folgenden Zustandigkeiten (vgl. die weil}
markierten Zustandigkeitsgrenze oben in Abb. 28 ff und unten in Abb. 31):

o Kieler Forde (einschlieBlich Holtenau Reede und dortiger Lotsenversetzstelle) bis
Schleusenzufahrt und 6stlich daran vorbei®®: Vkz Travemiinde (,Kiel Traffic*)

e Schleusenzufahrt und Schleusen (Kiel-Holtenau): Vkz NOK (,Kiel Kanal IV*)3!

47 Die ,Aulenstelle” Nord in Kiel wurde zwischenzeitlich in ,Dienstort” Kiel umbenannt. Die amtliche
Bezeichnung der Bekanntmachung blieb davon bisher unberihrt.

48 |In den Bekanntmachungen der GDWS ist zwar noch eine zeitliche Vorgabe von sechzig Minuten
genannt. Der Zeitpunkt fur die Reviereintrittsmeldung wurde aber mit der Bekanntmachung fur
Seefahrer Nr. 21/20 auf 120 Minuten vor Passage KLT erhoéht; vgl. auch VTS Guide Germany*,
Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH), S. 74.

49 Anm.: In der Praxis rufen Freifahrer auf der Kieler Forde hier die Lotsenstation ,HOLTENAU PILOT*
auf Kanal 12; vgl. zu den diesbezuglichen Einzelheiten die Ausfiihrungen unten in Kap. 3.3.9.

50 Die Zustandigkeit der Vkz Travemiinde (,Kiel Traffic“) endet nicht im Vorfeld der Schleusenzufahrt,
sondern filhrt zwecks Uberwachung des den Hafen Kiel betreffenden Schiffsverkehrs dstlich daran
vorbei.

51 Vgl. zur Zustandigkeit der Vkz NOK die Ausfiihrungen unten in Kap. 3.3.10.
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Abbildung 31: Zufahrt NOK-Schleusenanlage Kiel-Holtenau; Zustandigkeitsgrenzen der
Verkehrszentralen®2

6.) Zwecks ,lllustration” des Gesprachsgegenstandes (hier: Fahrtverlauf der ELSE im
Zustandigkeitsbereich der Vkz Travemiinde am Unfallmorgen) wurde die maRRgebliche
AIS-/Funkaufzeichnung mittels Beamer auf eine Leinwand projiziert. Parallel zum
Abspielen der Aufzeichnungen wurden diverse Fragen besprochen, deren
Inhalte/Ergebnisse (sowie etwaige zugehoérige Anmerkungen der BSU) nachfolgend
sinngemaf dargestellt werden.

a) Die ELSE hatte ordnungsgemaf ihre Reviereintrittsmeldung zwei Stunden vor
Erreichen der Position Leuchtturm Kiel (KLT) gegenuber ,Kiel Traffic* auf Kanal 67
abgegeben und sich dann gegen 03:00 Uhr anlasslich der Passage KLT erneut und
vorschriftsmaRig bei ,Kiel Traffic gemeldet. In beiden Fallen waren die Meldungen in
einer korrekten und unauffalligen Sprechweise formuliert. Es bestanden daher fiir den
Nautiker in der Vkz keinerlei Anhaltspunkte, dass auf der Bricke der ELSE aktuell oder
zukUnftig Orientierungslosigkeit oder sonstige Probleme vorhanden sein kénnten.

b) Die o. g. Positionsangabe bei KLT war der letzte Kontakt von ,Kiel Traffic“ mit der
ELSE. Rechtliche Vorgaben oder faktische Notwendigkeiten der Vkz Travemunde, das
Schiff auf dem weiteren Weg Richtung NOK-Zufahrt anzusprechen, gab es nicht. Die
ELSE befuhr ordnungsgemaf deren Zustandigkeitsbereich und unterlag auf dem Weg
Richtung NOK auch keiner weiteren Meldepflicht gegenlber ,Kiel Traffic“. Es gab
daher aus Sicht von ,Kiel Traffic bis zuletzt keinen Anlass, Kontakt zur ELSE
aufzunehmen oder deren Fahrtverlauf intensiv zu beobachten.

52 Quelle: Screenshot aus AlS-Aufzeichnung der WSV; weil’e Markierung der Zustandigkeitsgrenzen
durch Verfasser des Untersuchungsberichtes.
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c) Laut Aussage/Information des Wachleiters in der Lotsenwache Kiel-Holtenau soll es
am Unfallmorgen so gewesen sein, dass gegen 03:00 Uhr ein Telefonanruf von ,Kiel
Traffic* bei ihm eingegangen sei, mit der Bitte, die ELSE in die bei der Lotsenwache
vorhandenen Meldungen aufzunehmen. Das Schiff wirde mit stark reduzierter
Geschwindigkeit fahren und wiinsche um 06:00 Uhr auf Holtenau Reede einen NOK-
Lotsen.>® Die Vertreter der Vkz Travemiinde machten deutlich, dass eine solche
telefonische Kontaktaufnahme nicht dem normalerweise Ublichen Verfahren
entsprache. Dieses bestinde stattdessen darin, dass im deutschen Kustenbereich
Verkehrszentralen und Lotsenstationen Uber elektronische Schiffsdaten-
verarbeitungssysteme uUber den einkommenden Verkehr ,elektronisch® vorinformiert
wurden.

Beim spateren Rundgang durch die Vkz wurde von dort gerade tatigen Nautikern
allerdings erklart, dass es hin und wieder vorkadme, dass ein Schiff ,Kiel Traffic*
(anlasslich der Reviereintritts- oder Positionsmeldung) darum bitten wirde, bzgl. der
gewlnschten Lotsenanforderung gegenuber der Lotsenstation Kiel-Holtenau
vermittelnd tatig zu werden. Ein Grund hierfir koénnten bspw. schiffsseitige
Schwierigkeiten sein, die Lotsenstation auf UKW-Kanal 12 zu erreichen (bspw. auf
Grund von Reichweitenproblemen).

7.) Breiten Raum im Gesprach der Untersucher mit der Vkz nahm die Frage ein, ob/wie
es moglich gewesen ware, die ELSE von ihrem verhangnisvollen Kursverlauf
abzubringen.

a) Die Vkz Traveminde sieht insoweit bei sich keinerlei Versaumnisse. Es habe im
Verlauf der Passage der Kieler Forde (oder auch davor) fur den am Unfalltag tatigen
sehr erfahrenen Nautiker keine Anhaltspunkte dafir gegeben, die ELSE einer
besonderen Beobachtung bzw. Ansprache zu unterziehen. Auch das vorgeschriebene
Mithéren der Kommunikation auf UKW-Kanal 12 bzw. die dortigen Gesprache der
ELSE boten insoweit keinen Anlass, zumal das fragliche (passive) Mithoéren nicht Teil
der Verkehrsuberwachung der Vkz Travemunde sei.

b) Die gefahrliche Situation sei erst offenkundig geworden, als die ELSE (gegen
04:57 Uhr) zielgerichtet damit begann, in die Zufahrt zum NOK einzubiegen und dabei
zeitgleich in den Zustandigkeitsbereich der Vkz NOK (,Kiel Kanal IV*) hineinfuhr. Nach
Auffassung der Vkz Travemuinde hatte es daher von dort aus anlasslich dieser zum
fraglichen Zeitpunkt nicht vorgesehenen Grenziberschreitung umgehend eine klare,
deutliche und unmissverstandliche Ansprache bzw. Verfugung in Richtung ELSE
geben mussen, sofort die Fahrt zu stoppen.

8.) Der zwischenzeitlich durchgefihrte Rundgang durch den Verkehrsiberwachungs-
raum der Vkz ermdglichte einen Einblick in die raumlich sehr groRzigige
Ausgestaltung und moderne technische Ausstattung der Arbeitsplatze der den Verkehr
in den unterschiedlichen Sektoren Uberwachenden Nautiker (vgl. exemplarisch unten
Abb. 32, auf der der Arbeitsplatz des fur die Kieler Férde zustandigen Nautikers zu
sehen ist).

53 Vgl. zu den Einzelheiten die Ausfiihrungen unten in Kap. 3.3.9.

Seite 46 von 84



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az. 285/20 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Abbildung 32: Arbeitsplatz von ,Kiel Traffic* in der Vkz Travemiinde

a) Auf die dort an den gerade diensthabenden NvD gestellte Frage, was passieren
wulrde, wenn Schiffe Meldepunkte ignorieren, erlauterte dieser, dass dies in der Tat
hin und wieder vorkame und solche Fahrzeuge dann aber aktiv vom Nautiker in der
Vkz angesprochen wurden.

b) Besondere Aufmerksamkeit wurde der Besichtigung des Arbeitsplatzes des flr die
Kieler Forde zustandigen Nautikers geschenkt (vgl. oben Abb. 32). Der dort gerade
tatige Nautiker gab zu seiner Tatigkeit Auskunft und erlauterte in diesem
Zusammenhang, dass er zwar Uber die Angaben auf seinem mit dem
Schiffsdatenverarbeitungssystem gekoppelten Bildschirm u. a. in der Regel auch
daruber informiert ist, ob ein fir den NOK bestimmtes Fahrzeug bereits einen Lotsen
angefordert hat. Dieser Frage wirde aber seitens der Vkz Travemunde im Normalfall
keine besondere Beachtung geschenkt, weil insoweit ein direkter Kontakt zwischen
der Lotsenstation und dem jeweiligen Schiff vorgesehen sei.

3.3.9 Lotsenbriiderschaft NOK I

Am 21. Oktober 2021 fand eine Besprechung des Untersucherteams mit dem
Lotsenadltermann der Lotsenbriderschaft NOK Il und seinem Stellvertreter
(nachfolgende insgesamt kurz ,Lotsenbriderschaft’) im Verwaltungsgebaude der
Lotsenbruderschaft auf der Schleuseninsel in Kiel-Holtenau (vgl. unten gelbe
Markierung in Abb. 33) statt. Den Abschluss des Gespraches bildete ein Besuch der
fuRlaufig erreichbaren Lotsenstation (auch Lotsenwache genannt) Kiel-Holtenau
(Rufzeichen ,Holtenau Pilot*) im Leitstandsgebaude auf der Mittelmauer der ,Neuen
Schleuse” (rote Markierung in Abb. 33).
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Abbildung 33: Lage des Verwaltungsgebaudes und der Lotsenwache auf dem Gelande der
Schleusenanlage Kiel-Holtenau®*

Gegenstand der Unterredung war einerseits das konkrete, die ELSE betreffende
Unfallgeschehen. Andererseits und vorrangig ging es aber um grundsatzliche Fragen
des Ablaufs, der Kommunikation und der landseitigen Zustandigkeiten und
Verantwortlichkeiten in Bezug auf die Annaherung eines lotsenpflichtigen Seeschiffes
an die Lotsenversetzstelle im sudlichen Bereich der Holtenau-Reede und das
nachfolgende Einfahren in die NOK-Schleuse.

Zum Hintergrund der (nicht erfolgten) Lotsenannahme der ELSE, zum grundséatzlichen
und tatsachlichen diesbezliglichen organisatorischen Ablauf und den Ubrigen
Rahmenbedingungen des Lotsbetriebes wurden von der Lotsenbriderschaft folgende
Informationen mitgeteilt bzw. ergdnzend im Nachgang seitens der BSU ermittelt und
verifiziert:

1.) Schiffe, die (lotsenpflichtig) den NOK befahren wollen, missen ab einer Lange von
90 Metern oder einer Breite ab 13 Metern oder einem Tiefgang ab 8 m und unabhangig
davon alle Tankschiffe bereits im Lotsbezirk Kieler Férde einen Lotsen an Bord
nehmen (vgl. § 6 Abs. 1 NOK-LV?®®). Dieser Fordelotse wird dann nach dem Einlaufen
in die NOK-Schleuse vom NOK-Lotsen abgeldst.

Die Lotsenversetzstelle fur den Fordelotsen befindet sich am Eingang der Kieler Forde
in der Nahe des Leuchtturms Kiel. Soweit Schiffe — wie die ELSE — unter der in § 6
Abs. 1 NOK-LV genannten GrofRe bleiben, besteht fur die Fahrt auf der Kieler Forde
keine Lotsenpflicht. Die Lotsenversetzposition fur die aber auch fur diese Schiffe
lotsenpflichtige Passage des NOK befindet sich an der aul3eren Grenze der NOK-
Schleusen-Zufahrt in Kiel-Holtenau (= sudlicher Rand Holtenau-Reede; Entfernung
vom Leuchtturm Kiel ca. 9 sm).

5 Quelle: Google Earth.
% NOK-LV = Verordnung Uber die Verwaltung und Ordnung der Seelotsreviere Nord-Ostsee-Kanal |
und Nord-Ostsee-Kanal ll/Kieler Férde/Trave/Flensburger Férde vom 08. April 2003.
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2.) Die Lotsenstation Kiel-Holtenau verflgt Uber zwei Wachstationen, namlich die auf
dem Areal des am Eingang zur Kieler Forde in der Ostsee stehenden Leuchtturms Kiel
und diejenige auf der NOK-Schleuseninsel in Kiel-Holtenau. Die Wachstation
Leuchtturm Kiel mit der in der Nahe befindlichen zugehdrigen Lotsenversetzstelle hat
das Rufzeichen ,Kiel Pilot* und nutzt den UKW-Kanal 14. Sie koordiniert den Einsatz
der Lotsen, die bereits fur die Passage der Kieler Forde an Bord gehen. Die auf der
Schleuseninsel befindliche Wachstation mit dem Rufzeichen ,Holtenau Pilot* ist
demgegenuber fur den Einsatz der NOK-Lotsen zustandig, die bei der
Lotsenversetzstelle Holtenau-Reede oder im Falle der Ablosung eines Fordelotsen in
der NOK-Schleuse an Bord genommen werden mussen. Die Funkkommunikation mit
,2Holtenau Pilot* erfolgt auf UKW-Kanal 12.

3.) Die Schiffsfuhrer missen den Lotsen gemal} § 5 Abs. 1 S. 1 NOK-Lotsverordnung
.rechtzeitig” bei der Lotsenstation anfordern. Die Anforderung hat gemaR Nr. 2 der
Anlage 1 der genannten Verordnung in beiden o. g. Falle bei der Wachstation
,Leuchtturm Kiel zu erfolgen. Die erste Anmeldung muss dabei mindesten 12 Stunden
vor Erreichen der jeweiligen Lotsenversetzstelle vorgenommen werden (sogen. ,12-
Stunden-Meldung®). Der Schiffsfuhrer ist aul’erdem verpflichtet, der Wachstation
,Leuchtturm Kiel“ zwei Stunden vor der Ankunft bei der jeweiligen Lotsenversetzstelle
eine diesbezligliche Bestatigung zu Gbermitteln (sogen. ,2-Stunden-Meldung*).%®

4.) Im Dialog mit der Lotsenbruderschaft wurde deutlich, dass es im Hinblick auf die
Anforderung eines bei der Versetzstelle Holtenau-Reede an Bord zu nehmenden
NOK-Lotsen offenbar Abweichungen zwischen der vorstehend beschriebenen
Prozedur und dem tatsachlichen Vorgehen gibt. Die Praxis besteht insoweit darin,
dass in einem solchen Fall sowohl die 12-Stunden-Meldung, als auch die 2-Stunden-
Meldung nicht bei ,Kiel Pilot, sondern bei ,Holtenau Pilot* erfolgt.>” Von der
Lotsenbruderschaft wurde aber betont, dass diese praktische Abweichung keine
nachteiligen Auswirkungen habe, weil auch ,Kiel Pilot* selbstverstandlich reagieren
wurde, wenn ein Schiff Meldungen vornimmt, die die Versetzposition Holtenau-Reede
betreffen.

5.) Bezlglich der Art und Weise der Lotsenanforderung teilte die Lotsenbriderschaft
mit, dass die 12-Stunden-Meldung in der Regel Uber eine Agentur oder das Schiff
selbst via E-Mail erfolgt. Fur die 2-Stunden-Meldung wird dann regelmafig UKW-Kanal
14 (fur die Forde-Lotsen) bzw. Kanal 12 (fur die Lotsen, die auf der Versetzposition
Holtenau-Reede an Bord gehen) genutzt.

6.) Bei der Durchsicht der verschiedenen Quellen, die Uber das Meldeprozedere und
die zu verwendenden Kontaktdaten fir die Lotsenanforderung Auskunft geben, ist
aufgefallen, dass in der oben erwahnten Anlage 1 der NOK-Lotsverordnung, in dem
vom Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) herausgegebenen ,VTS
Guide Germany“ und in der tabellarischen Ubersicht auf der Internetseite der
Lotsenbruderschaft jeweils unterschiedliche Telefon- und Telefaxnummern und auch
unterschiedliche E-Mail-Adressen flur die Lotsenwachstationen ,Leuchtturm Kiel“ und
.Kiel-Holtenau“ veroffentlicht wurden.

% So auch die mit der NOK-LV Ubereinstimmenden Angaben im ,VTS Guide Germany* auf S. 76.
57 Vgl. https://www.kielpilot.com/Pilot-Order/Kiel-Pilot-Districts/ (Abruf am 23. Juni 2022).
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7.) Die Lotsenanforderung der ELSE war nach Auskunft der Lotsenbriderschaft nicht
von einer Agentur angemeldet worden. Auch schiffsseitig war die 12-Stunden-Meldung
nicht erfolgt. Daher erlangte die Lotsenstation ,Holtenau Pilot* vorab keine Kenntnis
von der bevorstehenden Kanalpassage des Schiffes.

8.) Die Lotsenbruderschaft erlauterte insoweit, dass die 12-Stunden-Meldungen in der
Praxis haufig versaumt wirden. Bei rechtzeitiger 2-Stunden-Meldung via UKW werde
darUber normalerweise hinweggesehen. Ein wesentlicher Grund fur das Unterlassen
der 12-Stunden-Meldung bestliinde darin, dass Schiffe sich oftmals (bspw. je nach
Wetterlage) sehr spontan fur oder gegen eine NOK-Passage entscheiden.

9.) Wie oben im Kapitel 3.1.2 bereits beschrieben, erfolgte die Lotsenanforderung der
ELSE auf einem atypischen Weg. lhr ging — was weder Ublich noch erforderlich ist —
ein Telefonanruf der Vkz Travemunde (,Kiel Traffic*) bei der Lotsenstation Kiel-
Holtenau voraus. In diesem Telefonat, dessen Zeitpunkt und Inhalt sich nicht in allen
Einzelheiten exakt rekonstruieren lie3en, informierte ,Kiel Traffic* die Lotsenstation
darlber, dass die ELSE gegen 03:00 Uhr die Position Leuchtturm Kiel passiert habe
und anlasslich der dortigen Positionsmeldung auf UKW-Kanal 67 mitgeteilt habe, dass
das Schiff fir 06:00 Uhr einen Lotsen fir die NOK-Passage wilinsche.

Da die ELSE in der Folgezeit von sich aus keinen Kontakt zur Lotsenstation aufnahm,
rief diese das von der Vkz Travemunde telefonisch avisierte Schiff selbst ab 03:40 Uhr
auf UKW-Kanal 12 an. Beim dritten Versuch um 03:42 Uhr reagierte der Wachoffizier
auf der Brucke des Schiffes. In dem folgenden, sehr kurzen Gesprach verstandigte
man sich dann erstmals direkt miteinander auf die anstehende NOK-Lotsung der
ELSE. Diese Verstandigung bestand allerdings lediglich darin, dass die Lotsenstation
nach dem ETA fir das Erreichen der Lotsenversetzstelle fragte und darauf ohne
weitere Konversation die Antwort erhielt, dass das fragliche ETA ,,06:00“ (sic!) sei. Die
eigentliche Lotsenbestellung wurde also in dem fraglichen Funkgesprach nicht
thematisiert, sondern von beiden Seiten, obwohl es daruber zuvor noch gar keine
direkte Vereinbarung gegeben hatte, unausgesprochen als bereits erfolgt unterstellt.

10.) Im Regelfall ist es so, dass der NOK-Lotse — sobald er das Schiff auf der
Versetzposition Holtenau-Reede betreten hat — auf UKW-Kanal 12 Kontakt mit der Vkz
NOK (hier: ,Kiel Kanal IV¥, Schleusenmeister) aufnimmt und die Modalitaten der
bevorstehenden Schleusung bespricht.

11.) Wenn demgegenuber bei Leuchtturm Kiel (KLT) ein Foérdelotse an Bord
gekommen ist, nimmt er schon 2zu diesem Zeitpunkt erstmals zwecks
Informationsaustausches auf dem o. g. UKW-Kanal Kontakt zum Schleusenmeister
(= Vkz NOK ,Kiel Kanal IV*) auf. Der zweite Kontakt erfolgt dann bei der Passage des
ca. 7 sm von KLT entfernten Leuchtturms Friedrichsort, um sich Uber die Situation in
den Schleusen und die dortige Liegeplatzverteilung zu informieren.

12.) Zur Wachorganisation in der Lotsenwachstation Kiel-Holtenau wurden die
folgenden Erkenntnisse gewonnen:
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a. Die fraglichen Raumlichkeiten bzw. die diesbezlgliche Koordinierungsstelle der
Lotsen befinden sich an der seeseitigen ,Vorkante“ im Leitstandsgebaude auf der
Mittelmauer der ,Neuen Schleuse” Kiel-Holtenau (Abb. 34).

Lotsenwache ~o Schleusenmeister (Vkz NOK V)
~ S
~ N

Abbildung 34: Leitstandsgebaude auf der Schleusenmittelmauer in Kiel-Holtenau

Es sind zwei Rdume vorhanden. Einer der Rdume dient den Lotsen als Aufenthalts-
bzw. Warteraum vor oder nach ihrem Einsatz an Bord. Der Raum ist mit einem 55-
Zoll-Bildschirm und zusatzlich mit einem PC-System mit vier 27-Zoll-Monitoren
ausgestattet. Die genannte Technik bildet das Verkehrsgeschehen in den Schleusen
bzw. in deren Einmundungsbereich in Echtzeit grafisch in Form einer elektronischen
Seekarte inklusive AlS-Informationen und tabellarisch ab und dient den Lotsen als
Informationsquelle vor dem Bordeinsatz.

In dem zweiten Raum befindet sich die Wachstation (vgl. unten Abb. 35). Der Raum
verfugt dreiseitig Uber Fensterfronten, die einen mehr oder weniger guten optischen
Blick auf den Einmindungsbereich der Schleusen (und mit Einschrankungen auch auf
die Schleusenkammern und -mauern selbst) ermdglichen. Im Ubrigen sind (iber der
frontseitigen Fensterfront zwei grof3e Monitore vorhanden. Diese bilden das
Verkehrsgeschehen im Einmindungsbereich der Schleusen bzw. im Bereich
Leuchtturm Kiel/Kieler Forde ab.

Abbildung 35: Arbeitsplatze des Wachleiters und seines Assistenten (Lotsenwache Kiel-Holtenau)
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b. Die beiden jeweils als Wache tatigen Mitarbeiter der Lotsenbrtderschaft (Wachleiter
und Assistent), die aus dem Wachraum heraus die Lotsungen organisieren, verfugen
an ihren Arbeitsplatzen dartber hinaus jeweils Uber drei PC-Flachbildmonitore, an
denen sie sich grafisch und/oder tabellarisch die fur die Organisation des Lotsbetriebes
erforderlichen nautischen und die Verkehrsablaufplanung betreffenden Informationen
anzeigen lassen konnen.

c. Die Aufgabenverteilung zwischen dem Wachleiter und dem Assistenten ist wie folgt
organsiert:

e Wachleiter:

Kommunikation mit den zu lotsenden Schiffen (inklusive Entgegennahme von
Lotsenbestellungen) und mit der Vkz Traveminde oder dem Schleusenmeister
anlasslich der Besetzung der Schiffe mit den Lotsen

e Assistent:

Kontaktaufnahme und Kommunikation mit den Lotsen anlasslich ihrer
(bevorstehenden) Dienstaufnahme; Unterstitzung des Wachleiters bei seinen o. g.
organisatorischen Aufgaben.

d. Als Wachleiter werden sowohl Lotsen als auch Angestellte, die nicht Uber eine
Lotsenbestallung verfiigen, eingesetzt.%®

e. Angestellte Wachleiter und Assistenten missen nicht Uber einen seemannischen
Berufshintergrund verfigen, bendtigen aber fir ihre Aufgabe ein UKW-
Sprechfunkzeugnis. Aulerdem werden Wachleiter in der Regel durch vorhergehenden
Einsatz als Assistent auf ihre zuklnftige Funktion vorbereitet.

f. Die Aufgaben der Wache in der Lotsenstation beschranken sich formal auf die o. g.
Tatigkeiten. Eine Verkehrsuberwachung durch die Wache gehort nicht dazu, zumal es
den Beschaftigten in der Wache (genau wie den Lotsen an Bord) an jeglichen
schifffahrtspolizeilichen Befugnissen fehlt und es in der Vergangenheit sogar schon so
gewesen sein soll, dass das Einwirken von Lotsen seitens der WSV selbst in
problematischen Verkehrssituationen eher kritisch betrachtet wurde. Lotsen,
Wachleiter und Assistenten sind daher gehalten, bis zum unmittelbaren
Versetzvorgang nicht in das Verkehrsgeschehen einzugreifen.5°

g. Soweit ein Wachleiter auferhalb dieser Tatigkeit auch als Bordlotse arbeitet, hat er
auf Grund dieser beruflichen Fahigkeiten und Erfahrungen naturgemal} ein besseres
Gespur daftir, wenn es darum geht, kritische Verkehrssituationen mit Hilfe der in der
Station vorhandenen Technik zu erkennen und wirkt — im Notfall — mdglicherweise
auch per Funk (und ggf. auch ohne Rucksicht auf das Fehlen einer formalen Befugnis)
auf das Geschehen ein. Eine diesbezugliche Obliegenheit hat er jedoch nicht.

58 Im letztgenannten Fall steht der an Nr.1. der Bortordnung (= Einsatzplanung) stehende Lotse flir
Ruckfragen jederzeit zur Verfiigung.
59 Aus Sicht der Lotsenbriiderschaft gelten in den anderen deutschen Lotsrevieren &hnliche VVorgaben.
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h. Der Wachleiter, der zum Zeitpunkt des ELSE-Unfalls Dienst hatte, verfluigte Uber
keine Lotsenbestallung. Er ist aber bereits seit vielen Jahren als Wachleiter tatig und
in der Wahrnehmung der damit verbundenen Aufgaben sehr zuverlassig und erfahren.

i. Die Lotsenwache und die Vkz NOK IV (Schleusenmeister) haben ihre
Raumlichkeiten in Ubereinander angeordneten Etagen des Leitstandsgebaudes (vgl.
oben Abb. 34). Eine ,barrierefreie Kommunikation, wie sie bei einer gemeinsamen
Unterbringung in einem Raum (bzw. Grof3raum) moglich ware, kommt daher nicht in
Betracht.®®

j- Der Informationsaustausch zwischen dem Schleusenmeister und der Lotsenstation
erfolgt entweder passiv (durch Mithéren) auf UKW-Kanal 12 oder aktiv via Telefon oder
Gegensprechanlage.

k. Am Unfalltag habe der Wachleiter bemerkt, dass die ELSE abredewidrig die
Lotsenversetz- und (gleichzeitig) Warteposition Uberfahren hatte. Er habe dies dann
telefonisch dem Schleusenmeister gemeldet. Dieser habe den fraglichen Anruf zum
Anlass genommen, die ELSE auf UKW-Kanal 12 anzusprechen.

3.3.10 Vkz NOK

Am 25. Januar 2022 fand eine Besprechung des Untersucherteams mit Vertretern der
Vkz NOK (Leiter, Schleusenpersonal) und der GDWS (nachfolgend insgesamt kurz
,Vkz NOK* bzw. ,Vkz NOK IV*) auf dem NOK-Schleusengelande in Kiel-Holtenau statt.

Auch hier war das konkrete Unfallgeschehen der ELSE Gesprachsthema. Vorrangig
ging es aber erneut um grundsatzliche Fragen des organisatorischen und praktischen
Ablaufs, der Kommunikation und der landseitigen Zustandigkeiten und
Verantwortlichkeiten in Bezug auf die Einfahrt eines Seeschiffes in den ostseeseitigen
Zustandigkeitsbereich der Vkz NOK. Von besonderem Interesse flir die BSU war dabei
die Frage, wie die Kommunikation der Vkz NOK konkret mit der ELSE, mit den
Kanallotsen (konkret und allgemein) und (ggf.) mit der Vkz Travemuinde (,Kiel Traffic“)
konkret und allgemein ,funktioniert® (hat). Einen weiteren Schwerpunkt des
Gespraches bildete erneut die Frage, ob bzw. welche Méglichkeiten es gibt/geben
konnte, einen Unfall wie den der ELSE zukunftig zu vermeiden.

Der Termin begann mit einer Besichtigung des Leitstandes der Schleusenanlage und
einem dortigen Gesprach mit dem aktuell diensthabenden Schleusenpersonal. Es
schloss sich eine Unterredung in einem Dienstgebaude der WSV in der Nahe der
Schleusenanlage an.

Der Besuch der Schleusenanlage, die gefuhrten Gesprache und die ergdnzenden
Recherchen der Untersucher haben zu folgenden Erkenntnissen gefiihrt:

1.) Der Schleusenbereich Kiel-Holtenau (Rufzeichen ,Kiel Kanal V¥, alternative
Bezeichnung ,NOK V) ist einer von insgesamt vier Zustandigkeitsabschnitten der Vkz

60 Die raumliche Trennung ist auch in Brunsbiittel der Fall, dort sogar in verschiedenen Gebauden und
Standorten auf dem Schleusengeldnde. Sie stellt daruber hinaus regelmaflig den Normalfall dar, soweit
es um die Arbeitsplatze einer Vkz einerseits und der Lotsenstationen andererseits geht.
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NOK. Die anderen drei Abschnitte sind der Schleusenbereich Brunsbittel (,Kiel
Kanal I¥), der Streckenabschnitt ,Brunsbuttel — Breiholz® (,Kiel Kanal 1I*) und der
Streckenabschnitt ,Breiholz — Kiel-Holtenau“ (,Kiel Kanal 111“).

2.) Die Vkz NOK hat ihren Hauptsitz im Leitstandsgebaude der Schleusenanlage in
Brunsbuttel sowie einen Nebensitz im Leitstandsgebaude der Schleusenanlage in Kiel-
Holtenau. Der Nautiker vom Dienst (NvD) verantwortet vom Hauptsitz in Brunsbuttel
aus, unterstiutzt von seinen beiden dortigen nautischen Assistenten, den Wachbetrieb
fur den gesamten NOK. Letztere sind primér fiir die Uberwachung und Lenkung des
Verkehrs auf den o. g. Streckenabschnitten ,Brunsbuttel — Breiholz* bzw. ,Breiholz —
Kiel-Holtenau“ verantwortlich.

3.) Dem NvD unterstellt sind auch die primar fur den operativen Schleusenbetrieb in
Brunsbuttel bzw. Kiel-Holtenau zustandigen Schleusenmeister. In Bezug auf die
Schleusen in Brunsbdttel ist die Zusammenarbeit und Kommunikation zwischen dem
NvD (bzw. seinen Assistenten) und den dortigen Schleusenmeistern auf Grund des
Agierens in einem gemeinsamen Raum ,barrierefrei* moglich. Demgegeniber agiert
der Schleusenmeister im Leitstand auf der Schleusenmittelmauer in Kiel-Holtenau
naturgemal} in erheblicher raumlicher Distanz zum NvD. Der Informationsaustausch
zwischen dem NvD (bzw. seinen nautischen Assistenten) und dem Schleusenmeister
in Kiel-Holtenau erfolgt Gber das computergestutzte Schiffsdatenverarbeitungssystem
sowie ggf. telefonisch. Auch ein etwaiger Austausch mit der Vkz Travemunde erfolgt
via Telefon.

4.) Den Schleusenmeistern obliegt im Rahmen ihrer Verantwortung flr den operativen
Schleusenbetrieb u. a. auch die Kommunikation mit den Schiffen vor dem Einlaufen in
die Schleusen und die Uberwachung des diesbeziiglichen Verkehrsgeschehens. Sie
erteilen die erforderlichen Genehmigungen zum Einlaufen in die Schleusen bzw.
regeln das Auslaufen aus den Schleusen. Dies geschieht via UKW (fur Kiel-Holtenau
auf UKW-Kanal 12) und daruber hinaus mittels Lichtsignalanlagen.

5.) Da die Schleusenmeister nicht ,nur® den technischen Betrieb der Schleusen
verantworten, sondern auch das Verkehrsgeschehen im Zulauf zu den Schleusen und
darin regeln bzw. Uberwachen, bendtigen sie fur die Wahrnehmung ihrer Funktion ein
nautisches Befahigungszeugnis. Sie sind demgemals auch mit dem englischen
nautischen Standardvokabular vertraut und in der Lage, mit Schiffen in englischer
Sprache zu kommunizieren.

6.) Die Aufgaben der Vkz NOK erschopfen sich nicht in den MalRnahmen der
Verkehrsinformation, Verkehrsiberwachung und der Verkehrsregelung, sondern
bestehen darlber hinaus in der weitergehenden Verkehrslenkung auf dem NOK_®'

Die Verkehrslenkung betrifft aber nur den Verkehr im (bzw. auf dem) NOK und nicht
bereits den Zulauf zum Kanal. Im seeseitigen, der Uberwachung durch die
Schleusenmeister unterliegenden Zulauf zu den Schleusen werden demgegenuiber —
je nach Erfordernis — nur die Ubrigen, einer jeden Verkehrszentrale obliegenden o. g.
Aufgaben wahrgenommen.

61Vgl. § 55a SeeSchStrO.
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7.) Die Tatigkeit des Schleusenmeisters wird sowohl in Brunsbuttel als auch in Kiel-
Holtenau von einem Hauptschleusenmeister, der von einem Assistenten unterstutzt
wird (= Oberschleusenmeister), ausgelbt. Der Hauptschleusenmeister ist flr die
Organisation des Schleusenbetriebs und insbesondere fur das Steuern (Auf-
/Zufahren) der Schleusentore verantwortlich. Er legt die Reihenfolge/n fest, mit der die
Schiffe in die Schleusenkammern einfahren und diese wieder verlassen und bestimmt
die Festmachpositionen in der Kammer. Der Hauptschleusenmeister kommuniziert
zwecks Umsetzung dieser Aufgaben via UKW mit den Schiffen. Der
Oberschleusenmeister unterstutzt ihn, indem er diverse administrative Aufgaben im
Hinblick auf den Aufenthalt der Schiffe in der Schleuse wahrnimmt.

8.) Die anlasslich des Gespraches von den Untersuchern aufgeworfene Frage, ob der
Hauptschleusenmeister in  Kiel-Holtenau  ggf.  eigenverantwortlich  durch
schifffahrtspolizeiliche Verfugungen auf Fahrzeuge einwirken kann, wenn diese sich
bspw. nicht regelkonform verhalten, wurde nicht klar beantwortet.

Einerseits wurde zwar gesagt, dass der Schleusenmeister direkte Ansagen Richtung
Schiff machen durfe, andererseits wurde aber erklart, dass er sich mit dem NvD in
Verbindung setzen wirde, damit dieser eine ggf. erforderliche schifffahrtspolizeiliche
Verfligung ausspricht.

9.) Von der Vkz NOK wurde betont, dass die von den Schleusenmeistern
wahrgenommene Verkehrstiberwachung im seeseitigen Vorfeld der Schleusen in
Brunsbuttel eine groRere praktische Bedeutung habe als in Kiel-Holtenau. Wegen der
u. a. tideabhangigen Stromungsverhaltnisse auf der Elbe bestinde in Brunsbuittel
deutlich oOfter die Notwendigkeit, mit den Schiffen anlasslich der Annaherung an die
Schleusen zu kommunizieren und auf etwaige nautische Gefahren hinzuweisen.

10.) Ein wichtiger Punkt der Diskussion mit der Vkz NOK betraf den Umstand, dass es
nach den Erkenntnissen der BSU faktisch (allgemein und auch im Fall ELSE) so ist,
dass fur den NOK bestimmte, in der Forde lotsbefreite Fahrzeuge sich anlasslich der
Passage des Meldepunktes ,Leuchtturm Friedrichsort” bei der Lotsenstation ,Kiel-
Holtenau“ melden wiirden, aber nicht bei der Vkz NOK (,Kiel Kanal V). Letzteres ist
allerdings die Vorgabe in der maf3geblichen Bekanntmachung der GDWS Aulenstelle
Nord zur SeeSchStrO (vgl. dort Nr. 29.3.5) flr samtliche, den NOK anlaufenden
Fahrzeuge (also nicht nur — wie offenbar faktisch ublich — fir diejenigen, die bereits
einen Lotsen an Bord haben).

Hierzu aulRerten sich die Vertreter der Vkz NOK dahingehend, dass sowohl die
Lotsenstation Kiel-Holtenau als auch der Schleusenmeister im fraglichen Bereich den
UKW-Kanal 12 nutzen wurden. Praktisch wirde dies bedeuten, dass der
Schleusenmeister sich jeweils zumindest sehr kurz in den Funkkontakt zwischen der
Lotsenstation und dem Schiff anlasslich der Passage des Meldepunktes einschalten
und seinerseits den Erhalt der Meldung quittieren warde.

Diese Aussage widerspricht allerdings dem Geschehen am Unfalltag. Das
Untersucherteam hat die Aufzeichnung des im mafigeblichen Zeitraum auf Kanal 12
gefuhrten  Funkverkehrs  sorgfaltig abgehoért.  Einen  Funkkontakt des
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Schleusenmeisters mit der ELSE anlasslich der Passage des Meldepunktes
,Leuchtturm Friedrichsort“ hat es demnach nicht gegeben. Im Ubrigen war auch in den
Gesprachen der BSU mit der Lotsenbriderschaft und der Vkz Travemunde von beiden
Stellen erlautert worden, dass die Positionsmeldung bei Passage des Leuchtturms
Friedrichsort von den in der Forde lotsbefreiten Fahrzeugen regelmafig ausschlieflich
uber die Lotsenstation abgewickelt wird.

11.) Die Vertreter der Vkz NOK bestatigten die Information, dass das
Schleusenpersonal in Kiel-Holtenau am Unfalltag erst durch einen warnenden
Telefonanruf aus der eine Etage tiefer befindlichen Lotsenstation auf das unerklarliche
Verhalten der ELSE aufmerksam geworden sei.

12.) Anlasslich der Besichtigung des Arbeitsraumes der Schleusenmeister konnte sich
das Untersucherteam von dessen groRRzugigem raumlichen Zuschnitt und der
modernen Ausstattung uberzeugen. Der Raum, der die gesamte oberste Etage des
Leitstandsgebaudes einnimmt, wird an allen vier Seiten durch Fensterfronten begrenzt
(vgl. oben Abb. 34). Diese ermdglichen einen Rundumblick auf die Schleusenanlage.

Die optische Sicht auf den ostseeseitigen Zulauf zum Kanal wird allerdings durch den
vorgelagerten westlichen Uferbereich der Kieler Forde im Bereich Holtenau signifikant
begrenzt. Ein direkter Blick auf die in norddstlicher Richtung gelegene, weniger als
eine Seemeile entfernte Lotsenversetzstelle oder gar auf den ndrdlich davon
befindlichen Bereich der Kieler Foérde, ist auf Grund der geographischen
Besonderheiten unmoglich (vgl. unten in Abb. 36 die rot markierte Landzunge, die die
optische Sicht auf die Lotsenversetzstelle und den dortigen Verlauf der Kieler Férde
verhindert).
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Abbildung 36: Blick vom Schleusenleitstand in Kiel-Holtenau in Richtung Kieler Férde
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13. Wahrend der Befassung mit den optischen Sichtverhaltnissen in Richtung
Schleusenzulauf wies der Leiter der Vkz das Untersucherteam noch darauf hin, dass
fur den NOK bestimmte Fahrzeuge zum Teil zunachst an der Schleusenzufahrt
vorbeifahren wurden, um sudlich davon eine Warteposition einzunehmen bzw. von
dort aus in die Schleusenzufahrt einzubiegen. Dies sei ein Ubliches und auch
regelkonformes Verhalten.

14. Die Arbeitsplatze des Hauptschleusenmeisters und seines Assistenten sind mit
diversen Bildschirmen ausgestattet. Ein Monitor bildet auf einer elektronischen
Seekarte das Verkehrsgeschehen auf der Forde ab und ermoglicht somit einen Blick
auf die im Zulauf befindlichen Fahrzeuge. Die weiteren Bildschirme ,illustrieren den
Verkehr im Kanal (in Form des sogen. Weg-Zeit-Diagramms), den Schleusenzulauf
(tabellarisch, kanal- und seeseitig), die Schleusensignale (Lichter) und die Belegung
der Schleusenkammern (vgl. Abb. 37).

Abbildung 37: Arbeitsplatz des Hauptschleusenmeisters im Schleusenleitstand Kiel-Holtenau

15. Das wesentliche Instrument der Planungstatigkeit des Hauptschleusenmeisters,
das ebenfalls per Monitor eingesehen und bearbeitet werden kann, ist das sogen.
Schiffsdatenverarbeitungssystem (SDVS), welches vor ca. 20 Jahren an die Stelle der
analogen Verkehrsablaufplanung im bzw. fir den Kanal trat. Das System wird durch
diverse Stellen (bspw. die angrenzenden Verkehrszentralen, Agenturen, Lotsen und
Lotsenstationen) mit Informationen gespeist. Diese Stellen haben — je nach Aufgaben-
und Zustandigkeitsbereich — unterschiedliche Schreib- und Leseberechtigungen. Fur
den einkommenden Verkehr ist insoweit die Dateneingabe seitens der Vkz
Travemunde (,Kiel Traffic*) von besonderer Bedeutung. Durch die Verarbeitung der
dort bereits zwei Stunden vor Erreichen von Leuchtturm Kiel eingehenden
Reviereintrittsmeldungen ist die Schleuse Kiel-Holtenau frihzeitig bzgl. der auf sie
zukommenden Schiffe und etwaige diesbezlgliche Besonderheiten informiert.

16. Das SDVS wird derzeit (der Prozess lauft, begleitet durch diverse rechtliche und
technische Herausforderungen, bereits seit ca. 10 Jahren) zu dem Portal ,NOK Web*
umgebaut. Der Probebetrieb soll im Jahr 2023 beginnen. Die zukunftige Anwendung
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wird eine modernisierte Variante des SDVS sein, die mit Schnittstellen zum sogen.,
den gesamten Kustenbereich einschlieBenden SDA-System ausgestattet, mithin ein
Baustein des SDA sein wird. SDA steht dabei flr (IT-gestlitzten) Schiffsdatenabgleich.
Das SDA-System befindet sich — abgesehen von der noch ausstehenden Einbindung
der Verkehrszentralen NOK, Bremen, Warnemuiinde und Ems — bereits im Betrieb und
soll perspektivisch die bruchfreie Ubergabe des zu tiberwachenden Schiffsverkehrs
und samtlicher zugehoriger Schiffsdaten Uber alle deutschen Vkz-
Zustandigkeitsgrenzen hinweg sicherstellen. Auch im SDA-System gibt es — je nach
Aufgaben und Zustandigkeiten — unterschiedliche Schreib- und Leserechte.

17. Elektronische/automatische Uberwachungs-/Warnfunktionen sind — jedenfalls
nach dem Kenntnisstand der anwesenden WSV-Vertreter — nicht in das SDA-System
implementiert. Dies durfte bspw. auch deshalb schwierig umsetzbar sein, weil die fur
solche Funktionalitdten ggf. nutzbaren AlS-Informationen der Schiffe (wie z. B. der
Zielhafen) bisher zum Teil nur fakultativ Gbertragen werden und ggf. fehlerhafte
Angaben enthalten.

3.3.11 Technische Begutachtung der ELSE durch Sachverstiandigen

Am 31. August 2020 fand eine technische Begutachtung der ELSE durch einen
Experten des Sachverstandigenburos ,Fechner marinesurveys® im Auftrag der GDWS
statt. Das in englischer Sprache gefertigte Gutachten vom 30. September 2020 (Az.:
EB No. 056-01-2020) wurde der BSU von der GDWS zur Verfugung gestellt.

Auszige aus dem Gutachten®?:

»Untersuchungsergebnis

Das Schiff ist mit einem konventionellen Achtzylinder-Viertakt-Dieselmotor der Marke
Deutz MWM mit einem Riickwértsgang-Getriebe vom Typ Reintjes WAF 1940, einem
rechtsdrehenden Festpropeller und einer Kolbenrudermaschine mit Becker-Ruder
ausgestattet.

Ruderanlage
Die Schiffsbesatzung demonstrierte den Betrieb der Ruderanlage des Schiffes. Die

elektrohydraulische Ruderanlage funktionierte ohne Beanstandungen. Das Ruder
bewegte sich sanft und gleichméRlig von Hart Backbord nach Hart Steuerbord und
wieder zuriick.

Die Steuerzeiten wurden wie folgt gemessen:
Von Hart Backbord nach Hart Steuerbord: ca. 20 Sekunden
Von Hart Steuerbord nach Hart Backbord: ca. 23 Sekunden

Die Ruderanlage befand sich im Ubrigen in einem guten optischen Zustand, war
sauber und frei von nennenswerten Leckagen. Pinne, Rudermaschinenkolben,
Schlduche, Kugelhdhne, Gestdnge, E-Motoren, Magnetventile usw. erschienen
ordnungsgemal montiert und gut erhalten.

62 Deutsche sinnwahrende Ubersetzung durch den Verfasser des Untersuchungsberichtes.
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Hauptmaschine

Die Schiffsbesatzung demonstrierte die ordnungsgemélle Funktion des
Schiffsantriebssystems  einschliellich der Fernsteuerung. Es gab keine
Beanstandungen. Die Hauptmaschine sprang bei manueller Steuerung sofort an. Die
Motordrehzahl blieb auch nach dem Wechsel zur Fernsteuerung auf der
Briickenkonsole ohne nennenswerte Schwankungen konstant. Das Getriebe kuppelte
sowohl in Vorwérts- als auch in Riickwaértsrichtung schnell ein und die Motordrehzahl
folgte stérungsfrei dem von der Briicke aus gegebenem Befehlssignal.

Der Propellerstrahl war sowohl nach vorn als auch nach achtern gut sichtbar. Der
Propellerschub war — soweit man es sehen konnte — normal. Wie erwartet, bewegte
sich das Schiff graduell vorwérts bzw. rickwérts und die Spannung der
Festmacherleinen des Schiffes &nderte sich entsprechend.

Im Testbetrieb waren die Drehzahlen der Hauptmaschine im Leerlauf und in den
Fahrtstufen ,Ganz langsame Fahrt voraus® und ,,Ganz langsame Fahrt zurlick” jeweils
gleichbleibend. Alarme, Ausfélle, Fehlfunktionen und/oder Betriebsprobleme wurden
nicht festgestellt. Das Antriebssystem lief reibungslos und ohne (iberméBige
Vibrationen.

Hauptmaschine und Getriebe befanden sich im Ubrigen in einem guten optischen
Zustand, ohne dass nennenswerte Ol-, Kraftstoff-, Luft- und Abgasleckagen zu
erkennen waren.

Hilfsmaschinen

Die Schiffsbesatzung demonstrierte den Betrieb des Schiffsquerstrahlruders (Typ
Schottel STT-170LK) und der Dieselgeneratoren. Es gab keine Beanstandung. Das
elektrisch betriebene Bugstrahlruder, das in den gewdéhlten
Geschwindigkeitsbereichen von 1 bis 3 Backbord/Steuerbord getestet wurde, erzeugte
Querschub in beide Richtungen. Dies war durch die Spannung der vorderen
Festmacherleine und die einsetzende Drehung des Schiffsbugs zu erkennen.

Weitere Aspekte

Der Kapitéan und der Leitende Ingenieur der ELSE wiesen darauf hin, dass das Alarm-
und Uberwachungssystem des Schiffes nicht mit einem Alarm- und/oder
Mandverdrucker, einem Ereignisprotokoll, einem VDR, einem SVDR oder anderen
geeigneten Mitteln zur Aufzeichnung von Ereignissen ausgestattet ist.

Schlussfolgerung

Wéhrend des Manévrierens ldngsseits des Liegeplatzes wurden keine Fehlfunktionen,
Ausfélle und/oder Alarme der Hauptantriebs- und Steuersysteme des Schiffes, der
Hilfsmaschinen und des Bugstrahlruders und kein erhebliches Vibrieren des Propellers
oder anormales Betriebsverhalten festgestellt. Die Maschinenanlage einschliel3lich der
Hauptmaschine, des Getriebes und des Steuerungssystems schienen in gutem
Zustand zu sein. Es gab keinerlei Anhaltspunkte oder Beweise fiir einen angeblichen
Ausfall von Komponenten oder einen latenten Defekt der Hauptantriebseinheit, des
Fernsteuerungssystems und/oder wesentlicher Hilfsmaschinen.
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Die Schiffsbesatzung schien mit der Bedienung und Handhabung der Haupt- und
Hilfsmaschinen an Bord vertraut zu sein.”

3.3.12 Wettergutachten

Die BSU hat beim Deutschen Wetterdienst ein amtliches Gutachten Uber die
Wetterdaten im Bereich Kiel-Holtenau zum Unfallzeitpunkt in Auftrag gegeben.®?

Das Gutachten beinhaltet zu den Wetter- und Sichtverhaltnissen u. a. die folgenden
Informationen:

~Wetter und Sicht:

Das infrarote Satellitenbild zeigte eine meist geschlossene Wolkendecke, vereinzelt
fielen ein paar Tropfen Regen. Signifikanter Niederschlag wurde aber nicht registriert.
Eine gewittrige Stérung mit Starkregen erreichte um 0300 MESZ die Westkiiste, die
unter starker Abschwéchung ostwérts vorankam. Zum Unfallzeitpunkt um 0510 MESZ
wurde Kiel-Holtenau nur von etwas Spriihregen erfasst. ...

Mittelwind/Windbéen (in 10 m Hbhe (ber der Wasseroberflache):

Zum Unfallzeitpunkt wehte im Mittel anfangs ein schwacher westlicher Wind von 10
Knoten (3 Bft), der nachfolgend auf stidliche Richtungen drehte und auf 4 Knoten
abfiel, Windbbéen wurden nicht registriert.”

Die dem Gutachten entnommene Ubersicht (vgl. unten Abb. 38) beinhaltet die
Bodenwettermeldungen der Wetterstation Kiel-Holtenau am Unfalltag im Zeitraum von
00:00 Uhr bis 06:00 Uhr UTC. Auch daraus ist ersichtlich, dass zum Unfallzeitpunkt
unproblematische Witterungsbedingungen und insbesondere gute Sichtverhaltnisse
herrschten (vgl. diesbeziiglich die rot unterstriche Zeile in der Ubersicht mit
Sichtangaben in km).

63 Amtliches Gutachten Uber Wetterdaten fiir Kiel-Holtenau (NOK Schleuse) am 29.08.2020 gegen
05:10 MESZ vom 13.08.2021; Deutscher Wetterdienst, Geschaftsbereich Wettervorhersage, Hamburg.
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Abbildung 38: Bodenwettermeldungen Kiel-Holtenau vom 29. August 2020 (DWD)

3.3.13 Sichtbedingungen

Der Unfall ereignete sich um 05:07 Uhr. Die nautische Morgenddammerung® begann
an diesem Tag um 04:57 Uhr und dauerte bis 05:45 Uhr. Danach setzte die burgerliche
Morgendammerung® ein, und um 06:23 Uhr war Sonnenaufgang.6®

Die optische Sichtbarkeit der Konturen des geschlossenen Schleusentores war daher
vor dem Unfall, der kurz vor Tagesanbruch lag, auch ohne witterungsbedingte
Einschrankungen dunkelheitsbedingt signifikant beeintrachtigt.

3.3.14 Lichtsignale im NOK-Schleusenbereich

Am ostseeseitigen Ende der Schleuseninsel und auf der Schleusenmittelmauer der
.Neuen Schleuse” befinden sich in Richtung Ostsee weisende Lichtsignalanlagen, mit
denen rechtsverbindlich angezeigt wird, ob die Einfahrt in die Zufahrt zur
Schleusenanlage ,Neue Schleuse” bzw. die Einfahrt zur deren Schleusenkammern
freigegeben oder verboten ist (vgl. rote bzw. lila Markierung der Signalanlagen unten
in Abb. 39). Die Bedeutung der angezeigten Signale wird in den den NOK betreffenden
nautischen Veroffentlichungen erklart (vgl. bspw. die Hinweise auf der Seekarte INT
1366 (NOK); maRgeblicher Auszug unten in Abb. 40) und ist dariber hinaus aber auch
aus sich selbst heraus intuitiv verstandlich, jedenfalls soweit zwecks Verbots des
Einfahrens ein einzelnes rotes Licht angezeigt wird.

64 nautische Morgendammerung: Die Sonne befindet sich am Beginn der nautischen
Morgendammerung 12° unter dem Horizont. Dieser wird gerade erkennbar.

65 Dbirgerliche Morgendammerung: Die Sonne befindet sich am Beginn der birgerlichen
Morgendammerung 6° unter dem Horizont. Die Sicht ist bereits so gut, dass im Freien unter normalen
Umstanden das Lesen ohne kinstliche Lichtquelle mdglich ist.

66 Quelle: https://www.sunrise-and-sunset.com/de/sun/deutschland/kiel/2020/august/29.
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Abbildung 39: Signalstellen (Einfahrten in die Zufahrt und in die Neue Schleuse)
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Abbildung 40: Bedeutung der Schleusensignale®”

67 Auszug aus Seekarte INT 1366 (NOK); BSH; rote und lila Markierung durch Verfasser des Berichtes.
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Neben den der Verkehrsregelung dienenden Signalanlagen sind an der Oberkante des
jeweiligen Schleusentores auf dessen rechter Seite, in der Mitte und auf der linken
Seite drei grolde rote Warnlampen montiert (links und rechts in Form eines Rechtecks
im Hochkantformat und in der Mitte in Form eines Dreiecks; vgl. Abb. 41 f.).
Schiffsfuhrungen und Lotsen wird durch diese Warneinrichtung auch dann Kklar
erkennbar und unmissverstandlich vor Augen gefuhrt, dass das Schleusentor
geschlossen ist, wenn bspw. die 0. g. Signaleinrichtungen ausgefallen sein sollten
und/oder die Konturen des geschlossenen Tores sich bei Dunkelheit oder wegen
sonstiger Sichtbeeintrachtigungen optisch nicht zweifelsfrei identifizieren lassen.

Abbildung 41: MS ELSE vor dem geschlossenen Schleusentor
(rot leuchtende Warnlampen erkennbar)®®

K H\x

i, | AL
g tmi=s

Abbildung 42: Positionen der drei Warnlampen an der Oberkante des geschlossenen Schleusentores

68 Quelle: WSP Schleswig-Holstein. Das Foto wurde kurz nach dem Unfall von Bord eines WSP-Bootes
gemacht. Die an der Backbordseite des Tores befindliche Warnlampe wird durch den Schiffsrumpf der
ELSE verdeckt.
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3.3.15 Ubermiidung, Alkohol, Drogen

Die BSU hat keine Anhaltspunkte daflr gefunden, dass die Brickenbesatzung der
ELSE zum Unfallzeitpunkt Ubermudet gewesen ist bzw. in den Stunden davor einer
ubermafigen korperlichen oder psychischen Beanspruchung ausgesetzt war. Das
Schiff befand sich nach einem Hafenaufenthalt, der nicht mit aulergewohnlichen
Belastungen fir die Mannschaft verbunden gewesen war, bereits seit mehr als 48
Stunden auf einer ruhigen Seereise. Die Ladung bedurfte wahrend der Seereise keiner
besonderen Fursorge. Vor allem aber die Tatsache, dass die Bruckenwache
(Uberobligatorisch) im 3-Wachen-System organsiert war, spricht daflr, dass der
Wachoffizier und der Wachmatrose, aber auch der Kapitan und der Leitende Ingenieur
auf der Reise vom Abgangshafen Richtung NOK in guter korperlicher und psychischer
Verfassung waren.

Nach dem Unfall wurden von der Wasserschutzpolizei Alkohol- und Drogentests der
Bruckenbesatzung veranlasst. Deren Ergebnisse waren negativ.

Das in den Verkehrszentralen Travemunde und NOK sowie der Lotsenstation
Holtenau-Pilot tatige Personal arbeitet in einem sehr gut organisierten Schichtbetrieb
und war in der Zeit vor bzw. wahrend des Unfalls nicht durch anderweitige besondere
Vorkommnisse belastet oder abgelenkt. Auch insoweit kann daher ausgeschlossen
werden, dass die Aufmerksamkeit der handelnden Personen durch Ubermiidung oder
sonstige negative Einfliisse beeintrachtigt gewesen sein kdnnte.
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4 AUSWERTUNG

4.1 Unfallursachen

Die Analyse des AlS-Tracks und des Funkverkehrs, die Ergebnisse der technischen
Begutachtung der ELSE wund die Auseinandersetzung mit den &dulerst
widerspruchlichen Aussagen der in das Unfallgeschehen involvierten Besatzungs-
mitglieder des Schiffes fihren zu dem Schluss, dass fur das Unfallereignis
hdchstwahrscheinlich eine fachliche Uberforderung des Wachoffiziers mit seinen im
Zusammenhang mit dem letzten Abschnitt der Revierfahrt stehenden Aufgaben
hauptursachlich war.

Es muss nach Lage der Dinge davon ausgegangen werden, dass der Kapitan den in
Sachen NOK-Passage vollkommen unerfahrenen Wachoffizier — jedenfalls im Hinblick
auf wichtige Detailfragen — nicht ordnungsgemaf Gber das die Lotsenannahme und
die Einfahrt in die NOK-Schleuse zu beachtende Prozedere sowie Uber den Zeitpunkt
des Weckens des Kapitans informiert hatte oder es insoweit zu signifikanten
sprachlichen oder sonstigen Missverstandnissen gekommen war. Anders ist es nicht
zu erklaren, dass der Wachoffizier das Schiff ,ungebremst” an der Lotsenversetzstelle
vorbeifihrte und damit anschlielRend zweifellos zielgerichtet Kurs auf die Zufahrt zur
Schleusenkammer nahm.

Dass fur den verhangnisvollen finalen Fahrtverlauf des Schiffes, der zweifelsfrei
erwiesen ist, eine technische Stérung ursachlich war, ist demgegenuiber vollkommen
abwegig. Einerseits stehen dieser These die Ergebnisse der technischen
Begutachtung der Maschinen- und Ruderanlage entgegen. Andererseits und
insbesondere lasst sich damit nicht ansatzweise erklaren, warum man nach einem
angeblich bereits storungsbedingt ,ungebremsten” Passieren der Lotsenversetzstelle
mit einem derart aul3er Kontrolle geratenen Schiff und ohne jeden Notruf zielgerichtet
Kurs auf die Schleuse genommen haben kénnte.

Auch die zwischenzeitlich im Raum stehende Vermutung bzw. Behauptung, der
Kapitan habe die Schiffsfuhrung auf Hohe der Lotsenversetzstelle bzw. jedenfalls kurz
davor oder danach Gbernommen, passt nicht zum Unfallverlauf. Der Kapitan war im
Gegensatz zu seinem Wachoffizier mit den NOK-spezifischen Gegebenheiten und
Notwendigkeiten vertraut. Es lasst sich nicht plausibel begrinden, dass oder warum
er trotzdem mit dem Schiff auf das geschlossene Schleusentor zugesteuert haben
sollte. Der gesamte Geschehensverlauf und auch die Tatsache, dass — wenn
uberhaupt — erst wenige Sekunden vor dem Aufprall ein Not-Stopp-Mandver initiiert
wurde, spricht daflir, dass der Kapitan erst auf die Bricke kam, als dieser unmittelbar
bevorstand.

Ein wesentlicher Umstand, der den Wachoffizier in entscheidendem Male dazu
verleitet haben durfte, reaktionslos an der Lotsenversetzstelle vorbeizufahren und
anschlielend auf die Schleuse zuzusteuern, bestand vermutlich in dem ,Zeitfehler” an
Bord der ELSE. In der gesamten Kommunikation mit der Lotsenstation ging der
Wachoffizier von einer Uhrzeit aus, die der tatsachlichen Ortszeit um eine Stunde
voraus war. Demgemal kundigte er als ETA fur die Lotsenversetzstelle noch um 03:42
Uhr (MESZ) die Uhrzeit ,06:00“ an, obwohl er diese auf Basis der deutschen Ortszeit
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offensichtlich bereits in weniger als 1,5 Stunden, mithin gegen 05:00 Uhr (bzw. sogar
kurz davor) erreichen musste und auch tatsachlich erreichte.

Ungeklart blieb in diesem Zusammenhang die Frage, ob dem Wachoffizier iberhaupt
bewusst war, dass sich die (vereinbarte) Versetzposition fir den NOK-Lotsen am
sudlichen Rand von Holtenau-Reede befindet. Zwar hatte er dies spatestens bei einem
aufmerksamen Blick in die Seekarte, wo die fragliche Position mit dem standardisierten
Symbol markiert ist, erkennen konnen. Nicht auszuschlielen ist jedoch, dass der
Wachoffizier entweder aus grundsatzlicher Unkenntnis, oder aber, weil er den Lotsen
nicht wie aus seiner Sicht vereinbart um ,06:00“ Uhr (Bordzeit) an der Versetzstelle
angetroffen hatte, davon ausging, dass dieser wohl erst in der Schleuse an Bord
kommen werde.

Unverstandlich ist fur das Untersucherteam, dass weder die roten Lichter der
Signalanlagen noch die weithin sichtbaren, am Schleusentor montierten roten
Warnsignale, die dessen geschlossenen Zustand optisch eindeutig signalisierten, den
Wachoffizier davon abhielten, auf die Schleusenkammer zuzufahren. Zu vermuten ist,
dass ihm die Bedeutung der Signalanlagen nicht bekannt war. Bezuglich der roten,
undbersehbaren Warnsignale am Schleusentor ging er demgegentber vielleicht
irrtmlich davon aus, dass diese Warnsignale nicht das geschlossene Schleusentor,
sondern das hintere Ende der nach seinem Daflrhalten gedffneten Schleusenkammer
markierten.

4.2 Begiinstigende Faktoren des Unfallgeschehens

4.2.1 Reiseplanung

Die Untersuchung der BSU hat ergeben, dass die Reiseplanung diverse Fehler
aufwies. Die fUr die Planung seitens der Reederei zur Verfugung gestellte und flr eine
ordnungsgemale Planung und Dokumentation aus Sicht der BSU grundsatzlich gut
geeignete Dokumentvorlage wurde nicht mit der erforderlichen Sorgfalt bearbeitet. So
unterliefen dem mit der Erstellung der Reiseplanung beauftragten 2. Nautischen
Offizier eine Reihe teils mehr und teils weniger offensichtlicher Fllchtigkeitsfehler.
Schwerer wiegt allerdings, dass wesentliche Informationen bzw. Aspekte, die
anlasslich der Planung wichtig gewesen waren und die vor allem auch Eingang in die
schriftiche Dokumentation hatten finden mussen, offensichtlich nicht Teil der
Reiseplanung waren.

Im Hinblick auf das Befahren der Kieler Forde und bezuglich der anschlielienden NOK-
Passage fehlen in der Planung jegliche Hinweise auf die mafligeblichen Meldepunkte
und die UKW-Funkkanale der Vkz Travemunde (,Kiel Traffic*), der Lotsenstationen
(,Kiel Pilot* und ,Holtenau Pilot*) und der Vkz NOK. Das Prozedere der Anforderung
des NOK-Lotsen, die diesbezligliche Lotsentibernahmeposition und bspw. Hinweise
zum Schleusenbetrieb werden ebenfalls an keiner Stelle der Planung thematisiert.
Auch im Hinblick auf den weiteren Verlauf der Reise in Richtung des franzdsischen
Zielhafens werden keinerlei Hinweise auf die verpflichtend zu nutzenden
Schiffsmeldesysteme oder bspw. bzgl. der Modalitdten der Lotsenpflichten beim
Ansteuern des franzdsischen Zielhafens gegeben.
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Alles in allem erweckt die schriftliche Dokumentation der Reiseplanung den Eindruck,
dass mit dieser — jedenfalls soweit deren Informationen uUber die Auflistung der
Wegpunkte hinausgeht — an Bord der ELSE lediglich einer formalen Pflicht
entsprochen werden sollte, ihr tatsachlicher Sinn und Zweck jedoch nicht verinnerlicht
worden war und ihrer Erstellung daher nicht die erforderliche Sorgfalt beigemessen
wurde.

Die diversen Fehler und Unzulanglichkeiten der Planung lassen keinen anderen
Schluss zu, zumal diese ohne jede Korrektur oder Erganzung vom Kapitan des
Schiffes autorisiert und vom 1. Nautischen Offizier und vom Leitenden Ingenieur zur
Kenntnis genommen worden war.

4.2.2 Anweisungen des Kapitans

Auch in den schriftlichen Anweisungen des Kapitans fur die Reise in Richtung NOK
fehlten wichtige Hinweise, die seitens der Nautischen Wachoffiziere fir eine
ordnungsgemalie Ausubung der Bruckenwache im Vorfeld der NOK-Passage von
Bedeutung gewesen waren. Vor dem Hintergrund, dass der 1. Nautische Wachoffizier
das erste Mal in seiner Funktion als Offizier ein Schiff in Richtung NOK fuhrte, ware es
umso wichtiger gewesen, eine schriftiche Order zu formulieren, aus der eindeutig
hervorgeht, wie die Lotsenbestellung zu erfolgen hat und wann der Kapitan auf die
Briicke zu rufen ist. Der Verlauf der Ereignisse spricht im Ubrigen daflr, dass es zu
den genannten Fragen auch keine die schriftichen Anweisungen erganzenden
mundlichen Absprachen gegeben hatte. Falls doch, muss aber jedenfalls davon
ausgegangen werden, dass es dabei zu Missverstandnissen aus sprachlichen oder
sonstigen Grinden gekommen war.

4.2.3 Uhrzeit an Bord

Ein weiterer besonders verhangnisvoller Begleitumstand fur das Unfallgeschehen war
die Tatsache, dass man an Bord der ELSE versaumt hatte, die Bordzeit, die bei Abfahrt
aus Klaipéda mit der dortigen Ortszeit korrespondierte, rechtzeitig vor dem Einfahren
in die Kieler Forde um eine Stunde zurlick auf die im deutschen Kiistenmeer geltende
Mitteleuropaische Sommerzeit zu andern. Zwangslaufig redeten der 1. Nautische
Wachoffizier und die Lotsenstation Kiel-Holtenau aneinander vorbei, als es darum
ging, den Zeitpunkt der Ubernahme des NOK-Lotsen auf Basis einer vom Wachoffizier
angekundigten ETA-Prognose von ,06:00 Uhr* fir diese Uhrzeit zu vereinbaren. Bei
Zugrundelegung der Mitteleuropaische Sommerzeit bedeutete dies namlich, dass die
ELSE nicht gegen 06:00 Uhr, sondern bereits gegen 05:00 Uhr die Lotsenversetzstelle
erreichen wurde.

Zu diesem Zeitpunkt war aber von der Lotsenstation, da diese die ELSE erst eine
Stunde spater erwartete, noch kein Lotsenversetzboot in Richtung des Schiffes in
Marsch gesetzt worden. Nicht auszuschlieen ist, dass der Wachoffizier auf der
Bricke der ELSE genau aus diesem Grund, weil er also beim Erreichen der
Versetzposition dort weit und breit kein Lotsenboot entdeckte, davon auszugehen
begann, der Lotse werde erst in der Schleuse an Bord kommen.
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4.2.4 Selbstverstindnis im Hinblick auf einen sicheren Schiffsbetrieb

Positiv hervorzuheben ist die Tatsache, dass die Brickenwache an Bord der ELSE im
herkdmmlichen 3-Wachen-Betrieb organisiert war. Der laut dem gultigen
Schiffsbesatzungszeugnis formal zulassige Einsatz im 2-Wachen-Betrieb stellt vor
dem Hintergrund der damit zwangslaufig verbundenen besonderen physischen und
psychischen Belastungen einer Briickenbesatzung aus Sicht der BSU beim Betrieb
von Seeschiffen naturgemal immer ein (vermeidbares) Sicherheitsrisiko dar.

Die unzureichende Reiseplanung, vor allem aber auch die Tatsache, dass die ELSE
anlasslich der nach dem Unfall durchgefihrten Hafenstaatkontrolle und auch bei
spateren Kontrollen verschiedenste Mangel in formaler und praktischer Hinsicht
aufwies, ist demgegenuber jedoch ein Indiz daflir, dass die Schiffsfihrung, aber auch
insbesondere der ISM-Manager dem sicheren Betrieb des Schiffes nicht in allen
Bereichen die gebotene Aufmerksamkeit geschenkt haben. Die fraglichen Defizite
stellen einen nicht zu unterschatzenden, das Unfallereignis begunstigenden Faktor
dar.

4.2.5 Verkehrsuberwachung

Einen Dbreiten Raum innerhalb der Untersuchung nahmen Aspekte der
Verkehrsiberwachung und deren Zusammenspiel mit der Organisation des
Lotsbetriebes auf der Kieler Forde bzw. im Hinblick auf die nachfolgenden NOK-
Lotsungen ein.

4.2.5.1 Wechsel der Zustandigkeit der Verkehrszentralen / Meldepflichten

Als ein fur den konkreten Verlauf des Unfallgeschehens relevanter Aspekt hat sich die
Tatsache herausgestellt, dass die fur den NOK bestimmten Fahrzeuge im Zuge der
Annaherung an die NOK-Zufahrt ,seitlich” aus dem Zustandigkeitsbereich der auf der
Kieler Forde fur die maritime Verkehrssicherung verantwortlichen Vkz Traveminde
(»Kiel Traffic) herausfahren und dabei zwar gleichzeitig, aber erst kurz vor Erreichen
der Zufahrt zum NOK in denjenigen der Vkz NOK (NOK V)8 einbiegen.

Hierbei entsteht im Hinblick auf die Beobachtung des fir den NOK bestimmten
Schiffsverkehrs zwangslaufig eine faktische Licke bzw. Grauzone. Sobald ,Kiel
Traffic* die Tatsache bekannt ist, dass ein Schiff flir den NOK bestimmt ist und sich
auf der Forde, noch dazu bei einem moderaten Verkehrsaufkommen und
unproblematischer Witterung, augenscheinlich an die Verkehrsregeln halt, wird dort
verstandlicherweise keine besondere Notwendigkeit mehr gesehen, dessen letzten
Fahrtabschnitt vor dem Eintritt in den Zustandigkeitsbereich der Vkz NOK [V
besonders intensiv in den Blick zu nehmen. Dies ist auch deshalb gut nachvollziehbar,
weil eine weitere Positionsmeldung in Richtung ,Kiel Traffic* nach dem Passieren des
Leuchtturms Kiel nicht mehr vorgesehen ist und sich das Schiff spatestens nach dem
Passieren des Leuchtturms Friedrichsort faktisch und in aller Regel unproblematisch
in die Hande der Lotsenstation Kiel-Holtenau und der Vkz NOK |V begibt.

69 Soweit nachfolgend der Nebensitz der Vkz NOK in Kiel-Holtenau und deren Zustéandigkeitsbereich
(Schleusenanlage und seeseitige Ansteuerung) gemeint ist, wird die verklrzte Bezeichnung ,NOK IV*
verwendet.
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Umgekehrt ist es ebenso nachvollziehbar, dass auch die Vkz NOK |V in aller Regel
keine Veranlassung hat, den Fahrtverlauf eines fir den NOK bestimmten Fahrzeuges
bereits dann besonders intensiv in den Blick zu nehmen, wenn es sich — aulerhalb
des eigenen Zustandigkeitsbereiches — noch auf der Kieler Forde befindet und
entweder bereits einen Lotsen an Bord hat oder dies dort noch bevorsteht.

Die genannte Problematik wird dadurch verstarkt, dass lotsbefreite Schiffe, also genau
diejenigen, deren Fahrtverlaufe im Zweifel von den Verkehrszentralen naturgemaf am
ehesten Uberwacht werden mussten, ihre verbindliche Positionsmeldung anlasslich
der Passage des Meldepunktes ,Leuchtturm Friedrichsort® in der Praxis entgegen der
diesbezlglichen Meldepflicht’® nicht an die Vkz NOK IV (,Kiel Kanal IV“) richten,
sondern an die Lotsenstation ,Holtenau Pilot®. Zwar nutzen beide Stellen den UKW-
Funkkanal 12. Aber selbst wenn ,Kiel Kanal IV gehalten sein sollte, die fragliche
Positionsmeldung zumindest passiv (bzw. mithdrend) zur Kenntnis zu nehmen, liegt
es trotzdem in der menschlichen Natur, dass der Inhalt und die Tragweite von primar
an einen Dritten gerichteten Informationen in der Regel nicht mit der gleichen
Konzentration beachtet werden, wie solche, die ausdriicklich fir einen selbst bestimmt
sind und auf3erdem aktiv bestatigt werden mussen.

Der Unfallsachverhalt stiitzt diese Uberlegung. Die kurze, ausdriicklich an ,Holtenau
Pilot* gerichtete Positionsmeldung der ELSE beim Passieren des Meldepunktes
,Leuchtturm Friedrichsort* um 04:41 Uhr quittierte die Lotsenstation Kiel-Holtenau mit
dem Hinweis, dass das Schiff die Fahrt Richtung Lotsenversetzstelle fortsetzen solle
und der Lotse dort um 06:00 Uhr an Bord kommen werde. Da die Vkz NOK |V diesen
Informationsaustausch nicht selbst geflihrt und ihm offenbar auch nicht mit besonderer
Aufmerksamkeit passiv zugehort hatte, stutzte man dort zwangslaufig nicht dariber,
dass die ELSE bereits in ca. 15 Minuten die Lotsenversetzstelle erreichen wiirde, der
Lotse aber gleichwohl erst in ca. 80 Minuten an Bord kommen sollte.

Zwar ist es nicht ungewohnlich, dass Schiffe nach dem Erreichen der Versetzstelle
dort eine Weile warten mussen, bis der NOK-Lotse an Bord kommt. Gleichwohl hatte
die am fraglichen Meldepunkt vorgesehene erste direkte Kommunikation zwischen
dem Wachoffizier der ELSE und der Vkz NOK IV mdglicherweise dazu geflhrt, das
auf der Diskrepanz zwischen der Bord- und der Ortszeit beruhende Missverstandnis
uber den Zeitpunkt der Lotsenibernahme noch rechtzeitig zu bemerken.

Die Frage, ob sich der offenbar vollkommen mit der Situation Uberforderte Wachoffizier
auf der Bricke der ELSE von seinem gefahrlichen Tun noch hatte abbringen lassen,
als das Schiff an der Lotsenversetzstelle vorbeigefahren und kurz darauf in den
Zustandigkeitsbereich der Vkz NOK IV eingebogen war, lasst sich ex post nicht mehr
seri0s beantworten.

Zweifel daran scheinen insbesondere deshalb angebracht, weil die Distanz zwischen
dem unterlassenen Aufstoppen (bzw. dem landseitigen Ubersehen dieser Tatsache)
im Bereich der Lotsenversetzstelle (Passage It. Vkz-Aufzeichnung gegen 04:53 Uhr)
und dem Beginn des zielgerichteten ,Einbiegens® in die Einmindung des
Schleusenbereichs nur ca. 0,5 sm betrug, also eine Strecke, die die ELSE selbst bei

70 \V/gl. Nr. 29.3.5 Bekanntmachung der GDWS Aufenstelle Nord zur SeeSchStrO.

Seite 69 von 84



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az. 285/20 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

einer Geschwindigkeit von nur knapp sechs Knoten in gerade einmal finf Minuten
zurlUcklegte (bestatigt durch diesbezugliche AlS-Aufzeichnungen).

Das vollstandige ,Einbiegen® in den Einmundungsbereich dauerte dann noch bis kurz
nach 05:00 Uhr. Zu diesem Zeitpunkt war das Schiff, das erst jetzt Gberhaupt formal in
den Zustandigkeitsbereich der Vkz NOK IV eingefahren war, wiederum gerade noch
ca. 0,5 sm vom Schleusentor entfernt.

Es vergingen nun aber immerhin noch funf Minuten, bis die ELSE von der Vkz NOK IV
und anschlieBend von der Lotsenstation angesprochen und auf ihr Fehlverhalten
hingewiesen wurde.

Die Tatsache, dass auf der Bricke der ELSE offensichtlich die gesamte Zeit Uber
vollkommene Orientierungslosigkeit herrschte, spricht zwar dafur, dass auch eine acht
bis zehn Minuten friiher erfolgte Ansprache der Vkz NOK |V in Richtung Schiff den
Wachoffizier nicht dazu bewogen hatte, das Zufahren auf das geschlossene
Schleusentor noch rechtzeitig erfolgreich abzubrechen. Es kann aber auch nicht
ausgeschlossen werden, dass unter solchen Umstanden der Unfall verhindert worden
ware.

4.2.5.2 Befugnisse der Vkz NOK IV

Die Frage, ob ein Eingreifen der Vkz NOK IV zu dem Zeitpunkt, als die ELSE in deren
Zustandigkeitsbereich einbog, den Unfall noch hatte vermeiden kénnen, lasst sich, wie
oben erlautert, nicht verlasslich beantworten.

Unabhangig davon ist die BSU aber der Ansicht, dass die ortliche Trennung zwischen
dem am Hauptsitz der Vkz in Brunsbuttel tatigen Nautiker vom Dienst und dem nicht
Lhur fir den Schleusenbetrieb in Kiel-Holtenau, sondern auch fur die
Verkehrsiberwachung im  ostseeseitigen  Zulauf zur  Schleusenanlage
verantwortlichen Hauptschleusenmeister im Schleusenleitstand in Kiel-Holtenau nicht
optimal ist, soweit es um die Bewaltigung von sich anbahnenden, aus nautischen
Fehlern erwachsenden Krisensituationen geht. Dies gilt umso mehr, wenn man
bedenkt, dass die Aufgaben des Hauptschleusenmeisters und auch seines
Assistenten (= Oberschleusenmeister) sich — wie die Funktionsbezeichnungen bereits
deutlich machen — primar auf die Organisation und Bewaltigung eines sicheren
Schleusenbetriebes konzentrieren.

Dem kann entgegengehalten werden, dass ortsunkundige Schiffe sich normalerweise
mit einem Lotsen an Bord den Schleusen nahern und die fragliche Zufahrt weder flr
gelotste noch fur lotsbefreite Fahrzeuge besondere navigatorischen Schwierigkeiten
bereithalt. Insbesondere im ostseeseitigen Zustandigkeitsbereich der Vkz NOK |V ist
deshalb eine intensive Verkehrsuberwachung regelmafig ebenso wenig erforderlich
wie ein schifffahrtspolizeiliches Einschreiten.

Der Unfallverlauf der ELSE belegt allerdings, dass es — wenn auch nur sehr selten —
zu Situationen kommen kann, in denen zum Zweck der maritimen Verkehrssicherung
unter Umstanden energisch eingegriffen werden muss. In solchen Fallen muss sowohl
formal als auch rein praktisch sichergestellt sein, dass seitens des Personals auf der
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Schleuse ohne jeglichen Zeitverzug die notwendigen MalRnahmen eingeleitet und
insbesondere klar und deutlich auf direktem Wege die erforderlichen Verfugungen
gegenuber dem jeweiligen Schiffsfihrer ausgesprochen werden kénnen.

4.2.5.3 Informationsaustausch zwischen Vkz Travemiinde, Vkz NOK und
Lotsenstation Kiel-Holtenau

Die Untersuchung der BSU hat ergeben, dass die Verkehrszentralen Travemuinde und
NOK sowie die Lotsenstation Kiel-Holtenau verschiedene Kommunikationskanale
nutzen, soweit es um den Informationsaustausch Uber den flr die drei genannten
Stellen relevanten Schiffsverkehr geht. Von besonderer praktischer Bedeutung ist
dabei das elektronische Schiffsdatenverarbeitungssystem fir den NOK, das derzeit
modernisiert wird und nach aktuellen Planungen im Jahr 2023 in das perspektivisch
die gesamte deutsche Kiiste abdeckende SDA’'-System implementiert werden soll.

Ein revierlUbergreifender, datenbankbasierter Informationsaustausch zwischen den
deutschen Verkehrszentralen, den Lotsen und sonstigen fur die Organisation des
Seeverkehrs im Bereich der deutschen Kiste wichtigen Akteuren wird aus Sicht der
BSU zweifellos dazu beitragen, die Sicherheit des Seeverkehrs insbesondere auch im
Zulauf zu den deutschen Hafen und zum NOK noch weiter zu erhdéhen.

Allerdings ist eine weitergehende und ggf. einen Alarm auslésende Funktionalitat des
elektronischen Informationsverbundes nach Auskunft der GDWS bisher nicht
Gegenstand des Systemkonzeptes. Eine solche koénnte aus Sicht der BSU
moglicherweise darin bestehen, ein Schiff, welches sich bspw. auf Grund von
Missverstandnissen, Irrtimern oder technischen Problemen nicht an den mit einer
Verkehrszentrale oder den Lotsen abgesprochenen und in der Datenbank hinterlegten
Fahrtverlauf halt und dadurch zur Gefahr wird, automatisch in Echtzeit zu identifizieren.

4.2.6 Lotswesen auf der Kieler Forde und im NOK

4.2.6.1 Formale Vorgaben vs. praktische Gepflogenheiten

Das fur die Kieler Forde und den NOK etablierte Lotswesen stellt sicher, dass die
SchiffsfUhrungen der fur den NOK bestimmten Schiffe groRen- und typabhangig
bereits auf der Forde, spatestens aber vor dem Einlaufen in die NOK-Schleuse eine
hochwertige und verlassliche Lotsenberatung in Anspruch nehmen kénnen bzw. —
soweit keine Ausnahmetatbestande vorliegen — mussen.

Die Untersuchung der BSU hat gezeigt, dass es fir das Prozedere der
Lotsenanforderung im Hinblick auf die Verbindlichkeit der zu beachtenden zeitlichen
Vorgaben (12-Stunden-Meldung, 2-Stunden-Meldung) und die zustandige
Lotsenwache (,Kiel Pilot* auf Kanal 14, ,Holtenau Pilot” auf Kanal 12) Unterschiede
zwischen den formalen Vorgaben und den praktischen Gepflogenheiten gibt. Dies hat
in aller Regel keine Auswirkungen auf die Funktionalitdt des Lotsbetriebes und die
damit im Zusammenhang stehende Sicherheit der Schifffahrt.

Der Unfall der ELSE belegt jedoch, dass es Konstellationen geben kann, in denen es
ortsunkundige, mit den konkreten Ablaufen nicht hinreichend vertraute

71 SDA = Schiffsdatenabgleich.
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Schiffsfuhrungen moéglicherweise versaumt haben, sich anlasslich der Reiseplanung,
spatestens aber vor der Revierfahrt mit den flr das Lotswesen im Zulauf zum NOK zu
beachtenden ,Spielregeln“ vertraut zu machen. Diesbezlgliche Unterschiede
zwischen Theorie und Praxis, mit denen ein Wachoffizier moglicherweise wahrend der
Revierfahrt konfrontiert wird, kdnnen ggf. fir zusatzliche Verwirrung sorgen.

Ein weiterer, fir das Unfallgeschehen der ELSE allerdings ebenfalls irrelevanter
Kritikpunkt besteht darin, dass bzgl. der Kontaktdaten (Telefonnummern,
Mailadressen) der beiden Lotsenwachstationen in verschiedenen Veroffentlichungen
unterschiedliche Angaben gemacht werden. Auch dies kann unter Umstanden die
schiffsseitige Kontaktaufnahme zu den Stationen und die rechtzeitige Anforderung des
Lotsen beeintrachtigen.

4.2.6.2 Agieren der Lotsenwache Kiel-Holtenau

Das Unfallgeschehen der ELSE war bezuglich der Lotsenanforderung durch die
atypische Konstellation gekennzeichnet, dass die erste diesbezlgliche
Kontaktaufnahme mit der Lotsenwachstation Kiel-Holtenau (,Holtenau Pilot)
entgegen dem normalerweise Ublichen Verfahren nicht durch das Schiff oder dessen
Agentur initiiert wurde, sondern die Vkz Travemunde insoweit als Vermittlerin tatig
geworden war.

Anlasslich der nachfolgenden, von der Lotsenwache ausgehenden ersten direkten
Kontaktaufnahme mit der ELSE um 03:42 Uhr teilte deren Wachoffizier auf
ausdruckliche Anfrage hin mit, dass das ,ETA" fur die Lotsenubernahmeposition
,06:00“ Uhr sei.

Der Wachleiter in der Lotsenstation nahm diese Ankundigung ohne kritische
Nachfrage zur Kenntnis. Bei naherer Betrachtung hatte er auf Basis der aktuellen
Schiffsposition und der bereits sehr langsamen Schiffsgeschwindigkeit erkennen
konnen, dass die ELSE schon etwa eine Stunde eher, also gegen 05:00 Uhr die
Lotsenversetzstelle erreichen musste.

Auch die im nachsten Funkkontakt um 04:41 Uhr vom Wachoffizier der ELSE
ubermittelte Positionsmeldung (= Passieren der Tonne 9 bei Leuchtturm Friedrichsort),
die offensichtlich im Widerspruch zur der im vorangegangenen Gesprach ubermittelte
und bereits dort objektiv fehlerhaften ETA-Prognose stand, machte den Wachleiter in
der Lotsenstation nicht stutzig. Diese Meldung veranlasste ihn lediglich dazu, das
Schiff aufzufordern, die Fahrt bis zur Lotsenversetzstelle fortzusetzen und
anzukundigen, dass der Lotse dort um 06:00 Uhr an Bord kommen werde.

Unabhangig von den genannten, bei gehériger Konzentration auf den Fahrtverlauf der
ELSE erkennbaren Umstanden ist aber zu betonen, dass die Verkehrsuberwachung
bzw. gar ein Einwirken auf den laufenden Verkehr formal nicht zu den Aufgaben der
Lotsenwachstation zahlen. Die ELSE war auRerdem im NOK bekannt, da sie diesen
in jungster Zeit mehrfach passiert hatte. In der Lotsenstation konnte man daher davon
ausgehen, dass das Schiff mit den Standard-Prozeduren vertraut ist und sich also an
die zu beachtenden Regeln halten werde. Demgemal wickelte der Wachleiter den
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Funkverkehr mit der ELSE offensichtlich routinemaRig ab, ohne auf die Anhaltspunkte
fur den ,Zeitfehler” an Bord des Schiffes zu achten.

Im Kontext der Inhalte der beiden Funkgesprache zwischen der Lotsenstation und der
ELSE stellt sich die Frage, ob ein Wachleiter, der Uber ein nautisches
Befahigungszeugnis oder bestenfalls selbst Uber eine Lotsbefahigung fur die Kieler
Forde verfugt, den zeitlichen Widerspruch zwischen den Positionsangaben der ELSE
und deren ETA-Prognose intuitiv erkannt hatte.

In der Lotsenstation Kiel-Holtenau wird die fragliche Funktion zum Teil von bestallten
Lotsen und zum Teil, wie auch am Unfalltag, von angestellten Personen
wahrgenommen, die Uber keine nautische Befahigung verfugen. Letztere versehen
ihren Dienst im Ergebnis einer sorgfaltigen Einarbeitung und vorhergehender Einsatze
als Wachassistent moglicherweise sogar routinierter, da sie ausschliel3lich in der
Wachstation tatig und jeden Tag aufs Neue mit dem Organisieren und Koordinieren
des Lotsbetriebes befasst sind. Die angestellten Wachleiter verfugen aber naturgemaf
nicht Uber das langjahrig geschulte Auge und Verstandnis fur die nautischen Ablaufe
und Gegebenheiten im Lotsrevier und auch nicht Uber das praxiserprobte ,Know-how",
eine Schiffsfiihrung mit einer ggf. erforderlichen besonderen Uberzeugungskraft auf
nautische Fehler aufmerksam zu machen.

Bedenkt man aber wiederum, dass die Aufgaben in der Lotsenstation weder formal
noch in tatsachlicher Hinsicht darauf ausgerichtet sind, auf nautische Entscheidungen
von Schiffsfuhrungen Einfluss zu nehmen, ist es fraglich, ob fur deren die
Koordinierung und Organisation des Lotsbetriebes betreffende Tatigkeit tatsachlich
vorrangig oder sogar ausschliel3lich revierkundige Lotsen oder Nautiker eingesetzt
werden sollten.

Seite 73 von 84



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

Az. 285/20 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

5.1 Vorbemerkungen

Bei dem Unfall der ELSE, also dem ,ungebremsten®, aber nicht durch ein technisches
Problem bedingten Zusteuern eines Fahrzeugs auf ein geschlossenes Schleusentor
des NOK handelt es sich, jedenfalls soweit fur die BSU ersichtlich, um ein erstmals
eingetretenes, mithin absolut einmaliges Ereignis. Wie immer bei der Untersuchung
einzigartiger oder aul3erst seltener Unfallkonstellationen stellt sich daher die Frage, ob
es angezeigt bzw. Uberhaupt mdglich ist, daraus verallgemeinerungsfahige
Schlussfolgerungen oder Lehren zu ziehen.

Gleichwohl ist aber festzuhalten, dass es auch zukunftig durchaus erneut denkbar ist,
dass die Schiffsfihrung auf der Brlcke eines von See kommenden, fir den NOK
bestimmten Fahrzeugs, aus welchen Grunden auch immer, die Orientierung verliert
und auf ein geschlossenes Schleusentor oder eine zwar geoéffnete aber noch nicht zur
Einfahrt freigegebene Schleusenkammer zufahrt, ohne hierzu autorisiert worden zu
sein. Je nach Verkehrs- und Ladungssituation kann es dabei zu &ulerst
schwerwiegenden Unfallen kommen. An Bord der ELSE befand sich am Unfalltag
hochexplosive Fracht, so dass die Anfahrung des Schleusentores unter Umstanden
verheerende Folgen fur das Schiff und die gesamte Schleusenanlage zur Folge hatte
haben konnen.

Aulerdem kénnen die im Rahmen der Untersuchung des Ereignisses identifizierten
Begleitumstande unter Umstéanden auch in ganzlich anderen Fallkonstellationen
unfallbeglnstigend wirken. Die nachfolgend formulierten Schlussfolgerungen und
daraus abgeleiteten Sicherheitsempfehlungen sind daher nicht nur fir den sicheren
Schiffsbetrieb der ELSE von Bedeutung, sondern betreffen dariber hinaus auch und
insbesondere die Organisation der Verkehrsuberwachung auf der Kieler Férde im
Zulauf zum NOK und Aspekte des dortigen Lotsbetriebes.

5.2 Schiffsfuhrung MS ELSE

Primar unfallurséchlich fir das Uberlaufen der Lotsenversetzstelle Holtenau-Reede
und die Anfahrung des geschlossenen Schleusentores waren aus Sicht der BSU die
folgenden Faktoren:

e unzureichende Reiseplanung an Bord der ELSE

e fehlende schriftliche Instruktionen und zumindest unzureichende mundliche
Einweisung des 1. Nautischen Wachoffiziers in die mit der bevorstehenden NOK-
Passage durchzufihrenden Aufgaben und die insoweit zu beachtenden Regularien

e Versaumnisse im Zusammenhang mit der Anpassung der Bordzeit an die
spatestens ab dem Zulauf zum NOK zu beachtende und flr die Kommunikation mit
den Landstellen mafgebliche Ortszeit

Sicherheitsempfehlungen an die betroffene Schiffsfliihrung, die geeignet waren, den
genannten Risikofaktoren zuklnftig entgegenzuwirken, kommen nicht in Betracht, da
diese nicht mehr fur die Reederei der ELSE tatig ist.
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5.3 Reederei / Sicherheitsmanagement (ISM)

Die anlasslich von Hafenstaatkontrollen unmittelbar nach dem Unfall und auch in der
Zeit danach festgestellten diversen Mangel im formalen, operativen und technischen
Bereich des Schiffsbetriebs der ELSE belegen, dass das Sicherheitsmanagement-
system des Schiffes in unterschiedlichsten Bereichen verbesserungsbedurftig ist.
Exemplarisch kdonnen hier die fur das Unfallgeschehen bedeutsame mangelhafte
Reiseplanung oder das Unterlassen der Anpassung der Bordzeit genannt werden.

Da die Besatzung nach dem Unfall ausgetauscht wurde und nachfolgende
Hafenstaatkontrollen gleichwohl verschiedenste Sicherheitsmangel offenbarten,
bestehen gewichtige Anhaltpunkte daflr, dass die Ursachen fur diese Defizite in der
Umsetzung des Sicherheitssystems nicht (nur) an Bord bei der jeweiligen
Schiffsfuhrung, sondern (auch) an Land zu verorten sind.

Naturgemal ist es so, dass mangelhafte Sorgfalt und ein unzureichender Anspruch im
Hinblick auf einen sicheren Schiffsbetrieb auf der Ebene des Ilandseitigen
Sicherheitsmanagements zwangslaufig einen nachteiligen Einfluss auf die Qualitat der
operativen Ablaufe und das Sicherheitsbewusstsein an Bord haben.

Den ISM-Manager der ELSE trifft die Verantwortung, das Sicherheits-
managementsystem des Schiffes und der Gbrigen von ihm betreuten Flotte sorgfaltig
dahingehend zu uUberarbeiten, dass vor allem die Umsetzung bzw. Beachtung der
erforderlichen Mallnahmen und Prozeduren wirksam Uberwacht werden. In diesem
Zusammenhang besteht fiir das Management der ELSE im Ubrigen die Notwendigkeit,
die Schiffsfihrungen fir die in Punkt 5.2 genannten Risikofaktoren zu sensibilisieren
und deren diesbezugliche fachliche Fahigkeiten und Sicherheitsbewusstsein ggf.
durch Schulungsmaflinahmen und Unterweisungen zu verbessern.

5.4 Verkehrsiiberwachung durch die Verkehrszentralen Travemiinde und NOK

5.4.1 Ortliche Gegebenheiten und Zustindigkeiten; Positionsmeldung
anlasslich der Anndaherung an die Lotsenversetzstelle Holtenau-Reede

Als verhangnisvoll hat es sich erwiesen, dass die von der ELSE ignorierte, noch im
Zustandigkeitsbereich der Vkz Traveminde (,Kiel Traffic) befindliche
Lotsenversetzstelle Holtenau-Reede, der nachfolgende, ebenfalls noch im
Zustandigkeitsbereich von ,Kiel Traffic® befindliche Kursanderungspunkt zum
gezielten Ansteuern der Schleusenzufahrt und der auflerst kurz darauf erfolgende
Ubergang der 6rtlichen Zustandigkeiten der Verkehrsiiberwachung auf die Vkz NOK IV
geographisch sehr dicht aufeinanderfolgen. Dadurch steigt zwangslaufig das Risiko,
dass die Vkz Travemunde (,Kiel Traffic“) dem fur den NOK bestimmten Verkehr ab
einem bestimmten Zeitpunkt keine UbermafRige Aufmerksamkeit mehr schenkt,
wahrend gleichzeitig fur die Vkz NOK |V in aller Regel noch keine Veranlassung
besteht, den Fahrtverlauf eines fir den NOK bestimmten Schiffes besonders
konzentriert zu beobachten.

Hinzu kommt, dass es — entgegen den rechtlichen Vorgaben — den praktischen
Gepflogenheiten entspricht, dass fur den NOK bestimmte, auf der Kieler Forde
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lotsbefreit fahrende Schiffe, die einzige verbindliche Positionsmeldung’? im
unmittelbaren Vorfeld der Annaherung an die Lotsenversetzstelle nicht gegenuber der
Vkz NOK IV (,Kiel Kanal IV*), sondern gegenuber der Lotsenwachstation Kiel-Holtenau
abgeben.

Die dahinterstehende Idee, dass die fraglichen Fahrzeuge — im Ergebnis der direkten
Absprache — erst den NOK-Lotsen am sudlichen Rand von Holtenau-Reede an Bord
nehmen und dieser danach umgehend die weitere Kommunikation mit der Vkz NOK IV
ubernimmt, ist zwar in operativer Hinsicht gut nachvollziehbar und hat sich
offensichtlich in der Praxis problemlos bewahrt. Der Fall der ELSE zeigt aber
eindrucksvoll, dass die Vkz NOK IV durch den Verzicht auf einen frihzeitigen
unmittelbaren Kontakt mit dem fur den NOK bestimmten Fahrzeug die Moglichkeit aus
der Hand gibt, sich selbst davon zu Uberzeugen, dass das einkommende Schiff seine
Obliegenheiten im Zusammenhang mit der bevorstehenden Lotsenubernahme und
Kanalpassage kennt und beachten wird.

Die oben problematisierte und fir das Unfallgeschehen verhangnisvolle dichte
Aneinanderreihung der Lotsenversetzstelle, des Kursanderungspunktes Richtung
Schleusenzufahrt und des Zustandigkeitswechsels der Verkehrszentralen
Travemunde und NOK konnen auf Grund der ortlichen Gegebenheiten kaum bzw.
nicht ohne grélReren Aufwand geandert werden.

Eine Ausweitung des Zustandigkeitsbereiches der Verkehrszentrale NOK [V in
Ostlicher und nordlicher Richtung ware zwar geeignet, den fir den NOK bestimmten
Verkehr von dort aus konzentrierter und frihzeitiger in den Blick nehmen zu mussen.
Die damit zwangslaufig verbundene Beschneidung der Zustandigkeit der Vkz
Travemunde (,Kiel Traffic“) ist allerdings nicht praktikabel, soweit und solange diese
dafur verantwortlich bleibt, die an der Schleusenzufahrt zum NOK vorbeifihrenden
Verkehrsbewegungen in und aus Richtung Kiel zu Uberwachen.

Die BSU ist sich der Tatsache bewusst, dass aus der bisherigen 6rtlichen Organisation
der Verkehrsiberwachung im Zulauf zum NOK in aller Regel keine Schwierigkeiten fur
die Sicherheit der Schifffahrt erwachsen und diese sich in der Praxis bewahrt hat.
Trotzdem sollte das gerade wegen der o. g. spezifischen 6rtlichen Gegebenheiten
besonders wichtige Melderegime wieder mit den rechtlichen Vorgaben in Einklang
gebracht werden. Die frihzeitige direkte Kommunikation der Vkz NOK IV mit den flr
den NOK bestimmten Fahrzeugen stellt aus Sicht der BSU ein unverzichtbares
Sicherheitselement dar, um etwaige Gefahren, die sich im Einzelfall aus den ortlichen
und organisatorischen Gegebenheiten im Zulauf zum NOK in Verbindung mit
schiffsseitigen Problemen ergeben konnten, rechtzeitig zu erkennen und darauf zu
reagieren.

5.4.2 Dienstbetrieb in der Vkz NOK (insbesondere am Standort Kiel-Holtenau)

Der Dienstbetrieb der Vkz NOK ist auf zwei Standorte aufgeteilt. Dabei ist der fur die
gesamte Verkehrsiiberwachung auf dem NOK und neben dem nordseeseitigen auch
fur den ostseeseitigen Ansteuerungsbereich der Schleusen hauptverantwortliche

2 Gemeint ist die Positionsmeldung bei LT Friedrichsort (Tonne 9).
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Nautiker vom Dienst (NvD) am Hauptstandort der Vkz in Brunsbdttel tatig. Der ihm
unterstellte Hauptschleusenmeister in Kiel-Holtenau ist nicht ,nur® fir den originaren
Schleusenbetrieb zustandig. Er Gbernimmt aullerdem am Nebensitz der Vkz in Kiel-
Holtenau u. a. die Verkehrsuberwachung im letzten Abschnitt des ostseeseitigen
Zulaufs zum NOK. Zwar steht ihm dort zur Entlastung bei seiner Aufgabenbewaltigung
ein Assistent zur Verfugung. AuRerdem kann er in einem grof3zugigen raumlichen
Umfeld auf moderne technische Hilfsmittel zurickgreifen. Gleichwohl hat die
organisationsbedingte ortliche Trennung der Aufgaben des NvD und des
Hauptschleusenmeisters das Unfallgeschehen der ELSE mdglicherweise begulinstigt.

Es liegt in der Natur der Sache, dass auf Krisensituationen besser und vor allem
schneller reagiert werden kann, wenn das zu deren Bewaltigung zur Verfligung
stehende Personal sich spontan und unmittelbar GUber Losungswege und
Eingriffsmoglichkeiten austauschen und gegenseitig erganzen kann, also insoweit
nicht auf Mittel der Fernkommunikation beschrankt ist.

Auf Grund der nautisch wenig anspruchsvollen Gegebenheiten im
Ansteuerungsbereich Kiel-Holtenau, die auflerdem im Regelfall durch ortskundige
Schiffsfuhrungen oder mit Lotsenunterstitzung bewaltigt werden, dirfte es Gberzogen
sein, die Verkehrsiberwachung der Vkz NOK am Standort Kiel-Holtenau personell
aufzustocken. Im Hinblick auf die Bewaltigung niemals ganzlich auszuschliel3ender,
aus den verschiedensten Grinden eintretender verkehrlicher Ausnahmesituationen im
Schleusenzulauf ist es aus Sicht der BSU aber ratsam, Prozeduren zu entwickeln oder
zu optimieren, die das diesbezlgliche konzertierte Zusammenwirken von NvD und
Hauptschleusenmeister betreffen. Entsprechende Szenarien sollten Teil des Aus- und
Fortbildungsprogramms des Personals der Vkz NOK werden.

5.4.3 Technische Moglichkeiten der Verkehrsablaufiuberwachung

Die Wasserstralien- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes arbeitet seit vielen Jahren
im Zuge des technischen Fortschritts u. a. kontinuierlich daran, das Schiffs-
meldewesen im gesamten Bereich der deutschen Kuste zu optimieren und die
diesbezuglichen  Datenverarbeitungssysteme der verschiedenen  ortlichen
Zustandigkeitsbereiche technisch zu vereinheitlichen und zusammenzufihren. Die
fraglichen MalRnahmen erleichtern die revierubergreifende Kommunikation zwischen
den einzelnen Verkehrszentralen, den angeschlossenen Lotsenbriderschaften und
mit weiteren ggf. in den Datenaustausch eingebundenen Stellen.

Der daraus resultierende Sicherheitsgewinn kénnte aus Sicht der BSU weiter
gesteigert werden. Auf der Basis eines verlasslichen und vollumfanglichen
Schiffsdatenabgleichs sollte es perspektivisch moglich sein, ein computergestutztes
Verkehrsuberwachungssystem zu entwickeln, dass in der Lage ist, Abweichungen von
den geplanten bzw. mit den Verkehrszentralen und Lotsenstationen vereinbarten
Verkehrsablaufen automatisch zu identifizieren und diesbezigliche Alarme zu
generieren.
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5.5 Lotswesen auf der Kieler Forde im Zulauf zum NOK

5.5.1 Ausweitung der Lotsenannahmepflicht

Das Unfallgeschehen der ELSE wurde durch schiffsseitige Orientierungslosigkeit
gepragt. Ursachen hierflr waren neben der defizitaren Reiseplanung die mangelhafte
bordseitige Unterweisung des Wachoffiziers und seine unzureichenden Kenntnisse
der fUr die bevorstehende NOK-Passage malgeblichen nautischen, organisatorischen
und rechtlichen Rahmenbedingungen.

Zu dem Unfall ware es mit Sicherheit nicht gekommen, wenn die ELSE verpflichtet
gewesen ware, bereits flir die Passage der Kieler Férde einen Lotsen an Bord zu
nehmen. Selbst fur den Fall, dass es auch im Hinblick auf dessen Annahme
moglicherweise zu Kommunikationsschwierigkeiten gekommen ware, kann unterstellt
werden, dass diese jedenfalls nicht zu einem Unfall gefuhrt hatten.

Es drangt sich daher der Gedanke auf, die Pflicht zur Annahme eines Lotsen fur das
Befahren der Kieler Forde auf Fahrzeuge unterhalb einer Lange von 90 Metern
auszuweiten. Dies wurde die Verkehrssicherheit auf der Forde nicht nur deshalb
erhdéhen, weil dadurch Unfélle wie die der ELSE ausgeschlossen werden kdnnten.
Eine solche Malltnahme ware der Erhohung der Sicherheit auch aus einem weiteren
Grunde dienlich. Gerade auf kleinen, auf der Kieler Forde bisher lotsbefreit fahrenden
Seeschiffen, ist gemal den Mindestvorgaben der internationalen Schiffsbesetzungs-
vorschriften in aller Regel nur sehr wenig nautisches Personal vorhanden. Dieses ist
besonders in Nord- und Ostsee bei der dortigen oftmals sehr schnellen Abfolge von
arbeitsintensiven Hafenliegezeiten und nautisch anspruchsvollen Revierfahrten einer
fortwahrenden groRen physischen und psychischen Belastung ausgesetzt. Ein Lotse
an Bord bedeutet fur die Schiffsfuhrung, auch wenn diese naturlich fur den sicheren
Kurs des Schiffes verantwortlich bleibt, naturgemald immer eine wertvolle
Unterstutzung.

Die fur den Lotsdienst auf der Kieler Férde und auf der Oststrecke des NOK zustandige
Lotsenbriderschaft NOK Il hat im Gesprach mit dem Untersucherteam der BSU die
oben genannten Erwagungen grundsatzlich begrift. Der zusatzliche Personalbedarf,
der sich aus einer Ausweitung der Lotsenannahmepflicht auf der Kieler Férde ergabe,
konnte nach Ansicht der Briiderschaft durch Neuzulassungen von Lotsenanwartern in
einem Zeitraum von ca. zwei bis drei Jahren generiert werden.

Im Gegensatz dazu haben die Vertreter der firr eine diesbeziigliche Anderung der
Lotsverordnung zustandigen GDWS gegenuber dem Untersucherteam der BSU
betont, dass die Singularitat des Unfalls der ELSE keine hinreichende Rechtfertigung
dafir boéte, die gesamte Kustenschifffahrt mit den zusatzlichen Kosten einer
ausgeweiteten Lotsenpflicht zu belasten. Auch diese Argumentation st
nachvollziehbar.

Obgleich eine Ausweitung der Lotsenpflicht auf der Kieler Férde aus oben genannten
Grinden zweifellos zu einem Sicherheitsgewinn fuhren wirde, nimmt die BSU davon
Abstand, eine solche Malnahme zu empfehlen. Sicherheitsempfehlungen sollen
notwendig und praktikabel in der Umsetzung sein, missen aber aulderdem auch in
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einem angemessenen Verhaltnis zur Unfallursache und zum Unfallrisiko stehen. Dies
ware aus Sicht der BSU hier nicht mehr der Fall.

5.5.2 Lotsenanforderung / zustandige Lotsenstation / Kontaktdaten

Die Untersuchung der BSU hat nicht nur bezlglich der Adressierung der
Positionsmeldungen beim Passieren des Leuchtturms Friedrichsort Diskrepanzen
zwischen Theorie und Praxis zu Tage geférdert. Auch im Hinblick auf die Anforderung
eines NOK-Lotsen bzw. die insoweit zu beachtenden Meldezeitpunkte und
Meldeempfanger gibt es zum Teil Unterschiede zwischen den in den einschlagigen
nautischen Veroffentlichungen genannten Vorgaben und den tatsachlich Ublichen
Ablaufen. Hinzu kommt, dass die Angaben zu den Kontaktdaten (E-Mail-Adressen,
Telefonnummern) je nach Veroffentlichungsdatum der einzelnen Quellen zum Teil
divergieren.

Die fraglichen Unterschiede sind gering und wirken sich in der Praxis in aller Regel
nicht nachteilig aus. So wird beispielsweise eine NOK-Lotsenanforderung, die von
einem Schiff nicht auf dem insoweit in der Lotsverordnung und im VTS-Guide
genannten UKW-Kanal 14 an ,Kiel Pilot“, sondern gemal der Internetveroffentlichung
der Lotsenbriderschaft NOK |l via UKW-Kanal 12 an ,Holtenau Pilot“ gerichtet wird,
seitens der beiden Lotsenwachen in jedem Falle gleichermalRen Beachtung geschenkt
und intern sichergestellt, dass die fragliche Meldung umgehend und ordnungsgeman
bearbeitet wird. Bezuglich des Unfalls der ELSE kann demgemal} ausgeschlossen
werden, dass sich die o. g. Problematik unfallbeglinstigend ausgewirkt haben kénnte.

Gleichwohl halt es die BSU fur empfehlenswert, bestehende Diskrepanzen in den
diversen Quellen und Veroffentlichungen Uber die das NOK-Lotsregime betreffenden
Meldeadressen, Anmeldezeitpunkte und Kontaktdaten auf etwaige Unstimmigkeiten
und Praktikabilitat hin zu Gberprifen, um daraus erwachsende Verwirrungen
ortsunkundiger Schiffsflihrungen auszuschlieRen.

5.5.3 Wachbetrieb in der Lotsenstation Kiel-Holtenau

Zu betonen ist, dass es keine formal begriindete Aufgabe der Lotsenwachstation Kiel-
Holtenau ist, den Verkehr im Zulauf zur NOK-Schleusenanlage zu uUberwachen.
Gleichzeitig bedingen es aber die oben diskutierten besonderen oOrtlichen,
organisatorischen und faktischen Gegebenheiten (Zustandigkeitswechsel der
Verkehrszentralen in der Nahe der Lotsenversetzstelle, Entgegennahme der
Positionsmeldungen bei Leuchtturm Friedrichsort fir lotsbefreite Schiffe durch die
Lotsenwache, Betrieb der Vkz NOK |V als Nebensitz), dass der Lotsenwachstation
Kiel-Holtenau faktisch eine besondere Rolle innerhalb des Sicherheitskonzeptes im
Zulauf zur dortigen Schleusenanlage zukommt.

Dieser Umstand wird sehr deutlich, wenn man sich das Unfallgeschehen der ELSE vor
Augen flihrt. Die Lotsenstation hat nicht nur die Funkkommunikation mit dem Schiff
gefuhrt, anlasslich derer der schiffsseitige Zeitfehler identifizierbar gewesen ware,
sondern war auch die Stelle, die zuerst bemerkt hat, dass die ELSE die
Lotsenversetzstelle ohne zu stoppen abredewidrig passierte. Der Wachleiter in der
Lotsenstation informierte hieriber die Vkz NOK IV. Nach deren erfolglosen
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BemUhungen, die ELSE auf UKW-Kanal 12 zum Umkehren zu bewegen, versuchte er
sogar selbst noch, per Funk auf das Schiff einzuwirken.

Lediglich spekulieren kann die BSU daruber, ob der Unfall der ELSE hatte vermieden
werden kdnnen, wenn ein Wachleiter mit nautischer Befahigung die Aktivitaten der
ELSE ,begleitet” hatte. Losgelost von dem konkreten Ereignis liegt es aber auf der
Hand, dass die eine bevorstehende Lotsung betreffende landseitige Funk-
Kommunikation mit einem Schiff durch einen revierkundigen Lotsen oder Nautiker das
Risiko senken kann, dass es bei den fraglichen Absprachen zu Missverstandnissen
kommt oder solche unentdeckt bleiben.

Der zwingende Einsatz von Lotsen oder von sonstigen revierkundigen Nautikern als
Wachleiter in der Lotsenstation Kiel-Holtenau wtirde die Sicherheit des Seeverkehrs
im Zulauf zum NOK zwar erhdhen, musste dann aber konsequenterweise die
Erlaubnis einschlieRen, Schiffe fernmindlich zu beraten und — jedenfalls bei Erkennen
einer Gefahrensituation — in den Verkehrsablauf einzugreifen.

Gegen eine grundsatzliche Neuausrichtung der Qualifikationsanforderungen fir das
Personal in der Lotsenwache spricht die Tatsache, dass sich das bisherige System in
der Praxis bewahrt hat und der Unfall der ELSE ein absoluter Ausnahmefall gewesen
ist.

Die BSU verzichtet aus den genannten Erwagungen darauf, besondere nautische
Qualifikationsanforderungen fur zukunftig neu einzustellende Wachleiter der
Lotsenstation Kiel-Holtenau zu empfehlen, regt aber an, dass die Lotsenbriderschaft
NOK Il diese Thematik intern und ggf. auch mit der flr das Lotswesen
aufsichtfUhrenden GDWS diskutiert.
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6 BEREITS DURCHGEFUHRTE MABNAHMEN

Im Entwurf des vorliegenden Untersuchungsberichtes war u. a. die folgende
Sicherheitsempfehlung an die Lotsenbruderschaft NOK Il / Kiel / Lubeck / Flensburg
(Lotsenbruderschaft NOK II) enthalten:

,Veroffentlichungen zu den Anmeldeprozeduren fiir die NOK-Lotsen

Die verschiedenen Veréffentlichungen zu den Prozeduren fiir die Anforderung eines
NOK-Lotsen (Adressaten, Kontaktdaten, Funk-Kanéle) sollten im Dialog mit den
Jjeweiligen Herausgebern der Informationen (GDWS, BSH) auf Aktualitdt und
Einheitlichkeit (berprift werden und im Falle von Diskrepanzen notwendige
Korrekturen angeregt werden.“

Die GDWS teilte diesbezuglich anlasslich ihrer Stellungnahme zum Entwurf des
Untersuchungsberichtes Folgendes mit:

,Die Meldepunkte und Abléufe hat die Lotsenbriiderschaft auf ihrer Internetseite
bereits korrigiert, die nétigen Anderungen in den Publikationen wurden an die GDWS
bzw. das BSH weitergegeben.

Die fragliche Sicherheitsempfehlung hat sich damit erledigt.

Dartber hinaus informierte die GDWS in ihrer Stellungnahme im Hinblick auf Kapitel
5.4.1 (,Ortliche Gegebenheiten und Zustéandigkeiten; Positionsmeldung anlasslich der
Annaherung an die Lotsenversetzstelle Holtenau-Reede®) des Untersuchungs-
berichtes daruber, ,dass die Positionsmeldung am LT Friedrichsort an Kiel Kanal IV
zuklinftig mit einer héheren Aufmerksamkeit verfolgt und ggf. aktiv eingefordert wird.
Eine gesonderte Aufforderung an die Schleusenmeister Kiel-Holtenau ist bereits
erfolgt.”
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7 SICHERHEITSEMPFEHLUNGEN

Die folgenden Sicherheitsempfehlungen der Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung
(BSU) stellen weder nach Art, Anzahl noch Reihenfolge eine Vermutung hinsichtlich
Schuld oder Haftung dar.

7.1 Reederei MS ELSE

Die BSU empfiehlt der fir das ISM-System des Schiffes verantwortlichen REGENCY
SHIP MANAGEMENT SA Folgendes:

7.1.1 Schiffssicherheitshandbuch

Das Schiffssicherheitshandbuch (ISM-Manual) der ELSE und der ubrigen von der
Reederei betreuten Schiffe und die damit zusammenhangenden reedereiinternen
Prozeduren zur Uberwachung der ordnungsgemafen Umsetzung der dort
niedergelegten Prozesse (bspw. zur Kommunikation an Bord, zur Reiseplanung und
zur Anpassung von Bordzeiten an Ortszeiten) sollten sorgfaltig geprift und soweit
erforderlich optimiert werden.

7.1.2 Reiseplanung

Die SchiffsfUhrungen der von der Reederei betreuten Flotte sollten fur die Bedeutung
einer ordnungsgemafllen und sorgfaltigen Reiseplanung anlasslich von
Unterweisungen und Schulungen sensibilisiert werden.

7.2 Generaldirektion WasserstraBen und Schifffahrt (GDWS)

Die BSU empfiehlt der GDWS Folgendes:

7.21 Positionsmeldung beim Leuchtturm Friedrichsort

Die GDWS sollte im Dialog mit der von ihr beaufsichtigten Verkehrszentrale NOK und
unter Einbindung der Lotsenbriiderschaft NOK Il das Melderegime auf der Kieler Forde
im Zulauf zum NOK (berpriifen und dabei entweder grundlegende Anderungen in
Betracht ziehen oder die bestehende Praxis mit den rechtlichen Vorgaben in Einklang
bringen.

7.2.2 Implementierung automatisierter Verkehrsablaufkontrolle in das SDA-
System

Das in der kustenweiten, revieribergreifenden Einflhrung befindliche System des
Schiffsdatenabgleichs (SDA) sollte perspektivisch um eine computergestitzte
Kontrolle erweitert oder mit einer solchen verknupft werden. Die Anwendung sollte
darauf ausgerichtet sein, auf Basis von AlS-Daten Diskrepanzen zwischen den
geplanten bzw. in den Verkehrszentralen und Lotsenstationen angemeldeten
Schiffsbewegungen einerseits und tatsachlichen Fahrtverlaufen andererseits in
Echtzeit zu erkennen und diesbezugliche Alarme zu generieren.
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7.3 Lotsenbriiderschaft NOK Il / Kiel / Liibeck / Flensburg (Lotsenbriuderschaft
NOK II)

Die BSU empfiehlt der Lotsenbriderschaft NOK |l Folgendes:

7.3.1 Meldezeitpunkte beziiglich der Lotsenanforderung

Das bisherige System der Meldezeitpunkte (12-Stunden-Meldung; 2-Stunden-
Meldung) im Zusammenhang mit der Anforderung eines NOK-Lotsen sollte Uberpruft
und auf seine Praxistauglichkeit hin untersucht werden. Diskrepanzen zwischen
formalen Vorgaben und praktischen Ablaufen sollten dabei intern hinterfragt werden.
Der Lotsenbriderschaft wird empfohlen, anschlieRend einen ggf. als sinnvoll
identifizierten Anderungsbedarf der Lotsverordnung mit der aufsichtfiihrende GDWS
zu diskutieren, um einen Gleichklang zwischen (ggf. zu andernden) formalen
Vorgaben und (ggf. zu andernden) praktischen Ablaufen herzustellen.

7.3.2 Qualifikationsanforderungen fiir neu einzustellende Wachleiter in der
Lotsenstation Kiel-Holtenau

Die BSU empfiehlt der Lotsenbruderschaft NOK I, intern das Fur und Wider einer

Uberarbeitung der Qualifikationsanforderungen fiir zukiinftig einzustellende

Wachleiter der Lotsenstation Kiel-Holtenau zu prafen und einen etwaigen

Anderungsbedarf mit der aufsichtfiihrenden GDWS zu diskutieren.
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8

QUELLENANGABEN

Schriftliche und/oder mundliche Erklarungen/Stellungnahmen

Schiffsfuhrung MS ELSE

Lotsenbruderschaft NOK I

Verkehrszentrale Travemunde

Verkehrszentrale NOK

Generaldirektion Wasserstralen und Schifffahrt (GDWS)

an Bord der MS ELSE gesichtete Dokumente

Funk- und AlS-Aufzeichnungen der Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung
Fotos des Wasserstral3en- und Schifffahrtsamtes NOK

Ermittlungen und Fotos der Wasserschutzpolizei (WSP) Kiel

VTS Guide Germany, Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie Hamburg
(BSH), Hamburg und Rostock 2020

EQUASIS-Datenbankrecherche

MarineTraffic-AlS-Recherche

Recherche zu den Dammerungs- und Sonnenaufgangszeiten am Unfallort:
https://www.sunrise-and-sunset.com/

PRELIMINARY SURVEY REPORT (EB No. 056-01-2020) liber die Uberprifung
der Antriebsanlage der MS ELSE vom 30. September 2020 im Auftrag der GDWS;
Fechner Marine Surveys, Hamburg

Besichtigungsprotokolle Phoenix Register of Shipping

Amtliches Gutachten Uber Wetterdaten fur Kiel-Holtenau (NOK Schleuse) am
29.08.2020 gegen 05:10 MESZ vom 13.08.2021; Deutscher Wetterdienst (DWD),
Geschaftsbereich Wettervorhersage, Hamburg.

Schiffsfoto MS ELSE, Hasenpusch Photo-Productions Hamburg
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