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AC/DC
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BNWAS
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HM
HPA
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m

min.
NZHH
PLSH, ODIW
Pp.

S

SOG
SRP
Stb.
STCW
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VDR
WSP

Abkurzungsverzeichnis

Wechselstrom/Gleichstrom

Backbord

engl. ,Bridge Navigational Watch Alarm System® (,Totmann-
Alarm®)

Bruttoraumzahl

Controllable Pitch Propeller — Verstellpropeller

Gemeinsame  Leitstelle  der  Wasserschutzpolizeien  der
Kustenlander in Cuxhaven

engl. ,Global Maritime Distress and Safety System®, weltweites
maritimes Seenot- und Sicherheitsfunksystem

Hauptmaschine

Hamburg Port Authority — Hamburger Hafenbehérde

Knoten

Meter

Minute

Nautische Zentrale des Hafens Hamburg

Sensorbezeichnungen

Pumpe

Sekunde

engl. ,speed over ground” (Geschwindigkeit Gber Grund)
Schottel-Ruderpropeller

Steuerbord

Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers

Markenname eines Schutzrelais

Ultrakurzwelle

Volt

Voyage Data Recorder — Schiffsdatenschreiber
Wasserschutzpolizei
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1 ZUSAMMENFASSUNG

Am 21. Juli 2022 verholte im Hafen von Hamburg der Schuttgutfrachter TANG LAND
(unter Panamaflagge fahrend) mit Unterstitzung der Schlepper FAIRPLAY 82,
FAIRPLAY IX und BUGSIER 9 von den Norderelbpfahlen zum Kraftwerk Moorburg.
Gegen 17:30 Uhr passierte der Konvoi der Schleppverband deshalb die beiden
geoffneten Kattwykbriicken in sidéstlicher Richtung. Nach dieser Passage wurden die
Hubbricken abgesenkt, um den Schienen- und Stral3enverkehr wieder zu
ermdglichen.

Nachdem die TANG LAND am Anlieger des Kraftwerks Moorburg angelegt hatte,
wurde als erster Schlepper die FAIRPLAY 82 entlassen. Der Schlepper nahm Fahrt
auf und fuhr mit 6,5 kn gegen die noch abgesenkte stdliche Alte Kattwykbriicke. Laut
AIS! kam es um 18:17 Uhr zum Kontakt, bei dem das Steuerhaus des Schleppers
stark zerstort wurde. Die sich dort aufhaltenden Personen, der Kapitéan und der Leiter
der Maschinenanlage (Chief), konnten sich niederkniend so weit schiitzen, dass sie
nur leicht verletzt wurden. Das dritte Besatzungsmitglied, ein Schiffsmechaniker,
befand sich gerade in den Aufbauten. Er fiel durch den plétzlichen Ruck, der durchs
Schiff ging, eine Treppe hinab, so dass er sich ebenfalls leichte Verletzungen zuzog.

Aufgrund dessen, dass der Kapitan bis heute keine Erklarung zum Unfallverlauf abgab
und auch die anderen Zeugen nichts dazu beitrugen, die Ursache der Anfahrung zu
benennen, kann die BSU nur davon ausgehen, dass der Kapitdn der FAIRPLAY 82
von der Fuhrung des Schiffes so abgelenkt war, dass er nicht bemerkte, wie er
ungebremst auf die Kattwykbriicke zufuhr.

L AIS: Automatisiertes Identifizierungssystem
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2 FAKTEN

2.1 Schiffsfoto

H . L ,‘{;l'u 3‘ g ;
[ ‘: i& rﬁj »’"\ K. B

FAIRPLAY-82
HAMBURG

- G

Abbildung 1: FAIRPLAY 822

2.2 Schiffsdaten

Schiffsname: FAIRPLAY 82
Schiffstyp: Hafenschlepper
Flagge: Deutschland
Heimathafen: Hamburg
IMO-Nummer: 9693252
Unterscheidungssignal: DIIH2

Eigner (nach Equasis): Fairplay Towage
Reederei: Bugsier-, Reederei- & Bergungs-GmbH & Co. KG
Baujahr: 2014

Bauwerft: Fassmer Lemwerder
Klassifikationsgesellschatft: Bureau Veritas
Lange U.a.: 31,50 m

Breite U.a.: 12,00 m

Tiefgang maximal: 6,20 m
Bruttoraumzahl: 440
Maschinenleistung: 4498 kW

2 Quelle: Reederei.
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Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Mindestbesatzung:

2.3 Reisedaten
Abfahrtshafen:
Bestimmungshafen:
Art der Fahrt:

Angaben zur Ladung:
Besatzung:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:

Lotse an Bord:

Schottel Tractor
13 kn

Stahl

3

Hamburger Hafen am Kraftwerk Moorburg
Hamburg

Berufsschifffahrt

National

Keine

3

Tv=5,70m, Ta=5,80m

Nein
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2.4 Angaben zum Seeunfall
Art des Seeunfalls: Schwerer Seeunfall, Anfahrung einer Brlicke durch
einen Schlepper

Datum/Uhrzeit: 21.07.2022 / 18:17 Uhr

Ort: Hamburger Hafen, Kattwykbrticke
Breite/Lange: @ =53°29,4'N, A =009°57,1T'E
Fahrtabschnitt:

Abgeschlossene Schlepperassistenz,
Revierfahrt

Mittschiffs, Steuerhaus
drei leicht verletzte Besatzungsmitglieder,
schwere Schaden am Steuerhaus des Schleppers

Platz an Bord:
Folgen:

Ausschnitt aus Seekarte INT 1663, BSH

NORDSEE, DEUTSCHE KUSTE
HAFEN VON HAMBURG
SUDERELBE BIS HARBURG

MABSTAB 1 : 12 500 (54°)

Unfallposition

7
/
/ Katees.
/
/
£
/ [ scHsT.
/

Abbildung 2: Seekarte mit Unfallposition
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2.5 Einschaltung der Behtdrden an Land und Notfallmaf3nahmen

Beteiligte Stellen:

Eingesetzte Mittel:
Ergriffene MalRnahmen:

Brickenmeister der Kattwykbriicke, Nautische
Zentrale Hamburg, Rettungsdienst

Schlepper FAIRPLAY IX

nimmt FAIRPLAY 82 langsseits und schleppt den
Havaristen zum Anleger, Erste-Hilfe-MalRnahmen
durch angeforderten Krankenwagen,
StralRensperrung und Schienensperrung durch
Bruckenmeister
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

Am 21. Juli 2022 verholte im Hafen von Hamburg das Seeschiff TANG LAND unter
Assistenz der Schlepper FAIRPLAY 82, FAIRPLAY IX und BUGSIER 9 von den
Norderelbpfahlen zum Kraftwerk Moorburg. Gegen 17:30 Uhr passierte der Konvoi die
beiden gedffneten Kattwykbrucken in sudostlicher Richtung. Nach dieser Passage
wurden die Hubbriicken wieder abgesenkt, um den Schienen- und Stra3enverkehr zu
ermoglichen.

Nachdem die TANG LAND am Anlieger des Kraftwerks Moorburg angelegt hatte,
wurde als erster Schlepper die FAIRPLAY 82 entlassen. Der Schlepper nahm Fahrt
auf und fuhr mit 6,5 kn gegen die abgesenkte sudliche Alte Kattwykbriicke. Laut AIS
kam es um 18:17 Uhr zum Kontakt, bei dem das Steuerhaus des Schleppers stark
zerstort wurde. Die sich dort aufhaltenden Personen, der Kapitdn und der Chief,
konnten sich niederkniend so weit schiitzen, dass sie nur leicht verletzt wurden. Das
dritte Besatzungsmitglied, ein Schiffsmechaniker, befand sich gerade in den Aufbauten
und fiel durch den plétzlichen Ruck, der durchs Schiff ging, eine Treppe hinab, so dass
er sich ebenfalls leichte Verletzungen zuzog.

3.2 Untersuchung
Am darauffolgenden Tag nahm ein Team der BSU die Schaden am Schlepper in
Augenschein und sprach mit der Besatzung.

Abbildung 3 zeigt, dass das Steuerhaus komplett abgerissen und nach hinten gekippt
wurde. Die Steuerstdande und Bedienpulte blieben stehen und wurden durch die
Besatzung bereits mit einer Plane abgedeckt.

Abbildung 3: Schadensbild 13

3 Quelle: BSU.
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Abbildung 4 verdeutlicht mit einem Blick von achtern, wie die obere Halfte des
Steuerhauses nach hinten weggerissen wurde. Nur das Niederknien der Personen im
Steuerhaus verhinderte, dass sie ebenfalls mitgerissen wurden. Sie erlitten lediglich
geringe Verletzungen. Die meisten dieser Verletzungen waren kleine Schnitte, die
darauf beruhten, dass sich die Scheiben des Steuerhauses in unzahlige, kleine
Scherben zerlegt hatten und diese die Personen trafen.

Abbildung 4: Schadensbild 24

3.2.1 Schlepper FAIRPLAY 82

Mit dem Auftrag zur Entwicklung, Herstellung und Lieferung von zwei 32-m-Seehafen-
Assistenzschleppern fur die Hamburger Bugsier-, Reederei- und Bergungs-
Gesellschaft erweiterte die Firma Fassmer GmbH & Co. KG ihr Portfolio im
Spezialschiffbau.

Die 2014 unter dem Namen BUGSIER 7 und BUGSIER 8 in Dienst gestellten
Schlepper erreichen mit einer Lange von 31,50 m und einer Breite von 11,30 m eine
Geschwindigkeit von 13 Knoten. Die Rumpfform und das Antriebssystem wurden fir
einen geforderten Pfahlzug von mindestens 70 Tonnen optimiert. Die Schiffe sind flr
den Einsatz in Seehéfen und in Kistennahe konzipiert. Mit einer Motorleistung von je
2 x 2249 kW und je zwei robusten Schottel-Ruderpropellern sind die beiden Schlepper
leistungsstarke Kraftpakete. Im Beisein des Germanischen Lloyd wurde jeweils ein
Pfahlzug von 72 t gemessen und zertifiziert. Die Schlepper bieten ausreichend Platz
fur eine sechskopfige Mannschaft und werden im 3-Personen-Betrieb eingesetzt.®

4 Quelle: BSU.
5 Quelle: Fassmer GmbH.
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Im Juni 2022 wurde der Schlepper BUGSIER 7 umbenannt in FAIRPLAY 82.

Aufgrund seiner Gro3e muss der Schlepper nicht mit einem VDR ausgestattet sein, er
wurde deshalb auch nicht von der Reederei mit einem solchen ausgerustet.

Am 8. September 2022 besichtigte ein Untersucherteam der BSU das Schiff in der
Fassmer-Werft, die die Reparaturen durchfiihrte, und lief3 sich die Antriebstechnik des
Schleppers von Mitarbeitern der Firma Schottel GmbH erlautern. Bei der Gelegenheit
wurden auch die Alarmlogs des Schleppers durch die Techniker ausgelesen und
interpretiert.

Es folgen technische Daten und Informationen zum Antrieb der FAIRPLAY 82, einem
doppelt ausgefiihrten ,Schottel Ruderpropeller” (SRP):

3.2.1.1 Umsteuerdaten

Die Anlagen haben zwei Mdglichkeiten die Geschwindigkeit und die
Fahrtrichtung zu regeln:
e Verstellpropeller / Controlled Pitch Propeller (CPP);
10 — 15 s fiur 0 — max. Steigung

21 s von voll voraus auf voll zurtick, andersherum 23 s (It. Spezifikation
also von voll zurtick auf voll voraus)

e Schwenken des gesamten SRP;
braucht fir 180° im Durchlauf (also ohne die leichte Verzdgerung firs
,2Anfahren) 12 — 15 s

Die Regelung arbeitet mit beidem, wobei natirlich beides gleichzeitig passiert.
Bis der Antrieb also in jeglicher Hinsicht auf voll achteraus liegt, braucht es von
voll voraus maximal 21 s.

Die Zeiten missen in den Werfterprobungen bei allen Betriebszustanden
erreicht werden, waren bei den neutralen Wetter- und Strombedingungen an
dem Unfalltag dementsprechend nicht schlechter als vorgesehen.

Die gesamte Antriebsanlage ist in jeglicher Hinsicht 100 % redundant
ausgefuhrt, jeder SRP kann den Schlepper also allein mandvrieren.

3.2.1.2 Prinzip der Fahrregelung

Der ,Fahrhebel“ auf der Briicke nennt sich ,,Copilot*.

Mit dem Copiloten gibt der Schiffsfihrer eine Vorgabe (Richtung,
Geschwindigkeit).

Das entsprechende Steuersignal geht an die Steuerungshydraulik.

Die entsprechenden Hydraulikventile bekommen Druck und offnen in die
gewunschte Richtung.

Es erfolgt ein Schwenk des SRP, eine Verdnderung der Propellerdrehzahl und
eine Veranderung der Propellersteigung (des ,Pitch®).

Der Copilot sendet dasselbe Vorgabesignal fir den Pitch wie fir den SRP
(Propellerdrehzahl).

Es gibt verschiedene, einstellbare Regelungsmadglichkeiten:
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e lineare Kennlinie fur sowohl Drehzahl als auch Pitch, oder

e zunachst sofort voller Pitch, dann erst ein Hochfahren der Drehzahl, oder
andersherum

o Dies hangt vom Betriebsprofil des Fahrzeugs ab (Schlepper: zuerst
voller Pitch, dabei wird am schnellsten die meiste Kraft Ubertragen)

o ...sowie von der Propeller-Motor-Kombination...
o ...und wird auf Kundenwunsch bei der Inbetriebnahme konfiguriert.

Die elektronische Regelungseinheit mit Schaltschrank ist ebenfalls redundant
ausgefihrt: einmal auf der Bricke, zweimal (je einmal pro System) im
Maschinenraum.

3.2.1.3 Weitere technische Informationen

Die Hydraulikpumpen und alle dazugehdrigen Anlagenteile sind zu 100 %
redundant und 100 % systemisch getrennt ausgefuhrt.

Fur das Schwenken eines SRP gibt es pro Seite zwei Hydraulikpumpen. Im
Regelbetrieb lauft immer nur eine Pumpe. Ein Druckschalter Uberwacht den
Systemdruck in Richtung beider Pumpen. Fallt der Druck in dem laufenden
System ab, springt automatisch die andere Pumpe an. Gibt es keine Probleme,
werden die beiden Pumpen im ,Montag-Dienstag-Betrieb“ gefahren (tageweise
abwechselnd).

Diese Hydraulikpumpen sind jeweils fest an die Fahrmotoren angeflanscht und
laufen mit derselben Drehzahl.

Fur die Verstellung des Pitch eines SRP gibt es pro Seite zwei
Hydraulikpumpen. Im Regelbetrieb lauft immer nur eine Pumpe. Fallt der Druck
in dem laufenden System ab, springt automatisch die andere Pumpe an. Gibt
es keine Probleme, werden auch diese beiden Pumpen im ,Montag-Dienstag-
Betrieb® gefahren.

Den Ventilblock fur die ,Verteilung® der Hydraulikdl-Volumenstrome fur die
Pitch-Verstellung gibt es pro Seite nur einmal (wird dann immer entweder von
Pumpe | oder von Pumpe Il angesteuert).

3.2.1.4 Alarm Event Log

Dem Alarm Event Log zu diesem Vorfall lassen sich folgende Rickschlisse
entnehmens®:

Die ersten Alarme, die auflaufen, betreffen nicht den Antrieb, sondern sind
Ausfélle von Geraten, die sich (mindestens mit einem Element wie einer
Antenne oder einem Bedienpaneel) auf der Briicke bzw. im Mast befinden (z. B.
GMDSS, Positionslaternen, Feuermeldeanlage, Davitanlage,
Wechselsprechanlage). Mehrere Geréate melden dabei einen
Spannungsausfallalarm.

Der erste den Antrieb betreffende Alarm betrifft den Hydraulikdldruck der einen
CPP-Hydraulikpumpe. Zum gleichen Zeitpunkt fielen drei der flnf
Hochspannungsfelder aus.

6 Siehe Punkt 7 Anlage.
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- Die folgenden den Antrieb betreffenden Alarme lassen sich samtlich auf eine
gestorte Stromversorgung zurlckfuhren: Stérung des AC/DC-Wandlers,
Schmier6lpumpenstérung,  Phasenfehler der  Motoren der CPP-
Hydraulikpumpen, zu geringer Hydraulikdldruck auch an der anderen CPP-
Pumpe, CPP-Blattverstellung folgt nicht (ohne Strom keine Hydraulikpumpen,
ohne Hydraulikpumpen kein Oldruck, ohne Oldruck keine Ruderblattverstellung
am Verstellpropeller).

- Die Steuerung (also die Regelungselektronik) der SRP-Anlage hingegen fiel zu
keinem Zeitpunkt aus. Hierflr gibt es Uber den gesamten Zeitpunkt keinen
Alarm. Das Signal des Copiloten wurde also die ganze Zeit korrekt tibertragen.
Die Steuersignale werden mit 24 V Ubertragen, und die Alarme zeigen, dass nur
das Hochspannungsnetz von den Ausfallen betroffen war. Auf diese Tatsache
machte der Schottel-Techniker extra aufmerksam, da der Kapitdn ausgesagt
hatte, die Schottel waren nicht auf ZURUCK gegangen. Diese Aussage konnte
hiermit technisch widerlegt werden.

- Dadie Alarme, die auf das Abknicken des Signalmastes und das Herausreil3en
von Kabeln rund um den Mast und das Briickenhaus zurtickzufuhren sind, den
SRP-Alarmen vorausgehen, ist davon auszugehen, dass dieses Herausreif3en
zu mindestens einem Kurzschluss fihrte, der einen Grof3teil der
Spannungsversorgung des Fahrzeugs betraf. Denn im Anschluss hauften sich
auch Alarme Uber die Spannungsversorgung von Aggregaten, die sich nicht an
Deck befinden, z. B. Kompressoren, Separatoren, das Powermanagement der
Hilfsdiesel etc. — und eben die SRP.

- Das Herausreif3en der Kabel — durch die Anfahrung der Briicke — fand also vor
den Spannungsausféllen statt. Die Ausfélle von Aggregaten, Elektronik und
Verstellpropellerhydraulik waren demnach nicht die Ursache, sondern erst eine
Folge der Anfahrung.

3.2.2 Besatzung

Der Kapitan verfugt tber ein Befahigungszeugnis nach Regel II/2 der Anlage zum
STCW-Ubereinkommen und uber viele Jahre Erfahrung in verschiedenen Bereichen
der Seefahrt u. a. bei Hapag-Lloyd AG. Seit 2007 fuhr er bei Bugsier/ Fairplay,
angefangen als Erster Offizier (Chiefmate), spater Kapitan, zunachst als Springer auf
allen Schleppern der Flotte, auch international z. B. im Offshorebereich. Er war zum
Unfallzeitpunkt seit sechs Jahren Stammkapitan auf der BUGSIER 7 / FAIRPLAY 82.

Im Hafenbetrieb sind gewdhnlich drei Personen an Bord: Kapitan, Leitender Ingenieur
(Chief) und Schiffmechaniker (Bootsmann). Das Verhaltnis der Beschéftigten
untereinander auf der FAIRPLAY 82 sei nach Aussage aller Beteiligten sehr ,familiar
gewesen. Auf See werde der Schlepper mit sechs Personen besetzt.

Der Chief ist gelernter Schiffsbetriebstechniker und Inhaber eines
Befahigungszeugnisses mit Befugnissen zum Leiter der Maschinenanlage gemal
Regel 111/2 der Anlage zum STCW-Ubereinkommen’.

7 Achte Verordnung liber Anderungen der Anlage des Internationalen Ubereinkommens von 1978 iber
Normen fir die Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von
Seeleuten vom 28. Juni 2013. Bundesgesetzblatt Jahrgang 2013 Teil Il Nr. 18, ausgegeben zu Bonn
am 4. Juli 2013.
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Das dritte Besatzungsmitglied ist Schiffsmechaniker, der seit 2004 bei dieser
Schlepperreederei arbeitet. Auf der FAIRPLAY 82 arbeitete er mit dem Kapitan und
dem Chief seit etwa einem Jahr zusammen.

Alle Kollegen kennen sich untereinander aber schon seit vielen Jahren.

3.2.3 Darstellung des Fahrtverlaufs

Da der Schlepper FAIRPLAY 82 uber keinen VDR oder andere auswertbare Daten zu
seinem Fahrtverlauf verfugte, griff die BSU auf die Aufzeichnungen der Gemeinsamen
Leitstelle der Wasserschutzpolizeien der Kistenlander in Cuxhaven (GLWSP) zuriick.

Von der Nautischen Zentrale des Hafens Hamburg (NZHH) steht ebenfalls eine
Aufzeichnung zur Verfigung. Diese beinhaltet neben den AIS-Daten auch die
Aufzeichnung von Radarbildern. Dadurch wird der weitere Verlauf nach der Anfahrung
deutlich.

Schlepper‘Fairplay-82“ als Bugschlepper fur MS“Tang Land” vor der
Kollision (18:10 Uhr)

o8 Mg

foeg 168%eg

R s Il
Germany

Tedgang 58m
Teve o AIS mpot 21 ad 2022 18:17:23
9693252

0
e — | |
Kanse A | Moo B | Aot | SAR | &5 |

[ st Nare.

'llllilllll"iii'iilllh!‘

Daesaete | [T 722 B[99 3 Sien|

Abbildung 5: Fahrtverlauf um 18:10 Uhr8

Gegen 18:10 Uhr war das Anlegemanodver der TANG LANG fir den Schlepper
FAIRPLAY 82 beendet und er verliel3 den Liegeplatz gegen 18:14 Uhr um in Richtung
Kattwykbriicke zu fahren. Abbildung 6 zeigt, wie der Schlepper mit zunehmender
Geschwindigkeit auf die Bricke zufahrt.

8 Quelle: GLWSP.
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L 18:15 Uhr: Fahrt Richtung Kattwykbriicke

; i
2z uusmq*\g

5
g

CET-S0G.06 1 20 1498 39CEY 505,01

Abbildung 6: Fahrtverlauf um 18:15 Uhr®

p A

‘" 18:16 Uhr: Geschwindigkeit 6,3 SOG
L LD

_ o o o e |

Abbildung 7: Fahrtverlauf um 18:16 Uhr1©

Abbildung 7 und Abbildung 8 zeigen inhaltlich dasselbe: FAIRPLAY 82 bewegt sich
inzwischen mit 6,5 kn direkt auf die Kattwykbriicke zu.

9 Quelle: GLWSP.
10 Quelle: GLWSP.
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Abbildung 8: Radarbild um 18:16 Uhrtt

. 18:17 Uhr: Schlepper‘Fairplay-82* vor der Kollision mit 6,4 SOG
L b

e

Erctargs o Unbekart

Tiefgang % 58m

Tme o AIS oot 21 4 2022 187724
(o lom am "o, e

Ll ]
Kama A | KossoB | Aot | SAR | BS |

. —

SENEEEERREERR LR R RN

Nr
=l
»f
= Mop| Dbl rempe _Sat |

/072022 08:5% 14 Benutzer: AIS-WSP (08:0404) | OF Angeschlossen Anzahi Oojekte (offine): 3276 | Anzeh Obiekte: 3433 Freier Specherpiotz: 152.23 6B [Oisk Usage: 93.0468.

Abbildung 9: Fahrtverlauf um 18:17 Uhr?2

11 Quelle: NZHH.
12 Quelle: GLWSP.
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Kollision Schlepper Fairplay-82 mit der Kattwykbriicke um 18:17 Uhr

| g =2

58m
21 3 2022 181724
9693252

]

Wasse A | Kamso B | Rohs | AR | 5 |

st tame = f‘

CHR!

(EREEEEEEREEE LR RRERERE

Abbildung 10: Fahrtverlauf um 18:17 Uhr — Anfahrung der Briicke!3

FAIRPLAY-82

329 { 28kt

Abbildung 11: Radarbild zum Zeitpunkt der Anfahrung um 18:17 Uhr14

13 Quelle: GLWSP.
14 Quelle: NZHH.
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Abbildung 11 bestatigt die Darstellung der Abbildung 10. Alle folgenden Bilder des
GLWSP sind jedoch nicht mehr glaubhaft, da hier nur auf AIS-Signale zuriickgegriffen
wird. Allerdings ist das Signal von FAIRPLAY 82 aufgrund der abgerissenen Antenne
nicht mehr verfigbar. Deshalb wird hier mehr Wert auf die Aufzeichnung der NZHH
gelegt, die ergdnzend auch die Radarbilder enthalten.

Wahrend Abbildung 12 also zeigt, dass FAIRPLAY 82 sich immer noch unter der
Kattwykbriicke befindet, stellt die Radaraufzeichnung in Abbildung 13 klar, dass der
Schlepper sich langst wieder rickwarts unter der Bricke heraus bewegt hat.

-

. 18:24 Uhr Schlepper“Fairplay IX* und “Bugsier 9* vor der
Kattwykbriicke

[wms ]

211516130 CHASTA GLTSOHER

211589990 CRUSHER

220223000 PETUNIA SEAWAYS
UNAK

211178250 DETTMER TANK 82
CONVENANT

244670865
21513070 THEODOR

; k= -

Abbildung 12: Fahrtverlauf um 18:24 Uhr?>

15 Quelle: GLWSP.
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Abbildung 13: Radarbild um 18:18 Uhr6

Abbildung 14: Radarbild um 18:19 Uhr?’

16 Quelle: NZHH.
17 Quelle: NZHH.
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Abbildung 15 zeigt die wirkliche Situation um 18:24 Uhr: FAIRPLAY IX befindet sich
bereits langsseits von FAIRPLAY 82 und schleppt sie an die Pier, wéahrend
BUGSIER 9 in der Nahe auf Standby ist.

Abbildung 15: Radarbild um 18:24 Uhr®

3.2.4 UKW-Aufzeichnungen

Von der Nautischen Zentrale (des Hafens) Hamburg (NZHH) stehen neben den AIS-
Daten auch die Aufzeichnung von Radarbildern und UKW-Gesprachen zur Verfligung,
die im Folgenden sinngemal wiedergegeben werden.

Um 18:15 Uhr meldete sich BUGSIER 9 bei der Kattwykbriicke und beantragte die
Offnung der Briicken fir die Rickfahrt der drei Schlepper. Um 18:17 Uhr meldete sich
der Brickenmeister bei BUGSIER 9 und teilte mit, dass er erst noch eine Lok tber die
Briicke fahren lassen musse und dann mit dem Heben der Briicken beginnen wirde.

18 Quelle: NZHH.
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Nach der Anfahrung der Briicke durch FAIRPLAY 82 fragte um 18:18:25 Uhr auf UKW-
Kanal 13 die NZHH, ob alles in Ordnung sei. Es kam keine Antwort.

Um 18:19:40 Uhr fragte der Brickenmeister der Kattwykbricke BUGSIER 9, ob sie
alles ,im Griff hatten. Der Schlepper antwortete, dass er keine Funkverbindung zur
FAIRPLAY 82 habe und dass beide Schlepper nun zum Havaristen fahren. Der
Brickenmeister antwortete darauf, dass er die Bricke erstmal unten lasst, bis jemand
die Briicke begutachtet habe.

Um 18:24:54 Uhr fragt die NZHH auf Kanal 14 nach, wie der Stand der Dinge sei.
BUGSIER 9 antwortete, dass die FAIRPLAY IX die FAIRPLAY 82 an ihrer Seite
festmachen, um ihn an die Pier zu schleppen. Scheinbar ist die Besatzung von
FAIRPLAY 82 nicht verletzt.

Um 18:33:45 Uhr meldete sich der Kapitan der FAIRPLAY 82 Uber Kanal 14 bei der
NZHH und erklarte, dass seine Schottel nicht auf ZURUCK gegangen waren. Deshalb
sei er mit seinem Schlepper gegen die Kattwykbriicke gefahren. Er bestétigte, dass es
keine Umweltschdden gegeben habe, das Steuerhaus seines Schleppers sei total
zerstort. Zum Schaden an der Kattwykbriicke wolle er sich nicht festlegen, er sei aber
so erheblich, dass er dem Briickenmeister empfohlen habe, erstmal keine Fahrzeuge
daruber fahren zu lassen. Personenschaden gabe es nicht.

Um 18:27:45 Uhr fragte BUGSIER 9 den Brickenmeister Uber Kanal 13, wann er die
Bricken wohl 6ffnen wiirde, damit er und FAIRPLAY IX das Hafenbecken verlassen
kdénnten.

Um 18:38:23 Uhr wendete sich der Kapitan der FAIRPLAY 82 tiber UKW-Kanal 14 an
die NZHH mit der Bitte, vor der TANG LAND an die Pier des Moorburger Kraftwerks
gehen zu durfen. Dies wurde zugelassen.

3.2.5 Die Kattwykbrtucke

Die Kattwykbricke(n) sind zwei Hubbricken im Hamburger Hafen tber die Stiderelbe.
Die Briuicken verbinden Moorburg mit der 6stlich gelegenen Kattwyk-Halbinsel, die zur
Elbinsel Hohe Schaar bzw. Wilhelmsburg gehort. Die altere, 290 Meter lange Briicke
war urspringlich eine kombinierte Eisenbahn- und Straf3enbriicke, wird aber seit
September 2020 nur noch als Stral3enbriicke genutzt. Diese Kattwykbriicke wurde am
21. Marz 1973 eingeweiht und war mit den 70 Meter hohen Endportalen, einer
Hubhodhe von 46 Metern, Durchfahrtshéhe von 53 und Durchfahrtsbreite von 96 Metern
die grofRte Hubbricke Deutschlands. Zum Zeitpunkt ihrer Erbauung war sie die
weltweit grof3te Hubbriicke. Die 2020 neu er6ffnete neue Kattwyk-Bahnbricke ist nun
Deutschlands gréf3te Hubbrticke, zudem mit einer Spannweite von 130,85 m Europas
langste Hubbriicke.1®

19 Quelle: Wikipedia, abgerufen am 26.07.23, bezieht sich auf:

Franklin Kopitzsch, Daniel Tilgner (Hrsg.): ,Hamburg Lexikon“ 4. aktualisierte und erweiterte
Sonderausgabe. Ellert & Richter, Hamburg 2010, ISBN 978-3-8319-0373-3, S. 383, und,Neue
Bahnbricke Kattwyk® in: kl-ing.de. Kldhne Bung Ingenieure, abgerufen am 26. Dezember 2020.
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. Kattwykbriicke Hamburg
o@mms

Hubhohe: 46m
Durchfahrtshohe: 53m
Durchfahrtsbreite: 96m

Abbildung 16: schematische Darstellung der angefahrenen alten Kattwykbriicke2°

Der Brickenbetrieb wird ununterbrochen durch Mitarbeiter der HPA sichergestellt. Der
zum Unfallzeitpunkt verantwortliche Meister flr wasserwirtschaftliche Anlagen
erklarte, dass er um 12:30 Uhr seinen Dienst im Leitstand begonnen hatte. Es lag eine
Anmeldung fiur die Passage der TANG LAND fur 17:30 Uhr vor. Dafur hatte er um
17:22 Uhr mit der Offnung der Briicken begonnen. Von seinem Leitstand aus konnte
er beobachten, wie die TANG LAND von den drei Schleppern im Wendebecken
gedreht wurde, um dann rickwéarts durch die beiden geo6ffneten Kattwykbricken
hindurch zum Liegeplatz am Kraftwerk Moorburg geschleppt zu werden. Nach der
Passage der Bricken meldete sich der Lotse bei ihm, so dass er die Bricken wieder
absenken konnte.

20 Quelle: GLWSP.
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Abbildung 17: Die Kattwykbriicken, die auch zum Unfallzeitpunkt heruntergelassen waren?!

Gegen 18:15 Uhr meldete sich BUGSIER 9 lUiber UKW bei dem Briickenleitstand, um
die Passage der drei Schlepper zuriick nach drauf3en zu bestellen. Dies wurde an den
Fahrdienstleiter Hohe Schaar weitergegeben, der mitteilte, erst wirde noch eine
Lokomotive Uber die Briicke fahren. Der Briickenmeister informierte den Schlepper
BUGSIER 9 mittels UKW dariber. Kurz darauf bemerkte er einen Schlepper, der sich
bereits etwa 20 m vor der Alten Kattwykbriicke befand. Er dachte sich nichts weiter
dabei, da es durchaus ublich sei, dass die Schlepper schon frihzeitig so dicht an die
zu 6ffnende Briicke heranfuhren. Der Briickenmeister stellte gerade die Offnungshohe
der Bricken auf 20 m ein, als er ein lautes Krachen horte. Er schaute aus dem Fenster
und sah, dass sich der Schlepper bereits unter der Alten Kattwykbriicke befand.
Offensichtlich war der Schlepper eben mit seinen Aufbauten gegen die Sudseite der
noch heruntergelassenen Alten Kattwykbriicke gefahren. Kurz darauf konnte er den
Schlepper zwischen der Alten und der Neuen Kattwykbriicke sehen und erkannte,
dass die Aufbauten des Schiffes erheblich beschadigt waren. Der Schlepper fuhr dann
scheinbar mit Vollgas riickwarts Richtung Stiden wieder unter der Alten Kattwykbriicke
heraus und blieb wenige Meter weiter liegen.

Uber UKW fragte der Briickenmeister, ob alles in Ordnung sei. Von FAIRPLAY 82
bekam er keine Antwort. BUGSIER 9 meinte, sie wirden sich um den Verunfallten
kiimmern. Der Brickenmeister beobachtete dann, wie BUGSIER 9 die FAIRPLAY 82
langsseits nahm und an die Pier schleppte.

Die Schaden an der Kattwykbriicke konnte er von seinem Leitstand aus nicht
erkennen. Als sich der Kapitan der FAIRPLAY 82 doch Uber UKW bei ihm meldete und
empfahl, die Briicke zu sperren, veranlasste der Briickenmeister die Sperrung fur den
Autoverkehr. Im Laufe des Abends stellte sich heraus, dass die Briicke nur leicht
beschadigt wurde und eine Sperrung nicht erforderlich gewesen ware.

21 Quelle: Wasserschutzpolizei Hamburg.
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4 Auswertung

Nach Auswertung der wenigen vorhandenen Beweise lasst sich die Ursache der
Anfahrung nicht nennen.

Die einzige Aussage des Kapitans der FAIRPLAY 82 dazu erfolgte sozusagen im
Affekt Gber UKW an die Nautische Zentrale des Hamburger Hafens, wenige Minuten
nach dem Geschehen. So erklarte er, wahrscheinlich noch unter Schock stehend, dass
die Schottel nicht auf ZURUCK gegangen waren und sein Schlepper deswegen
ungebremst gegen die Kattwykbricke gefahren sei.

Das Gegenteil dieser Aussage wurde spater in der Werft durch die Untersuchungen
der Mitarbeiter der Firma Schottel GmbH nachgewiesen. Die Fehlerlogs der
Maschinen?? zeigten sehr deutlich, dass alles einwandfrei funktionierte, bis durch die
Anfahrung und die damit verbundene Zerstérung des Steuerhauses ein Alarm nach
dem anderen auftrat.

Alle anderen Zeugenaussagen enthielten keine Hinweise auf die Ursache des
Fahrtverlaufs.

22 Siehe Punkt 7 Anlage.
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5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Ein technisches Versagen kann als Unfallursache ausgeschlossen werden. Zwar gab
es keinen VDR, daher sind interne technische Aufzeichnungen fir den Fahrtverlauf
des Schleppers nicht verfigbar. Die Alarmlogs aus der Maschine zeigen jedoch, dass
alles technisch einwandfrei arbeitete, bis mit der Anfahrung Schéaden entstanden, die
zahlreiche Fehlermeldungen im Schiff verursachten.

Des Weiteren liegt bis heute keine Erklarung des Kapitans zum Unfallverlauf vor und
auch die anderen Zeugen konnten nichts Erhellendes beitragen, um die Ursache der
Anfahrung zu identifizieren. Daher kann die BSU nur von menschlichem Versagen
ausgehen. Was der Grund fir dieses Versagen war - vorstellbar waren zum Beispiel
Unwohlsein, Sekundenschlaf, ein intensives Gesprach oder auch Handynutzung -
konnte nicht aufgeklart werden.

Diese Schlussfolgerungen lassen die BSU auf Sicherheitsempfehlungen verzichten.
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6 QUELLENANGABEN

e Ermittlungen Wasserschutzpolizei (WSP) Hamburg

e Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen

- Besatzung

- Reederei

Zeugenaussage des Briickenmeisters

Seekarten und Schiffsdaten Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
AIS-, Radar- und UKW-Aufzeichnungen NZHH und GLWSP

Ausarbeitungen und Aussagen von Technikern der Firma Schottel GmbH
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7 ANLAGE

Hier ein Auszug aus dem sichergestellten Fehlerlog des Schleppers FAIRPLAY 82. Gelb markiert sind die Alarme, die mit der
Anfahrung an die Kattwykbriicke beginnen.

Date Time Event Text Value Alarm type

2022-07-21 03:05:59.000 Neuer Alarm HM Bb Overload 102 % (PLSH.1) 1 alarm min
2022-07-21 03:06:02.000 Anfrage akust. Quitt.

2022-07-21 03:06:02.000 Anfrage akust. Quitt.

2022-07-21 03:06:02.000 Akustisch quittiert

2022-07-21 03:06:09.000 Anfrage optische Quitt.

2022-07-21 03:06:09.000 Anfrage optische Quitt.

2022-07-21 03:06:09.000 Optisch quittiert

2022-07-21 03:06:09.000 Alarm beendet HM Bb Overload 102 % (PLSH.1) 0
2022-07-21 09:51:49.000 Alarm beendet Stoérung Davit Anlage 0
2022-07-21 17:24:30.000 Neuer Alarm HM Bb Overload 102 % (PLSH.1) 1 alarm min

2022-07-21 17:24:32.000 Anfrage akust. Quitt.
2022-07-21 17:24:32.000 Anfrage akust. Quitt.
2022-07-21 17:24:32.000 Akustisch quittiert
2022-07-21 17:24:33.000 Anfrage optische Quitt.
2022-07-21 17:24:33.000 Anfrage optische Quitt.
2022-07-21 17:24:33.000 Anfrage optische Quitt.
2022-07-21 17:24:33.000 Anfrage optische Quitt.
2022-07-21 17:24:33.000 Optisch quittiert

2022-07-21 17:24:56.000 Alarm beendet HM Bb Overload 102 % (PLSH.1) 0

2022-07-21 18:16:25.000 Neuer Alarm Flachwasseralarm Echolot 1 alarm min
2022-07-21 18:16:25.000 Neuer Alarm GMDSS AC Spannungsausfallalarm (Sammelalarm) 1 alarm min
2022-07-21 18:16:26.000 Neuer Alarm Stérung Spannungsversorgung Wechselsprechanlage 1 alarm min
2022-07-21 18:16:28.000 Neuer Alarm Storung Davit Anlage 1 alarm min
2022-07-21 18:16:28.000 Neuer Alarm Feuermeldeanlage Stérung 1 alarm max
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2022-07-21 18:16:32.000 Neuer Alarm Positionslaternen Tableau Stérung 1 alarm min
2022-07-21 18:16:34.000 Neuer Alarm BNWAS System Fehler 1 alarm min
2022-07-21 18:16:38.000 Neuer Alarm GMDSS AC Spannungsausfallalarm 1 alarm min
2022-07-21 18:16:47.000 Neuer Alarm GMDSS Batterieladegerat Spannungsfehler 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm SRP Bb. CP Hydraulikoeldruck Pp. 2 min. 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Stérung Klimakompressor 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Stérung Anker/Verholwinde 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Stoérung Schleppwinde 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Spannungsausfall 400/230V Feld 1 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Spannungsausfall Notausschiene Feld 1 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Spannungsausfall 400/230V Feld 5 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Spannungsausfall Steckdosen Feld 5 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Ausldsung Notstop Feld 1 1 alarm min
2022-07-21 18:16:50.000 Neuer Alarm Spannungsausfall 400/230V Feld 3 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Bb. Stoérung AC/DC Wandler 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Bb. CP Hydraulikoeldruck Pp. 1 min. 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Bb. Stérung Schmierdlpumpe 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Bb. Phasenfehler CP Hydraulik Pumpe 1 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Bb. Phasenfehler CP Hydraulik Pumpe 2 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm HM Bb Oil im Kuhlwasser (ODIW1) 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm HM Stb Oil im Kihlwasser (ODIW1) 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Stb. Stérung AC/DC Wandler 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Stb. CP Hydraulikoeldruck Pp. 1 min. 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Stb. CP Hydraulikoeldruck Pp. 2 min. 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Stb. Stérung Schmierdlpumpe 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Stb. Phasenfehler CP Hydraulik Pumpe 1 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm SRP Stb. Phasenfehler CP Hydraulik Pumpe 2 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm Sammelalarm Separator 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm Stérung Fremdstromanlage Kastenkuhler 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm Frostgefahr AC-Warmetauscher 1 alarm min
2022-07-21 18:16:51.000 Neuer Alarm Abwasseranlage Sammelalarm 1 alarm min

Seite 31 von 32



B

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Az. 343/22
2022-07-21 18:16:53.000 Neuer Alarm SRP Stbh. Stérung CP Hydraulik Pumpe 1 1 alarm min
2022-07-21 18:16:53.000 Neuer Alarm SRP Stb. Stérung CP Hydraulik Pumpe 2 1 alarm min
2022-07-21 18:16:54.000 Neuer Alarm SRP Bb. Stérung CP Hydraulik Pumpe 1 1 alarm min
2022-07-21 18:16:54.000 Neuer Alarm SRP Bb. Stérung CP Hydraulik Pumpe 2 1 alarm min
2022-07-21 18:16:55.000 Neuer Alarm Batterieladegerét 1 Notnetz Stérung 1 alarm min
2022-07-21 18:16:55.000 Neuer Alarm Batterieladegerat Automation Stdérung 1 alarm min
2022-07-21 18:16:56.000 Neuer Alarm Startluftdruck, Hilfsdiesel 2 11.7193746566772  alarm min
2022-07-21 18:16:56.000 Neuer Alarm Sammelstérung HD 2 1 warning max
2022-07-21 18:16:56.000 Neuer Alarm SRP Bb. wegabhang. Prop.- Blattverst. folgt nicht 1 alarm min
2022-07-21 18:17:05.000 Neuer Alarm Sammelstérung HD 1 1 warning max
2022-07-21 18:17:05.000 Neuer Alarm Startluftdruck, Hilfsdiesel 1 7.12758350372314  alarm min
2022-07-21 18:17:09.000 Neuer Alarm HD2, SYMAP (Powermanagement) Stérung 1 alarm min
2022-07-21 18:17:10.000 Neuer Alarm Auslésung Unwichtige Verbraucher 1 alarm min
2022-07-21 18:17:10.000 Neuer Alarm Hafendiesel, SYMAP (Powermanagement) Stérung 1 alarm min
2022-07-21 18:17:10.000 Neuer Alarm HD1, SYMAP (Powermanagement) Stérung 1 alarm min
2022-07-21 18:18:27.000 Neuer Alarm IngRuf (2 min) 1 alarm min
2022-07-21 18:21:24.000 Neuer Alarm Satelliten Kompass 1 alarm min
2022-07-21 18:21:28.000 Neuer Alarm Sammelalarm Autopilot 1 alarm min
2022-07-21 18:21:32.000 Neuer Alarm Anlassluftdruck gering < 18 bar 1 alarm min
2022-07-21 18:23:01.000 Anfrage akust. Quitt.
2022-07-21 18:23:01.000 Akustisch quittiert
2022-07-21 18:23:01.000 Akustisch quittiert
2022-07-21 18:23:01.000 Akustisch quittiert
2022-07-21 18:23:01.000 Akustisch quittiert
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