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1 Zusammenfassung

Am 16. Januar 2014 befand sich die WES JANINE auf der Reise von Bremerhaven
nach St. Petersburg. Unter Lotsenberatung erreichte das Schiff in den frihen
Morgenstunden Brunsbuttel. Da aufgrund technischer Probleme der Betrieb der
Schleusen zum Nord-Ostsee-Kanal nur eingeschrankt méglich war, sollte zunachst
vor Brunsbuttel fur eine langere Zeit auf Reede gegangen werden. Die
Schiffsfihrung entschied sich zusammen mit dem Lotsen fir einen Platz auf der
Nordwest-Reede. Hier ging die WES JANINE um 02:00 Uhr' zwischen der
STENBERG und der RIINBORG vor Anker. Gegen 03:45 Uhr war das durch das
Kentern des Stroms verursachte Drehen des Schiffes abgeschlossen. Der Lotse der
WES JANINE beobachtete noch bis 03:56 Uhr das Verhalten des Schiffes und
verlie3 dann die Bricke. Die WES JANINE begann gegen 04:50 Uhr vor Anker zu
driften. Das wurde durch den auf der Bricke anwesenden Wachoffizier zunachst
nicht bemerkt bzw. blieb ohne nennenswerte Reaktion. Erst um 05:18 Uhr, bei einem
Abstand von 80 Metern zur STENBERG, wurde der Lotse auf die Briicke gebeten.
Auf der STENBERG wurde die Anndhrung noch spater bemerkt. Als auf der WES
JANINE die Hauptmaschine gestartet wurde, hatten sich beide Schiffe noch weiter
angenéhert. Das fuhrte dazu, dass die Ankerkette der STENBERG durch die
Schraube der WES JANINE erfasst wurde. Dadurch blockierte die Schraube. Die
WES JANINE trieb dann weiter auf die STENBERG zu und beide Schiffe kollidierten.
Dabei entstand ein geringer Schaden am Bug der STENBERG. Auf der WES
JANINE wurden drei Container und der Rumpf des Schiffes eingebeult. Zunachst
wurde versucht, beide Schiffe mit Hilfe eines Schleppers zu trennen. Das gelang
nicht. Spater slippte die STENBERG ihr Grundgeschirr, also Anker und Kette. Sie
konnte dann ihre Reise fortsetzen. Die WES JANINE wurde im weiteren Verlauf mit
Hilfe von zwei Schleppern wieder auf die Reede gebracht. Das Mandvrieren wurde
dabei durch das nachgeschleppte Grundgeschirr der STENBERG stark
beeintrachtigt. Fur die Reparaturarbeiten wurde die WES JANINE spéter in eine
Werft geschleppt.

Durch die Kollision der beiden Schiffe wurden keine Personen getttet oder verletzt.
Es wurden keine umweltgefahrdenden Stoffe freigesetzt.

! Alle Zeiten im Bericht in MEZ = UTC + 1
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2 Fakten
2.1 WES JANINE

2.1.1 Schiffsfoto

Abbildung 1: Schiffsfoto WES JANINE

2.1.2 Schiffsdaten

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

Betreiber:

Baujahr:

Bauwerft:

Baunummer:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

WES JANINE

Containerschiff

Antigua & Barbuda

Saint John's

9504073

V2FN9

Wes Janine Schiffahrts GmbH
Wessels Reederei GmbH & Co KG
2012

Jiangdong Shipyard — Wuhu AH Yard
JD1000-08

Bureau Veritas

151,72 m

23,40 m

10.585

13.000 t

11,75 m

9.000 kW

MAN 8L 48/60 B

18,5 kn

Stahl
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Schiffskdrperkonstruktion: Doppelboden
Mindestbesatzung: 12

2.1.3 Reisedaten

Abfahrtshafen: Bremerhaven/Deutschland
Anlaufhafen: St. Petersburg/Russische Forderation
Art der Fahrt: Berufsschifffahrt/International
Angaben zur Ladung: Container

Besatzung: 15

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: T,=7,20m, T,=8,30m
Lotse an Bord: Ja

Kanalsteurer: Nein

Anzahl der Passagiere: Keine
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2.2 STENBERG

2.2.1 Schiffsfoto

© Hasenpusch Rhoto

Abbildung 2: Schiffsfoto STENBERG

2.2.2 Schiffsdaten

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

Betreiber:

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

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Schiffskérperkonstruktion:
Mindestbesatzung:

STENBERG
Chemikalientanker
Gibraltar

Gibraltar

9283978

ZDGA3

Stentank AS
Stenersen AS
2003

Jingnan Shipyard Shanghai / H2296
Det Norske Veritas
144,05 m

23,15 m

11.935

16.600 t

12,4 m

6.300 kW

Wartsila 6L46C
13,5kn

Stahl

Doppelhille

14
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2.2.3 Reisedaten
Abfahrtshafen: Amsterdam/Niederlande

Anlaufhafen:

Art der Fahrt:

Angaben zur Ladung:
Besatzung:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:
Lotse an Bord:

Kanalsteurer:

Anzahl der Passagiere:

Gdansk/Polen
Berufsschifffahrt/International
In Ballast

16

Ty=5,10m, T,=6,50m

Ja

Nein

Keine

2.3 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr

Art des Seeunfalls:

Datum/Uhrzeit:
Ort:
Breite/Lange:
Fahrtabschnitt:
Folgen:

WES JANINE hat Kontakt mit Ankerkette
der STENBERG, spéater Kollision beider
Schiffe, Schwerer Seeunfall

16.01.2014, 05:27 Uhr

Elbe, Nordwest-Reede vor Brunsblittel

¢ 53°52,87'N A 009° 05,39'E

Revierfahrt

WES JANINE: Schraube beschéadigt,
Verlust der Mandvrierfahigkeit,

3 Container leicht beschadigt, Einbeulung
der Aulenhaut

STENBERG: Verlust des Stb.-Ankers
einschliellich der Kette, Farbabrieb im
Bugbereich.

2.3.1 Einschaltung der Behdrden an Land und NotfallmalRnahmen

Beteiligte Stellen:
Eingesetzte Mittel:
Ergriffene Mal3nahmen:

Ergebnisse:

VkZ Brunsbuittel

Zwei Schlepper

Versuch der Schlepper, beide Schiffe zu
trennen; spater Sicherung der
antriebslosen WES JANINE durch die
Schlepper

Abwehr der Gefahren flr den Gbrigen
Schiffsverkehr
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2.3.2 Seekarte

Ausschnitt aus Seekarte ENC DE 421050 des BSH
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Abbildung 3: Seekarte mit Unfallposition
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

3.1.1 WES JANINE

Die Beschreibung des Fahrtverlaufs beruht bis zur Kollision auf den Stellungnahmen
der Schiffsfihrung und des Lotsen. In die Beschreibung des nachfolgenden
Zeitraums flie3en auch Informationen aus dem Schiffsdatenschreiber ein.

Die WES JANINE wurde am 15. Januar 2014 um 23:30 Uhr bei der
Ansteuerungstonne Elbe durch den Lotsen besetzt. Es folgte der Ubliche
Informationsaustausch mit der Schiffsfihrung, dann wurde die Fahrt unter
Lotsenberatung in Richtung Brunsbuttel fortgesetzt. Am 16. Januar 2014 um
01:17 Uhr passierte das Schiff die Tonne 53. Hier erfolgte der Wechsel auf den
UKW-Kanal von Brunsbuttel Elbe Traffic. Nach einem kurzen Funkgesprach mit der
Lotsenzentrale fur den NOK wies der Lotse die Schiffsfihrung der WES JANINE
darauf hin, dass wegen des zu dieser Zeit eingeschrankten Schleusenbetriebs in
Brunsbuttel mit erheblichen Wartezeiten zu rechnen sei. Zu diesem Zeitpunkt gingen
die Lotsen von ca. 8 Stunden aus.

Das Schiff erreichte gegen 01:45 Uhr die Nordwest-Reede von Brunsbuttel und sollte
hier vor Anker gehen. Der Kapitan, der sich zwischenzeitlich zur Ruhe begeben
hatte, kam fir das Ankermandver auf die Bricke und ubernahm wieder die
Schiffsfihrung. Die Reede war zu diesem Zeitpunkt bereits mit zwei Fahrzeugen, der
STENBERG und der RIINBORG, belegt. Nach einer Diskussion Uber die Wahl des
Ankerplatzes entschied sich die Schiffsfihrung fur eine Position zwischen den
genannten Schiffen. Um 02:00 Uhr warf das Schiff auf der Position ¢ 53° 52,9'N
A 009° 05,9'E den Backbordanker. Es wurden drei Langen ausgesteckt. Der Anker
fasste gleich und das Schiff hielt seine Ankerposition. Der Abstand zur westlich
ankernden STENBERG betrug ca. 2 kbl. Der Abstand zur 6stlich ankernden
RIINBORG betrug zwischen 2,5 und 3 kbl. Durch den Kapitan wurden der Abstand
zum nordlichen Ufer mit 4 kbl und der Abstand zur Tonne 58a mit 3 kbl angegeben.
Der Strom lief zu diesem Zeitpunkt in Richtung 88° mit 2,6 kn. Der Wind wehte mit
4 Bft aus suddostlicher Richtung. Das Schiff lotete 5,2 Meter Wasser unter dem Kiel.
Der Lotse verblieb mit dem Wachoffizier auf der Briicke, um das Kentern des Stroms
und das damit einhergehende Schwoien des Schiffes abzuwarten. Gegen 03:45 Uhr
war der Strom gekentert und die WES JANINE war wie die anderen ankernden
Schiffe nach Westen versetzt worden. Da der Anker hielt, begab sich der Lotse
gegen 04:30 Uhr fur eine kurze Ruhepause in die Lotsenkammer. Zuvor wies der
Lotse den Wachoffizier hinsichtlich der umliegenden Schiffe und des Rufkanals fur
die Verkehrszentrale ein. Der Lotse gab an, dass sich mit dem Wachoffizier ein
Ausguck auf der Brucke befand.

Um 05:15 Uhr bemerkte der Wachoffizier das Vertreiben des Schiffes vor Anker in
Richtung der STENBERG. Zu diesem Zeitpunkt setzte der Strom in Richtung 268°
mit 2,7 kn. Er rief umgehend den Kapitan und den Lotsen auf die Briicke. Als der
Lotse wenig spater die Bricke erreichte, betrug der Abstand zur STENBERG ca.
0,5 kbl. Um 05:26 Uhr wurde die Hauptmaschine gestartet und gleich darauf wieder
abgestellt, da das Maschinenpersonal Fremdgerausche gehort hatte. Aufgrund des
sehr dichten Abstandes zur STENBERG bestand Grund zur Annahme, dass die
WES JANINE mit Ruder oder Schraube Kontakt zur Ankerkette der STENBERG
gehabt hatte. Uber diesen Umstand wurde die Verkehrszentrale unterrichtet und es
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wurde ein Schlepper bestellt. Der Schlepper LUCHS erreichte um 05:45 Uhr die
WES JANINE und machte vorn durch die Mittelklise fest. Wahrend der Schlepper
voraus taute, wurde der Anker der WES JANINE eingehievt. Die STENBERG hatte
zuvor weitere Kette ausgesteckt. Zunachst entfernten sich beide Schiffe voneinander.
Dann aber wurde die STENBERG von der WES JANINE hinterhergezogen. Das
bestatigte die Vermutung, dass sich die WES JANINE in der Ankerkette der
STENBERG verfangen hatte. Daraufhin wurde ein zweiter Schlepper bestellt.

Da das Heck der WES JANINE durch die Ankerkette der STENBERG praktisch
festgehalten wurde und der Ebbstrom auf die Backbordseite des Containerschiffes
einwirkte, entstand eine starke Scherwirkung. Die WES JANINE drehte nach
Steuerbord und quer zum Strom und war so durch den Schlepper nicht mehr zu
halten. Die WES JANINE trieb weiter auf die STENBERG zu. So kam es um
06:04 Uhr zu einer leichten Kollision mit der STENBERG.

. :l-..-‘rl

Abbildung 5: STENBERG - geringer Schaden am Bug
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Abbildung 6: WES JANINE — drei beschadigte Container

In Folge der Kollision kam es zu Farbabrieb am Bug der STENBERG (Abbildung 5).
An Bord der WES JANINE wurden drei Container eingedriickt (Abbildung 6) und der
Rumpf wurde durch den Wulstbug der STENBERG eingebeult.

Da sich beide Schiffe offenbar nicht voneinander |6sten, wurde auf der STENBERG
die Ankerkette vollstandig geslippt. Die STENBERG nahm anschliel3end Fahrt auf,
verlie3 die Reede in Richtung Cuxhaven und kehrte erst gegen 08:15 Uhr auf die
Reede zurick.

Bei der Annaherung des Schleppers WOLF warf der Schlepper LUCHS um
06:28 Uhr los, da er aufgrund seines geringeren Pfahlzugs nun als Heckschlepper
arbeiten sollte. Der Strom setzte zu diesem Zeitpunkt in 268° mit 3,4 kn. Der
Schlepper WOLF war um 06:35 Uhr als Kopfschlepper durch die Mittelkliise fest. Der
Schlepper LUCHS war als Heckschlepper um 06:46 Uhr erneut fest. Nach mehreren
Mandvern des Schleppzuges ging die WES JANINE gegen 07:00 Uhr auf der
Neufeld-Reede Ost zwischen den Tonne 56 und 58 wieder vor Anker. Das
Manovrieren und Verankern des Schiffes erwies sich aufgrund der nachgeschleppten
Grundgeschirrs, also des Ankers und der Kette der STENBERG, als schwierig.
Gegen 09:00 Uhr erreichten Beamte der Wasserschutzpolizei Brunsbuttel das Schiff
und begannen mit den ersten Ermittlungen.

Auf der Reede sollte durch Taucher die Schraube untersucht werden. Dies konnte
nur bei Stauwasser geschehen. Um 14:10 Uhr machte der Schlepper TAUCHER
OTTO WULF 3 langsseits fest. Ein Taucher stellte fest, dass sich die Kette mehrfach
um die Schraube der WES JANINE gelegt hatte. Die Arbeiten fir das Lésen der
Kette bedurften eines weiteren Stauwassers.

Die WES JANINE ging dann am 17. Januar 2014 um 03:50 Uhr ankerauf. Der
Schleppzug erreichte um 06:15 Uhr Cuxhaven. Das Schiff sollte hier in einem Dock
besichtigt werden.

3.1.2 STENBERG

Die STENBERG ging um 01:10 Uhr auf der Nordwest-Reede vor Anker. Sie ankerte
hier mit dem Steuerbordanker mit 3 Langen zu Wasser. Die Schiffsfiihrung
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beobachtete, dass wenig spater die RIINBORG und die WES JANINE ebenfalls auf
dieser Reede Anker warfen.

Um 05:27 Uhr bemerkte der Wachoffizier der STENBERG die Annaherung der
WES JANINE. Er informierte unverzuglich den Kapitdn und den auf dem Brickensofa
ruhenden Lotsen sowie den Wachingenieur. Der Abstand zwischen beiden Schiffen
wurde zu diesem Zeitpunkt mit 50 Meter eingeschatzt. Wenig spater naherte sich das
Heck der WES JANINE bis auf 2 Meter an.

Abbildung 7: Annéherung der WES JANINE an die STENBERG

Um den Abstand zur WES JANINE zu vergréf3ern, wurden um 05:32 Uhr weitere vier
Kettenlangen ausgesteckt.

Nach der Kollision mit der WES JANINE wurde um 06:16 Uhr die
Steuerbordankerkette geslippt.

An Bord der STENBERG wurden die Ermittlungen der WSP um 09:20 Uhr
aufgenommen. Das Schiff konnte anschieRend mit der Erlaubnis der BG Verkehr und
der VkZ NOK in den Nord-Ostsee-Kanal einlaufen und seine Fahrt fortsetzen.

3.2 Untersuchung
3.2.1 WES JANINE

3.2.1.1 Fahrtverlauf

Fur die Untersuchung standen neben den Ermittlungsergebnissen der
Wasserschutzpolizei, den Stellungnahmen der Schiffsfihrungen und der Lotsen
beider Schiffe auch die VDR-Aufzeichnung der WES JANINE zur Verfigung. Alle im
weiteren Verlauf genannten Zeiten beruhen auf dieser VDR-Aufzeichnung.
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Als sich die WES JANINE der Nordwest-Reede naherte, ankerten dort nur die
STENBERG und die RIJNBORG. Nahe der Grenze zwischen der Neufeld-Reede Ost
und der Nordwest-Reede befand sich ferner die CEMISLE.

354,16 11 005 08 95 &, 2.9 o dmtance, 25.7 % b

Wyl I'r_'ru.r-'h'-l' ‘.:FZ::.':I.Z‘E [ 5y HI : ||_:1r ]
WES JANINE

|l m

w Systam For (o) Marine Ew

ErrE o R
j-ﬂi‘.-.! R PR
Abbildung 8: Ubersicht uiber die Belegung der Reeden

Auf der Nordost-Reede befanden sich die Schiffe HHL VALPARAISO (L=168m, T =
7,6 m), TONGAN (L =141 m, T =8,1 m) und CHARLOTTAB (L=168 m, T = 8,4 m).
Auf der Stdreede ankerte die ARKLOW FREEDOM.
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Abbildung 9: Situation auf der Reede um 01:18 Uhr

Aufgrund ihrer Tiefgange (RIINBORG = 7,7 m, STENBERG ca. 5,5 m) ankerten die
Schiffe im sudlichen Bereich der Nordwest-Reede, da hier die groReren Wassertiefen
vorhanden sind. Auch die WES JANINE sollte in diesem Bereich vor Anker gehen.
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Bei der Anndherung an die Reede schlug der Lotse der WES JANINE der
Schiffsfihrung zwei alternative Ankerpositionen vor. Den Untersuchern ist nicht
bekannt, auf welche Position sich der Alternativvorschlag bezog. Fir die Annédherung
waren die Radargerate auf den Bereich 1,5 sm bzw. 0,75 sm geschaltet. Beim
Befahren der Reede waren dann beide Radargerate in den 0,75 sm-Bereich
geschaltet. Beide Gerate arbeiteten in der Betriebsart Nord stabilisiert, relative
Bewegung, zentrierte Darstellung. Beide Radargeréate unterstitzten die Navigation,
da auf ihren Anzeigen Tiefenangaben, Reedegrenzen und andere Informationen
eingeblendet waren. Radar 2 stellte dartiber hinaus die Tiefenlinien mehrfarbig dar.
Nachdem das Ankermandver abgeschlossen war, wurden die verédnderlichen
Entfernungsmessringe (VRM) und die elektronische Peillinie (EBL) des Radargerates
2 entsprechend eingestellt, um sie fur die Kontrolle der Position bzw. der Abstande
zu den benachbarten Ankerliegern zu nutzen (Abbildung 10). Der Abstand zur
STENBERG betrug dabei 0,206 sm, der Abstand zur RIJNBORG 0,291 sm. Die
elektronische Peillinie war auf die westliche Ecke des Fahranlegers gelegt worden
(Radarpeilung 306,7°). Am Radargerdt 1 wurden keine entsprechenden
Einstellungen vorgenommen.

NU_E - S i, 0.75 NM 243.9 ¢  GYROA
.4 : - .26 NI +0.21 knBT pGP51
VIDED OFF
SYMTH OFF

OFF CENT
., CENTER

.. AcoTer

9.1mis R

[EN 0.4 kn
TARGET DATA

[{296.7° T CENT e
El ot T CENT i 807y Jan 16 02:19:08 2014 77 |MENU [CHART|TRACK | BRILL

Abbildung 10: WES JANINE — Radar 2, Radarbild 02:19 Uhr?

Die spater mit der Kenterung des Stroms einhergehende Veranderung der Lage des
Schiffes fuhrte an Bord des Schiffes nicht zu einer Anpassung der

% Die Uhrzeit der Radargerate war auf die lokale Zeit = UTC + 1 eingestellt.
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Entfernungsmessringe bzw. des Peilstrahls. Dennoch konnten die veranderlichen
Entfernungsmessringe weiterhin zur Beobachtung und Einschéatzung der Situation
dienen, da sie annahernd an einer Ecke des jeweiligen Radarechos lagen. Weitere
technische Hilfsmittel, wie das Setzen eines Ankeralarms im GPS, wurden nicht
genutzt.

™ . _m  RM(R) 0.75 NM 108.4 ©  GYRO1

o
- azh MM sPDs« 0,07 knBT DGPS
= A
; VIDED OFF
SYNTH OFF
OFF CENT

. CENTER
! DGPS 1 CON

. R r &N 1724 °
¥E | um - - ; L ) o . potel
' : b mowust - - - - — -
. AlS OBJECT DATA
Pl &
IDENTIFICATION
PELLEN )
RTJNBORG

SEND SAFETY MES3AGE TO
MORE CLOSE
TARGET DATA

FIYI

[i]306.7° T CENT
B 0 T CENT I BT Jan 16 0%:46:08 2014 zy | MENUJ|CHART|TRACK | BRILL

Abbildung 11: WES JANINE — Radar 2, Radarbild 03:46 Uhr

Als nach dem Schwoien des Schiffes die Situation stabil erschien, verliel3 der Lotse
nach einer Einweisung des Wachoffiziers tatsachlich um 03:56 Uhr die Briicke. Der
auf der Brucke verbleibende Wachoffizier war im weiteren Verlauf mit
Schreibarbeiten an einer Schreibmaschine beschéaftigt. Ein Ausguck war
anscheinend nicht auf der Bricke.

Die WES JANINE fing gegen 04:50 Uhr an zu driften. Das war neben der
Veradnderung der Lage der Entfernungsmessringe zu den Referenzobjekten auch an
der Zunahme der Geschwindigkeit in der Radaranzeige ersichtlich. Auch der
eingeblendete Bewegungsvektor zeigte bestandig in die Richtung der STENBERG.
Um 05:02 Uhr nahm der Wachoffizier offensichtlich eine Veranderung der
Ankerposition wahr. Das fiihrte dazu, dass er im Radargerat 1 die STENBERG als
ein zu verfolgendes Radarecho auswéhlte (Abbildung 13). Weitere Malinahmen
erfolgten  zunachst anscheinend nicht, obwohl die  Geschwindigkeit
(Driftgeschwindigkeit) des eigenen Schiffes noch zunahm und der Abstand zur
STENBERG, der im Radargerat 1 als digitaler Wert angezeigt wurde, abnahm.
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Abbildung 12: WES JANINE — Radar 2, Radarbild 05:00 Uhr
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Abbildung 13: WES JANINE — Radar 1, Radarbild 05:02 Uhr
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Abbildung 15: WES JANINE — Radar 2, Radarbild 05:07 Uhr
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Abbildung 17: WES JANINE — Radar 2, Radarbild 05:26 Uhr
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Abbildung 18: Driftweg der WES JANINE bis 05:20 Uhr

Um 05:18 Uhr telefonierte der Wachoffizier der WES JANINE mit dem Lotsen und bat
ihn, auf die Bricke zu kommen (Abbildung 16). Die Entfernung zwischen den
Schiffen® betrug zu diesem Zeitpunkt ca. 80 Meter. Beim Eintreffen des Lotsen um
05:19:30 Uhr fragte der Wachoffizier, ob er die Maschine starten solle. Der Lotse
bejahte dies. Dann holte sich der Lotse aus den Anzeigen die Information, welchem
Schiff sie sich gerade naherten. Wenig spater erreichte der Kapitan die Briicke. Ab
05:26 Uhr (Abbildung 17) forderte der Lotse das Hieven des Ankers. Zuvor hatte er
auf das Starten der Maschine gewartet. Um 05:26:50 Uhr fragte der Lotse der
STENBERG uber UKW, ob an Bord der WES JANINE bereits die dichte Annaherung
aneinander bemerkt worden sei. Das wurde durch den Lotsen der WES JANINE
bestatigt. Zuvor hatte es keine Kommunikation zwischen beiden Schiffen gegeben.
Um 05:27:50 Uhr wurde die Hauptmaschine der WES JANINE gestartet. Der Lotse
protestierte sofort dagegen, da sich beide Schiffe inzwischen weiter angenahert
hatten. Das Starten der Maschine wurde aber durch die Besatzung des
Maschinenkontrollraums wieder abgebrochen, da man Gerdusche aus Richtung der
Schraube gehort hatte.

Um sich etwas von der STENBERG zu l6sen, forderte der Lotse der WES JANINE
um 05:29 Uhr das andere Schiff auf, etwas Ankerkette zu stecken. Dem wurde
nachgekommen. Um 05:33 Uhr berichtete der Lotse dann an die Verkehrszentrale
und bat um einen Schlepper. Der Schlepper LUCHS war um 05:51 Uhr fest und
begann anzutauen. Die WES JANINE begann mit dem Hieven des Ankers. Um
05:57 Uhr meldete der Schlepper, dass der Anker der WES JANINE aus dem
Wasser sei.

Da das Heck der WES JANINE durch die Ankerkette der STENBERG ,festgehalten*
wurde, gelang es dem Schlepper nicht, die WES JANINE gegen den Strom zu
halten. Beide Schiffe kollidierten um 06:04 Uhr. Als Ergebnis der Diskussion

3 Ergibt sich auch aus der Messung der Abstdnde im Rahmen der AlS-Auswertung der Gemeinsamen
Leitstelle der Wasserschutzpolizeien der Kustenlander in Cuxhaven.
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zwischen Schiffsfihrung und Lotsen wurde um 06:06 Uhr ein weiterer Schlepper
bestellt.

Das Grundgeschirr der STENBERG wurde um 06:16 Uhr geslippt.

Um 06:24 Uhr naherte sich der Schlepper WOLF. Uber UKW schlug er vor, dass er
aufgrund seines hoheren Leistungsvermégens die Position des Kopfschleppers
Ubernehmen konne. Dem stimmte der Lotse zu. Der Schlepper LUCHS Ibste
daraufhin um 06:28 Uhr die Verbindung und begab sich nach achtern. Um 06:46 Uhr
waren dann beide Schlepper fest. Im weiteren Verlauf wurde versucht, die WES
JANINE auf der Neufeld-Reede Ost vor Anker zu bringen.

3.2.1.2 Besatzung

Auf der WES JANINE wurde aufgrund der Mannschaftsstarke, d.h. der Anzahl der
nautischen Wachoffiziere, ein Wachsystem gegangen, in das der Kapitan mit
einbezogen war. Er ging in der Regel die Wache von 08:00 Uhr bis 12:00 Uhr und
von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr. Laut des Arbeitszeitnachweises war er zusatzlich von
13:00 Uhr bis 16:00 Uhr mit anderen Arbeiten befasst. Der Kapitdn verfugte tber
eine 17-jahrige Berufserfahrung. Er war zum Unfallzeitpunkt seit drei Monaten und 20
Tagen an Bord.

Zum Zeitpunkt des Driftbeginns befand sich der Il. Nautische Offizier als Wachoffizier
auf der Brucke. Er verfugte tber eine 8-jahrige Berufserfahrung und kann damit als
erfahren angesehen werden. Er arbeitete seit acht Monaten an Bord. Der vorgelegte
Arbeitszeitnachweis zeigte, dass die Arbeits- und Ruhezeiten innerhalb der
Regelungen des STCW-Codes lagen. Der Unfall ereignete sich danach zu Beginn
der 6. Stunde seiner Wache. Der Wachrhythmus des |Il. Nautischen war
grundsatzlich so, dass er die Wache von 00:00 Uhr bis 06:00 Uhr und von 12:00 Uhr
bis 16:00 Uhr ging. Im betrachteten Zeitraum von 96 Stunden vor dem Unfall wurden
aulRerdem an drei Tagen von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr weitere Arbeiten erledigt.

3.2.1.3 Durchfihrung der Wache

Laut Reederei der WES JANINE enthadlt das Sicherheitshandbuch nach
Sicherheitsmanagement-System  keine  ausdriicklichen  Regeln  fur  die
Wachdurchfiihrung auf der Reede. Vielmehr wird auf auf den ,Bridge Procedures
Guide** und das Buch ,Bridge Team Management*® verwiesen. Hier finden sich dann
Checklisten fur das Verhalten vor Anker bzw. der STCW-Code mit einem Abschnitt
Uber die Aufgaben des Wachoffiziers wahrend des Ankerns.

Die Anordnungen des Kapitans fur die Wachdurchfihrung wahrend der Nacht lagen
den Untersuchern nicht vor. Ebenso ist unbekannt, welche Bereitschaftszeit fir die
Maschine durch den Kapitan festgelegt war. Das Wachorderbuch mit den standig
geltenden Anweisungen des Kapitdns enthielt fur den betreffenden Zeitraum keine
Angaben.

3.2.2 STENBERG

Die VDR-Daten der STENBERG standen nicht fur eine Auswertung zur Verfigung.
Die Tatsache, dass die Annaherung der WES JANINE erst gegen 05:26 Uhr durch
den Wachoffizier bemerkt wurde, spricht fir sich. Nach der Radaranzeige der WES
JANINE betrug der Abstand zu diesem Zeitpunkt 0,08 sm (150 m). Der Abstand
bezieht sich hier aber auf das AlS-Signal der STENBERG. Es sind also die Abstande

4 Bridge Procedures Guide, International Chamber of Shipping, Marisec Publications, London 2007.
® Swift / Bailey: Bridge Team Management, The Nautical Institute, London 2004.
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Antenne — Bug der STENBERG und Antenne — Heck der WES JANINE abzuziehen.
Tatséchlich betrug der Abstand® zu diesem Zeitpunkt ca. 30 Meter.

3.2.3 Wetter

Durch die ermittelnden Beamten des WSP Reviers Brunsbittel wurde beim
Deutschen Wetterdienst ein Wettergutachten fiur den Unfallzeitraum in Auftrag
gegeben. Im Gutachten werden die folgenden Aussagen gemacht:

.Der sidwestliche Wind erreichte im Mittel 10 bis 12 Knoten (Bft 3 bis 4). In einer
bodennah stabil geschichteten Atmosphare kam es dabei zu keinen signifikanten
Bden. [...] Unter dem langsam ostwarts schwenkenden Trog kam es in Brunsbiuittel
zum Unfallzeitpunkt unter hochreichender Bewélkung [...] zu schwachen bis maRigen
Regenfallen. Diese reduzierten die Sichtweite auf Werte von 3 bis 4 Kilometer. [...]
Die Temperaturen der Luft lagen bei etwa 3 Grad. Das Wasser der Unterelbe hatte
etwa 6 °C."

3.2.4 Wasserstande und Wassertiefen sowie Stromungsverhaltnisse

Laut Logbuch ankerte das Schiff auf der Position ¢ 53° 52,9'N A 009° 5,9’E. Dadurch
hatte sich das Schiff in einem Bereich mit Kartentiefen gro3er als 10 Meter befunden
und auf ca. 10,8 m Kartentiefe geankert. Tatsachlich ankerte das Schiff auf der
Position ¢ 53° 52,997'N A 009° 5,875’E (siehe Abbildung 10) und damit nérdlich der
10 Meter-Tiefenlinie auf ca. 9,2 m Kartentiefe.

Als die WES JANINE am Morgen des 16. Januar 2014 gegen 01:45 Uhr die Reede
erreichte, lief noch der Flutstrom. Das Morgenhochwasser trat um 02:11 Uhr ein.
Laut der Lagemeldung der VkZ Brunsbuttel war der Wasserstand dabei 4 Dezimeter
geringer als vorausberechnet. Der Wasserstand lag damit bei 3 m Gber Seekartennull
(SKN). Die WES JANINE hatte daher eine Kielfreiheitvon 4 m (9,2 m+3 m=12,3 m
— 12,3 m — 8,3 m Tiefgang = 4 m). Da das Schiff 1,2 m im Gatt lag, deckt sich das
mit der Lotung von 5,2 m (Pkt. 3.1.1).

Das darauffolgende Niedrigwasser sollte It. Gezeitentafel um 09:21 Uhr eintreten. Es
trat allerdings bereits um 08:03 Uhr ein. Seine Hohe betrug 46 cm unter dem
mittleren Niedrigwasser (MNW), d.h. der Wasserstand war 14 cm hoher als der in der
Seekarte eingetragene Wert der Kartentiefe. Damit hatte die WES JANINE zum
Zeitpunkt des Niedrigwassers am Heck ca. einen Meter Wasser unter dem Kiel
9,2m+0,24m=9,34m— 9,34 m-8,3m = 1,04 m) gehabt.

Zum Unfallzeitpunkt um 05:00 Uhr war der Wasserstand ca. 1,8 m tber SKN, d.h. die
Wassertiefe am Ankerplatz betrug 9,2 m + 1,8 m = 11 m. Bei ihrem Tiefgang von
8,3 m hatte die WES JANINE zu diesem Zeitpunkt noch 2,7 m Wasser unter dem
Kiel.

Das Verdriften und die sich daraus ergebende Kollision entwickelten sich wahrend
der Ebbe. Es kann davon ausgegangen werden, dass der Ebbstrom erst ca. eine
Stunde nach Hochwasser zu laufen begann, in der 3. Stunde signifikant an Stérke
zunahm und mit voller Kraft in der 4. bis 6. Stunde nach Hochwasser lief. Die Drift
der WES JANINE begann um 04:50 Uhr und damit zu Beginn der dritten Stunde

6 Ergibt sich auch aus der Messung der Abstdnde im Rahmen der AlS-Auswertung der Gemeinsamen
Leitstelle der Wasserschutzpolizeien der Kustenlander in Cuxhaven.
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nach Hochwasser. Zu diesem Zeitpunkt dirfte die Stromstarke 2,5 bis 3 kn betragen
haben. Laut Aussage des Kapitéans lief der Ebbstrom mit 2,7 kn.

3.2.5 Wahl des Ankerplatzes

Im Gebiet vor der Schleuse Brunsbittel stehen vier Reeden zur Verfigung (siehe
Abbildung 3). Drei der Reeden sind allerdings nur eingeschrénkt nutzbar’:

- So ist die Sudreede nur fur Fahrzeuge von nicht mehr als 120 m zugelassen.
Beim Schwoien darf der Ankerlieger nicht in das Fahrwasser geraten.

- Die Nordost-Reede darf nur fur die Dauer einer Tide benutzt werden. Durch
die Ankerlieger darf das sichere Anlegen an der im Norden befindlichen
Kaianlage nicht behinderte werden.

- Die Neufeld-Reede Ost ist Fahrzeugen mit bestimmten gefahrlichen Gitern
vorbehalten®,

Aufgrund ihrer GroR3e, der Art der Ladung und der angekiindigten Wartezeit kamen
fur die WES JANINE die Nordost-Reede und die Nordwest-Reede in Frage. Die
Umstande, die die Schiffsfiihrung bzw. ihren Lotsen zur Wahl der Nordwest-Reede
fuhrten, sind unbekannt.

Nach dem Abschluss des Ankermandvers betrug der Abstand zum Heck der
STENBERG 0,206 sm und der Abstand zum Bug der RIJINBORG 0,291 sm. Laut
Seekarte besteht der Ankergrund im gesamten Gebiet aus feinkérnigem Sand. Die
Kette wurde soweit ausgesteckt, dass der dritte Langen zu Wasser war.

Auf der Nordwest-Reede weist ca. die Halfte der Flache Wassertiefen von weniger
als 10 m auf. Rund ein Viertel der Gesamtflache hat dabei weniger als 9 m
Wassertiefe.
Die STENBERG und die RIJINBORG ankerten nahe der sudlichen Grenze auf
Wassertiefen von mehr als 10 m. Die Abstande zwischen den Begrenzungstonnen
und den bereits dort ankernden Fahrzeugen betrugen:

- Von der Tonne 58/Reede zur STENBERG ca. 6,2 kbl,

- STENBERG zur RIINBORG ca. 5 kbl,

- STENBERG zur CEMISLE auf der Neufeld-Reede Ost ca. 6 kbl,

- RIINBORG zur Tonne 58a/NOK2/Reede ca. 3,5 kbl.

Auf der Nordost-Reede ist der innerhalb der 10-Meter-Tiefenlinie liegende Bereich
relativ klein und praktisch nicht nutzbar. Der Bereich aufRerhalb der 10-Meter-
Tiefenlinie weist Kartentiefen von 10,8 m bis 15,5 m auf. Dicht zum Elbefahrwasser
hin sind Tiefen von tber 13 m verzeichnet. Die drei dort ankernden Schiffe lagen
dicht an der sudlichen Grenze der Reede und damit nahe am Fahrwasser. Die
Absténde zwischen den Begrenzungstonnen und den Fahrzeugen waren wie folgt:

- Tonne 60/NOK1/Reede und HHL VALPARAISO ca. 6 kbl,

- HHL VALPARAISO und TONGAN ca. 7,5 kbl,

- TONGAN und CHARLOTTA B ca. 5 kbl,

- CHARLOTTA B und Tonne 62/Reede ca. 6 kbl.

"Nr. 17 der Bekanntmachung der Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt Au3enstelle Nord
zur Seeschifffahrtsstra3en-Ordnung.

& Nr. 20 der Bekanntmachung der Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt Au3enstelle Nord
zur Seeschifffahrtsstraf3en-Ordnung i.V.m. § 35 Abs. 1 SeeSchStrO.
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3.2.6 Kettenlange und Grof3e des Ankerplatzes

Das Verhéltnis von Wassertiefe zur Kettenlange sollte bei Wassertiefen unter 10 m
1:6 betragen®. Vom niedrigsten Wasserstand ausgehend, hatten demnach
mindestens 60 m Kette gesteckt werden missen. Die WES JANINE wurde mit drei
Langen zu Wasser verankert. Bei einer Kettenlange von 25 m entsprach dies einer
Gesamtlange von 75 m. Die Forderung ware damit erfullt worden.

Nach der Formel der britischen Admiralitat’® sollte die Lange der Ankerkette in
folgender Weise bestimmt werden:
Anzahl der auszusteckenden Kettenlangen = 1,5 ¥ Wassertiefe in Metern.
4,7=15+10
Danach héatten ca. 120 m (4,7 x 25 m) ausgesteckt werden mussen. Die Forderung
aus der Formel der Admiralitat ware nicht erfullt.

Die GroRe des notwendigen Ankerplatzes berechnet sich nach der Formel**
R =K+ Lpp + AK + SO.
R = Radius [m]
K = Lange der gesteckten Kette [m]
Lpp = Lange zwischen den Loten [m], hier 142,3 m
AK = Sicherheitsreserve, hier gleich 100 m
SO = Maximaler Fehler in der Ortsbestimmung, hier gleich 0 m.

Variante 1 (basierend auf der tblichen Formel):
R=75m+142,3m + 100 m
R=317,3m

,Der Abstand zwischen zwei Schiffen vor Anker oder zu Seezeichen sollte 2 R
nicht unterschreiten.“?

2XxR =634,6 m 2 3,4 kbl

Bei Herabsetzen der Sicherheitsreserve auf O m ergibt sich ein Abstand
zwischen den Schiffen von 2,3 kbl.

Damit ware nur der Abstand zur RIJNBORG innerhalb der Vorgabe aus der
Berechnung gewesen.

Variante 2 (britische Admiralitat):
R=120m +142,3 m+ 100 m
R =362,3m
2xXR=724,6 m 2 3,9 kbl

Ohne Sicherheitsreserve errechnet sich in diesem Fall ein Abstand zwischen
den Schiffen von 2,8 kbl.

% Scharnow, Ulrich (Hg.): Schiff und Manéver. Seemannschaft Teil 3. Berlin. 1987, S. 376.

% Clark, I.C.: Mooring and Anchoring Ships, Volume 1. London. 2009, S. 206.

i; Scharnow, Ulrich (Hg.): Schiff und Mandver. Seemannschaft Teil 3. Berlin. 1987, S. 376.
Ebd.
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3.2.7 Weitere Fragestellungen

Die Reederei der WES JANINE trat im Rahmen der Untersuchung an die BSU heran,
um verschiedene, aus ihrer Sicht kritische Punkte vorzutragen:

a. Wahl des Ankerplatzes im Hinblick auf das Verhéltnis von Tiefgang des
Schiffes zur Wassertiefe.

b. Wahl des Ankerplatzes im Hinblick auf den geringen Abstand zu den anderen
Ankerliegern.

c. Zulaufsteuerung durch die Schifffahrtsverwaltung vor dem Hintergrund der
eingeschrankten Verfugbarkeit der Schleusen in Brunsbuttel und des sich
daraus ergebenden Staus vor den Schleusen.

d. Die sich aus Buchstabe c) ergebende Problematik des langen Aufenthalts auf
der Reede und den damit verbundenen Stromrichtungswechseln sowie der
sich daraus ergebenden Gefahren.

e. Kommunikation des Lotsen nach aul3en ausschlief3lich in deutscher Sprache
und die sich daraus ergebende fehlende Kenntnis Gber die Situation fur den
polnischen Kapitan.

f. Ausschlie3liche Verantwortung des Kapitéans fur Probleme (Punkte a bis e),
die zum Teil auBerhalb seiner Beeinflussungsmadglichkeit liegen.

Die Fragen a. bis c. wurden an die Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt -
AulRRenstelle Nord - mit der Bitte um Stellungnahme weitergeleitet. Darauf wurde
sinngemal’ wie folgt geantwortet:

Zu a. Die einzelnen Reeden werden auf der Grundlage der bisherigen
Erfahrungen viertel-, drittel- oder halbjahrlich gepeilt. Die Nordwest-Reede wird
vierteljahrlich gepeilt. Den Lotsen werden die Peilergebnisse mit der
Veroffentlichung unmittelbar zur Verfligung gestellit.

Nach MalRgabe der Schifffahrtsverwaltung sind die Nordwest-Reede und die
Nordost-Reede als Warteplatze fur den NOK vorgesehen. Dabei werden keine
Vorgaben zur Wahl der Ankerposition gemacht.

Da der maximale Tiefgang fur die Passage des NOK 9,5 m und der maximale
Tiefgang fur den Hafen von Brunsbuttel 10,4 m betragen, stehen auf den oben
genannten Reeden ausreichende Wassertiefen bezogen auf SKN zur Verfligung:
Nordwest-Reede 8 m bis 11 m,

Nordost-Reede 10 m bis 14,5 m.

Die Schifffahrtsverwaltung geht davon aus, dass die Wahl des Ankerplatzes
innerhalb der in Frage kommenden Reede durch die Schiffsfihrung auf der Basis
der Wassertiefe, der Tide, der zu erwartenden Wartezeit, der nautischen
Bedingungen und in Abhangigkeit von der Anzahl der wartenden Schiffe erfolgt.
Die Verkehrszentrale soll dabei erst eingreifen, wenn

I. die Wassertiefe bei Niedrigwasser als nicht ausreichend erscheint,

[I. das hinzukommende Schiff sich offensichtlich zu dicht an einem bereits
ankernden Schiff einen Platz sucht bzw. ein anderes Fahrzeug eine
Gefahr meldet,

[ll. andere Gegebenheiten, wie z.B. die Lage zum Fahrwasser, eine Rolle
spielen.

Zu b. Aus der Erfahrung der Schifffahrtsverwaltung heraus sind auf der
Nordwest-Reede zwischen den ankenden Schiffen Abstande von 2 kbl nicht
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unlblich. Es existieren aber keine Mindestvorgaben. Aufgrund der auf den
Schiffen einsatzbereiten Maschinenanlagen sieht man dafir keine Veranlassung.
Zudem hat der Nautiker vom Dienst (NvD) keine Kenntnis Uber die
Mandvriereigenschaften und Mandvriermoéglichkeiten der Schiffe, um solche
Mindestabstande festlegen zu kénnen. Uberdies sind dem NvD die zwischen
Lotsen und Schiffsfiihrung getroffenen Absprachen unbekannt. Damit ist klar,
dass die Festlegung der Abstande zu den anderen Ankerliegern in eigener
Verantwortung der Schiffsfiihrung erfolgt.

Dazu kommt, dass zum damaligen Zeitpunkt die ankernden Fahrzeuge auf dem
durch die VKZ genutzten Radarsystem zum Teil unnatirlich grol3 dargestellt
wurden und damit kein reales Bild wiedergegeben wurde, was die Einflussnahme
der VKZ einschrénkte.

Zu c. Nach Angabe der Schifffahrtsverwaltung beruht das gegenwaértige System
der Abfertigung der Fahrzeuge fir den NOK auf dem Prinzip der Reihenfolge der
Ankunft vor der Schleuse. Um Schiffe auf anderen Reeden warten lassen zu
konnen bzw. aufzustoppen, bedarf es einer Anderung der Modalitaten zur
Schleusenabfertigung. Allerdings ist die Planung der Schleusenbelegung ein
sehr komplexer Vorgang, der von vielen unkalkulierbaren Aspekten abhangt.
Obwohl bei einem Normalbetriecb der Schleusen fiir eine Anderung der
Vorgehensweise keine Notwendigkeit besteht, wird, auch wegen der aktuell
bestehenden Situation, Uber eine Veranderung der Vorgehensweise
nachgedacht.

Nach Ansicht der Untersucher sind die Punkte d. bis f. eher grundséatzlicher Natur.
Sie wurden daher nicht an die Schifffahrtsverwaltung weitergereicht. Aus deren
Antwort zu den anderen Punkten ergibt sich aber, dass nach Ansicht der Verwaltung
die Schiffsfihrung auf manche Begleitumstande zwar keinen oder nur geringen
Einfluss hat, sie aber auf dennoch immer die Verantwortung behélt.

Im Rahmen der Auswertung in Kapitel 4.4 des Berichts wird auf die genannten
Punkte erneut eingegangen.
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4 AUSWERTUNG

4.1 Besatzung

Zum Zeitpunkt der Entwicklung der Kollisionssituation befand sich der II. Nautische
Offizier der WES JANINE allein auf der Bricke. Der Unfall entwickelte sich zum Ende
seiner 6-stindigen Wache. Es wurde nicht weiter Uberprift, inwieweit das einen
Einfluss auf seine allgemeine Aufmerksamkeit hatte. Die Ergebnisse der
Unfallforschung lassen aber grundsatzlich eine Beeintrachtigung der Aufmerksamkeit
aufgrund der Tageszeit und der Wachdauer als moglich erscheinen. Die
Audioaufzeichnung der Geschehnisse auf der Bricke lasst dariber hinaus den
Schluss zu, dass der Wachoffizier mit Schreibarbeiten beschéftigt war. Diese
Ablenkung wurde nicht durch die Anwesenheit eines Wachmatrosen/Ausgucks
ausgeglichen.

Auf der STENBERG war die Aufmerksamkeit des Wachoffiziers offensichtlich
ebenfalls eingeschrankt. So erkannte dieser die Annaherung der WES JANINE erst
um 05:26 Uhr, als beide Schiffe schon einen sehr geringen Abstand hatten, und
weckte daraufhin den auf der Brucke befindlichen Lotsen.

4.2 Wachdurchfuhrung

Auf der WES JANINE wurde im Sicherheitshandbuch zum einen auf die Publikation
,Bridge Procedure Guide" verwiesen. Die dort in Form einer Checkliste aufgelisteten
Punkte entsprechen dem Inhalt des mafRgeblichen Abschnitts des STCW-Codes™®.
Zum anderen wurde das Buch ,Bridge Team Management‘ genannt. Hier ist der
relevante Passus des STCW-Codes wiedergegeben.

Im STCW-Code werden in Abschnitt A-VIII/2, Teil 4-1 — Grundsatze fir die
Briickenwache — in Nr. 51 die durch Schiffe vor Anker zu beachtenden Punkte
genannt:

~Wenn es der Kapitan fur notwendig erachtet, ist in der Zeit, in der das Schiff vor

Anker liegt, eine ununterbrochene Wache zu gehen. In der Zeit, in der das Schiff vor

Anker liegt, muss der Nautische Wachoffizier

A so frihzeitig wie mdoglich den Schiffsort bestimmen und auf einer
zweckmalRigen Seekarte eintragen;

2 wenn es die Umstande gestatten, in ausreichend kurzen Zeitabstanden
prufen, ob das Schiff sicher vor Anker liegt; dies hat in der Art und Weise zu
geschehen, dass er Peilungen zu ortsfesten Seezeichen oder zu ohne
weiteres auszumachenden Landmarken vornimmt;

3 sicherstellen, dass ein gehdriger Ausguck gehalten wird;

4 sicherstellen, dass in regelmafigen Zeitabstanden Kontrollgdnge durch das

Schiff unternommen werden;

die Wetterverhaltnisse und die Gezeiten sowie den Seegang beobachten;

den Kapitan unterrichten und alle erforderlichen MalRnahmen treffen, wenn

das Schiff vor Anker treibt;

o Ul

¥ Code uber Normen fur die Ausbildung, die Erteilung von Beféahigungszeugnissen und den

Wachdienst von Seeleuten. (engl. International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers — STCW).
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v sicherstellen, dass der Bereitschaftszustand der Hauptantriebsmaschinen und
der Gbrigen Maschinen den Anweisungen des Kapiténs entspricht;

.8 wenn sich die Sicht verschlechtert, den Kapitan davon unterrichten;

9 sicherstellen, dass das Schiff entsprechend allen einschlagigen Regelungen
die richtigen Lichter und Signalkdrper fihrt und die richtigen Schallsignale
abgibt;

.10 Maflinahmen treffen, um die Umwelt vor Verschmutzung durch das Schiff zu
schitzen und die einschlagigen Verschmutzungsregelungen zu erfillen.”

Fur die weitere Betrachtung wird grundsatzlich davon ausgegangen, dass es die
Kapitane beider Schiffe fur notwendig erachteten, wahrend des Aufenthaltes auf
Reede eine ununterbrochene Wache zu gehen. Die Annahme wird durch die
Tatsache, dass auf den Bricken beider Schiffe Wachoffiziere Dienst taten, gestitzt.
Tatsachlich lasst das vielbefahrene Revier Elbe, die gesamte Situation auf der Reede
und die notwendige Bereitschaft zum Einlaufen in die Schleuse kein anderes
Verhalten zu.

Zu 1.: Auf der WES JANINE wurde nach dem Ankermandver der Schiffsort bestimmit.
Die festgestellte GPS-Position wurde in das Brickenbuch und in das Schiffstagebuch
eingetragen. Die Untersucher gehen davon aus, dass die Eintragung in die Bucher
einen gerundeten Wert darstellt. Diese Vorgehensweise war hier jedoch ungeeignet,
da die Differenz zu der weiter nordlich liegenden wahren Ankerposition einen Kabel
betragt. Dies wiederum machte sich in diesem Fall in einem Unterschied in der
Wassertiefe von 1,6 m bemerkbar. Zudem war sie in diesem Ankergebiet, dessen
grofdte Nord-Sud-Ausdehnung 5 kbl betragt, zu ungenau, um spater anhand der
Positionsdaten eine Veranderung der Ankerposition zu bemerken.

Die in den Stellungnahmen des Kapitans und des Wachoffiziers angegebenen
Abstédnde zum ndrdlichen Ufer und zur Ostlich gelegenen Tonne 58a sind ebenfalls
ungenau und beziehen sich nicht auf die tatsachliche urspriingliche Ankerposition.
So ist der Abstand zum Ufer faktisch um ca. einen Kabel geringer und der Abstand
zur Tonne 58a um ca. 3 Kabel grol3er.

Zu 2.. Weder im Bruckenbuch noch im Schiffstagebuch fanden sich Eintragungen
Uber irgendwelche Peilungen oder Abstandsmessungen zu festen oder
schwimmenden Objekten.

Nach dem Abschluss des Ankermandvers wurden am Radar 2 die veranderlichen
Entfernungsmessringe und die elektronische Peillinie so eingestellt, dass sie zur
Kontrolle von Position und Abstédnden hatten genutzt werden kdénnen. Nach dem
Kentern des Stroms und der Lageverdnderung des Schiffes wurden keine
Anpassungen der Einstellungen vorgenommen, obwohl das eigentlich notwendig
war, da beispielsweise die Peillinie nicht mehr den nérdlich liegenden Fahranleger
berihrte. Jedoch hatten die im Radargerat 2 eingestellten veranderlichen
Entfernungsmessringe weiterhin genutzt werden kdénnen, um die Abstande zu den
beiden benachbarten Ankerliegern zu kontrollieren. Das Radargerat 1, das die
gleichen elektronischen Hilfsmittel bereithielt, wurde zunachst ebenfalls nicht far
solche Zwecke genutzt. Erst ab 05:02 Uhr wurde mit diesem Gerat die STENBERG
als Radarziel vefolgt, so dass Peilung und Abstand zu ihr stdndig ablesbar waren.
Um 05:04 Uhr, noch deutlicher um 05:07 Uhr, war auch auf dem Radargerat 2
anhand des zunehmenden Abstandes des Radarechos der STENBERG zum
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weiterhin auf 0,206 sm Abstand stehenden veranderlichen Entfernungsring 1 klar
ersichtlich, dass eine Veradnderung eingetreten war (Abbildung 15). Beide Ringe
hatten sich von den Radarechos derart geldst, dass ein Verdriften in Richtung der
STENBERG zweifelsfrei zu erkennen gewesen wére. Dennoch reagierte der
Wachoffizier erst um 05:18 Uhr.

Daruber hinaus wurde die Funktion des Ankeralarms des GPS-Gerates nicht genutzt.

Zu 3.: Nach Auskunft des Lotsen befand sich bis zu dem Zeitpunkt, an dem er sich
zur Ruhe begab, ein Ausguck auf der Bricke. Spater und wahrend der sich
anbahnenden Kollision befand sich anscheinend kein Ausguck mehr auf der Briicke
der WES JANINE. Es ist unbekannt, mit welchen Aufgaben der Wachmatrose in
dieser Zeit beauftragt war.

Zu 5.: Die Wetterverhaltnisse in diesem Zeitraum liel3en keine Boen erwarten. Die
durchschnittliche Windgeschwindigkeit war im mittleren Bereich und daher unkritisch.
Auch wéhrend der Regenfélle wurde die Sicht nicht zu stark eingeschrénkt.

Das Kentern des Stroms wurde noch durch den Lotsen tberwacht. Nachdem das
Schiff dann wieder ruhig lag, verliel3 er die Briicke. Die Zunahme des Ebbstroms
wurde dagegen offensichtlich vernachlassigt, wie der Zusammenhang zwischen dem
Beginn des Verdriftens und dem Zeitpunkt des vollen Ebbstroms nahe legt.

Zu 6.: Nachdem der Wachoffizier fur sich das Verdriften sicher festgestellt hatte,
informierte er umgehend den Kapitan und den Lotsen.

Zu 7.: Es ist nicht bekannt, welche Bereitschaftszeit fir die Maschine festgelegt
worden war. Als es darauf ankam, wurde die Hauptmaschine jedoch nach ca.
7 Minuten gestartet. Dies deutet auf eine kurze Bereitschaftszeit hin.

Zu 4., 8., 9. und 10.: Diese drei Punkte sind in diesem Fall ohne Bedeutung.

Auf der STENBERG wurde zumindest der Punkt 3 vernachlassigt, da der auf der
Briicke anwesende Wachoffizier die Annaherung der WES JANINE nicht bemerkte.

4.3 Wahl des Ankerplatzes

Im Nachhinein betrachtet, war die Wahl des Ankerplatzes keine einfache
Entscheidung. Auf beiden Reeden ankerten die Schiffe in nahezu regelmalligen
Abstédnden zueinander bzw. zu den Seezeichen. Die Untersucher gehen davon aus,
dass die Nordwest-Reede gewahlt wurde, da von dieser ein direktes Einlaufen in die
Schleusen des NOK madglich ist. Die Schiffsfihrung der WES JANINE entschied sich
auf dieser Reede fur den Ankerplatz mit einem der dichtesten Abstdnde zwischen
den bereits ankernden Fahrzeugen bzw. den Seezeichen. Die Grinde dafur konnten
nicht nachvollzogen werden. Der dann tatsachlich eingenommene Platz war
auRerdem derart, dass bei Niedrigwasser nur eine geringe Kielfreiheit verblieben
ware. Moglicherweise war beabsichtigt, etwas aulRerhalb der gedachten
Verbindungslinie zwischen der STENBERG und der RIJINBORG zu ankern und
daher wurde ein weiter nordlich liegender Platz gewabhilt.

Da die Reedeliegezeit aufgrund der Schwierigkeiten mit den Schleusen mit ca.
8 Stunden Dauer angenommen wurde, musste davon ausgegangen werden, dass
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zumindest ein Niedrigwasser eintreten wirde. Es bedeutete auch, dass der Strom in
dieser Zeit zweimal kentern wiirde.

Aus Sicht der Untersucher wére die Nordost-Reede die bessere Wahl gewesen. Die
durch die Schifffahrtsverwaltung vorgegebenen Bedingungen, nur fur die Dauer einer
Tide und Nichtbehinderung des Anlegens im Elbehafen Brunsbuttel, hatten leicht
eingehalten werden kdnnen, wenn beispielsweise der Platz zwischen der Tonne
60/NOK1/Reede und der HHL VALPARAISO gewahlt worden ware. In diesem
Bereich betragt die Kartentiefe mehr als 13 Meter. Wenn der Ankerplatz zwischen
der CHARLOTTA B und der Tonne 62/Reede gewahlt worden ware, hatte auf mehr
als 14 Metern Kartentiefe geankert werden konnen. Da die zu erwartende lange
Liegedauer bereits bei der Passage der Tonne 53 bekannt wurde, hatte die
Schiffsfihrung Zeit gehabt, sich mit der Situation auf den Reeden und den dort
vorhandenen Kartentiefen vertraut zu machen.

Bei der Wahl des Ankerplatzes sind aber auch die Lotsen und ihre besondere
Ortskenntnis gefragt. Zwar werden wohl Ublicherweise auch Abstande von bis zu
0,2 sm zwischen den ankernden Schiffen akzeptiert, sofern daftir aber, wie hier, auf
den nicht als Uberbelegt zu bezeichnenden Reeden keine Veranlassung bestand,
und dort auch Platze mit groR3eren Kartentiefen vorhanden gewesen waren, ist die
Entscheidung fir den eingenommenen Platz unverstandlich. Das gilt insbesondere
vor dem Hintergrund der langeren Verweildauer und des damit verbundenen
zweimaligen Kenterns des Stroms.

Aufgrund der groRBeren Abstéande zwischen den ankernden Schiffen und den
Seezeichen auf der Nordost-Reede héatte die Wahl eines Ankerplatzes auf dieser
Reede uberdies eher der GroRe des notwendigen Ankerplatzes nach der tblichen
Formel (siehe Pkt. 3.2.6), bei Herabsetzung des Sicherheitsabstandes auf Null,
entsprochen. Die Untersucher gehen davon aus, dass die Formel der Admiralitat
einen sehr hohen Sicherheitsspielraum besitzt und daher fir den Gebrauch auf
kleinen Reeden wenig anwendbar ist.

Das Herabsetzen des Sicherheitsabstandes auf Null verkirzt allerdings auch die
Reaktionszeit fur die Beteiligten. Die WES JANINE driftete mit durchschnittlich ca.
0,25 kn in Richtung der STENBERG. Das errechnet sich aus der Distanz zwischen
beiden Schiffen von ca. 0,2 sm (tatsachlich 0,15 sm, siehe auch Abbildung 12) und
der Dauer zwischen dem Driftbeginn um 04:50 Uhr und dem Erfassen der Ankerkette
durch die Schraube der WES JANINE um 05:27 Uhr. Allein das Vergrél3ern des
Abstandes um 100 Meter hatte die zur Verfugung stehende Zeit bei 0,3 kn
Driftgeschwindigkeit um 10 Minuten verlangert. Die Zeit hatte damit mdglicherweise
ausgereicht, um die Hauptmaschine der WES JANINE in einem ausreichenden
Abstand zur STENBERG zu starten. Andererseits hatte bei mehr Aufmerksamkeit auf
zumindest einem der beteiligten Schiffe ausreichend Zeit zur Verfligung gestanden,
die Kollision zu vermeiden. Bei einem angenommenen Beginn der Mal3hahmen um
05:07 Uhr ware mit hoher Wahrscheinlichkeit ausreichend Reaktionszeit vorhanden
gewesen.

Die Ankerplatze in diesem Bereich der Elbe sind relativ starken Stromungen
ausgesetzt. Der Einfluss des Stroms auf das Schiff, d.h. die Kraft die auf den
Schiffsrumpf wirkt, nimmt dabei in dem MaRe zu, wie die Kielfreiheit abnimmt**, sich

4 Clark, I.C.: Mooring and Anchoring Ships. Volume 1: Principles and Practice. London 2009, S. 20.
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also das Verhaltnis von Tiefgang des Schiffes zu Wassertiefe &ndert. Die Zunahme
der auf den Rumpf wirkenden Kraft bei gleichbleibender Stromungsgeschwindigkeit
lasst sich dem Diagramm 1 entnehmen.
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Diagramm 1: Krafte am Schiff in Abh&ngigkeit von Tiefgang und Wassertiefe

Bei der Anwendung des Diagramms auf den vorliegenden Fall ergeben sich die
folgenden Werte: Zum Zeitpunkt des Anlaufens der Reede betrug der Wasserstand
12,3 m (Pkt. 3.2.4). Der mittlere Tiefgang des Schiffes belief sich auf 7,75 m. Daraus
ergibt sich ein Verhéltnis von Wassertiefe zu Tiefgang von rund 1,6. Aus dem
Diagramm lasst sich damit ablesen, dass der Wert fir die auf den Rumpf wirkende
Kraft um das 2,9-fache gegenuber der Tiefwassersituation zunimmt.

Zum Beginn des Verdriftens (04:50 Uhr) war das Verhaltnis 11 m zu 7,75 m. Daraus
ergibt sich eine Zunahme um das 3,1-fache.

Zum Zeitpunkt des Niedrigwassers hatte das Verhéltnis 9,34 m zu 7,75 m betragen.
Fur den Quotienten von 1,2 kann ein Wert fir die Zunahme um das 4-fache
abgelesen werden.

Aus dem Ausgefihrten ist erkennbar, dass die Gefahr, vor Anker auf Drift zu gehen,
bis zum Eintritt des Niedrigwassers noch zugenommen hatte.

Wenn im Vergleich dazu auf 14 m Wassertiefe geankert worden wére, hatte die Kraft
um 05:00 Uhr um das 2,4-fache und zum Zeitpunkt des Niedrigwassers um das 2,6-
fache zugenommen. Die auf das Schiff wirkenden Kréafte waren also insbesondere
bei Niedrigwasser deutlich geringer gewesen.

Auf eine genaue Berechnung der auf das ankernde Schiff wirkenden Krafte wurde
verzichtet, da die dafur infrage kommenden Berechnungsmethoden (allgemein
Ubliche Formel, Formel des spanischen Standards ROM 0.2-90, Formel des
britischen Standards BS 6349, Formel nach OCIMF ) stark differierende Ergebnisse
liefern.

4.4 Bridge Team Management

Die durch die Reederei der WES JANINE aufgeworfenen Fragestellungen
(Pkt. 3.2.7) richteten sich erkennbar in erster Linie an die Lotsen. Durch die BSU
wurden die Fragen dennoch zusatzlich an die Schifffahrtsverwaltung weitergegeben,
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um von dort ebenfalls eine Stellungnahme zu erhalten. Es ist erkennbar, dass die
Schifffahrtsverwaltung bei den in Frage stehenden Punkten die Hauptverantwortung
bei den Schiffsfihrungen und den sie beratenden Lotsen sieht. Es wird aber auch
deutlich, dass die Verwaltung das Problem der langen Reedeliegezeiten vor
Brunsbuttel erkannt hat und Uber eine Veranderung nachdenkt. Dies wird durch die
Bundesstelle ausdricklich unterstitzt.

Bei der Auswertung der Audioaufzeichnung des Schiffsdatenschreibers konnte keine
echte Diskussion zwischen der Schiffsfihrung und dem Lotsen ber einen
alternativen Ankerplatz festgestellt werden. Damit blieben Faktoren wie Ankergrund,
gewinschte Kielfreiheit, Platzbedarf, Stromrichtungswechsel oder Erfahrung der
Schiffsfiuhrung zum Haltevermogen des Ankers unbesprochen.

Daneben wurde durch die Reederei der WES JANINE beméngelt, dass die
Kommunikation des Lotsen mit allen aulRerhalb des Schiffes befindlichen
Gesprachspartnern ausschlief3lich in deutscher Sprache erfolgte. Dieser habe der
polnische Kapitdn des Schiffes nicht folgen konnen. Er héatte daher keine
ausreichende Kenntnis Uber die Situation gehabit.

In der Audioaufzeichnung des Schiffsdatenschreibers konnten keine Hinweise darauf
gefunden werden, dass der Kapitdn dies gegenuber dem Lotsen thematisierte.
Dennoch ist dies ein Problem, welches oft bei den Seeunfalluntersuchungen der
BSU durch Schiffsfihrungen aufgeworfen wird.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die zuvor genannten Punkte in den Bereich der
Kommunikation zwischen Schiffsfiihrung und Lotsen, also unter das Thema Bridge
Team Management, fallen. Ereignisse, bei denen die Mdglichkeit besteht, sie
langfristig vorauszuplanen, wie beispielsweise das Ankermandver in diesem Fall,
sollten zwischen der Schiffsfihrung und den Lotsen eingehend besprochen werden.
Dabei ist die Bereitschaft zu solch einer Planung bzw. das Einfordern einer
entsprechenden Planung von beiden Seiten erforderlich. Das war hier anscheinend
nicht der Fall.

Das Einfordern von Informationen durch die Schiffsfihrungen gegentber den Lotsen,
wenn nicht gar das Einfordern der gesamten Kommunikation in englischer Sprache,
setzt ein aktives Handeln der Schiffsfihrung voraus. Dies wurde in diesem Fall
maoglicherweise nicht in ausreichendem Mal3e wahrgenommen.

Generell lasst sich auRerdem feststellen, dass nur nach einer entsprechenden Reise-
oder Routenplanung, bei der auch Erwartungen, Aufgaben und Verantwortlichkeiten
besprochen wurden, spater Defizite konkret benannt werden kdnnen.
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5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

5.1 Wachdurchfuhrung

Es lasst sich feststellen, dass die Art der Wachdurchfihrung auf beiden an der
Kollision beteiligten Schiffen den entscheidenden Anteil an der Kollision hatte. Die
auf der Bricke der WES JANINE und STENBERG anwesenden Wachoffiziere waren
durch andere Tatigkeiten abgelenkt oder sich der méglichen Gefahren nicht in vollem
Umfang bewusst. Zumindest nutzten sie die ihnen mit dem Radar zur Verfiigung
stehenden Mdglichkeiten zur Kontrolle der Situation auf der Reede nur ungentgend.
Die Annaherung der beiden Schiffe wurde erst zu einem Zeitpunkt bemerkt, als kaum
noch Alternativen zur Vermeidung der Kollision bestanden.

Der nachlassige Umgang mit dem Radargerat und seinen elektronischen Hilfsmitteln
kann in diesem Fall nur fur die WES JANINE auf der Grundlage der Aufzeichnung
des Schiffsdatenschreibers sicher festgestellt werden. Die Tatsache, dass die
Annadherung der WES JANINE auf der STENBERG erst gegen 05:26 Uhr bemerkt
wurde, lasst aber den Schluss zu, dass hier ebenfalls Defizite bestanden.

Obendrein wurde die Funktion des Ankeralarms des GPS-Gerates auf der WES
JANINE nicht genutzt.

Die Annaherung der beiden Schiffe hatte auch optisch festgestellt werden kdnnen.
Dafir ware auf beiden Schiffen die Einhaltung der Forderung zur Haltung ,eines
gehorigen Ausgucks“® notwendig gewesen. Der auf der Briicke anwesende
Wachoffizier kam dieser Aufgabe offensichtlich nicht in ausreichendem Male nach.
Der Wachmatrose, der die Aufgabe hatte ibernehmen kdénnen, wurde mit anderen
Aufgaben beschéftigt.

Auf der WES JANINE war die dokumentierte Ankerposition zu ungenau. Auch die
festgestellten Abstédnde zu anderen Objekten waren nicht exakt. Damit war eine der
Grundlagen zur Kontrolle der Ankerposition nicht nutzbar.

5.2 Wahl des Ankerplatzes

Die Wahl des Ankerplatzes erfolgte durch die Schiffsfihrung in Abstimmung mit dem
Lotsen. Nach Ansicht der Untersucher war der gewéhlte Ankerplatz nicht optimal.
Andererseits wurde durch die Wahl kein besonderes Risiko eingegangen. Zwar war
die sich hier ergebende Unterkielfreiheit gering, was aufgrund der gré3eren auf den
Rumpf einwirkenden Krafte moglicherweise auch die Haltefahigkeit des Ankers
beeintrachtigte, und der zur Verfigung stehende Raum begrenzter als an anderen
mdoglichen Platzen, jedoch hatte sich bei ausreichender Kontrolle der Situation
daraus keine Kollision entwickeln missen. Grundsatzlich sind die Untersucher aber
der Ansicht, dass bei Wahl des Ankerplatzes mit groRerer Umsicht vorgegangen
werden sollte. Hier sind insbesondere die Lotsen gefragt, da nur deren spezielle
Kenntnisse Uber Ankergriinde, Strémungen und Tidekurven die richtige Wabhl
ermdglichen.

15 STCW-Code, A-VIII/2, Teil 4-1, Nr. 51.3.
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5.3 Bridge Team Management

Die Zusammenarbeit zwischen der SchiffsfUhrung der WES JANINE und dem Lotsen
entsprach zumindest fur das Anlaufen der Reede nicht in Ganze den Regeln des
Bridge Team Managements. Die zur Verfigung stehenden Ankerplatze wurden nicht
in ausreichendem Mal3e besprochen. Die beeinflussenden Faktoren wie
Bereitschaftsstatus der Maschine, Tiefgang des Schiffes im Verhéltnis zur
Wassertiefe, Ankergrund, Haltevermogen des Ankers, Stromungen oder Verlauf der
Tide waren nicht Gegenstand von Betrachtungen. Eine Diskussion dariber wurde
weder durch den Lotsen angeboten noch durch den Kapitan eingefordert. Das Defizit
hatte letztendlich keinen Einfluss auf den Unfall.
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6 Durchgefihrte Mal3Bhahmen

6.1 Reederei der STENBERG

Durch den Betreiber des Schiffes, die Rederiet Stenersen AS, wurde ein
Untersuchungsbericht Gbergeben, der auch die sich daraus ergebenden Mal3hahmen
enthielt. So informierte die Reederei in einem Rundschreiben an die Schiffe Uber den
Unfall. Es wurden die Ursachen und mogliche Gegenmaflinahmen benannt. Dartber
hinaus wurde in diesem Rundschreiben die Erwartung an die nautischen Offiziere
formuliert, dass der Kapitan und der Lotse grundsatzlich eher informiert werden
mussten. Das resultierte aus der Feststellung, dass das Vertreiben vor Anker bereits
um 05:00 Uhr begann. Im Untersuchungsbericht der Reederei bleibt allerdings
unklar, ob der Wachoffizier der STENBERG die Annaherung der beiden Schiffe eher
erkannte und nur zu handeln versaumte.

Spater wurde durch die Reederei Uber weitergehende Mal3nahmen berichtet:

- Die Reederei hat den Absatz Uber das Ankern im Kapitel Bridge Procedures
innerhalb ihres Ship Operation Manuals Uberarbeitet. Dabei wird von der
Erkenntnis ausgegangen, dass ein Lotse an Bord noch keine Garantie fur eine
sichere Navigation oder sicheres Ankern ist. In dem das Ankern betreffende
Kapitel wird daher jetzt unter anderem klar beschrieben, was zu beachten ist,
wenn ein dazukommendes Schiff dicht an einem der eigenen Schiffe den
Anker wirft.

Durch die Reederei wurde der entsprechende Textauszug aus diesem Absatz
des Handbuchs tbergeben

- Die Reederei teilte weiterhin mit, dass der Lehrplan fur das Navigationstraining
derzeit Uberarbeitet wird. Dabei soll der sicheren Navigation, der Beachtung
der Kollisionsverhitungsregeln und dem Fahren unter Lotsenberatung mehr
Beachtung geschenkt werden. Ausgehend von der gemachten Beobachtung,
dass die Unfalle unter Lotsenberatung zunehmen, wird zurzeit noch Uber
geeignete Gegenmalnahmen nachgedacht. Die Reederei ist sich aber sicher,
dass sie mit der Uberarbeitung der Handlungsanweisungen fiir das Ankern
einen Schritt unternommen hat, um die Wahrscheinlichkeit des Eintritts
gleichgearteter Unfélle in der Zukunft zu verringern.

- Neben dem Rundschreiben wurde der Unfall auch bei zwei durch die Reederei
in Manila abgehaltenen Seminaren behandelt, bei denen Kapitdne und
Mannschaften geschult wurden. Die Reederei geht davon aus, dass mit dieser
Malnahme mehr als 80 % der Belegschaft erreicht wurde.

Auf der Grundlage der durch die Reederei Ubergebenen Unterlagen wurde
entschieden, keine Sicherheitsempfehlung gegeniiber dem Schiff oder der Reederei
auszusprechen.

Seite 38 von 40



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az 36/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

7 SICHERHEITSEMPFEHLUNGEN

Die folgenden Sicherheitsempfehlungen stellen weder nach Art, Anzahl noch
Reihenfolge eine Vermutung hinsichtlich Schuld oder Haftung dar.

7.1 Schiffsfihrung der WES JANINE

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Schiffsfihrung der WES
JANINE die Aufarbeitung des Unfalls. Dabei sollten insbesondere die Aufgaben der
Briickenbesatzung wahrend des Aufenthalts auf einer Reede und der entsprechende
Gebrauch der navigatorischen Hilfsmittel wiederholt werden. Des Weiteren wird der
Schiffsfiihrung eine Uberprifung der Vorgaben und Verhaltensweisen bei der
Zusammenarbeit mit Lotsen im Sinne des Bridge Team Managements empfohlen.

7.2 Reederei der WES JANINE

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Reederei der WES
JANINE die Aufarbeitung des Unfalls innerhalb des Unternehmens hinsichtlich der
Aufgaben der Nautiker auf Reede und der Gebrauch der navigatorischen Hilfsmittel.
Daneben sollten die Grundsatze der Zusammenarbeit mit Lotsen innerhalb des
Bridge Team Managements weiter vertieft werden.

7.3 Lotsenbriderschaft Elbe

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Lotsenbriderschaft Elbe
die Aufarbeitung des Unfalls im Rahmen der Weiterbildung innerhalb der
Briderschaft. Dabei sollte insbesondere auf die Kommunikation innerhalb des Bridge
Teams eingegangen werden.
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8 QUELLENANGABEN

Ermittlungen der Wasserschutzpolizei Brunsbittel
Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen der

Schiffsfihrungen

Reedereien
- Lotsen
Schiffsdokumente und andere Unterlagen der WES JANINE und der STENBERG
Seekarten des Bundesamtes fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
Amtliches Wettergutachten Deutscher Wetterdienst (DWD)
Abbildungen 1 und 2: Hasenpusch Photo-Productions; Abbildungen 4 und 7:
Besatzung der STENBERG; Abbildungen 5 und 6: WSP Brunsbdittel; alle anderen
Abbildungen: BSU.
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