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1 Zusammenfassung

MT BIRTHE THERESA war voll beladen auf der Reise von Klaipeda nach
Eemshaven. Am 12. Februar 2009 um 02:50 Uhr' legte sie vom Holtenauer
Binnenhafen ab, um die NOK-Passage nach Westen zu beginnen. Die Briicke war
besetzt mit dem Lotsen, dem Kapitan am Ruder und dem 2.Nautischen Offizier.

MT VASI befand sich auf der Reise von Klaipeda nach Rouen. Am 12. Februar 2009
um 02:47 Uhr begann das Schiff, als Langsamlaufer der Verkehrsgruppe (VG) 4 die
Schleuse zu verlassen. Auf der Bricke befanden sich neben dem Lotsen der
Kapitan, der 2. Nautische Offizier und ein Kanalsteurer. Es war nahezu windstill, mit
guter Sicht.

Der Sammelanruf um 02:50 Uhr informierte die SchiffsfUhrung wahrend des
Ausschleusens uUber die entgegenkommenden Fahrzeuge.

In dem darauf folgenden UKW-Funkverkehr zwischen den beiden Lotsen wurde
abgesprochen, wer wann und wo fahren sollte. Dem Lotsen der VASI sei bewusst
gewesen, dass er als bereits fahrendes Schiff die Vorfahrt gehabt hatte. Trotzdem
habe er, da sein Schiff als Langsamlaufer den Kanal zu passieren hatte, der BIRTHE
THERESA die Vorfahrt einrdumen wollen.

Dafur sollte BIRTHE THERESA vorerst sudlich der Kanalachse bleiben und die
Geschwindigkeit erhdhen. Das tat sie aber nicht, sondern fuhr auf die Nordseite des
NOK und kreuzte somit den Bug der VASI. Diese erhohte immer weiter die eigene
Geschwindigkeit und setzte zum Uberholen an. Sie Uberholte mit 14 km/h, wahrend
die Geschwindigkeit der BIRTHE THERESA bei ca. 10 km/h blieb. Als um 02:59 Uhr
das Uberholmandéver nahezu abgeschlossen war, begannen beide Fahrzeuge, sich
anzuziehen. BIRTHE THERESA wurde schneller und drehte unerwartet nach
Backbord. Um 03:00 Uhr kam es zum Kontakt beider Bordwande, der bis 03:06 Uhr
hielt. Die Schiffe fuhren ,im Packchen® weiter, verringerten zwar die Geschwindigkeit,
kamen aber nicht von einander los. Um 03:05 Uhr wurde sogar ein Entgegenkommer
passiert. Um 03:07 Uhr drehte der Bug der BIRTHE THERESA nach Steuerbord weg
und sie fuhr in die Nordbdschung. Die Verkehrszentrale (VkZ) wurde Uber den Unfall
informiert und die Schaden an Bord beider Schiffe festgestellt. VASI konnte dann ihre
Reise nach Brunsbuttel fortsetzen, wahrend BIRTHE THERESA aus eigener Kraft
von der Boschung wieder frei kam und nach Kiel zurack fuhr.

' Alle Uhrzeiten im Bericht sind, soweit nicht anders angegeben, Ortszeiten = MEZ = UTC + 1 h.
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2 FAKTEN

2.1 Foto MT VASI

Hasenpusch Photo-Productions

2.2 Schiffsdaten MT VASI

Schiffsname:
Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:
IMO—Nummer:
Unterscheidungssignal:
Reederei:

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

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang maximal:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:

Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit (max.):
Werkstoff des Schiffskorpers:

Abbildung 1: MT VASI

VASI
Tankschiff
Zypern
Limassol
9435806
5BMV2
Vasi Maritime Co.Ltd.
2008
STX Shipbuilding Co.Ltd.-Busan/5028
American Bureau of Shipping
120,00 m
20,40 m
8247
12923 t
8,71 m
V:8,60m M: 8,65mA: 8,70 m
4516 kW
MAN B & W
11,7 kn
Stahl
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2.3 Reisedaten
Abfahrtshafen: Klaipeda
Anlaufhafen: Rouen
Art der Fahrt: Berufsschifffahrt
International
Angaben zur Ladung: 12279 t Urea/Ammonium Nitrate
Besatzung: 18
Lotse an Bord: Ja
Anzahl der Passagiere: 0
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2.4 Foto MT BIRTHE THERESA

Hasenpusch Photo-Productions

Abbildung 2: MT BIRTHE THERESA

2.5 Schiffsdaten MT BIRTHE THERESA

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

Baujahr:

Bauwerft:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang maximal:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:

Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Schiffskdrperkonstruktion:

BIRTHE THERESA
Tankschiff

Singapur

Singapur

9083184

9VFJ3

Herning Shipping AS
1995

Societatea Comerciala Severnav S.A.
Lloyds Register
87,80 m

12,37 m

2094

4979 t

550 m
V:3,60mA:520m
1853 kW

Caterpillar 3606

k.A.

Stahl

Doppelseiten, Doppelboden
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2.6 Reisedaten
Abfahrtshafen: Klaipeda
Anlaufhafen: Eemshaven
Art der Fahrt: Berufsschifffahrt
International
Angaben zur Ladung: 1501 t Glycerin
Besatzung: 10
Lotse an Bord: Ja
Anzahl der Passagiere: 0
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2.7 Angaben zum Seeunfall/Vorkommnis im Seeverkehr

Art des Seeunfalls/

Vorkommnis im Seeverkehr: Weniger Schwerer Unfall / Kollision

Datum/Uhrzeit: 12.02.2009 / 03:00 Uhr

Ort: Nord-Ostsee-Kanal km 95,0

Fahrtabschnitt: Ablegen/Revierfahrt

Platz an Bord: Backbordseite BIRTHE THERESA,
Steuerbordseite VASI

Folgen: keine Personenschaden, beide Schiffe

Farbabschirfungen und Verbeulungen
Uber der Wasserlinie, Ladung und
Umwelt ohne Schaden

Ausschnitte aus Nord-Ostsee-Kanal-Karte, WSD-Nord 1995

AN
'n'e:-:;h Pt

\Sr_‘hl.-.arienbp
“ Eisenbahn-u.

. -
m 98,637\ 220 -
"‘"'km 89404

Abbildung 3: Unfallort — Ubersicht
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a0 LR Tl

‘.'d:'J‘:: = l-l..- _\ .1!"}: ‘l | ;L;‘ , t“

Abbildung 4: Unfallort detailliert

2.8 Einschaltung der Behdrden an Land und Notfallmaf3nahmen

Beteiligte Stellen: Verkehrszentrale NOK

Eingesetzte Mittel: UKW-Sprechfunk

Ergriffene Mallnahmen: zeitweise Sperrung des NOK

Ergebnisse: Keine weiteren Schaden infolge der
Kollision
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

Die BIRTHE THERESA war auf der Reise von Klaipeda nach Eemshaven und hatte
1501 t Glycerin an Bord. Sie erreichte den Liegeplatz im Holtenauer Binnenhafen am
11. Februar 2009 um 09:00 Uhr, um Reparaturen durchflihren zu lassen. Als diese
beendet waren, wurde sofort die Weiterfahrt begonnen. Dafur kam am
12. Februar 2009 um 02:40 Uhr ein Kanallotse an Bord. Die Brucke war neben ihm
mit dem Kapitdn am Ruder und dem 2.Nautischen Offizier besetzt. Um 02:50 Uhr
legte BIRTHE THERESA ab.

Die VASI befand sich auf der Reise von Klaipeda nach Rouen. Am 12. Februar 2009
um 02:25 Uhr erreichte das Schiff die Schleuse zum NOK in Kiel-Holtenau. Sie war
mit 12278 t Urea/Ammonium voll abgeladen. Durch den so verursachten Tiefgang
von 8,70 m achtern, wurde sie fur die Kanalpassage zum sog. Langsamlaufer der
VG4? eingestuft.

Um 02:47 Uhr begann das Schiff, die Schleuse zu verlassen. Auf der Bricke
befanden sich Kapitan, 2. Nautischer Offizier und ein Kanalsteurer. Es war nahezu
windstill, mit guter Sicht.

Der Sammelanruf® um 02:50 Uhr informierte die Schiffsfiihrung® wahrend des
Ausschleusens uUber die entgegenkommenden Fahrzeuge.

Als die VASI das Leitwerk der Schleuse passierte, wurde sie iber UKW vom Lotsen
der BIRTHE THERESA gerufen, um mitzuteilen, dass diese gerade von der
Bunkerstation Bominflot auf der Siudseite des Binnenhafens abgelegt hatte. Dem
Lotsen der VASI sei bewusst gewesen, dass er als bereits in Fahrt befindliches Schiff
die Vorfahrt gehabt hatte. Trotzdem habe er, da sein Schiff als Langsamlaufer den
Kanal zu passieren hatte, der BIRTHE THERESA die Vorfahrt einraumen wollen.
Dies wurde iber UKW abgesprochen.’

Dafur sollte BIRTHE THERESA zunachst sudlich der Kanalachse bleiben und zugig
die Geschwindigkeit erhéhen. Das tat sie aber nicht, sondern zog auf die Nordseite
des NOK und kreuzte somit den Bug der VASI. Daraufhin wurde die Geschwindigkeit
der VASI weiter erhéht und zum Uberholen angesetzt. Mit dem Erreichen der
Hochbriucke Holtenau befand sich VASI sudlich der Kanalachse, BIRTHE THERESA
hingegen sehr dicht an der nérdlichen Béschung. Entgegenkommer waren nicht in
Sichtweite. Die VASI Uberholte mit durchschnittich 14 km/h, wahrend die
Geschwindigkeit der BIRTHE THERESA bei ca. 10 km/h blieb. Um 02:59 Uhr konnte
das Uberholmandver als abgeschlossen betrachtet werden. Direkt im Anschluss
jedoch begannen sich beide Fahrzeuge anzuziehen. BIRTHE THERESA wurde

2 Fir die Passage des NOK werden die Schiffe in eine von sechs Verkehrsgruppen eingeteilt, wobei
die kleinsten zur Verkehrsgruppe 1 und die groRten zur Verkehrsgruppe 6 gehdren. Diese Einteilung
basiert auf Lange, Breite, Tiefgang und der Gefahrlichkeit der Ladung des Schiffes. Entsprechend §26
Abs.3 SeeSchStrO durfen Fahrzeuge mit einem Tiefgang von mehr als 8,50 m max. 12 km/h fahren
und werden dann als ,Langsamlaufer” bezeichnet.

® Jede halbe Stunde erfolgt durch die Verkehrszentrale (VkZ) ein ,Sammelanruf, d.h. Gber UKW
werden Verkehrsinformationen, die den Ablauf des Schiffsverkehrs im NOK beschreiben
ausgesendet. Uber die Lotsen sollen diese Informationen an die Schiffsfiihrungen weitergeleitet
werden

* Wenn nicht anders erwahnt, ist mit der ~Schiffsfihrung” auch der zugeteilte Lotse gemeint.

® Siehe dazu Punkt 3.3.4
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schneller und drehte unerwartet nach Backbord. Um 03:00 Uhr kam es zum Kontakt
beider Bordwande, der bis 03:06 Uhr hielt. Die Schiffe fuhren ,im Packchen® weiter,
verringerten zwar die Geschwindigkeit, kamen aber nicht von einander los. Um 03:05
Uhr wurde so ein Entgegenkommer passiert. Um 03:07 Uhr drehte der Bug der
BIRTHE THERESA nach Steuerbord weg, und sie fuhr in die Nordboschung. Die
VkZ wurde Uber den Unfall informiert, und die Schaden an Bord beider Schiffe
festgestellt. VASI konnte dann ihre Reise nach Brunsbuttel fortsetzen, wahrend
BIRTHE THERESA aus eigener Kraft von der Béschung wieder frei kam und nach
Kiel zurack fuhr.

3.2 Unfallfolgen

Es kam weder zu Personenschaden noch Umweltverschmutzungen.
An der VASI entstanden zahlreiche Schrammen an der Steuerbordseite. Auf der
BIRTHE THERESA wurde die Reling der Backbord-Brickennock beschadigt und
uber die gesamte Schiffslange, insbesondere an der Scheuerleiste Backbordseite,
die Farbe abgeschiuirft. Die Besichtigung des Schiffsbodens ergab keinen negativen
Befund. Leckagen wurden an keinem der beiden Schiffe festgestellt.

3.3 Untersuchung

3.3.1 Ermittlungen der Wasserschutzpolizei

Nach dem Unfall fuhr BIRTHE THERESA nach Kiel zurick und VASI weiter nach
Brunsbuttel. Bei ihrer Ankunft begannen die Vor-Ort-Untersuchungen der
Wasserschutzpolizei (WSP), deren Ergebnisse der BSU zur Verfigung gestellt
wurden. Jedoch wurde die BSU, anders als im Normalfall Gblich, nicht unmittelbar
von dem Unfall in Kenntnis gesetzt. Es wurden zahlreiche Fotos angefertigt, Papiere
gesichtet, Zeugenaussagen aufgenommen und AlS-Daten® der Verkehrszentrale
Brunsbuttel sichergestellt. Das Sicherstellen der VDR-Daten wurde hingegen nicht
veranlasst.”

Die WSP-Ermittlungen kamen zu folgenden Ergebnissen:

Beide Lotsen hatten die Durchsage der VkZ gehért und so verstanden, dass von
Westen ein Schiff der VG5 auf die Weiche Schwartenbek zulduft. Beide wollten
daraufhin noch in diese Weiche kommen, um nicht im Binnenhafen warten zu
missen. Zufallig legte MT BIRTHE THERESA gerade von ihrem Liegeplatz ab, als
MT VASI die Schleuse verliel3 und Fahrt aufnahm. Die beiden Lotsen versuchten
zwar, sich Uber UKW abzusprechen, allerdings nicht ausreichend und rechtzeitig
genug, um eine unklare Situation zu vermeiden. Sie bedienten sich nicht der
technischen Hilfsmittel, wie es Seemannsbrauch, bzw. die besonderen Umstéande
des Falles geboten héatten.

MT BIRTHE THERESA verliel3 ihren Liegeplatz, nahm der bereits im Fahrwasser
laufenden MT VASI die Vorfahrt.

® Automatic Identification System; wurde als automatisches System zur Erhéhung der Sicherheit in der
Seefahrt eingefiihrt. Uber dieses System senden alle entsprechend ausgeriisteten Schiffe auf UKW
kontinuierlich Daten wie Position, Kurs und Geschwindigkeit sowie ggf. weitere Informationen aus, die
auf einem Display sichtbar gemacht werden kénnen. Siehe dazu Punkt 3.3.3

" Im weiteren Verlauf der Untersuchung der BSU stellte sich heraus, dass nur die VASI einen VDR an
Bord hatte. MT BIRTHE THERESA war noch nicht dazu verpflichtet.
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Obwohl MT VASI mit einem Tiefgang von 8,70 m eine Geschwindigkeit von max.
12 km/h laufen durfte, lieR der Lotse sie beim Uberholen bis auf 14,4 km/h
beschleunigen.

Zusammengefasst haben beide Lotsen, als die eigentlich fur die Sicherheit der
Schiffe Verantwortlichen, gegen die oben angeflhrten Rechtsvorschriften zur
Sicherung des Schiffsverkehrs verstof3en.

Die Kapitdne beider Schiffe sind der deutschen Sprache nicht méchtig und durften
sich darauf verlassen, dass sie von ihren Lotsen richtig beraten werden.

Allerdings hatte der Kapitdn der MT VASI die sich entwickelnde Kollisionsgefahr
erkennen und den Uberholvorgang abbrechen missen, als er erkannte, dass das
andere Schiff begann, das Fahrwasser zu queren und ihm vor den Steven zu laufen.
Als der Kapitdan der MT BIRTHE THERESA die Kollisionsgefahr erkannt hatte,
musste er dagegen das begonnene Mandver fortsetzen, um eventuell noch gréRere
Schéaden zu vermeiden.”

3.3.2 Umweltbedingungen

Zum Unfallzeitpunkt gab es keine Bewodlkung, dementsprechend auch keinen
Niederschlag. Die Lufttemperatur lag bei -1,5°C. Es wehte kaum Wind und die
Sichtverhaltnisse waren gut.

3.3.3 AIS-Aufzeichnungen der VkZ

Das Verkehrssicherungssystem NOK speichert u.a. die AlS-Daten der Schiffe, die
sich im Kanal befinden. In erster Linie werden sie von der Verkehrszentrale in einer
Echtzeit-Darstellung zur Lenkung der Schiffe auf dem NOK genutzt.

Aber auch zur nachtraglichen Auswertung von Unfallen werden diese
Aufzeichnungen eingesetzt.®

Die folgenden Abbildungen zeigen den Unfallverlauf dieser Kollision.

® Im Hinblick auf die laufende Diskussion zur Genauigkeit der gesendeten GPS-Daten, und deren
grafischer Wiedergabe auf Bildschirmen wie auch im Druck, ist darauf hinzuweisen, dass die
folgenden Untersuchungsergebnisse lediglich die Tendenzen der Fahrtverlaufe aufzeigen kénnen.
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Abbildung 5: AlS-Darstellung der VkKZ um 02:50:18 Uhr

Abbildung 5 zeigt die Ausgangssituation: MT VASI verlasst die Kieler Schleuse
(rechts im Bild) als Langsamlaufer und MT BIRTHE THERESA liegt noch an der Pier,
will jetzt aber ablegen.

Seite 15 von 54



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

Az 41/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Abbildung 6: AlS-Darstellung der VKZ um 02:51:50 Uhr

In Abbildung 6 ist zu sehen, wie MT VASI das Schleusenleitwerk passiert, wahrend
MT BIRTHE THERESA abgelegt hat und Kurs auf die Nordseite des NOK nimmt.
Drei Minuten spater zeigt Abbildung 7, dass MT BIRTHE THERESA die Nordseite

erreicht hat, MT VASI aber noch aufholt.

Abbildung 7: AlS-Darstellung der VKZ um 02:54:33 Uhr
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Abbildung 8: AlS-Darstellung der VkZ um 02:58:15 Uhr

Aus Abbildung 8 wird deutlich, dass VASI als Langsamlaufer mit einer erlaubten
Hochstgeschwindigkeit von max. 12 km/h jetzt Uber 14 km/h fahrt, um MT BIRTHE
THERESA zu iiberholen. Dieses Uberholmandéver endet in einem Ansaugeffekt. Der
Bug des MT BIRTHE THERESA wird an das Heck des MT VASI herangezogen, wie
in Abbildung 9 zu erkennen ist.

Abbildung 9: AlS-Darstellung der VkZ um 03:00:00 Uhr
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Abbildung 10: AlS-Darstellung der VkZ um 03:00:47 Uhr

Abbildung 10 =zeigt, dass die Schiffe nicht mehr von einander loskommen.
Stattdessen fahren sie minutenlang ,im Packchen“ weiter. Diese brisante Situation

wird noch verscharft, als ein Entgegenkommer passiert werden muss. MS PERSEUS
ist in Abbildung 11 zu erkennen.

Abbildung 11: AlS-Darstellung der VkZ um 03:05:08 Uhr
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Abbildung 12: AIS-Darstellung der VkZ um 03:06:31 Uhr

Inzwischen wurde die Geschwindigkeit von beiden Schiffen soweit reduziert, dass sie
sich bei ca. 7 km/h von einander trennen. Abbildung 12 zeigt, wie sich dabei MT
BIRTHE THERESA nach Steuerbord wegdreht. Abbildung 13 stellt den Abschluss
dieses Vorgangs dar. Wahrend MT VASI den Kurs halten kann, lauft MT BIRTHE
THERESA auf die Nordbéschung des NOK.

Abbildung 13: AlS-Darstellung der VkZ um 03:07:08 Uhr
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3.3.4 Audio-Aufzeichnungen der VkZ

Die UKW-Aufzeichnungen beginnen um 02:20 Uhr mit dem Sammelanruf der VkZ fur
die Oststrecke®. Hier wird bereits gesagt, dass die VASI als VG4 von der Kieler
Schleuse kommend es noch bis zur Weiche Schwartenbek schaffen kénnte, um dort
den erwarteten Gegenverkehr zu passieren.

Um 02:31 Uhr fragt VASI bei der VkZ an, wie viel Zeit sie noch in der Schleuse
hatten, um Wasser zu bunkern. Die Antwortet lautet, keine, wenn VASI nicht langere
Zeit im Binnenhafen warten will. Auch der Schleusenmeister drangt die VASI, die
Schleuse so schnell wie moglich zu verlassen, da er bereits ein Schiff im
Binnenhafen hat, welches ausgeschleust werden soll.

Um 02:46 Uhr ruft MT BIRTHE THERESA die VKZ und teilt mit, dass sie jetzt
ablegen und Richtung Westen losfahren mochte. Dem stimmt die VkZ zu, ohne aber
auf die anfahrende VASI hinzuweisen. Stattdessen ruft sie MT VASI und bestatigt ihr
gegenuber noch einmal, dass sie sich beeilen musse, um nach Schwartenbek zu
kommen und so eine Wartezeit im Binnenhafen von Kiel zu vermeiden. Die
ablegende BIRTHE THERESA wird nicht erwahnt.

Es folgt der Sammelanruf um 02:50 Uhr. Hier wird eindeutig die Reihenfolge
festgelegt: MT VASI soll vor MT BIRTHE THERESA in der Weiche Schwartenbek
ankommen und den Entgegenkommer der VG5 passieren.

Direkt im Anschluss an diesen Sammelanruf ruft MT BIRTHE THERESA die VASI.
Es folgt eine Absprache der beiden Lotsen mit dem Ergebnis, dass MT BIRTHE
THERESA jetzt ,ordentlich Gas gibt®, um noch vor MT VASI die Kanalpassage zu
beginnen. Ohne diese Absprache ware VASI, entsprechend der Vorgabe des
Sammelanrufs von 02:50 Uhr, an MT BIRTHE THERESA vorbeigefahren und hatte
vor ihr die Kanalpassage zur Weiche Schwartenbek angetreten.

Gegen 02:55 Uhr fordert MT VASI die BIRTHE THERESA direkt und
umgangssprachlich auf, Platz zu machen. Eine Zustimmung der BIRTHE THERESA
dazu ist nicht zu horen.

Um 03:00 Uhr meldet MT VASI der VkZ die Kollision mit MT BIRTHE THERESA. Es
wird der VkZ nicht angezeigt, dass die beiden Schiffe noch minutenlang ,im
Packchen“ weiter fahren. Aus den Aufzeichnungen geht nicht hervor, wer um
03:07 Uhr der VkZ meldet, dass MT BIRTHE THERESA jetzt quer im Kanal liegt.
Daraufhin sperrt der Nautiker vom Dienst (NvD) die Strecke in beide Richtungen.

Um 03:11 Uhr fragt die VkZ MT BIRTHE THERESA nach dem Status, woraufhin
diese erklart, fest zu liegen und einen Schlepper zu bendtigen. Den will der NvD
besorgen.

Kurz darauf meldet sich MT VASI und fragt, ob sie weiter Richtung Westen fahren
kann. Dies wird vom NvD untersagt, bis alle erforderlichen Informationen Uber die
Situation zusammen getragen worden seien. Im Laufe der kommenden halben
Stunde werden die Schaden an beiden Schiffen festgestellt und der VKZ gemeldet.
Dann kommt MT BIRTHE THERESA durch eigene Kraft wieder frei und beginnt ihre
Fahrt zurick zum zuvor verlassenen Liegeplatz im Kieler Binnenhafen.

o Aufgrund ungeklarter Einflisse wurden in diesem Fall nicht nur die geforderten UKW-Kanale
aufgezeichnet, sondern zeitweise auch der Kanal 73 der Lotsen. Diese Aufnahmen sind zwar sehr
umfangreich, kénnen aber nicht als vollstandig angesehen werden.
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3.3.5 Unfallbewertung durch das WSA Kiel-Holtenau

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes erarbeitet nach jedem
Vorkommnis auf dem NOK einen eigenen Unfallbericht. Das flir diese Kollision
zustandige Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Kiel-Holtenau kam zu folgenden
Ergebnissen:

.Der Unfall wéare nie zustande gekommen, wenn sich die Beteiligten an die geltenden
Vorschriften der SeeSchStrrO gehalten hatten. Die Regelung der Vorfahrt von
Schiffen im Fahrwasser wird dort in 825 (2) beschrieben. Hier ist festgelegt, dass
Schiffe, die dem Fahrwasserverlauf folgen — also in Fahrt sind — generell die Vorfahrt
haben gegeniuber Fahrzeugen, die einen Liegeplatz verlassen oder das Fahrwasser
queren.

Der aufgezeichnete Dialog der Lotsen lieR keine eindeutigen und
unmissverstandlichen Absprachen erkennen. Er war gepragt von diffusen
Andeutungen und liel3 jegliche Sachlichkeit vermissen, wie es die beschriebene
Situation erfordert hatte. Die Kapitane der beiden Tankschiffe waren in der
Entwicklung der Umstande nicht eingebunden und konnten mangels deutscher
Sprachkenntnisse die Situation nicht mitverfolgen. Sie mussten sich darauf
verlassen, von den Lotsen richtig beraten zu werden, und das die ablaufenden
Mandver das Produkt einer verniinftigen Absprache war.

Die nachfolgende Havarie entwickelte sich dann aus einer typischen Abfolge von
hydrodynamischen Wechselwirkungen (Ship-toShip-Interaction) zwischen den
beiden Schiffen. Hierdurch wurde das MT BIRTHE THERESA zunachst durch die
starke Sogwirkung Ubergangslos beschleunigt und danach an die Bordwand des MT
VASI gedruckt.

Nach dem Freikommen voneinander sorgte der Staudruck am Backbordvorschiff des
MT BIRTHE THERESA in Verbindung mit den gegenseitig ansaugenden Kréften im
Heckbereich fur eine abrupte Kursanderung von 90° nach Steuerbord auf engstem
Raum, in deren Folge es dann zu einem rechtwinkligen Anfahren der noérdlichen
Kanalbéschung kam.*

3.3.6 Mandvrierverhalten der Schiffe und Hydrodynamik im NOK

Im Bericht tiber die Kollision der COSCO HAMBURG mit der NEDLLOYD FINLAND'™
verwies die BSU u.a. darauf, dass bei Uberholmandvern auf dem engen
Elbfahrwasser die Soggefahr kiinftig noch starker beachtet werden misse. Das gelte
besonders mit Blick auf die immer grof3eren Containerschiffe, die Hamburg kunftig
anlaufen werden.

Die physikalischen Vorgéange beim Begegnen und Uberholen von Schiffen bei Fahrt
in geringem Abstand in begrenzten Fahrwassern sind von komplexer Natur und ihre
Untersuchung sehr aufwandig. Die nichtlinearen Zusammenhange der Krafte und
Momente bei gegenseitiger Beeinflussung ihrer individuellen Stromungsfelder rufen
ein schwer einschatzbares Bewegungsverhalten der Schiffe hervor. Diese
Interaktionen kénnen zu Problemen bei der Schiffsfihrung flhren.

Das vom Institut fur Schiffstheorie, Simulation und Maritime Systeme (ISSIMS) des
Bereichs Seefahrt der Hochschule Wismar koordinierte Verbundvorhaben "SIPAS" ist

1% Sjehe BSU-Bericht Az.: 45-04
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dieser Problemstellung gewidmet und wird von drei Partnern gemeinsam bearbeitet.
Dabei werden die folgenden Arbeiten und Zielstellungen verfolgt:

DST-Entwicklungszentrum fiar Schiffstechnik und Transportsysteme e.V.,
Duisburg:

Experimentelle Untersuchungen mit Schiffsmodellen im Schleppkanal zur
verbesserten systematischen Erfassung der interaktiven hydrodynamischen
Wirkungen sowie eine detaillierte Analyse des Bewegungsverhaltens bei
Passiervorgangen und die Erstellung eines mathematischen Modells.

Rheinmetall Defence Electronics Bremen:

Implementierung der verbesserten mathematischen Modelle zur Beschreibung der
hydrodynamischen Interaktionen bei Passiervorgangen in
Schiffsfuhrungssimulatoren; Erweiterung bestehender Wind- und Stromungsmodelle
sowie dreidimensionale Darstellung der Wellen im Sichtsystem der Simulatoren.

Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt Warnemuinde, ISSIMS:

Erhdhung der Sicherheit bei Passiervorgangen von Hochseeschiffen in engen
Fahrwassern durch die Entwicklung praktikabler Instrumentarien zur operativen
Anwendung an Bord und Verifizierung der erweiterten und modernisierten
Simulationstechnik in Trainingsszenarien fur die Aus- und Weiterbildung.

Zielstellung: Die Ubergeordnete globale Zielstellung des Vorhabens sieht eine
Verbesserung der Simulation der kritischen Uberhol- und Begegnungsvorgéange fir
die Zwecke der Aus- und Weiterbildung sowie die weitere Forschung und
Entwicklung vor. Die angestrebte hdohere Qualitdt der mathematischen Modelle im
Schiffsfuhrungssimulator soll es gestatten, das Verhalten zur Vermeidung von
Gefahren in Uberhol- und Begegnungssituationen realitatsndher zu trainieren und
geeignete Trainingsmodule zu entwickeln. Die Ergebnisse der Projektbearbeitung
sollen in Informationen zur fundierten Beratung der Schiffsfihrung (Lotse, Kapitan,
Wachoffizier) muinden, um die Kollisionsgefahr bei Passiervorgangen zu
reduzieren.*"

Um die bisher erreichten Ergebnisse zu nutzen, beauftragte die BSU die Hochschule
Wismar, Bereich Seefahrt Warnemunde erneut mit der Erstellung eines Gutachtens,
in dem folgende Fragestellungen untersucht werden sollten:

1.) Wie hatte der Unfall vermieden werden koénnen? D.h. welche Ruder- und
Maschinenmandver hatten eingesetzt werden mussen? Welche Abstande
zwischen den Schiffen hatten eingehalten werden missen? Kann nachgewiesen
werden, dass die BIRTHE THERESA ihren Liegeplatz gar nicht erst hatte
verlassen durfen?

2.) Welche Manover waren am Gunstigsten gewesen, um die Schiffe wieder
voneinander zu l6sen?

" Quelle: Internetauftritt der Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt Warnemiinde
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Von der BSU wurden folgende Dokumente fur die Bearbeitung Ubergeben:
AIS Aufzeichnungen als Datei: 090212-vasi_birthe theresa.xls
Schreiben der WSD Nord vom 31.3.2010 zur Kollision
Artikel von C. Ballin: Die Verkehrslenkung im Nord-Ostsee-Kanal — Aufgaben,
System und Hilfsmittel. HANSA 111. Jhrg. 1974, Nr. 9

Die Analyse und die Aufbereitung der vom Auftraggeber gelieferten Daten waren die
Grundlage flir die spatere Darstellung und Auswertung der Daten in dem
Softwarepaket SimDat. In der vom Auftraggeber bereitgestellten Datei befinden sich
die Aufzeichnungen einzelner AlS-Messages der beiden an der Kollision beteiligten
Schiffe MT VASI und MT BIRTHE THERESA.

Aus der Analyse der AlS-Messages vom Typ 1 geht hervor, dass fur die weitere
Verwertung die folgenden relevanten Daten zur Verfigung standen:
o Zeitstempel (UNIX-Time des aufzeichnenden Gerates)
Datum
Uhrzeit
SOG (Speed Over Ground — [1/10 kn] )
Longitude
Latitude
COG (Course Over Ground — [1/10 deq] )
True Heading ( [deg] )
SOGcalc (AlS-interne Speed Berechung)
DiffLastMessage (Zeitdifferenz zum vorangegangenen Datensatz — [s] )

Die gelieferten Daten enthalten hingegen keinerlei Informationen Uber:
e Maschinendaten und Maschinenkommandos (wie z.B. aktuelle und georderte
Fahrtstufe, Umdrehungszahl 0.3.)
e Ruderdaten und Ruderkommandos.

Bei den vorbereitenden Arbeiten zur Datenaufbereitung wurden die vorhandenen
Informationen in separaten Textdateien gespeichert, die weiter analysiert wurden. Im
ersten Schritt der Datenanalyse wurden die Positionsinformationen mit denen in den
AlIS-Messages vom Typ 5 enthaltenen Referenzpositionen (RefA, RefB, RefC und
RefD) korreliert. Weiterhin wurden die Daten der beiden Schiffe auf eine einheitliche
Zeitbasis gebracht (Startzeitpunkt 12.02.2009 01:00:00), um einen direkten zeitlichen
Vergleich der Daten zu ermdoglichen. Zur Nutzung von Softwaretools zur
Situationsanalyse wurden die Geschwindigkeit (SOG) in die Einheit kn und die COG-
Daten auf die Einheit deg umgerechnet.
Als Ergebnis des Konvertierungsprozesses wurden Textdateien erstellt. Diese
enthalten die folgenden Datensatze:

e Startzeitpunkt

e Object File (mit Schiffsdaten wir Lange, Breite, usw.)

e Area (Seegebietsinformation zur Darstellung der Daten in einer ECDIS-

ahnlichen Karte)

e Time (Zeitdifferenz zum Startzeitpunkt)

e Lat (Latitude)

e Lon (Longitude)
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HDG (True Heading in deg)

COG (Course Over Ground in deg)

SOG (Speed Over Ground in kn)

SOGcalc (Speed Berechung aus AlS-Daten)

Die ersten Analysen zur Plausibilitat und Vollstandigkeit der Dateien ergab, dass es
keine bzw. nur sehr wenige identische Zeitpunkte der Datenaufzeichnung der beiden
Schiffe gibt und fortwahrend sich andernde Zeitdifferenzen zwischen den einzelnen
Datenmesspunkten auftreten.

3.3.6.1 Darstellung der Kollision mit Hilfe der Software SIMDAT

3.3.6.1.1 Modellierung des Seegebietes

Das Nachstellen des Seeunfalls erfolgte in einer selbst entwickelten Analyse-
Software  SimDat'>. Auf Grund der vielfiltigen  Schnittstellen  und
Anwendungsmaoglichkeiten der Software ist es moglich, verschiedene Daten anderer
Quellen wie z.B. AIS einzulesen und in der betreffenden Umgebung darzustellen.

Die durch die BSU gelieferten Daten wurden entsprechend aufbereitet und zur
Verarbeitung und Visualisierung in der genannten Umgebung konvertiert. Das
ermoglicht situationsabhangige Zustands- und Parameteranalysen fur jeden
beliebigen Zeitpunkt der Aufzeichnungen und damit bessere, wesentlich detailliertere
Untersuchungen zum Hergang und moglichen Ursachen eines Unfalls.

Grundlage der Modellierung eines ausgewahlten Seegebietes ist die elektronische
Seekarte.

Die Aufbereitung der Karten zur Verwendung in SimDat erfolgt durch Digitalisierung
(Erzeugung der Electronic Navigational Chart - ENC) der Papierseekarte.
Grundsatzlich konnen alle Seegebiete digitalisiert und fur die Darstellung von
Objekten in SimDat aufbereitet werden.

Das Ergebnis ist in der Darstellung Abbildung 14 als Ubersicht zu sehen.

Abbildung 14: SimDat-ENC Darstellung mit den Bahnen der Schiffe
(blau: VASI; rot: BIRTHE THERESA)

'2 SimDat: Simulationsdatenauswertung — Software zur grafischen Darstellung von Mandverwerten;
siehe dazu auch Quellenverzeichnis [15] und [16].
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Die Darstellung von Objekten der ENC-s in SimDAT ist auf folgende Objekte
beschrankt:
= Landgebiet / Landkontur
Tiefengebiete / Tiefenkonturen
Tonnen / Baken
Radarlinien
Bebaute Gebiete / Gebaude / Briicken

3.3.6.1.2 Modellierung der Fahrzeuge

Kurzcharakteristik der am Unfall beteiligten Schiffe:

Uberholer Uberholter
Parameter MT " VASI” MT "BIRTHE THERESA”
Tanker; Zypern; Tanker;Singapur;
Baujahr 2006 Baujahr 1995
Loa 120,0 m 87,8 m
B 20,4 m 13,3 m
Tf 8,6 m 3,6m
Ta 8,7m 52m

Die Modellierung der Schiffsdaten besteht im Wesentlichen in der Parametrisierung
der fur die Darstellung in SimDat anzulegenden Datenbankeintrage. Die Eingaben
reduzieren sich auf die Abmessungen der Fahrzeuge und die Positionen der
Sensoren.

Mit Hilfe von vorhandenen Ship-Shape Definitionsdateien wird nach Auslesen der
Datenbankeintrage die Darstellung mal3stabsgerecht entsprechend der Trackdaten
erzeugt.

Die KorrekturmaRnahmen umfassen die

— Herstellung einer einheitliche Zeitbasis fur beide Schiffe

— Korrektur der Positionsinformationen um die Referenzpositionen der Antennen.
Damit ergibt sich eine Darstellung wie in Abbildung 15.

Abbildung 15: SimDat-Ship Shape Darstellung (blau: MT VASI; rot: MT BIRTHE THERESA)
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3.3.6.1.3 Ablauf des Mandvers und Auswertung der Daten

In den folgenden Bildern ist der Verlauf des Uberholvorganges chronologisch fiir
mehrere  Zeitpunkte dargestellt mit folgender Farbgebung (Achtung -

entgegengesetzt zum vorherigen Abschnitt!):
blau: MT BIRTHE THERESA  Uberholter: Loa = 87,8 m
rot: MT VASI Uberholer:; Loa = 120,0 m
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Abbildung 16: SimDat-Ship Shape Darstellung (links) und Geschwindigkeitsverlaufe [kn] Gber der Zeit
(rechts) zum Zeitpunkt 1 (blau: MT BIRTHE THERESA, Uberholter; rot: MT VASI, Uberholer)
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Abbildung 17: SimDat-Ship Shape Darstellung und Geschwindigkeitsverlaufe zum Zeitpunkt 2
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Abbildung 18: SimDat-Ship Shape Darstellung und Geschwindigkeitsverldufe zum Zeitpunkt 3

ASO oo ................ ................. ............... e

=
)
=]

1]
[55)
[m]

00k F ERRT RPN [EIRRPREEE

DEOf e P ............... ................. ...........

additional data

| 1 1 | 1 1 |
1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

i i
-1350 -1300 -1250 -1200
Y-difference [m]

time [sec]

Abbildung 19: SimDat-Ship Shape Darstellung und Geschwindigkeitsverldufe zum Zeitpunkt 4
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Abbildung 20: SimDat-Ship Shape Darstellung und Geschwindigkeitsverlaufe zum Zeitpunkt 5
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Abbildung 21: SimDat-Ship Shape Darstellung und Geschwindigkeitsverldufe zum Zeitpunkt 6

Seite 28 von 54



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

Az.: 41/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

] S P URDOO FUS0000 SUSRITE PUOE OO0 RSSO SN SO

BO0

K-difference [m]
o
o
=]
additional data

SO0k Py [P FRTR RTTT RPN T

P S N e e e

L L L L L L L L L L
E K B K B K B K B K R -2
2180 -2160 -2140 2120 -2100 -2080 -2060 -2040 -2020 -2000 -1 1000 2000 000 4000 5000 5000 7000

Y-difference [m] time [sec]

Abbildung 22: SimDat-Ship Shape Darstellung und Geschwindigkeitsverldufe zum Zeitpunkt 7

3.3.6.1.4 Diskussion des Mandververlaufes

Passiersituationen in begrenzten Fahrwassern erfordern von den beteiligten
Schiffsfuhrungen erhdhte Aufmerksamkeit und sicheres, durchdachtes Mandvrieren.
Besonders bei Uberholvorgéangen kann es in Folge ungiinstiger Bedingungen (zu
hohe Absolutgeschwindigkeit, nur kleine Relativgeschwindigkeit und damit relativ
lange Passierdauer, geringer Passierabstand, flaches, enges Fahrwasser) zu
Komplikationen beim Passieren kommen. Ursache hierfir sind hydrodynamische
Interaktionen zwischen den sich Uberholenden Schiffen, die im Extremfall zu
Kollisionen oder Schaden fuhren konnen. Im Anhang13 sind einige Sachverhalte dazu
zusammengefasst, auf die sich in den folgenden Diskussionen bezogen wird.

Aus hydrodynamischer Sicht ist der Unfall zwischen MT VASI und MT BIRTHE
THERESA folgendermalen zu beurteilen:

Der Uberholvorgang zwischen der VASI (Uberholer) und der BIRTHE THERESA
(Uberholter) wird bei einem seitlichen Passierabstand von ca. 40 m zwischen den
Bordwanden eingeleitet (Auswertung der Positionsangaben Udber AIS). Die
Geschwindigkeiten, ebenfalls AIS-Angaben, betragen zu diesem Zeitpunkt 7,6 kn
(Vasi) und 5,9 kn (Birthe Theresa).

Dieser seitliche Abstand kann als ausreichend eingeschatzt werden, wenn man sich
auf die Empfehlungen der PIANC-IAPH Working Group 30™ bezieht, nach denen
sich der Passierabstand als Summe aus einem Grundabstand (in Abhangigkeit von
der Schiffsgeschwindigkeit) und einem Zusatzabstand (in Abhangigkeit von der
Verkehrsdichte) darstellt. Danach ergabe sich fur den vorliegenden Fall fur den

'* Siehe dazu Punkt 8.1: Generelle Beschreibung Passiervorgang beim Uberholen von Schiffen und
Bestimmung des notwendigen Abstandes

" Arbeitsgruppe Nr. 30 der Standigen Internationalen Gesellschaft von Navigations-Kongressen
(Permanent International Association of Navigation Congresses); siehe dazu auch Quellenverzeichnis
[15].
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Geschwindigkeitsbereich 5kn-8kn ein Grundabstand von 1,0 B sowie 0,4 B als Wert
fur die maximale Verkehrsdichte, die hier fir den NOK in Ansatz gebracht wird.
Nimmt man die Breite der VASI mit 20,4 m als Referenzwert, ergabe sich fur
1,4 x 20,4 m ein erforderlicher Passierabstand von 28,6 m."®

Folgt man hingegen den Empfehlungen der Japanese Channel Designer (JCD), so
wird der erforderliche Passierabstand fur kleine Tanker bei einem
Geschwindigkeitsverhltnis von 1,2 mit mindestens 2,24xB festgelegt'® [9]. Das
ergabe bei der Breite der VASI dann einen Mindestabstand von 45,7 m.

Alle diese Werte sind nur als Empfehlungen zu betrachten, da es keine verbindlichen
Richtlinien zur Festlegung von sicheren Passierabstanden bei Uberholvorgéngen
gibt. In der Anfangsphase ist der Uberholvorgang meistens unkritisch, weil sich
abstol3ende Querkrafte und ein ausdrehendes Giermoment ausbilden. Befinden sich
die Schiffe in der Mittschiff-Mittschiff-Position, erfolgt eine starke gegenseitige
Anziehung, die sich besonders auf den kleineren, leichteren Uberholten auswirkt. Der
seitliche Abstand zwischen der VASI und der BIRTHE THERESA hatte sich zu
diesem Zeitpunkt auf ca. 30 m verringert. Nach PIANC-Abschatzung, der gunstigeren
Variante mit 28,6 m, ware hier schon die Grenze des sicheren Abstandes, bei
Geschwindigkeiten von 7,8 kn (Vasi) und 5,3 kn (Birthe Theresa) nahezu erreicht
gewesen. Weil die VASI ihre Geschwindigkeit weiter erhdhte (7,9 kn) und die
BIRTHE THERESA ihre Geschwindigkeit weiter verringerte (4,6 kn), war eigentlich
ein in Kiirze abgeschlossener Uberholvorgang zu erwarten. Als der Uberholvorgang
quasi abgeschlossen war, d.h. das Heck der VASI sich auf HOhe des Bugs der
BIRTHE THERESA befand, bildete sich beim Uberholten jedoch ein in dieser Phase
typisches, stark eindrehendes Giermoment aus. Das fuhrte dazu, dass die BIRTHE
THERESA nach Backbord gierte und Kurs auf die Uberholende VASI nam. Der
seitliche Abstand verringerte sich rapide und es trat das sogenannte ,trapping
phenomenon® ein. In dieser Phase ist es einem Uberholer dann nicht mehr méglich,
seine Geschwindigkeit zu steigern, auch wenn die Fahrtstufe so eingestellt ist, dass
hdéhere Geschwindigkeiten moglich sein mulssten. Es tritt ein regelrechter
Schubverlust ein. Im Gegensatz dazu nimmt die Geschwindigkeit des Uberholten
stetig zu, auch wenn die Maschine z.B. auf STOP gestellt wirde. Die
Geschwindigkeit des Uberholten kann im Extremfall groBer werden als die des
Uberholers. Die Wirkung der interaktiven Krafte und Momente fiihrt dann in den
meisten Fallen, wie auch hier, zu einem parallelen Schiffskdrperkontakt und beide
Schiffe fahren gegebenenfalls ,im Packchen®.

Auch im zu untersuchenden Uberholvorgang treten diese Erscheinungen deutlich zu
Tage. Nachdem die BIRTHE THERESA von der VASI fast vollstandig passiert war,
verringerte sich durch ihre Backbord-Drehung der seitlichen Abstand auf ca. 10 m. In
Folge dieser Annaherung kam das ,trapping phenomenon® zum Tragen: Wahrend
die Geschwindigkeit der VASI sank, wurde die BIRTHE THERESA zusehends
beschleunigt. Innerhalb von etwa 2 Minuten besal} sie eine groRere Geschwindigkeit
als der Uberholer, dessen Geschwindigkeit in dieser Zeit immer weiter absank. Der
Schiffskorper der BIRTHE THERESA schob sich entlang der VASI nach vorn. Als
beide Schiffe fast wieder mittschiffs lagen, touchierten sie sich und es kam auf Grund
der anziehenden Querkraft zum parallelen Kontakt zwischen den Bordwanden.

'* Siehe Tabelle 1 auf Seite 32
'® siehe dazu auch Quellenverzeichnis [15]
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Die Beurteilung des Verlaufs des Uberholvorganges beruht auf den
Positionsangaben und Geschwindigkeitswerten, die Uber das AIS beider Schiffe
ausgegeben wurden. Alle quantitativen Angaben zum seitlichen Abstand sind mit den
Ungenauigkeiten des verwendeten Satellitennavigationssystems behaftet. Leider
liegen keine VDR-Aufzeichnungen mit den Mandverparametern vor, so dass nicht
beurteilt werden kann, ob durch eingeleitete Manover der beteiligten
Schiffsfilhrungen der Verlauf des Uberholvorganges unglinstig beeinflusst wurde.

3.3.6.2 Beantwortung der Fragestellungen der BSU und Empfehlungen

3.3.6.2.1 Wie hatte der Unfall vermieden werden kénnen? D.h. welche Ruder- und
Maschinenmandver hatten eingesetzt werden mussen? Welche Abstande
zwischen den Schiffen hatten eingehalten werden missen?

a) Die Ruder- und Maschinenmandver der Schiffe sollten grundsatzlich so angelegt
sein, dass sie den sich wahrend des Vorganges standig andernden, anziehenden
bzw. abstoRenden Kraften und Drehmomenten durch den Passiervorgang
entgegenstehen. Es lasst sich keine Einschatzung der hier durchgefuhrten
Mandver vornehmen, da AlS-Aufzeichnungen keine derartigen Daten beinhalten.
In den Aufzeichnungen des VDR waren diese vorhanden gewesen. Diese jedoch
wurden nicht gesichert und standen folglich fur die Auswertung nicht zur
Verfugung.

b) Der Unfall hatte mit hoher Wahrscheinlichkeit vermieden werden kdénnen, wenn
der gewahlte Abstand der Schiffe beim Uberholen groRer gewahlt worden wére.
Allerdings ist die Forschung nach heutigem Stand nicht in der Lage, eindeutige
Werte fiir ein sicheres Uberholmandver an die Hand zu geben. Welcher Abstand
in der hier vorliegenden Situation absolut sicher und ob dieser in den raumlichen
Grenzen des NOK Uberhaupt zu verwirklichen gewesen ware, lasst sich folglich
nicht mit Bestimmtheit festlegen.

c) Folglich kann lediglich eine Abschatzung zu einem sicheren Passierabstand zur
Vermeidung der Kollision durchgeflhrt werden.

Um den fur diesen Uberholvorgang sicheren Passierabstand abzuschatzen, kann
man die in Abbildung 23 dargestellte Unfallauswertung heranziehen oder die in
8.1.2 vorgestellten Entwurfsrichtlinien fur Seekanale verwenden.

Seite 31 von 54



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 41/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

gg}‘;g'ﬁw Uberholer(Ref): L [m]= 230: B [m]= 32: T [m]= 12; U [m/s]= 6
e Ueberholter 1: L [m]= 180; B [m]= 27; T [m]= 10.6; U [m/s]= 4
Ueberhaolter 2: L [m]=130; B [m]=20; T [m]=8; U [m/s]=4

; ‘ Unfall ; l
1000 e oeemed i __________ i _____ A ::Iy _____ i ________ Ueberholter 3- L [m]= 60; B [m]= 9.231; T [m]= 3.692; U [m/s]= 4

L [m]= 180; Um [mis]=5 |
L [m]=130: Um [mis]=56 |
L [m]=60; Um [m/s]=5 [
""""" L [m]=130; Um [mis]= 5.5 |
"""" L [m]= 130; Um [nVs]= 4.5 |:

Ysmax [kN]

o i i

Passieral bstand PA=a/Bmax

_ Abbildung 23: Auftretende Maximale Querkrafte in Abhangigkeit vom Passierabstand zwischen
Uberholer (Referenz-Schiff) bezogen auf die Breite des Schiffes und verschieden grof3en, tiberholten
Schiffen sowie hellrotem Abstands-Bereich, in dem sich Kollisionen ereigneten

Die Unfallauswertung ist in diesem Fall nur bedingt aussagekraftig, weil die dort
untersuchten Schiffe bedeutend gréRer waren und mit héheren Geschwindigkeiten
fuhren. Allerdings ist eine qualitative Aussage zum Risikopotential moglich.

Befinden sich die an einem Uberholvorgang beteiligten Schiffe in der Mittschiff-
Mittschiff-Position, treten in der Regel die groten Anziehungskrafte zwischen
Uberholer und Uberholtem auf. Diese Position ist beim Uberholvorgang VASI —
BIRTHE THERESA kurz vor dem Zeitpunkt 3 in Abbildung 18 erreicht; der seitliche
Abstand zwischen den Bordwanden betragt in dieser Phase maximal 30 m. Setzt
man diesen Passierabstand ins Verhaltnis zur maximalen Breite (in diesem Fall Byas;
= 20,4 m), ergibt sich ein Wert von PA = 1,47. Ordnet man diesen Wert auf der
Abszisse in Abbildung 23 ein, so befindet sich der Uberholvorgang nach dieser
Auswertung schon im uberkritischen Bereich.

Bei Einordnung dieses Uberholvorgang in die Geschwindigkeitskategorie 5-8 kn
entsprechend der Entwurfsrichtlinie fir Seekanadle nach der PIANC-Studie (bzw.
auch unten Tabelle 1) zeigt sich ebenfalls, dass der Passierabstand von maximal
30 m in der Mittschiff-Mittschiff-Position grenzwertig war. Mit einem Grundabstand
von 1,0 x B und einem Zusatzabstand von 0,4 x B (bei einer Verkehrsdichte von
mehr als 3 Schiffen pro Stunde, was fur den NOK als hier zutreffend angenommen
wurde), ergibt sich der bereits oben genannte Mindestpassierabstand von
1,4x20,4 m = 28,6 m. Bei der erreichten Hochstgeschwindigkeit von nahezu 8 kn, ist
hier genau der Ubergang zur nachst hoheren Geschwindigkeitskategorie 8-12 kn
erreicht. Legt man die Werte dieser Kategorie zugrunde, dann ergibt sich aus
1,8x20,4 m = 36,7 m erforderlicher Mindestpassierabstand. Bei Beibehaltung des
Zusatzabstandes von 0,4 x B und Interpolation zwischen beiden Kategorien fir den
Grundabstand, ergibt sich bereits ab einem Grundabstand von 1,1xB ein kritischer
Abstandswert  ([1,1+0,4]xB=30,6 m). @ Die = Anwendung der japanischen
Entwurfsrichtlinien wirden einen weit grof3eren seitlichen Passierabstand fordern
(siehe oben).
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Kanale zum offenen Innere, begrenzte
Wasser Fahrwasser
Schiffsgeschwindigkeit Grundabstand
> 12 kn 20B 1.8 B (neu lt. PIANC
WG 49)
8 —-12kn 1.6 B 14 B
5—-8kn 1.2B 1.0B
Verkehrs-Dichte der Zusatzabstand
Begegnungsvorgange
0 — 1 Schiffe / h 0.0B 0.0B
1 — 3 Schiffe / h 0.2B 0.2B
> 3 Schiffe / h 0.5B 04B

Tabelle 1: Empfohlene Passierabstande flr Fahrwasserdesign nach PIANC WG 30

Zusammenfassend lassen die Abschatzungen zum sicheren Passierabstand
vermuten, dass der seitliche Abstand zwischen den Bordwanden bei Erreichen der
maximalen, anziehenden Querkrafte zu gering war. Das wirkt sich besonders auf den
kleineren, leichteren Uberholten (BIRTHE THERESA) aus, die im weiteren Verlauf
des Uberholvorganges auf Grund der hydrodynamischen Interaktionen (trapping
phenomenon) langsseits der Uberholenden VASI kam.

Durch das Fehlen von VDR-Aufzeichnungen kann nicht beurteilt werden, ob und,
wenn ja, wie durch eingeleitete Mandver der beteiligten Schiffsfuhrungen der Verlauf
des Uberholvorganges beeinflusst wurde.

Im Rahmen des Forschungsprojektes SIPAS''[14] werden Untersuchungen zum
sicheren Passierabstand beim Uberholen durchgefuhrt, die allerdings noch nicht
abgeschlossen sind.

3.3.6.2.2 Kann nachgewiesen werden, dass die BIRTHE THERESA ihren Liegeplatz
gar nicht erst hatte verlassen durfen?

Dieser Nachweis kann nicht erbracht werden, weil bei anderer Gestaltung der Reise
die Begegnungs- bzw. Uberholsituation gar nicht bzw. mdglicherweise an anderer
Stelle ohne Schaden aufgetreten ware.

In der Nachbetrachtung erscheint zweifellos eine kurze Wartezeit der BIRTHE
THERESA fur das Vorbeilassen der VASI als die einfachste und sicherste
Méglichkeit, eine solche potentiell gefahrliche Uberhol-Situation vorausschauend zu
vermeiden.

Andererseits ware eine Fahrtreduzierung des MT VASI eine sicherheitstechnisch
ebenso mogliche Losung gewesen.

' Sicherer Passierabstand von Seeschiffen beim Uberholen und Begegnen; siehe dazu auch
Quellenverzeichnis [15]
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3.3.6.2.3 Welche Manover waren am gunstigsten gewesen, um die Schiffe wieder
voneinander zu l6dsen?

Grundsatzlich sollten die Mandver so angelegt sein, dass sie den anziehenden bzw.
abstoRenden Kraften und Drehmomenten entgegenstehen. Allerdings sind bei sehr
dichter Annaherung der Schiffe die Ruderkrafte allein nicht ausreichend.

Um die Schiffe nach der BerUhrung voneinander zu l6sen, kdnnen daher nur
Maschinenmandver effektiv sein, z.B. um das langsamere, Uberholte Schiff energisch
abzubremsen. Hierbei ist umgekehrt jedoch darauf zu achten, dass durch eine
Absenkung der Propellerdrehzahl die Steuerfahigkeit vermindert wird, so dass nach
dem Freikommen oder womoglich schon vorher durch Vorausmanodver die
Steuerfahigkeit wieder gesichert und die entsprechenden Mandver eingeleitet
werden mussen.

3.3.7 Das Verkehrssicherungssystem und seine Umsetzung

Die laufende Untersuchung hat das hydrodynamische Fahrverhalten von einander
uberholenden Schiffen zum Thema. Bei Recherchen stiel? die BSU auf einen Artikel
in der HANSA vom September 1974'®. Dort beschreibt Dr. Carl Wilhelm Ballin ,Die
Verkehrslenkung am Nord-Ostsee-Kanal“. Da seine Ausfuhrungen aber eine
Wiedergabe der zu dieser Zeit geltenden Berechnungsgrundlagen fur die Definition
der Verkehrsgruppen darstellt, wurde die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord in
Kiel angeschrieben, um die heutigen Berechnungsgrundlagen der Verkehrsbreite in
Bezug zur Kanalbreite und den Kurvenradien zu diskutieren.

Hierbei wurde auch betrachtet, wie das System der Verkehrsgruppen und ihrer
Lenkung in der jungsten Vergangenheit aktualisiert wurde. Beispielsweise wurde flr
die anstehende Erweiterung der Oststrecke des NOK ein Gutachten von der
Bundesanstalt fur Wasserbau (BAW) in Hamburg/Rissen angefertigt.

Der Fachbeitrag der WSD-N wird hier (redaktionell Uberarbeitet) wiedergegeben:

.Der oben genannte Aufsatz von Dr. Ballin beschreibt allgemein das Prinzip der
Verkehrslenkung des NOK sowie das hierfur gebildete System der Verkehrsgruppen
von Schiffen. Dieses System und auch die mathematischen sowie
hydrodynamischen Grundlagen hier fir bestehen im Grundsatz bis heute fort, die
Abmessungen der Schiffe in den jeweiligen Verkehrsgruppen wurden nur im Laufe
der Jahre im Lichte der gemachten Erfahrungen geringfligig modifiziert.

Auch bei der Einfuhrung des neuen Verkehrssicherungssystems fur den NOK
(VSSNOK) im Jahr 2006 wurden zwar die technischen Ablaufe modifiziert (z.B.
Wegfall der Weichenbediensteten, Positionserfassung mittels AIS—Geréaten,
Verkehrslenkung und Signalstellung unter Zuhilfenahme des elektronischen Weg-
Zeit—Diagramms), die Systematik der Verkehrslenkung blieb hierbei jedoch
unverandert erhalten. So wurden in den Verkehrsgruppen 1 bis 3 Ubergangsbereiche
entwickelt, innerhalb derer zwischen Schiffslange und Schiffsbreite interpoliert wird.
In den Verkehrsgruppen 4 und 5 wurde neben den Ubergangsbereichen auch noch
die mogliche Schiffsbreite (in Abhangigkeit von der Schiffslange erhoht).

'® HANSA 111. Jahrgang S.747 —753, siehe Punkt 8.2
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So kénnen beispielsweise inzwischen Fahrzeuge der Verkehrsgruppe 4 bei 140 m
(oder weniger) Ladnge 23,5 m maximale Schiffsbreite aufweisen, bei 160m Lange
dann entsprechend 20,5 m Breite.

Die aktuellen Abmessungen der Verkehrsgruppen sind in den Bekanntmachungen
der WSD Nord zur SeeSchStrO unter Abschnitt 5 veroffentlicht worden.

Zum Uberholen auRRerhalb der Weichengebiete auf dem NOK ist in dem Aufsatz nur
kurz Stellung bezogen worden, die Maf3gaben hierfiir bestehen unverandert fort (s.a
Abschnitt 9 der 0.a. Bekanntmachungen zur SeeSchStrO).

Innerhalb der Weichengebiete gibt es keine spezifischen 6értlichen Regelungen, hier
ist grundsatzlich nach den Regelungen des 8 23 der SeeSchStrO zu tberholen.

Der von der BSU zu untersuchende Unfall ereignete sich innerhalb der Weiche
"Binnenhafen/Nordhafen Kiel-Holtenau", die sich von Kanalkilometer 95,2 tber etwa
2500 m bis hin zu der Schleusengruppe Kiel-Holtenau erstreckt. Die
Wasserspiegelbreiten variieren hier aufgrund der Ortlichkeiten zwischen 170 m im
Nordhafen sowie 240 m im Bereich der Fahrlinie. Einschrankend hierbei ist der
Bereich unterhalb der Holtenauer Hochbrticken mit etwa 130 m Wasserspiegelbreite.
Auch die Planungen zum Ausbau des NOK (Erweiterung Oststrecke, Neuprofilierung
Levensau, Anpassung der Gesamtstrecke mit mdglichen Vertiefungsszenarien)
werden auf der bestehenden Basis der Verkehrslenkung durchgefuhrt.

Dieses bestehende und bewéahrte System wird im Zuge der einzelnen Ausbauschritte
in den kommenden Jahren weiterentwickelt, insbesondere in Folge des damit
verbundenen Verkehrs gro3erer als bisher zugelassener Fahrzeuge. In dem
Zusammenhang wird sich entweder die Frage nach zusatzlichen Verkehrsgruppen
oder aber der Modifizierung des Gesamtsystems stellen. Soweit heute absehbar,
wird dies unter Zuhilfenahme externen Sachverstandes (z.B. nautische Parameter,
Hydrodynamik, Erosionsraten, Gewasserbettstabilitat) erfolgen.

Die Ortlichkeiten des Unfallortes sowie die Verkehrssituation sind in der
Verkehrszentrale sowohl Uber Radarabdeckung als auch tber ECDIS-Viewer (mit
AIS-Daten) einsehbar. Von Eingriffen in den Mandverbereich der Schiffe ist jedoch
aufgrund der technischen Grenzen dieser Systeme sowie anderer Aufgabenstellung
der Verkehrszentrale gemal der VV-WSV 2408 grundsatzlich abzusehen.”
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4 AUSWERTUNG

4.1 Hintergrinde zur Passageplanung

Durch die Seeschifffahrtstrallenordnung und ihre Bekanntmachungen wird der
Schiffsverkehr auf dem Nord-Ostsee-Kanal geregelt. Das System basiert u.a. darauf,
dass Schiffe ab einer bestimmten GréRRe einander nur noch in den Ausweichstellen
begegnen durfen. Um dies zu vereinfachen, werden die Schiffe mit dem
Einschleusen in den Kanal in Verkehrsgruppen eingestuft. Diese
Verkehrsgruppenzahlen 1 bis 6 lassen sich durch einfache Regeln so organisieren,
dass nur noch entsprechend kleine Schiffe einander auf der Strecke des NOK
passieren. Alle anderen Fahrzeuge haben auf ihren Gegenverkehr in der (Aus-)
Weiche zu warten.

Eine weitere Vereinfachung zum Schutz des Kanals und der Schiffe ist die
Standardisierung der Geschwindigkeit. Die meisten Fahrzeuge dirfen mit max.
15 km/h fahren, einige wenige werden als sog. Langsamlaufer eingestuft, d.h. sie
diurfen nur mit max. 12 km/h den Kanal passieren.

Auf der Grundlage dieser vorgegebenen Geschwindigkeiten konnen die
Verkehrslenkung und die Lotsen jederzeit Passierpunkte mit Entgegenkommern
berechnen.™

Far MT VASI und MT BIRTHE THERESA bestand das Problem, bis 03:10 Uhr die
Weiche Schwartenbek erreichen zu mussen. Dies war der Zeitpunkt, an dem die
BV HAVLIS als Fahrzeug der VG5 diese Weiche von Westen kommend erreichen
wirde. Sollte diese Passage nicht durchfuhrbar sein, hatten MT VASI als auch
MT BIRTHE THERESA bis 03:22 Uhr im Binnenhafen auf die BV HAVLIS warten
mussen. Dadurch ware MT VASI zusatzlich gezwungen gewesen, in Schwartenbek
wieder auf den nachsten Entgegenkommer zu warten. Dies hatte eine weitere
Verzogerung bis mindestens 04:10 Uhr zur Folge gehabt. Insoweit plante der Lotse
der VASI, zumal ihm dies von der VkZ auch als Madglichkeit eroffnet wurde,
Schwartenbek bis 03:10 Uhr zu erreichen, wissend, dass dieses Vorhaben mit der
erlaubten Geschwindigkeit der VASI von hochstens 12 km/h als Langsamlaufer
zeitlich knapp bemessen sein konnte. Eine grafische Darstellung der
Verkehrssituation erfolgt in  Abbildung 24 mit einem Ausschnitt aus dem
elektronischen Weg-Zeit-Diagramm der VkZ NOK.

% Siehe dazu auch Punkt 6.6 des BSU-Berichts 20/09 - Kollision auf dem NOK zwischen HANSE
VISION und BIRKA EXPRESS vom 1. Marz 2010.
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Abbildung 24: Ausschnitt des elektronischen Weg-Zeit-Diagramms
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BV HAVLIS wirde mit Kanalgeschwindigkeit von 15 km/h die Weiche Schwartenbek
um 03:10 Uhr passieren. Dies wird durch die Passagezeit der davor liegenden
Weiche Grol3 Nordsee von 02:42 Uhr durch die VkZ angeklndigt. Fur die
verbleibenden 3 km von der Weichengrenze Schwartenbek bis zur
Binnenhafengrenze, hatte sie anschlieend noch 12 min bendtigt und wirde so um
03:22 Uhr den Binnenhafen erreichen.

BIRTHE THERESA hat um 02:50 Uhr ihren Liegeplatz verlassen und hatte mit
Kanalgeschwindigkeit von 15 km/h fir die 5 km von Bominflot bis Schwartenbek
20 min bendtigt. Sie ware also rechtzeitig um 03:10 Uhr in der Weiche gewesen, um
die BV HAVLIS dort zu passieren.

VASI kam laut der AIS-Aufzeichnung um 02:51 Uhr aus der Kieler Schleuse. Fur die
5 km von dort bis Schwartenbek hatte sie als Langsamlaufer mit max. 12 km/h
25 min bendtigt, so dass sie um 03:16 Uhr dort angekommen ware. Die rechnerische
Zeituberschneidung von 6 min wird von den Lotsen unter Praxisgesichtspunkten als
akzeptabel angesehen, bedeutet umgekehrt allerdings auch, dass keine weitere
Zeitverzogerung hinzukommen durfte.
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4.2 Beratung durch die Lotsen

Beide Kapitane sprachen kein deutsch und mussten sich deshalb auf die
Absprachen und Handlungen der Lotsen untereinander verlassen konnen.

Beide Lotsen kamen ihrer Verpflichtung, die Kapitdane so zu beraten, dass die
geltenden Vorschriften eingehalten werden, nicht nach. Eine Befolgung der
geltenden Regeln hatte, auch ohne UKW-Sprechfunk, die Situation klaren kdnnen.
Der Lotse der BIRTHE THERESA liel} das Schiff in den Kanalverkehr eintreten,
obwohl er damit die Vorfahrt der VASI storte. Der Lotse der VASI wiederum hatte die
Absicht, die BIRTHE THERESA vorfahren zu lassen, damit das ansonsten spater zu
erwartende Uberholmanéver vermieden werden kdnnte. Andererseits sah er fiir sein
Schiff einen gewissen Zeitdruck, um die Weiche Schwartenbek zu erreichen, so dass
er in Kauf nahm, unter Umstdnden auch die maximal zulassige
Hochstgeschwindigkeit fir sog. Langsamlaufer Uberschreiten zu mussen. Die
BIRTHE THERESA vorfahren zu lassen und gleichwohl die Weiche Schwartenbek
zeitgerecht zu erreichen, konnte aber ohnehin nur gelingen, wenn BIRTHE
THERESA zlgig Fahrt aufgenommen hatte. Als dies nicht geschah, sah sich der
Lotse der VASI schlieRlich doch gezwungen, die BIRTHE THERESA zu Uberholen.
Der Lotse der VASI gab also anfangs sein Wegerecht ab und wollte es spater zum
Uberholen wieder einfordern. Es ist in den Aufzeichnungen aber nicht zu héren, dass
die Schiffsfuhrung der BIRTHE THERESA dem zustimmt.

4.3 Kommunikation

Die Audio-Aufzeichnungen belegen, welche Gefahren mit UKW-Absprachen, in
diesem Fall zwischen Lotsen, verbunden sein konnen, wenn sie nicht rechtzeitig und
sachlich erfolgen.

Eine wesentliche Rolle spielt in diesem Fall auch die Kommunikation der VkZ. Als
sich beide Schiffe kurz nach einander bei der VkZ melden und ihre Abfahrt mitteilen,
hatte fur die VKZ die Moglichkeit bestanden eindeutig klarzustellen, wer auf wen zu
warten hat. Mindestens jedoch hatte eine Information Uber das jeweils andere Schiff
und dessen jeweiliges Vorhaben an die beiden Schiffe weitergegeben werden sollen.
Dies hatte dazu beitragen kdnnen, den spateren Unfall zu verhindern.

4.4 Hydrodynamische Aspekte

Laut dem Artikel von Dr. Ballin und dem Fachbeitrag der WSD-Nord (siehe Punkt
3.3.7) basiert das Verkehrssicherungssystem am NOK auf Berechnungen, die bereits
mit der Eroffnung des Kanals erstellt wurden. Auch wenn sich dieses System seither
grundsatzlich bewahrt hat, sind immer wieder Unfalle geschehen, die auf
hydrodynamischen Effekten beruhen.

Um der Entwicklung sowohl der grélier werdenden Schiffe als auch der Anzahl der
Verkehrspassagen gerecht zu werden, beauftragte die WSD-Nord wiederholt die
BAW in Rissen/Hamburg, Gutachten zu erstellen, um die Effekte der
Kanalverbreiterungen einerseits, und der groRer werdenden Fahrzeuge andererseits,
sowie deren jeweiligen Einfluss auf die Verkehrssicherheit darzustellen. Die BAW
ware in der Lage, den NOK, gesamt oder in Teilstlicken, in einem Versuchsbecken
malstabsgetreu und darin das Verhalten von verschiedenen Schiffsgrofen beim
Entgegenkommen und Uberholen, nachzubilden. Hierzu waren umfangreiche
Falluntersuchungen mit systematischen Parametervariationen nétig, in die alle
Verkehrsgruppen und mdgliche Begegnungs- und Uberholsituationen einzubeziehen
sind. Ziel solcher Untersuchungen koénnte die Entwicklung und Festlegung eines
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moglichst einheitlich anwendbaren Kriteriums fur ein akzeptables Risikoniveau flr
alle Begegnungs- und Uberholszenarien in allen NOK-Fahrwasserabschnitten sein.
Derartige gewonnene Werte konnten letztendlich dazu beitragen, die Sicherheit auf
dem NOK weiter zu erhéhen.

In diesem Zusammenhang kann auf die synthetischen Szenariostudien von
BALDAUF [3] und die Untersuchungen von PETERS [10] und RAPP [11] verwiesen
werden. In diesen Arbeiten wurden Grundlagen fur solche verkehrstechnischen
Untersuchungen in Linienrevieren und insbesondere am NOK entwickelt und im
Rahmen von Voruntersuchungen mogliche Ansatze zur Weiterentwicklung des NOK-
Verkehrslenkungsmodells betrachtet. Die bisher durchgeflhrten Arbeiten kdnnten als
Grundlage und Ausgangspunkt fur erforderliche weiterfuhrende simulationsgestutzte
Untersuchungen im Rahmen eines Forschungs- und Entwicklungs-Projektes
herangezogen werden.
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5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Das, aus den Absprachen der Lotsen untereinander folgende, Fahrverhalten beider
Schiffe wird als unfallursachlich gesehen. Die hierbei vorausgehende unzureichende
Kommunikation zwischen den beiden Lotsen wird aber als Ausnahme bewertet.

Rechtlich ist der Uberholvorgang in §25(2) Ziff.4 SeeSchStrO eindeutig geregelt. Das
im Fahrwasser bereits fahrende Fahrzeug hat Vorfahrt gegeniber dem seinen
Liegeplatz verlassenden. In dem hier untersuchten Fall ist das Fahrzeug mit Vorfahrt
ein Langsamlaufer und das wartepflichtige Fahrzeug wahrend der Kanalpassage
entsprechend schneller. Fur das sich daraus ergebende Gefahrdungspotential, gibt
es unterschiedliche Losungsansatze.

1. Beide Fahrzeuge halten sich an die geltenden Regeln, wodurch der
Langsamlaufer seine Kanalpassage zuerst beginnt und das schnellere
Fahrzeug spater wird Uberholen mussen.

2. Der Langsamlaufer bleibt nach dem Verlassen der Schleuse im Binnenhafen
liegen bis das schnellere Fahrzeug seine Passage begonnen hat, um dann zu
folgen. Da es sich hier um ein ,Weichengebiet® handelt, sollte das Warten
ebenso moglich sein, wie in einer der Weichen.

3. Der Langsamlaufer bleibt in der Schleuse, bis das schnellere Schiff Fahrt
aufgenommen hat. Dies hatte, zugunsten der Sicherheit, ggf. Einfluss auf den
gesamten Verlauf der Kanalpassage sowie auf die nachfolgenden
Schleusungen gehabt und insoweit eines Eingreifens der VkZ bedurft.

Die VKZ NOK hat die Aufgabe, den Verkehr auf dem NOK zu lenken. Jede
Schiffsbewegung soll durch die VkKZ genehmigt werden. So ware es im Rahmen ihrer
Aufgaben und Befugnisse gewesen, eins der beiden Fahrzeuge zu stoppen und das
andere ausdrucklich losfahren zu lassen. Auch ohne eine solche ausdruckliche
Verkehrslenkung, entsprach das Verhalten der VkZ grundsatzlich den Regeln.
Allerdings ware es in diesem Fall zweckdienlich gewesen, jedem Schiff bei seiner
Abfahrts-Meldung zumindest mitzuteilen, dass das jeweils andere Schiff ebenfalls
gerade los fahrt.

Unter hydrodynamischen Gesichtpunkten bleibt festzuhalten, dass jede Begegnungs-
und Uberholsituation auf einem engen Gewasser wie dem NOK ein gewisses Risiko
birgt, welches heutzutage jedoch nicht abschliel3end definierbar ist. Dem Risiko von
zwei sich anziehenden Fahrzeugen, wahrend sie einander passieren oder Uberholen,
wird durch die Verkehrsgruppenregelung auf dem NOK begegnet. Diese Regelung
muss auch kunftig laufend fortgeschrieben werden, wobei, bei entsprechender
Unterstutzung, weitergehende Untersuchungskonzepte unter Einbeziehung von
theoretischen Ansatzen, Computersimulationen und Modellversuchen gepruft werden
sollten.
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6 Sicherheitsempfehlungen

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

6.1 Lotsenbriderschaften NOK | + Il

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Lotsen des NOK,
Kanalpassagen weiterhin entsprechend der Verkehrsvorschriften flir den Kanal
durchzufiuhren und abweichende UKW-Absprachen nur in  Ausnahmen
vorzunehmen. lIst eine Absprache erforderlich, so muss diese vorausschauend,
umfassend, eindeutig und sachlich durchgefuhrt werden. Bei SchiffsfUhrungen, die
der deutschen Sprache nicht machtig sind, ist deren Einbindung in die Absprache
erforderlich.

6.2 Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt der WSD-Nord in Kiel, fur ihre
fortlaufenden Bemihungen, den aktuellen Entwicklungen in Bezug auf die groferen
Schiffsdimensionen Rechnung zu tragen, neben den bisherigen Untersuchungen,
auch die Durchfihrung bzw. Vergabe zur Durchfihrung von Versuchsreihen unter
Einbeziehung von theoretischen  Ansatzen, @ Computersimulationen  und
Modellversuchen mit malistabsgerechten aktuellen Schiffsmodellen zu prufen.
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7 QUELLEN

e Ermittlungen Wasserschutzpolizei (WSP)

e Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen

Schiffsfuhrung
Reederei
Klassifikationsgesellschaft
e Zeugenaussagen
e Fachbeitrag der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord Kiel
e Schiffsdaten Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
e Ausschnitte aus NOK-Karte der WSD-Nord von 1995
e Schiffsfotos von Fa. Hasenpusch Photo-Productions
e HANSA 111. Jahrgang S. 747-753: ,Die Verkehrslenkung am Nord-Ostsee-
Kanal“ von Dr. C. W. Ballin

e AIS-und Audio-Aufzeichnungen der Verkehrszentrale Brunsbuttel NOK

e Gutachten von Prof. K. Benedict, Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt
Warnemunde — dieses wiederum bezieht sich auf folgende Quellen:

[1] Brix, J. et a: Manoeuvring Technical Manual. Seehafen Verlag Hamburg, 1993

[2] Brix, J.. Sog- und Gierbewegungen bei Passiervorgangen, MTJStellungnahme zum
Thema: "Aus-dem-Ruder-laufen von Schiffen". HANSA, Hamburg 116(1979)180

[3] Badauf, M.: Landgestiitzte Erkennung von Kollisionsgefahren im Schiffsverkehr.
Dissertation A, Bergische Universitdt Wuppertal, Februar 1999

[4] Gronarz, A.: Untersuchung des Uberholvorganges zwischen zwei Schiffen auf flachem
Gewasser. Bericht 1759 Dez. 2004, Ma 2005, DST Entwicklungszentrum fur
Schiffstechnik und Transportsysteme Duisburg.

[5] Badauf, M., Benedict, K., Fischer, S., Herberg, S., Kirchhoff, M.: Situationsanalyse des
Uberholmantvers zwischen dem MS' COSCO Hamburg" und dem CMS "P&O
Nedlloyd Finland" im Elbefahrwasser. Abschlussbericht zum Auftrag der Bundesstelle
flr Seeunfalluntersuchung Hamburg. Warnemtinde, 31. August 2004

[6] Gronarz, A.: Ship-ship-interaction: overtaking and encountering of inland vessels on
shallow water. MARSIM 2006 International Conference on Marine Simulation and Ship
Manoeuvrability, Te5rschelling / Netherlands 25-30 June 2006

[7] Approach Channels — A Guide for Design. Final Report of the Joint PIANC-IAPH

(8]

[9]

Working Group 11-30 in co-operation with IMPA and IALA. Supplement to PIANC
Bulletin no. 95, June 1997.

Eloot, Katrien; Verwilligen, Jeroen; Vantorre, Marc. SAFETY ASSESSMENT OF
HEAD ON ENCOUNTERS AND OVERTAKING MANOEUVRES WITH
CONTAINER CARRIERS IN CONFINED CHANNELS THROUGH SIMULATION
TOOLS.

Technical Standards and Commentaries for Port and Harbour Facilities in Japan (2007).
Ministry of Infrastructure, Land, Transport and Tourism (MILT), Japan, OCDI, 20009.

[10] Peters, Ralf: Untersuchung zur Planung und Steuerung des Verkehrsflusses auf

Verkehrswegen mit Kapazitétseinschrankungen mit Hilfe von Optimierungsverfahren
am Beispiel eines Kanals. Diplomarbeit, Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt
Warnemuende, Oktober 2007
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[11]

[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

Rapp, M.: Untersuchung des Verkehrsgruppenmodells im Nord-Ostsee-Kanal
hinsichtlich der Einteilungskriterien. Ingenieurarbeit. Universitét Rostock, Fakultét for
I ngeni eurwissenschaften, Fachbereich Seefahrt, Rostock-Warnemtinde, Juli 1993
Baldauf, M.; Benedict, K.; Herberg, S.; Kirchhoff, M.: Binnenschiffe auf simulierter
Fahrt. in: Internationales Verkehrswesen (56), Heft 5/ 2004; Hamburg, Mai 2004
Benedict, K. et a: Modellierung eines Schubverbandes mit Bugstrahlruder sowie der
Schleuse Eddersheim und Simulation von Schleusenausfahrten im Unterwasser zur
Klarung der far den Begegnungsverkehr erforderlichen Breite des Vorhafens.
Abschlussbericht zum FUE — Auftrag der BAW Karlsruhe. Rostock, 16. Februar 2004
Sicherer Passierabstand von Seeschiffen beim Uberholen und Begegnen im begrenzten
Fahrwasser Teilvorhaben Operationelle Methoden — SIPAS — OM. Forschungsprojekt
im Programm ,, Schifffahrt und Meerestechnik” Forderkennzeichen: 03SX 246

Benedict, K. et a: “Combining Fast-Time Simulation and Automatic Assessment for
Tuning of Simulator Ship Models.” MARSIM - International Conference on Marine
Simulation and Ship Manoeuvrability, Terschelling, Netherlands, 2006 Proceedings, M-
Paper 19 p. 1-9

Innovative Ship Simulation and Maritime Systems GmbH; info@issims-gmbh.de
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8 ANLAGEN

8.1 Generelle Beschreibung des Passiervorgangs beim Uberholen von
Schiffen und Bestimmung des notwendigen Abstandes

Im Rahmen seines Gutachtens fuhrte Prof. Benedict erlauternd aus, welche
hydrodynamischen Erkenntnisse durch die Forschung in jungster Zeit heute zur
Verflgung stehen.

8.1.1 Krafte und Momente sowie ihre Wirkung beim Passieren

Bei fahrenden Schiffen bilden sich um die Schiffskérper Stromungsfelder und
Druckfelder aus, die sich bei der Annaherung wahrend des Passierens/ Begegnens
und beim Uberholen gegenseitig beeinflussen. Es ergibt sich eine Anderung der
Druckverteilung und es treten zusatzliche instationare Krafte und Momente auf, die
sich auf das Bewegungsverhalten der Schiffe auswirken. Die Grolle dieser
gegenseitigen Wirkung hangt im Wesentlichen von folgenden Faktoren ab:
Geschwindigkeiten sowie Abstand / Lage der Schiffe zueinander, Gré3e, Form und
Beladungszustand der beteiligten Schiffe sowie von der Art und Wirkung ggf.
vorhandener Fahrwasserbegrenzungen. Eine VergroRerung der Wirkung tritt ein: Bei
Erhdhung der Schiffsgeschwindigkeit, Verkleinerung des Abstandes, grofRRer
Verdrangung und zunehmender Fahrwasserbegrenzung. Diese Tendenzen sind
gleichermafen auf das Begegnen wie fiir das Uberholen zutreffend. Allerdings ist die
Gefahrdung bei Uberholvorgdngen gréRer, weil der Vorgang und damit die
Kraftwirkungen  zeitlich langer  dauern. Insbesondere  bei  geringer
Geschwindigkeitsdifferenz der beteiligten Schiffe wird die Bewegung der Schiffe in
nachteiliger Weise beeinflusst. Deshalb soll sich bei der Erlduterung der Phanomene
auf den Uberholvorgang beschrankt werden, im spateren Kapitel 3.9. werden
Faustregeln fiir das Passieren und das Uberholen genannt.

Besondere Schwierigkeiten entstehen dadurch, dass die entstehenden Krafte und
Momente wahrend des Uberholvorganges sowohl den Betrag als auch das
Vorzeichen andern und damit bezlglich der Steuerung des Schiffes standig reagiert
werden muss. In Abbildung 26 ist der charakteristische Verlauf dieser Krafte
aufgetragen (nach [1]) in Abhéngigkeit von den Positionen ¢ beim Uberholvorgang,
wobei das Schiff 2 das Schiff 1 Uberholt, siehe Abbildung 25): Die Langskraft Xs ist in
der ersten Phase bei Annaherung negativ, das uUberholte Schiff wird gebremst.
Nachdem der Uberholer aber etwas vorbei ist, gibt es eine positive Langskraft und
der Uberholte wird beschleunigt — Dies ist besonders ausgepragt, wenn der
Uberholer groRer ist als das tberholte Schiff: durch die Umstrémung des Uberholers
entsteht eine Mulde (Wasserspiegelabsenkung neben dem Schiff), das Uberholte
Schiff ,surft® dabei im hinteren Teil wie durch eine Hangabtriebskraft.

Die Seitenkraft Ys fuhrt am Beginn zu einer Absto3ung; wenn die Schiffe etwa
gleichauf liegen, gibt es eine Ansaugung, und am Ende des Mandvers folgt erneut
eine AbstoRung. Das Giermoment Ns ist am Beginn des Uberholvorganges positiv,
wodurch das Uberholte Schiff vom Uberholer weggedreht wird. Nach der gleichauf
liegenden Mittenposition mit geringerer Momentenwirkung erfolgt am Ende des
Uberholvorganges ein Wechsel des Vorzeichens und das Schiff wird mit dem Bug
wieder zum Uberholer hin gedreht.

Fiar die Schiffsfuhrung ist die Grofie dieser Kraft- und Momenten- Wirkungen von
Bedeutung und vor allem der Abstand, bis zu dem sich Schiffe noch sicher begegnen
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konnen. Nachfolgend wird ein von BRIX [2] entwickeltes einfaches semi-empirisches
Verfahren zur Berechnung der Krafte und Momente dargestellt. Mit Hilfe dieses
Verfahrens  kdénnen  Untersuchungen  zur  Abschatzung des  sicheren
Passierabstandes durchgefiihrt werden.

SHIP 2 l

:? =
1 ahr_ | oy 1M : L-’T‘-—-i : Al e
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Abbildung 25: Bezeichnungen bei der Uberholsituation von Schiff 1 und Schiff 2 im Abstand D der
Schiffslangsachsen voneinander sowie Richtung der angreifende Krafte und Momente (links) und
ausgewahlte Situationen des Uberholvorganges, dargestellt am Beginn des Uberholmanévers und am
Ende des Mandvers (rechts); der Parameter ¢ reprasentiert dabei die Lage der Schiffe bezogen auf
die mittlere Lange -, +L,)2der beiden Schiffe

Langskraft ¥sc, Querkraft ¥soc und Mament Msc
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Abbildung 26:Charakteristische Referenz-Kurvenverlaufe fur Xsc, Ysc und Nsc an ausgewahlten
Uberhol-Positionen ¢/Lm

Die jeweils maximal auftretenden Werte Xsmax und Ysmax der Krafte Xs und Ys
sowie der maximale Wert Nsmax des Momentes Ns konnen nach BRIX berechnet
werden zu:

Seite 45 von 54



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 41/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

N o

Xgmax = Cygmax [ 5

o

D _
Vm2'|-m 'Tm)'(_) !
1

Ygmax = CYSmax-(

N o

D _
Vo2 Lo T | (=)

Ngmax = C,\lsmax{%vm2 L2 T J (Di
0

(8.1-1)

)—1

mit mittlerer Geschwindigkeit v, =, +V,)/2, mittlerer Schiffslange L, =(L;+L5)/2
und mittlerem Tiefgang T, = (T, + T,)/ 2. Die Zeit fiir das komplette Uberholmandver ist
T=(L, +L)(V, - Vy)=2L,/au. D0=0.35'L, ist der Referenzabstand, bei dem die
charakteristischen Beiwerte bestimmt wurden, fir die BRIX die folgenden Werte
angegeben hat:

Cxgmax=0,014...0,017; Cyymax=0,025...0,030; Cysmax=0,004...0,005 (8.1-2)

Diese Werte sind anwendbar flr Langenverhaltnisse L2 / L1 bis zu ca. 2. Sind
zusatzliche Flachwassereinflisse und seitliche Begrenzungen zu berlcksichtigen,
mussen noch groRere Werte eingesetzt werden.

FUr den Verlauf der wirklich wirkenden Krafte braucht man diese Maximalwerte nur
mit den jeweiligen Referenz-Werten der charakteristischen Kurvenverlaufe in
Abbildung 26 zu multiplizieren:

Xs(6)= Xsc(6) Xsmax; Ys(c)=Ysc(s): Ysmax; Ng(g)=Ngc(s) Ngmax; (8.1-3)

Fir die Diskussion des Einflusses der SchiffsgroRe auf die Querkrafte sind in
Abbildung 27 die berechneten, maximalen Querkrafte als Funktion des
Passierabstands PA =a/Lmax in Relation zur Breite des jeweils gréfieren Schiffes bei
den jeweiligen Vergleichs-Rechnungen dargestellt. Deutlich erkennbar ist der
exponentielle Anstieg der Querkraft mit geringer werdendem Passierabstand. Zur
Verdeutlichung des Geschwindigkeitseinflusses ist fur das mittlere Schiff mit L=
130m auch die Geschwindigkeit variiert worden: Man sieht, dass die Querkraft
deutlich kleiner wird, wenn sich die Durchschnittsgeschwindigkeit nur um 0.5 m/s auf
4.5 m/s verringert. Fur die kleineren Schiffe sind grole Querkrafte gefahrlicher, weil
sie mit ihren geringeren Massen viel schneller reagieren als die trageren grof3en
Schiffe. Je kleiner ihre Geschwindigkeit ist, umso groRer mussten ihre Driftwinkel
sein, die sie vorhalten mussen, um diese Querkrafte kompensieren zu kdnnen.

8.1.2 Bestimmung des sicheren Passierabstandes

Zur Bestimmung des hydrodynamisch sicheren Passierabstandes flr eine
Risikoerkennung und -minimierung musste untersucht werden, ob die jeweils
uberholten Schiffe noch in der Lage waren, die Situation z.B. durch einen Driftwinkel
zur Kompensation der auftretenden Maximal-Querkrafte zur Vermeidung des
Ansaugens bzw. Ruderlagen zur Kompensation der Momentwirkungen beim
Passieren von Schiffen. Solche Analysen mittels theoretischer Rechnungen oder
experimenteller Untersuchungen sind schwierig. Insbesondere die Grenzwerte z.B.

Seite 46 von 54



=BSU

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 41/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

fur ausreichende Gegenmalinahmen wie den oben verwendeten Gierwinkel bzw.
Ruderwinkel zur Einhaltung der Bahn und eines sicheren Passierabstand sind noch
nicht genau bekannt. Auch experimentelle Untersuchungen sind schwierig - Die bei
den Experimenten noétigen Rudermomente Uberschreiten schnell die uberhaupt
madglichen Ruderlagen, wobei nachteiliger Weise Experimente mit Modellschiffen
wegen der Instabilitdt und grolen Dynamik der instationaren Vorgange bei der
Steuerung [4][5] schlecht reproduzierbar sind.

Deswegen wurde in [3] eine Auswertung von durchgefihrten Modellrechnungen und
Kollisionen vorgenommen, die sich bei Uberholmandvern ereigneten. Als Resultat
zeigte sich in Abbildung 27, dass der beobachtete Abstand vor dem Einsetzen der
nicht mehr zu beherrschenden Sogwirkung jeweils unterhalb eines Wertes von
3,5%xBmax (Mit Bmax = Breite des groReren Schiffes) lag. Bei Berlcksichtigung eines
Sicherheitszuschlages von mindestens 20 % (ein Zehntel der Schiffslange) wurde
vorgeschlagen, dass der hydrodynamisch sichere Passierabstand im Bereich groer
als 0,6xLmax bzw. 3.5xBnax festgelegt werden sollte, um Kollisionen bei
Uberholmandvern zu vermeiden. Diese Empfehlung ist sehr grob, da sie nicht den
Einfluss der Geschwindigkeiten der Fahrzeuge einbezieht.

|
Kritischer
Bereich
nach

: : Unfall- :
1000 --------4 i foones Analysen e

Uberholer(Ref): L [m]= 230; B [m]= 32, T [m]= 12; U [m/s]= &
Ueberholter 1: L [m]= 180; B [m]=27; T [m]= 10.6: U [m/s]= 4
Ueberholter 2: L [m]= 130; B [m]=20; T [m]= 8; U [m/s]=4
Ueberholter 3: L [m]=60; B [m]= 9.231; T [m]= 3.692; U [m/s]= 4

-------------------------------------------------------------------------------------------------

L [m]=180; Um [m/s]= &
L [m]=130; Um [m/s]= 5

L [m]= 60; Um [m/s]=5 :
""""" L [m]=130; Um [m/s]= 5.5 |:
""""" L [m]= 130; Um [m/s]= 4.5 |:

------------------------------------------------------------

Ysmax [kN]

Passierabstand PA=a/Bmax

_ Abbildung 27: Auftretende Maximale Querkrafte in Abhangigkeit vom Passierabstand zwischen
Uberholer (Referenz-Schiff) bezogen auf die Breite des Schiffes und verschieden grof3en, tberholten
Schiffen sowie hellrotem Abstands-Bereich, in dem sich Kollisionen ereigneten

Der beim Entwurf von Seekanalen als sicher betrachtete, seitliche Abstand zwischen
sich begegnenden Schiffen sollte auch Ruckschlusse fur die Entscheidung in der
Schiffsfuhrung erlauben: Zu den gebrauchlichsten Richtlinien zahlen die der PIANC-
IAPH Working Group 1l_30 [7]. Der seitliche Passierabstand setzt sich hier aus
einem Grundabstand (in Abhangigkeit von der Schiffsgeschwindigkeit) und aus
einem Zusatzabstand (in Abhangigkeit von der Verkehrsdichte) zusammen und wird
als Vielfaches der Schiffsbreite ausgedriickt. Tabelle 1 zeigt die empfohlenen
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Passierabstande fiir Begegnungsvorgange; fir Uberholvorgange sollten diese Werte
um 50% vergroRert werden.

Kanale zum offenen Innere, begrenzte
Wasser Fahrwasser
Schiffsgeschwindigkeit Grundabstand
>12 kn 20B 1.8 B (neu It. PIANC
WG 49)
8 —12 kn 1.6 B 1.4 B
5—-8kn 1.2B 1.0B
Verkehrs-Dichte der Zusatzabstand
Begegnungsvorgange
0 —1 Schiffe / h 0.0B 0.0B
1 — 3 Schiffe / h 0.2B 0.2B
> 3 Schiffe / h 0.5B 04B

Tabelle 1: Empfohlene Passierabstande fur Fahrwasserdesign nach PIANC WG 30 [7]

In aktuellen japanischen Entwurfsrichtlinien [9] wird der erforderliche seitliche
Abstand in der Form bestimmt, dass das beim Passiervorgang auftretende
interaktive Giermoment durch einen Ruderwinkel nicht grofer als 15° kompensiert
werden muss. Die empfohlenen Werte liegen dann mit 2.6 bis zu 5xB teilweise
deutlich Uber denen von PIANC WG 30. Eine umfangreiche vergleichende
Untersuchung [8] zu dieser Problematik brachte als Ergebnis von Simulationen mit
verschiedenen Schiffen (darunter auch neuzeitliche, grole Containerschiffe bis
14000 TEU) und Auswertungen der Praxis in verschiedenen Revieren, dass 1.25 bis
1.30 B als ein ausreichender Passierabstand bei Begegnungen in flachem Wasser
und bei mittlerer Geschwindigkeit (8 — 12 kn) anzusehen ist; fiir Uberholvorgénge
sollten 1.25 bis 1.5 B ausreichend sein. Dabei muss naturlich noch ein ausreichender
Abstand zu seitlichen Begrenzungen einhaltbar sein, weil die Einflisse durch den
Bankeffekt sogar noch starker storend sein konnen. Aus hydrodynamischer,
theoretischer Sicht ist bei den aus der Praxis vorgeschlagenen Werten zu
berlcksichtigen, dass dort bereits kompensierende Manoverstrategien beim
Begegnen und Uberholen angewendet werden, die auf Erfahrungen beruhende
vorsorgliche Ruderlagen zum Abfangen erwarteter Drehbewegungen beinhalten.

Wie diese Untersuchungen und die Praxis zeigen, ist es moglich, Uberholvorgange auch mit
kleineren Abstéanden zu vollziehen: Entscheidend ist dabei immer, wie gut man mit
Ruderlagen Uber 15° umgehen kann —wenn man dann einen Fehler macht, kommt es zu
Unfdlen - GrolRere Abstande geben eine hdhere Sicherheit!
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8.2 Artikel von Dr. Carl Wilhelm Ballin

Die Verkehrslenkung
am Nord-Ostsee-Kanal

| Einleitung
Srhon mehriach wurdse dber die Vorkehrslankung {liiufig
dirhlich Schiffalenbung genunnty sm NOE geschrishen.
b diesem Crunde scheint fie Froge berechbigh warum
i einmel eln Artikel dber cle Verkeheslenkung geschrie-
i wied.
I3 Bechifertigung for diesen Artikel sall nicht auf Kritlk
i ilen verangegangenon Verdffentlidingen basieren. Das
i zur Vermeldung von Millverstiindnissen gesagt, Hier
Al die Verkehrslenkung am Nord-0Ostsee-Kanal sus der
Uil des fir diese Aufgabe sastindigen Hanalamies Kiel-
Heltenau dargestellt werdan, Dabed sollen die slch aus den
hnussungen dez Nord-Ostsee-Kanals ednerseits und nos
b Mafien und besonderen Eigenschaften der den Fanal
vlerenden Schiffe andererseits ergebenden Problems des
Vorliehrs usd seiner Abwickluag mit den Aufgaben ins Ver=
*iliniz gesetzt werden, dis von den sn der Verkehrslenkung
Ietieligten mittels wnfangreider techndscher und zum Teil
bl izierier Hilfemittel zu bewiltigen sind. In dicsem Rah-
ot [ngsen sich zor Darstellung und Losung dor Problema-
b bider Wlederholungen aus anderen Arlikeln nichi ver-
whiliefy,

I I rablematik
T lich pagsieren biz su 350 Schiffe und mehr — Sport-
srseuge nichi mitgesihlt — den rund 100 km langen
wil Ostree-Kanel, an dessen Enden slch je oln nedes
filvisenpasr {nutzbare Mabe 310 m Linge und 40 m
et und #in altes Schleusenpaar (nutzbare Male 125 m
e il 22 m Brefte) befnden. Die durchschniitliche
der Fehrzeuge betriigt dabel ca. 1200 BRT. die maxi-
e e bis zo JEO00 BRT, was Avsmalen von rund
LAnge und 32,50 m Brefle ent=pricht, Grilere Fahr-
i+ hinnen den Kanal nichi passioren, weil et diesen bai
i+ Wasssrtlofe von 11 m bei 44 m Bredte in der Sohle und
%o Breite im Wassersplegel in den nicht ausgebauten

i hen Granzen setzt,

Wichilleh der fire die Possage zuzulassenden Schiffs-
it (et naturgemill von diesen Minimalmafen des Ka-
e eepugehen. Die Male dee Ausboustreden von 90 m
oot im der Bahle und 162 m Brelts im Wassarsplegel bai
Wszertiele mussen also kol der Zulassung auller achi
i werden. Diese Male dad allerdings for die Ver-
nkung von erheblicher Bedeutung, da sle eine Opi-
11t des Verkehroflusses ermiglichen, worauf poch sin-

i s8in wrird,

sSchilfohit - Set it « Hafen — 133, Jahrgang = 1T — Wi 0

I SN
r""l- L | [ F:’:.,;,J" r-fl-rtqf

Aufgabe, System und Hilfsmittel

O, Carl Withelm Ballin, KilHollenau

An dieser Stelle sel der Hinwsis gestattet, dal selt dem
1k Juni 1973 die motrischen Abmessungen der Schiffe
(Linge, Breite, Tielgang) flir lhre Zulassung zur Kanal-
passage und ala Grundlage fir die Veckehralenkung maf-
gebend sind, Die alte Grundlage der BRT-Vermassung
wurde aufgegeben, weil diese im Gegensafz zu frikeren
Zeilen hein wahrea Bild mehr Giber die tatsdichlichen Ab-
messungen der Schiffe vermillell,

Ea liegt auf der Hand, dall sich Schiffe oben penannter
MaximalgriiBen nicht auf der Kanalsiredce begagnen kin-
nién, ji& noch nicht elnmal Schiffe mit MaBen echeblich dap-
unter. Normalerwedze fihrt dieg zum Konvol-Yerkehr, win
wir ihn vom Suez-Kanal hor kennen. MU Hille von zwdl{
Ausweichstellen jedoch — den sogenannlen Weichen — vear-
imedded die Verkehrelenkung den Eonvei=Verkehr, indem sle
auf der Kanalotrodio wegen der Abmessungen der Schiffe
und des Kanals nicht migliche Begegnungen in die Weithen
verlegh Dig zwilf Weichen sind zwischen 870 m und 3420 m
lang und besitzen grundsdtzlich aut belden Seiten” Dalben
mit Pollern daraul, um den aus Verkehregrinden warten-
den Schiffen (Durchithrung einer Krsuzung) das Lisgen in
gebotener Wealse zu erlaichtern.

Nicht nur die Abmessungen der zur Passage zugelossensn
Fahrzeuge sind — wenn dles awch vielfach angenommen
wird — von erheblicher Bedeutung filr eine slehere Passage
und damil fir die Verkshralenkung, die disse sichere Pas-
sage gewdhrieisten soll, sondern dariiber hinaus awch die
Besonderheiten der Fahrzeuge, die hier mu erwlihnen sind,
ohne dali schon auf die Verkehrslenkung Im einzelnen pin-
Fegangen werden mul.

Grundsatalich unproblematisch von Natur aus sind Trok-
kenfrachter. Anders dagegen fst die Sltustion bel Fahreeu-
fen mit gelfhelichen Gitern, ¥u nennen sind hier Tanker
welche btennbare Flissigheiten mit niedrigen Flamm-
punkten befordern oder befirdert hoben, ghod enlgast
warden fu sein, Gastanker und Chemikalientanker. Hilt
man =eh vor Augen, daldl belspielsweise ein Eublkmeter
nicht enigaster Tankraum nadch vorangegangener Befiirdg-
rung von Rohil die Sprengwirkung von elnem Kilogramm
Dynomit hoben kann — bel elnem 20 000-tdw-Tanker wii=
ren es alse rund 30 t Dynamit — dann leuchtet es sin dai
diese gefilhrlichen Fahrzeuge einer besonderes Beachtung
durch dis Verkehrslenkung bediirfen.

Aber aush Fahrzeuge ohne gefihrijche Olter kiinnen far
den relbungslosen Verkehrsablauf elne Gefahr darstellen,
deren Verwickiichun g durch entaprechinds Malnahmen der

kL ]
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Ve e=lenl ung v ey geeerm il =7 1 veofd o DlERL dtsadsbianrien Tel! dern Radulebreiie gl
in Fialla=1 uhrendes Scuall aellneh § tef s prchen i usjzebogten Teil dee Hanalviredsn
der Berddcdiehtigem der Windvs i ten G ans Fabrsivdifim ny Yo fugung Dae bedoul ], daii ol

aulgestoppt werden, sl e régbone dareh
den Wind vad ddr dopsus vesulBerenden Bollistangge cabn
Hechnung gelrasen werden moui

Anch auberpewihiiiche Sclopmekorper, manbrierbe-
hinderte Falizeuge und  aullergesdohnliche Sctah-  und
Saileppyertiinde srtordien m Interpsse eines getairiomn
ndd gugigen Yerkshesablouls besonders Lankungamainah-
men Diese Fabrzouge konnen adam e dee dbcige Schiltale
aulbergewahnbich befindemn und bedurien daritbher hinaas
hiulg besonderer Facksicht dureh die Schidehel.

Meben den vorgenannten durdh die Verkehrslenkung au
kompmnsisrendens Gefahren mufl auch den Galahren dunh
bestimiibe Welter lagen Mechnung gelrngen werdeon. So ge-
fahrden Fabrseege im Nebel ol aded it nidst sinwand-
frel arbeitenden Nevigationsmitieln wle 2 B Hadar wid
Kompaf die ibrige Sehiffahrt in besondess stavkom hMale.
Aul dus Wechselspial 2wircken Wind und Windanililligheit
bestimmiler Faliszeugs, das besonders bel Ballaslorn st
it wurde bereits aben hingswicsen

Wenn @8 nueh zu weit fihel, alie ven der Verkelrslenkung
su beriicksichtigendon Gefaboesguellen und Falkloren zu
nennen, so darl doch nieht unerwédhot bletben, dall der midg-
liche nachiellige Einfud des sidh in den Verkelusiud ein-
relhenden Verkehrs aus den Hifen am Nord-Osisee-Kanal
aowle des sich suf der dbrigen Eanalstreske fn den Wer-
kehraflul ctnrethenden Verkenrs sul den stetlg fietienden
Lingsverkehr Im Interesse alner smnellen und sieheren
Kanalpassags def durdigebenden Schille durch entspre-
chende Mafnahmen der Verkeloslenkung ausgeschalbetl
werden mul, In diesem Zusammenbeng sel diraul plnge-
wigsen, daid Bis za 50 Schitffe und mehr thplich i den Ver-
kohrsiul eingealht werden milssen

e sehwerste Binwirkung auf den Vevkehr haben in der
Hegel Schifsunterginge in Fahrwaser, o die Bosching
gelaufene Schilfe und BaunaSnghmen witer Beoulzung ec-
hablicher Tele des Fahewsssers. Duridy diee Vorkomnme-
nizse wird nicht setien der Verke untesbrochen, Sur Be-
sejligung dor sich fiir die Schiffanrt dorpus ergebenden Go-
taihT — ndtolich in die Unfalistedle sder Baustelle der ge-
aamnten Arl hinclmalauien — sind dén Cresamiverkehy be-
trediende, sum Tell sebir eipschneidende und weilreichende
Malinabmen der Verkehrelenbung ecforderiich, die bel Uan-
fhllen nicht im voraos goplant werden kinnen

M1, Lisung der Problemaiik

Alle varsteliend genannlen Falktoren wnd o kempensie-
renden Gofahren. die glnzeln aber auch in allen nur denke-
baren Kombdnationem verlanden sein kinnen, sind bestim-
mend fike den Verkehr, der e didreh aine alle Fakloven und
Gefahren beclcksichtigende Verkebislenbung sowwohl L
Hittbiick auf die Sichecheit des Verkehis ald auch hinsichi-
Lk einer sogigen Passage Jder Sclulle optirnal abyswickelt
werdsen lann Eine optimale Verkehrslenkung il nor mdg-
lich, wann drel Grundvorsussetzungen gegeben sind: Ein
ginnvolles Lenkungssysiem, nusreichende Lechnlache
Hilfsmittel wend gualificiertes Personal sur Be-
wiiltigung der Lonkung. Dise Grundvora usselsunien liegen
Vi,

wenn tm felgsnden erst hinter dem Spstent und den
Hiltsmitteln sul die Aufpaben des Personals dor Lenkung
ngegangen wird, =0 geschicht daz, weil das Syatem und
die Hiltsmittel Vorsussetzung fir die Tiitigkell des Perso-
ruals sind.

1, Dux Syralem

as Syalem der Verkehrsienkung anf dem Nord -Oslsse-
#aral ist die Antwort auf die Frage, bis # welcher Gralie
Fahrpeuge sinander auf der Steecke begegnen kinnen

Unter Baricksichtigung der van den Schiffen snzahaltan-
den ausreichenden Abstinde van der Bischung wnd des ain-
zuhaltenden Verhiilinisass pwisthon Kanalguersdmitt und
pingetiochten Schiffsguerschniit stehl der Schlflshrt s

Tl

birelten der Fabrieuge saziglon emner dheron
sipndes dis Brelle diese Fahrsbre|feas ald
tirten. Un disses 2o gowkhrlesien, crul dhe Veriei

trn der viEEchisden grofen den Mopsd-Orgeer=Kanel .
unden Sdillle 2u ermitieln. Dabeb 6l van dar Talszek
sugenen, dall die Verkehrshrelle sines Fahouges L
pmmer seieer Broite onispricht. insbeinodere e den

sitl vergrifierl sich die Vorkehrshreits sines Schifles

dor Vorsteven des Sdnfles dem Milteipunks des 1
derm das Sl o der Burve Tolgt, mebhr topewundt |

ex demy Ku—ververloul entsprichl. Der Vorstoven des =
fea =t also dem Mittelpunkl des Kreisbogens nliber &7 o
Actitersteven, Ddiese Eigenart der Schiffe ist demi Lo
atpuorn von Krealifahrieugen verglelchbar, Uptes Be: |
sichtigung dos Vorstehenden errechnel sich die Veri
Breflo eire: Shiffes wie folgt (Bild 1):

TP

— e

.

WO

I

L= LAnds dos Schiifes

%+ = ¥h

B o= Treits des Schifes K= R0 L
B Deerimbtionswinhel A= nebi B
Wb = Verkdirsbrelie aimp b L b oensk ol W

mild 1 Bershnung der Verkehrhreioe

Ceht mun unter Fegrundelegung simes Kayvenradlas foa
2500 m vor einem Derfvationswinkel von & aus, s0 Ja a
sich die Verkehrshreiten der elnseinen Fahrzeuge leldh' o
mittelan und diesen zuordnen, Aul diesen den einge ws
Frhrzeugen sugeardneten Verkeheshirelen boruht daz
kobrslenkungasystern, Auf der Basia der Verkehrsbre o
der erfarderlichen Passierabstinde urd des eirzubaliz o
Varhilinisses  von  Kanalquecschnitt 2o dingetaod e
Sohiffoquerschaitt werden alle fiir den Nord-Ostser=100al
Verlehr in Betrashl kemmenden Fahrzeuge dergesta
sechas Grupzen cingeteill — die seganunnten Verkehrag i
pen —. dalfi pur diejenlgen Fahresuge einander muaf (e
Sipecks unter Ausnuizung des e Verfiigung steiendin
Fahrstreilens passieren kannen, deren Sumime der Vo
kehrsgruppenzahlen sochs — dies gilt [Ur die nicht au o
hiiuten Strechinm — baw, sieben — dise gllt versuchse b
fiir dic ausgebayten Strscisn — nlchl ubsrataigt (Bild 2

Unter BorGdesichtigang der vorstehenden Verkehrsgoupe
peneintelfung  sind  aus  hydrologisden Gritnden  <um
Sohutze ds Kanalbetiss Uberholvorgangs nur @wisdi s
solchen Fehroeugen rulassig, deren Samme der Verkeh
pruppenzaklen & nicht fibersteigt. Uhersteigt die Summe do
Varkehrsgruppenzahlen der sich begegnenden Fahim s
wacha bzw. siehen, =0 165t nor eine Begegnung (0 den Weiilio
i,

%, Te Hilfsmittel 1

[as vorstehend wvereinfachl dargestellle  Veckehrso= |
ungssysfem st die Grundlage Gir die Lenkung dberfu b
Fiie einen sptirnalen Werkehrsablauf fedoch (8t das Syl
allein nicht ausreichend. So steher deor Verkehslenkung o |
MNard-Osism-Kanal eine Vielzahl technischer Hillsmitte oo
Alywleklung wines zigigen und sicheren Verkehrs zur Vo
gung

In dirdem Zusimmenbang sl daraul binzewsisen. o
hied witer der Varkehrelenkeng nidil nuoe dec Aufgs 1

(8 a1 R |

IHANSA - SvIManr - Schi Mun - Hafen — LU Jahi &g
|
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Fahrzeuge und Fak e
fr—— Sehubverthisde Sauleppvor blisde _,‘_'é,'ﬁ,';;,‘fl:,ﬁ',‘;':"é, Fon
ol besopdless gelhhrdender
et ohne Besondery gefihraends Lidismg . At SOV e HIERE wab
ERpET e TRl Raste Tanlkrahrosugs mit:
Langen bis §u m Liingen e MW m
1 RArerten biz B W HEielten e 8 m  enifhllE
Toefgdmgen - hiw 3,0 m  Tiedfgdsgen  his 21 m
Liinguen kim W Lingen bis T m
a Brelied Wi 12 m  Breites bE 12 m enEbHLE
Tlefglingen s 3T m  Tielgingen Mz 3Tnm
Liingen biz 138 m Langen Hla M m den In Sp. 2 hegw 3 auf-
3 Hreiten bils L8 M Breiien Lis 1784 m  gefihrien Abmessungen
Tiefghneen  bis 41 m  Tiefgdngen  bls 41 m  der Verk-Gruppen 1 u, 2
Lidngemy bis 14k m
und Breilen bis 32 m
o r
Liingen s 135 m Ldsgen bBis IE m denin Sp. 2 brw. 3 aui-
| unld Mrelten  bs 305 ™m0 Brellan bis 185 m  gedlihrten Ahmessengen
exlur Tiefgingen b8 A1 w  der Verkehrsgrupps 3
Lingen nig 0 m
und Brebten  bils 53 m
u Tielghingen ua 9,5 m
LEngeh e 20 m  Lbingesn Bxis T00 m  dem in %p 2 baw. 3 mul-
EY Brelien bl 57 m Aredicn bin =7 m pellbrten Abmpsgungen
Tiefgangen gemdl Tab.  Tiefgingen bils 08w  der Yerk-Gruppen 4 v, §

LilBgor liber 218 m
1] Heelten fiber 27 m
Ticdghngen wemil Tah

Anfergewahniichis
Schleppver biinds

e I B2 daidgefikhten
Abmessungen der Verk.-
Gruppe & sowism Aulfer.
Rewihinl Schleppeerbd,

Blld & Verkehmgruppeneshiom

swreich der Verkehrslenkungsstellen In Brunabiittel (m-
tndig von den Schleusen (n Brunstdittel bis zum Uber-
uppengabereich der Strecke Bretholz-Sdhillp) und in Kiel=
tlteney (zustindig vam Uberlappungsbereich der Stredoe
ireiliolz-Sehillp bis zu don Schleusen in Kiel-Holtenau) su
vratehen isl, somdern darliber hinous alle Aulgabenbe-
=lche der mit der DHspositian der Fahrzeuge im Hinblide
ul hre schnelle und sichere Passage Befabten.

Chmir schon den Zwedk und die Einordoung der Hillsrmit-
vl in dag Gesamigelige der Lenkung im einfelnen dari-
tiflen — hilerauf ist noch besonders einsugehen — sind fal-
raile wegentliche Hiltemittel 2u nennen:

! Meldungen der aul den Nord-Oslges-Kanal zulaufanden
Heliiffe
¢ Virkehrssicherungsfunk mit den Kiistenfunkstellon fiz den

nichi dffentlichen UTEW-Seelunksprechd ienst

tih Kiel-Kannl I Hadio [Stendort: HofenkopitGeedienstie-
biude Brunshitiel; Sprechweg 2:

ab Kiel-KEanal I Radlo (Sfapdoct: Halenkapitinsdienstge-
biukde Kiel=-Holtenau; Sprechweg 3);

ehleisenablertigungsfunk mit den Kistenfupkstellen @ir

en micht #fentlichen TEW-Sesfunksprechdlanst

ik Klpl-Ennal | Hadio (Standort; Schlewss=nleitstand s
der Neouen Schleuse Brunshiitlel; Sprechwege 15 und 5,

W Klel-Eanal IV Radlo (Standort: Schleuwsenlsitstand pul
er Neuen Schlouse Hiel-Hollenau, Sprechwoege 12 wued
18);

s nnalanlagen filr die Lenkung des Verkehrs In die Sufale-

i und in die Scthleusen;

Liutspeecheranlagen im Schliusenbereich und in den

= lileuaen;

Fornpehreibverbindungen von den Lelistinden der neuen

Silitaugen i den Verkohrslonkungastelien:

Triefonverbindungen zwischon den Schlewsenleilstinden

uil dem Verkehrslenkungssteblen;

Sirnalonlagen fir die Lonkong des Verkehrs auf der

Kunalstredes {Weichensignalp);

vl vfonverbindungen swischon den Verkehrslenkungssteilen

Heol demn Wakc 1i bdiud

Liilsprecheranlagen in den Weichen

Verkehrslenkungs-Personnl

Phe mit der Lenkung befadte Persongl besteht aus den
biisenimeistern, den Aediencteten des Lenkunge- und
tdienstes und den i Weddthendienst Tétigen.

SelMalst - Schiffbaos - Haten — 111 Fahrgang = IT0 — B

L. Schlewsenmeister

In Brunshiitte]l uml Hellenau fst Je ein Hauptschlousen.
meister mit den ihm unterstelllen Oberschlsusenmeistemn
und Schleusenmeistern filr die sichere und schnello Durch-
schleusung der Schiffe verantwortlich, Die Drispositionen
warden von den Heuptschleusenmelstern getroffen, dis ihren
DHensl im jewellipen Schleussnloitetand der nouen Schieu-
sen verrichien. Wegen des rund um die Ubr laufenden Ver-
leehrs besteht Schichtdienst.

Die gul den Nord-Ostsee-Kanal sulanfenden Sehiffe wor-
den dem Schieusenmelster (hier und Im folgenden {51 mil
dem Begrill .Schleusenmelster” der fir die THaposition yer-
antworiliche Hauptschlousenmeistor gemeint) in Bru =
ted durch den Schiffsmeldedienst gemeldst, wenn die Fale-
veuge Sladersand — elbeabwiirts fahrend — oder Feuer-
schllf Ethe 1 — elbeaufwiirts fahrend — passieren. In Kiol-
Hollenau erfolgen die Meldungen durch die Lotsen vem
Feuerturm Kiel aus. Diese Meldungen ermbglichen es dem
Jeweiligen Schleusenmeister, die Ankunfiszeiten der Schiffe
var den  Schleusenzufahrien unter Zugrundelegung der
Schiffsgeschwindigkeiten, des Gezeitenatromes und der Wet-
terlage ziomlich gennu abruschiteen

Hauptaichlich auf Grund disser geschiltzien Ankunfis-
zelten der Schiffe ist der Schleusenmeister stGndig (o der
Lage, schon frithzeitlg die erforderliche und dem ununter-
brochen fliedenden Verkehr angepabie Belogung der Schleu-
sen U disponieren. Das bedeutet, dafl for die gemesideten
Schiffe vom Schlewsenmeister ausreichender Raum in den
Schleusen vorzuhalten ist, wobei e besonders beriidosichiti-
gen mull, dal die aus dem Kanal kommenden wnd ihm von
der jewelligen Endwaiche gemeldeton Fahrzeuge rilglg aus
dem Kanal hinsusgeschleust werden milssen, um gafihr-
liche Situatienen in den Binsenhiifen vor den Schieusen zu
vermeiden. Wenn diege stiindigon Varsusdispesitionen durch
den Schleusenmelster bis wur tatsSchlichen Ankunft der
Schiffe wogen gowjaser Zaftverschilebungen auch zum Teil
aoch geringflgly gefindert worden missen, so sind s doch
diese Vorausplanungen, die dem Schleussnmeister etne optis
male Balegong der Schlowsen — er mull die Schlsusenmabs
mit den Abmessungen der Fahrzeuge unter Bericksichti-
gung der Mandvrlecfahighelt der elnzsinen Schiffe und der
‘Wetterlage In Einklang bringen — und damit einen optl-

T8
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minlen SdhleusungsrarBang smwnkl hinsdi i dey Sicher-
Fisdl i+ atach i Hinblck sof dis Schoel gkl ermidelicked
Hesnrdore Schw jerighelten bereiten Fehrzeuge mil beson-
diers gefahrlichen Gitern Diese ditrfen aus Schertieitsg -
den nichl it Fahreast=chiMen sesammen geschloys) wer-
den und bewirken so oudileliche Belastungen

Zur Reallsierung der geplanen Schirusenbelogun stefen
dem Schleusenmeister Signale fur Verfilgung. mit denen er
dan sulaufenden Verkehr in die Zufahrten und o die
Sehlousen regelt (Bild 3
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Diese Signale reichen aber nicht aus. Hiuflg 151 es er'or-
derlich, dall der Schlvusenmeistor im Interesse der Sichor-
it und Leichiigkelt dos Verkehrs sinzelnen Schillen ge-
zielte Anwelsungen odet aul deren Fragen erfordorlche
Auskintle gibt. Das geschieht dann mit Hilfe des Schileus
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seabteripungsfunks odsr — [aile das Fuliveeug situn
nm den Sctileusen st@ — durch dee Laursprachesan s
Sctilensaniereich und iy den Schiesen

Wahrend der Scilegssnliegeret mdissen sleh die
unter Angabe bestimmiter Daten wie 2 B Linge.
Tiefgang Art der Ladung fir die Kanaliahet ann
Brimse Anmeldung Sl beam Schleusenmalster aof wn
pach einer Uberpeifung uber Fernacusiber an di
kehrslenkungssteile gegabon: Bestehen Uber die 1
geeigiethail eines Schiffes Bwaifel, 5o wrird das Sanifi
den Sehlousanmelster sefbst ador pinen Beamton de-
kungs- und AuBendlenstes fberproft. Ein enger el
schior Kontakt zwischen dem Schleusenmelster und dm
keheslenkiungsstelle st dabel umerlaGiich. Bestehen
die Kannlpissage eines Schiffes keine Bedenketi und
die Anmoldung in der Verkehralenkungsstelle vaor, =0
nitmml diese die aus der Schieuss in den Kanal suslauf
Fahreevge io dis Verkeheslen kung.

2, Lenkungs-, Aufien- nod Weichendlenst

Wi bereits oben unter Alschalil 11172 gesagl, gibt e
Yerkohrslenkungsstellen, von densn sus der gesamie
Hehr auf der Sieedie entsprechend den bercits geno
Zustdndigkeitsbereichen durch die Bediensteten des
hunps- und Auliendiensies — Inhaber des Patenles
Kapitans auf Grodler Fahri — wegen des ununterbe
Mietenden Verlkeehrs im Schichidienst gelenit wird,

&
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Entsprechend der Eahl der den NOK benutzenden Fahr-
zetiph sind won den Verkehralemkungsstellen bis zu 280
Fuhrzeuge und mebr Bglich durch den Kanal 2o fihren. Das
herleutet unler Zugrundelegung der Durchfahriszeilen von
65 bis 8 Stunden, dali jede Verkehrslenkungsstolle
gleichzeitig den Werkehr von bis 2u 40 Fahrzeugen und
mohr nach dem unter Abschnitt 111 dargestellten System
unter Beriicksichligung der unter Abschnitt IT beschrishe-
e Besonderheiten der Fahrzeuge, der jeweiligen Wotter—
lage wnd der aubergewbhnlidren Verhilinisse auf der
Blreche zu lemkeon hat,

Es liegt auf der Hand, dalt diese Aufgabe von der Ver-
kehrslenkung nur mit Hilfe sines Fahrplanes bewdltigt
werden kann, Dieser Fahrplan ist ein Weg-Zeit-Dia-
gramm auf der Basis des WNord-Ostsee-Kanals, sefner
Waichen und der Absliinde der Weichen vonelnander, wobei
die Zeit auf der Ordinate und der Weg auf der Abszisse ab-
genriffen wird (Bild 4h

Sobald die Verkehrslenkung eln Fahreeug vom Schlou-
senrmeister dbermommen hat, wird es unter Zuordnung der
Zeit des Auslaufens und der Ortes in das Disgramm {iber-
nommen. Weil die im Nord-0Ostsee-Hanal zulfssigen Hichst=
geschwindigkeiten (fir Fahrzeuge, Schub- und Schleppyrer-
biinde diber 14000 BRT Volldeckervermessung oder mit
vinem Tiefgang von mebr als 85 m 12 kmv'h = 65 kn; for
alle anderen Fahrzouge, Schub- und Schlepprerbiinde 15
km'h = &1 kn} grundsftzlich von den Fahreeugen ausge-
mutzt werden, kenn der Verkehrslenkungsbeamte die
Durchgangszeit des jeweiligen Fahrzeuges fir die nfichsts
Wedche wvorausberschnen. Von dieser auz wied der Ver-
kehralonkung die tatsiichliche Durchgangsoeil gemeldet. Dt
Hilfe dieser Meldung wird das Diagramm entsprechend der
tatelichlichen Lage weitergeseichnet und die Durchgangs-
eeil Tir die nidchste Weiche auf der Basis der bisher wom
Fuhrzeug gelanfenen Geschwindigkeit vorausberechnet, Auf
die=me Weise wird das Schifl von Welche z2u Welche bis zum
anderen Ende des Kanals oder dem sonstigen Bestimmungs-
art weitergefihrt. :

Was hier filr ein einzelnes Pahrzeug dargestellt wurde,
mull der Verkehrslenker gleichzedtig filr 40 Fahrreuge und
mehr (vl oben in diesern Abschnitt unter Mr. 20 bewerk-
stelligen, Weil disse vielen Fahrzeuge naturgemis nicht alle
im eine Ridghlung laufen, sondern nur zur Hiillls, kommt es
swangslivfig zu Begegnungen, die solange unproblematisch
sind, wie die Summe der Verkehrsgruppenzahlen der slch
begegnenden Fahrzeuge sechs nicht TObersteight (vgl, Ab-
sehnitt IIT1). Uberstelgt die Summe der Verkehrsgruppen-
wuhlen der zich gegentberstehenden Fahrzeuge sechs, 8o it
cine Begegnung nur noch in einer Weiche mbglich.

Dieas swangsliufig nur in den Welchen zulfizsigen Be-
gegnungen mull der Verkehrslenkungsbeamte vorausplanen,
und rwar unler Beridosichtigung der Lingen der in Be=
fracht kommenden Weichen und der jewseils vorliegenden
aben unber Abschnltt [aufgefihrien Gegebenheiten. Das be-
deutet, dal bel dem Erfordernis von nleht glatten Weichens-
begegnungen — Bagegnungen, bel denen Fahrzeuge warten
mussen — digjenigen Fahrreuge aufgestoppt werden, bel
denen dies mit mdglichst geringem Zeitverlust und dem pe-
ringsten Risike unler Wahrung der Belange elnes sicheren
und lelchten Verkehrs zu bewerkstelligen ist,

Hel Windstille und klarer Sicht ist dies relativ einfach,
Bii 'Wind jedodh ist dessen Richtung und die ihm vom Schiff
webatene Angrifisfliche von erheblicher Bedeutung, und es
ist daher hiufig erforderlich, ein hoch in Ballast fahrendes
Schilff mit seiner naturgembl grofen Angriffsfliiche fiir den
Wind zu Lasten abgeladener Schiffe fahren ru lassen. Dies
kann jedoch dann zu risikoreich sein, wenn dem Ballester
mehrere Schiffe gegenitberstehen. In diesem Fall ist es
vicltach sicherer, den Ballaster aufrustoppen, weil o nur
bel plnem elnzigen Fahrzetg oder nur sehr wenigen Fahr-
mepgen durch das Aulstoppen bedingte auf elnem engen Re-
vier immer mit einer mehr oder wenlger grofen Gefahr
verbundene Aufstoppmandver gefahren werden miissen,
Mig der Ballester fir sich such schwieriger aufzustoppen

ain als jedes der ihm gegenliberstehenden Fahreeuge, so

HANSA - Schiffahit - Schiffban - Hafen — 101, Jahrgang - 14 — e 8

wird eine Vielzshl im einzelnen zwar weniger gefihrlicher
Avlstoppmaniver vermisden, die in jhrer Gesamitheit ge-
genibber dem einen Aulstoppmandver des Ballasters jedoch
gefdhrlicher sind. Aul diese Weise wird auch der durch die
Anhfufung vieler Fahrzeuge in der Welche hervorgerufe-
nen Gelahr entgangen, die besonders in den kurzen Wei-
chin sehr grod sein kann. Abgesehen von vorstehendem
kamm ein Aufstoppen eines Ballasters auch dann gebolen
sair, wenn dieser ilber besonders gute Mandvriereigenschaf-
ten verligt.

Fahrzeuge mit besonders gefihrdenden Gltern erbalten
nach Mglichlkeit den Worrang wver anderen Fahrzeugemn,
weil die von diesen Fahrzeugen mit besonders gefahrdenden
Gilitern. pusgehenden Auswirkungen bei einem Unfall —
also der Realisierung der Gefahr — leicht den Charakier
einer Katastrophe haben, was oben unter Abschnitt 1T be-
reits angedeutet wrurde.

B schlechiter Sicht wie z. B. Nebel bedeuten durch Krou-
mungen bedingte Fahrzeugansammlungen in den Weichen
eine hosondere Gefahr, die Gber die chnehin durch schlechte
Sicht hervergerufone Gelahr erheblich hinausgeht. Dab
diesz besondere Gefahr durch entsprechende MaGnahmen
der Verkehrslenkung hompensiert werden mul, liegt auf
der Hand. Fahrzeuge, die van den Héafen oder Licgeplitzen
des Mord-Ostzee-Kanals aws jhre Fehrt anireten wollen,
milspen sich bel der Verkehrslenkungsstelle melden und
warden dann von dort g0 in den fieBenden Verkehr einge-
reih:, daf dieser nicht gefihrdet wird.

Anfergewbhnliche  Schwimmbkirper, manivrierbohin-
derts Fahrzouge und aulergewibnliche Schub-und Schlepp-
verbiinde werden entsprechend ihren Eigenarten =o durch
den Kanal gefithrt, dalt sie nidht gefihrdet werden und
selbst weder andere Fahrzeuge pef3hrden noch den Ver-
kahraflul dber Gebilhr stiren.

Bei TUnfdEllen, wie = B, Schiffsunterghngen, Aulzitzen von
Fahrzeugen suf der Kanalbéischung, Schiffsbrinden oder

Deutlchlan

Wir sind spezialisiert aul die Herstellung von
Krawatten und Halsliichern aus Teryle ne/Crimp-
leme mit Seidencharakter und aws reiner Seide,
die wir an internationale Reedereien, Schiffs-
makler, Schiffsweriten und diverse Schiffahris-
wereine mit deren eigenen Symbolen, Hausfiag-
Jen oder Farben liefern,

ir Hambwrger und Bremer Schiffahriskraise
haben wir spezielle Krawallen mit den Ham-
surger und Bremer Symbolen geschafien, die
wir zu ginstigen Preisen anbieten kénnen (Min-
destabnahme 12 Shiick).

Dardber hinaus liefern wir Ihnen Krawatten und

Halsticher in belden Stoffqualitédtan mit den Mo-
fiven , Anker”, ,Seapferd”, .Ruderrad”, ,Segel-
achlii* und mit dem Emblem der Handalsmarine,
Sie kinnen auch Krawatten mit Ihrem eigenen

Muster bestellen = allerdings mindestens
t 200 Stick.
Bitte teilen Sie uns |hre Winsche mit. Wir sen-
den Thnen gern unaer Angebol mit Mustern und
Preisen.
Anglo-Continental Design (London) Lid,
Haifastraat 11, B-2030 Antwerpen (Balgien)
FS 33.082 Unamarag
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Bostiungsrutzchungen  wardsi con den Bedengleden der
ViRl slenung e eisien Malnalone) dur Honmpensa -
tagn der dam Nialfendon Vorkolr drahenden Gefahe ergrif-
Jean. Der Varkahtr wird s gelerke. dall ket Fahrzeuge da-
duiedy geibhedel werden, dall sie i den Streckennbsdinill
mit der Unfallstells  laufer. Brforderlichenfells  seerden
Falirzeuge sulgestappl. In dissem Zospmmenbhang el gr-
winnt dall avch die erste Benachrichtigung der for die Be-
seitigung der Gefahr zustondigen Stelle durch die Len
kungsbeimies erfolgl

Wie bereits hervargehoben, verfiig das Kanalamt Kisi-
Hollesau Gber zw'ed Verkehrslenkungesiellen, €lne in Bruns-
hiitte] mil dem Zustiindigheilsberelch von den Schlgusn in
Brunshiittel ks zum umﬂapmng&b&reim dey Sirocice Bral-
hele-Schulp (Kanalkilomedler 48—50) und #ine (15 Hollenay
mit derm Fustd ndigkeitsbereich vom UTherlappungsherelch
big zu den Schlewusen in Kisl-Eoltenau, Der Uberlappunigs-
hareich wrgibd sich davpus, dub der Verkebr awf dem Kangl
von rwei Verkehrslenkungsstellsn aus enlsprechend dem
naturgemilll untellbaran Verkehr auf der gesamlen Kanol-
el recion nach einheltlichen Grundsdtzen gelenkt werden
mull, Biese nicht ghickliche Eonstellation der fwel Ver-
kehralenkungsstellen erforder? einon sehr intensiven Kon-
takel zwlsthen den belden Verkehrslenkungssiellen mit
einer stiindigen wechaelseitigen Anpassong der Verkohrss-
lenkung on die Yerkehmlage. Well dle Verkchrslonker der
Weslstreche am besten wissen. wie der von Qsten laufends
Verkehr in die Westsirecke dbernommen werden lmnm,
wird von ihnen in der Weiche Schilp (km 58 dire Setzen der
Osizignale (Weichensignale fiv die von Oslen kemmenden
Schiffel for Pohreeuge der Verkehrsgruppe 4—H8 veranlaii
Umgekehit veranlafl der Veikehrslenker der Osistrecks
in der Weiche Breiholz (km 38) das Seigen der Westsignale
fiir Fahrrouge der Verkehrsgruapen d—&. Die Beschrinkung
dissar wechselseltlgan Mabnshme erfolgt deshalb oul die
Yerkehirsgruppen =4, well der Nocd-Ostsee-Fanal [Gr di=
Verkehrsgruppen 1—3 fir sich gesehen voll pweischitfig a1
Durch digres wediselseitige Sowen der Signale in Hreiholz
ung Schilp wird dem Umstiard der erforderlichen Uber-
gabe der Sthilfe lm Dberlappungsbereich von winer Len-
kungsstetie aul die andere awar Rechnung geiragen, dal
Erforderniz elner intenaiven Abstimmung zwischen den
Lunkungsstallenn und die darids resultierende zusbizliche
Belnstung der Verkshrslenher wind dadurvih Jedech nicht
bepgeitigt

Das hauptsiichkche Hillzmitte] fir die Vergehralenkung
gind iy Welthensignale, mit deren Hille die Schille er-
forderlichentalls aufgesioppt werden lkéimnen |Bild 51
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Ferner kinnen die Lenkungsbeamien fasl alle Fahrieuge
mit Hilfe des Verkehresicherungsfunles diber TKW erredi-
chen und thoen erfordecliche Anweisungen (Erlaf von Ver-
fiigungen) peben, Ther UKW werden die im Kanal beflnd-
lichen Fahrzeuge von den Lenkingsstellen auch halbstiind-
lich iiber die Verkehrslage untecrichiet und thnen den Ver-
leehr betreffends Fragen beantwortet,

Durch ein besonderes Telefoaneiz 51 die von den Wei-
chem an die jeweilige Verkehrs enkung gerichtete Meldung
der Passicrzeiten der einzelmes Fahraeuge gewdhiloistet
Mt Hille dieses Telefonnetzes kann der Verkelirslenkungs-
beamte audh veranlassen, dal den cine Weiche passlorenden
Eahtrougen itber die Lawlspredernnlage in den Weichen

¥52

Weisumgers vom (ewelilgen Widldhenbedionztoten Uher
telt e

Wi Kinn nieh vl der Verkehrslenkung sprechen. o
die Hadlpnateten des Walrhendionstes 2u nennan. Dipse
richise e Aufgaben — L erster Linke dis Selren der
forderiichen Signale and Anweisung der Lenkungsheanr
— wie die Hediensteten der Veckehrslenkungzstellen
Sehich idienst in den Weichenstationen, Von dort aus mel
s Waldhenbedlepstaten die for die Lenkung dorch o
wichilgen Passlerzeiten der einzelnen Fahraeuge an die
weilige Verkehrslenkungastelle fir die Erstellung des
tafirplanes als Grundlsge for die Verkehesabloufplanmy o
Durltther minavs werden den Verkehrelenkungsstellen o
den Weichenhediensteten Besenderheiten und die jewei! o
Wellerlage gemeldet, dn diese Daten — wie oben her |
pesagl — im Interedse clnes sichoren und sdinellen Voo
helrsntilauts berucksichiigt werden miissen,

V. Ima Lenkungsdienst titige Bedienstete

Die Darsiellung der Verkehrslenkung am Nord-0sL:
Konol wire nur unvallkemmen, wenn sie sich nur it
Problematik, dem System und den Hilfernitteln za i oo
Léisung swis mit dem Persenal im Bahoten der Organd o
tlarn suseinanderselzte und nicht awch mit der Verasts |
ieng. die das. mit der Lenkung befaite Personal tea om
mull, aowle deém Strell; dem das Personnl nusgeaetzt ist

Wie schon gesagt, sind alle im Lenkuwngsdienst Tiity n
Sdhichtagnger, Schichiwerhsel 18t jewesils um 1300, 2 W
und A00 UThr DMe Schichtreiheafolge der wegen o
dl.Snunden-Woche erforderlichen vier Schichten gt of w
Berdcsidhiigung von Urlavh und Krankhest folgende:

sebicht § oo (Tm Bie 3nod Ul
Heleirhl 3 vem 200 kae B T
| wem 8 ke 13 Lrhr
3 owom 13, ks 2m T

S 300 bds & Thr

I
Selucht 3 von AW bis (3.0 Uhr
Seluleit § voo 1500 bis 2.m Ulr
Bclvichit 5 von 300 his &0 Thr
Sehioht & van 680 bis 2.0 LUhr
srhivhit & von 1180 bis 560 Lhe

Sehirht 4 von M0 his G0 Uhr
Brhicht £ von (B0 hijg 19,00 Uy
LW,

Dureh diese etwas kompliziert enmutende Schichtveiboo
Ielge |at gewilhrleistel, dall der jeweils morgens um @l
Uhr von Wadie Eommends erst am Gbernachsten Tag nol-
tags wieder qum Denst muld und fo eine lEngere zussn
menhingende Ruheredl sur Brholung het. Glekchwoah] daid
nicht verkannd werden, dall e Schiditdiensl B Ja8dei
Falle — afso auch in Anbetrodht dieser Erleichterung — eine
erhebliche physische Belastung darstellt, die am besten v
denjenigen eingeschiitet werden kann, die elomal setbad
Schichtdienst in irgendeiner Form kennengelernt Halen.

Dieae physiache Belastung paart sich mit giner besomnder
starken payvchischen. Diese hat thren Ursprung nicht nur i
dhor Art der Tatighell an sleh. sondern insbasonders — wmd
das kann nichl deutlidh genug hervorgehoben werden
in der Tragweite der Entscheidungen. Es wiiede zu welt
fahren, hier Ins elnzelne o gehen Zur Verdeutlichung o
aher beispielsweize darsuf hingewiesen, daf ein Schled
senmgister pwangslaufig die akule Gelahr ainer Kolllsio
heraufbeschwidirt, wenn er den erforderlichén Schleuson
raum zu knepp disponierl ader gar versshentlich ein fal
eches Signal setzd, Ahnliches gill fir die Bediegnsteten e
Verkehrslenkupgsstellen. Haben diese xum Baispiel i
Unmiglichkedl elner Begegnung nichi rechizeitig bed ies
Verkehrsablaufplanung bericksichtlgt, so wird diese Fenl
entscheidung, die nicht richglingig gemacht werden keon
in der Hegel zu einer Kollision fithren,

Pwischenfille der vorgenannten &cl bestehen zum Gl
nur als Hypothese. Dies ist dism mil der Lenlkung bafal i
Perzanal su danken, das seinen Dienst mit grader Gey b
pephnftiglelt und Hingabe an den Nord-Dstsee-Kanal
soinen Verkehr versie=hi
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