Beinahestrandung der , Lucky Fortune®
Zu wenig Ballast fuhrte zur Krisensituation

Keine ausreichend vorausschauende und umdgchtige Reiseplanung fir das Befahren des
Seegebietes Nordsee hat der Kepitan des chinesschen, unter Liberiaflagge fahrenden
Bulkcarriers ,,Lucky Fortune® (43 665 tdw) vor dem Verlassen des Reedeplaizes am 30.
November 1999 vorgenommen. Das hat das Seeamt Kid unter Vorstz von Jochen Hinz nach
seng Seeunfadluntersuchung as Ursache fir die Beinahestrandung des Schiffes in der Nacht
vom 3. auf den 4. Dezember 1999 vor Sylt festgestelt. Durch den zu geringen Tiefgang war
der Propeler mehrfach aus dem Wasser geraten, was zu wiederholten Notstopps der
Maschine und schlieldich zur Manévrierunfahigket gefhrt hatte.

Fir eine gchere Reise ware es insbesondere erforderlich gewesen, so das Seeamt welter, die
sch andernden Wetterverhdtnisse, die Besonderheiten des Nordseegebietes  unter
winterlichen Bedingungen zu berlickschtigen und vorher fir eine ausreichende Bebdlastung
zu sorgen. Der Kapitén, so das Seeamt, habe die Maoglichkeit nicht genutzt, durch Huten des
Laderaums 3 den Tiefgang wesentlich zu erhthen, um die Bedingungen fir ein dcheres
Navigieren zu verbessern. Ein groferer Tiefgang héite ndmlich gewdhrleiget, dass Auddle
der Hauptmaschine durch ein Austauchen des Antriebspropelers vermieden worden wéren.
Zwar habe der Wetterbericht nach Verlassen der Reede keine groferen Windstérken as 8 Bft,
d.h. keinen schweren Sturm oder Organ, angekindigt. Trotzdem hétte nach Auffassung deds
Seeamtes en vorauschauendes Sicherheitshewusstsein und —verhdten des Kapitans
efordert, dass er die Voraussetzungen ener grofdmaoglichen Relsesicherhet fir die Nordsee
unter winterlichen Bedingungen schafft.

Nachdem das Schiff in schlechtes Wetter geraten war, kam es immer haufiger zu
automatischen Stopps der Hauptmaschine, hervorgerufen durch das Augtauchen des
Antricbspropellers  und  die dadurch  bedingte Uberdrehzahlabschaltung. Der  Leitende
Ingenieur verzichtete auf den Einsatz der dektronischen Drehzahlregelung, die be diesen
schweren  Seegangsbedingungen ein deutlich besseres Regelverhdten gezeigt hétte, ds die
Handsteuerung es tat. Das Seeamt betonte, dass die technische Schiffdeitung generdl die
Vorzige der dektronischen Drehzahlregelung verkannt habe und hiermit auch nicht vertraut
gewesen s@.  Dies hdtten umfangreiche  Zeugenvernehmungen in der erden
Seeamtsverhandlung im Dezember 1999 gezeigt.

Aulerdem, so beméngdte das Seeamt weiter, hétte der Kapitén rechtzeitig vor dem Ankern
Alternativen zum gedteuerten Kurs in Betracht ziehen missen, und zwa auch unter
Inkaufnahme ener langeren Reisezeit und der damit verbundenen mdglichen wirtschaftlichen
Nechtelle. Die Sicherhet fur Schiff und Besatzung héite in dieser Stuation die absolute
Prioritét erfordert.

Die Beweisaufnahme habe im Ubrigen ergeben, dass sich bei der Hegdlung ener
Schleppverbindung zu  dem  inzwischen herbeigediten  Bergungsschlepper  ,, Oceanic”
Kooperationsménge auf Sdten der chinesschen Decksbesaizung ergeben  hétten.
Anweisungen der Besatzung des Bergungsschleppers sden e mit grof3er Verzogerung
umgesetzt worden, was auch auf ungentgende englische Sprachkenntnisse zuriickzufUhren
s.

Augdriicklich hob das Seeamt das professonele Management der Sicherhetskréfte im
Zentrden Medekopf in Cuxhaven sowie die Lestungen der Besatzungen des Schleppers
,oceanic* und des Mehrzweckschiffes ,Mdlum® hervor. Es sa ene aul3erordentliche
Leisung der Besaizung des BMS ,Oceanic® gewesen, trotz der vorherrschenden
Extrembedingungen (Orkan, Schneesturm, Dunkeheit) um 530 Uhr am 4. Dezember nur
noch wenige Seemelen vor der Kige von Sylt entfernt eine Schleppverbindung zur ,,Lucky
Fortune’ herzustellen, durch die die Gefahr der Strandung gebannt war.



Waéhrend der Verschleppung der “Lucky Fortung* durch BMS “Oceanic* und ,Méelum® nach
Cuxhaven eegnete dch ene wetere unfdltrdchtige Stuation: Nach enem Bruch der
Schieppverbindungen nahm die ,Lucky Fortune® wéhrend der Wiederherstdlung der
Schleppverbindung entgegen der  ausdriicklichen Anweisung des Kapitans der ,, Oceanic*
Fahrt auf und geféhrdete den Schlepper dadurch erheblich.

Die ,Lucky Fortuneg® war zertifiziet nach dem I1SM Code, und es konnten dle hierfir
erforderlichen Sicherheitsdokumente nachgewiesen werden. Gleichwohl, so das Seeamt, habe
ds Vehdten de Besstzung Méangd im Traning von Notfdlgtuationen und
Kommunikationsdefizite im Umgang mit der englischen Sprache gezeigt. Dies wurde der
Managementfirma des Schiffes zur Verbesserung nahegel egt.

Als ,endeutig und in einer Klarhet, die nichts zu winschen Ubrig l&st‘, begrif¥e die
Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiiste (SDN) den Spruch des Seeamtes Kid. Unter
Vordtz des verderten Seeamtsrichters Jirgen Hinz sa sehr schndl deutlich geworden, dass
augezeichnetes seeméannisches Verhaten der Besatzung des Bergungsschieppers |, Oceanic®
und die richtigen Entscheidungen der Bundesbehtrden die bevorstehende Strandung vor Sylt
verhindert haben. Fir die SDN ig daher ds Lehre aus den Vorgangen das Vorhdten von
Hochseeschleppkapazitdt mit gut ausgebildeten und motivierten Besatizungen  unerlésdich.
Die SDN einnet daran, dass die Havarie der reativ kleinen ,Pdlas’ letztlich mit Kosten in
Hohe von 30 Mio. DM zu Buche schlug. Daher s es besser, so die SDN, rechtzeitig darke
Schleppkapazitét vorzuhaten, statt spéter Schéden mit vid Geld zu bekémpfen.



