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Zusammenfassun<;1

Mit Zeitraffertechnik auf Schmalfilm aufgezeichnete Radarbilder

einer Beobachtungsstation wurden ausgewertet, um Kenndaten für

die Struktur des Seeverkehrs im Gebiet der inneren Deutschen

Bucht zu erhalten. Angegeben werden die Belegung der Einbahn-

wege, die Häufigkeitsverteilungen der Geschwindigkeiten und die

Radarzieldichte. In Fallstudien werden die Merkmale von Tanker-

durchfahrten untersucht. Vier Gruppen von Risikofaktoren werden

beschrieben und in einer Rangfolge geordnet. Vorschläge für

verkehrsordnende Maßnahmen werden dargestellt und begründet

unter besonderer Berücksichtigung der nautischen Praxis und

des Seeverkehrsrechtes.

Summary

Continuous film pecopds rSupep 8) of the padap display located at a suitable

obsepvation post wepe evaluated by the quick-motion technique to detePmine

chapactepistic data fop the stpuctupe of the sea tpaffic within the area of

the innep Bay of Heligoland. The padar target density~ the tpaffic density

in the one-way lanes and the pelative fpequencies of ship speeds are ppe-

sented. Chapactepistic featupes of tankep passings ape examined by means

of case studies. Foup gpoups of pisk factops ape descpibed and arpanged

in pank opdep. Froposals fop tpaffic pegulation measupes ape offeped and
.

suppopted by giving special considepation to the nautical ppactice and

marine tpaffic laws.
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Vorwort

Zwischen dem Verfasser dieses Berichts, Herrn Wilfried Stecher,

Nautischer Referent im Verband Deutscher Reeder, und dem Institut

für Schiffbau besteht seit gut zehn Jahren eine fruchtbare Zu-

sammenarbeit auf dem Fachgebiet "Sicherheit im Schiffsverkehr".

Unser 1972-76 im Rahmen des Sonderforschungsbereichs 98 "Schiffs-

technik und Schiffbau" durchgeführtes Teilprojekt A1 "Erstellen

eines mathematischen Modells für die Berechnung der Kollisions-

rate" erhielt wesentliche Impulse durch die anregende Zusammen-

arbeit mit Herrn Stecher. Auch die seit 1977 im Auftrag des Bun-

desministeriums für Verkehr im Institut für Schiffbau durchge-

führten Untersuchungen über die Struktur des Seeverkehrs und

über Verkehrslenkungsmaßmahmen wären ohne seine Mitwirkung nicht

zu verwirklichen gewesen. Der vorliegende Bericht stellt eine

wertvolle Ergänzung der vor kurzem erschienenen Institutsberichte

Nr. 407 und 411 von Herrn Dr.-Ing. K. H. Kwik dar. Der Autor be-

leuchtet die Probleme der Schiffsführung in der inneren Deutschen

Bucht aus der Sicht der Praxis und leitet seine Empfehlungen zur

Verbesserung der Verkehrs führung mehr im Hinblick auf deren

praktische Realisierbarkeit denn wie die formale Lösung einer

mathematischen Optimierungs aufgabe ab.

S. D. Sharma
.
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Einleitung

Der Bundesminister für Verkehr, Abteilung Seeverkehr, erteilte Anfanc
1980 dem Institut für Schiffbau der Universitätll~burg den Auftrag

für ein Forschun&svorhaben~Ermi tt1ung von VerkehrsJ(emuiaienfür die

innere DeutsehEt Queht". Die hte:rzu erforc.ier1icheJ',\RQbclaten wurden
. .

gewonnep, indellldas Radarbild eines an geeigneter Stelle tm Unter--

suchungsgebiet, vor Anker l:tegenden Fahrzeuges 1U1te~~wendungvon Zeit..

rafferte9hniken auf Sch$a1f11m aufgezeichnet und später nach den Se.
brijuchlichen Methoden der RadArbildauswertung~a1Ye:lert wurde. IJ;1erzu

wurde Vom Bundes.inister ftirVerkehr das Seezeiohel1schiff "Walter

Körte" ~ur Verfügung gestellt. Die Radarbi1daufzEticlw.unge!l~rden

dUrchgeführt vom 14..4.1980, 1'.15 IJhr MESZ ~is 19.4.:1.980, 09.15Uhrm;;SZ,
VODl22.~.1980, 00.00 Uhr MESZ bis 24.4.19S(), 17.0() ..Vb.z")JESZ und vom

'0.6. 19S0, i5.()()Uhr~SZ .bis11.7.1980, 10.00Ufl,r tmSZ. "Wa.lterKörte"
1:J,J1.gfUr dtEt ua,gebenen ZeiträWQe in der Tiefw""serteede, ein bis. zwei

$eeJlleilennor4we,t1ich der Tonne ":pa 1a/Ja4." v()r4Pker..We:l.tere j3iPze1...
he1tenund die ausführliche J>lU'stel1ungder Erge'bni,sewerden:ln

/1/ und. 131 ges.eben.

Der hier vorgelegte Bericht .tUizt sicb au.;t d48 gl.~ob. Rob.dateu.
materi(i,1. Srver,ucht,dfevo:n 1Cwik D1:tt;f.DclU.~tiV'J1Hethoden gewozmenep

Er.ebn;f.~" Zu ~J'Ii1nzen durch .A.u~sagen, diew.n:ll,r.fA.us.d.er Vogelsqhau
als aus deu BrUckenfenstern. von 1m'Seegebie.4e,l),y.tstJ.b.e;n Bucht

.

naVigi.rend.(u~ Sc:tJ,iff,ngewOJmen. sein kib:mten.
.

andere?

J)em UnteJ'f!JuchUJlg,lQaterial wprdEtnzunächs tcU.. 41J:tzeichnUJlgen:tl1r
einenliut'äJlig IJ"rausgegr1ftenen KalendeJ'ta& 'ntnogtm.PJfiJ h8J1deJte
sich d4~e:i.UJlJDi.nstag, del1 ~5~4pr11 19$0, OO.OQ~'bi.24.()0 UhJ'ME:SZ,
])1.se$ Hat,r141 wurcl$volltilt~d1Iinbezug4ufal1e4~inenthal~enen

InforlQ"1iio~.n AuSgewertet'.l!;s '\fU1:"denzunäehs tzqjede.rvoll enStUJlde
alle in den. Kontro11:fläcben erfABten Radarziele ausS'2;älllt. Sodann
wurden d1eEchO$~uren (Trae~s) aller in Et1ndEtuti~eJ'kenabarer :Bewegung

..
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befindlichen Ziele nachgezeichnet. Ursprungs- und Zielort jeder Echo-

spur wurde bestimmt. Die Fahrt über Grund des betreffenden Schiffes

wurde ermittelt. Der Zeitpun~t des Passierens bestimmter Kontroll-

linien wurde notiert. Sohließlich wurde ausgemessen, welo~e Teil-

streifen der verschiedenen Etnbahnwege im Bereiehder Kontrollflächen

benutzt wurden.

Als Kontrollflächen wqrden Teile des Tietwa.sserweges(VerJi;ehrstrennungs-

gebiet "F~uerschtff Deutsche Bucht Westan.steuerung"), des Borkumwege'

(Ver~ehrstrennungsgebiet "Vor Tersohelling ~nd tu der Deutschen Bucht")

mit der südlich davon gelegenen Küstenver~ehrszone, die zwischen den

östlichen Enden der beiden genannten Wege liegende Tietwasserreede

sowie das gesamte tlstlich und nordtlstlioh davon liegende Seegebiet

festgelegt. Einzelheiten und J(qrzbezeichnUDgen sind "'U8Abbildung 1

ersichtlich.

Als Kontroll-Linie 1 wurde die tlstliche Begrenzung des Borkumweges

und der KUstenverkehrfJzone feitgelegt. Kontroll..Linie 2 wurde durch

die östliChe Begrenzung des Tiefwasserweges dargestellt. (Abbildung 2)

Uber Ursprung und Ziel von Eoho.puren wurden fOlgende Festlegungen

getroffen:

- alle das Wanlerooger Fahrwasser benutfliendenEchospuren
wurdenunterU:r,prung bzw. Ztel "Jade" e1nleordnet.

- Echospuren, deren Ursprungb~. Ziel im rQten Sektor
des LeuchtfeuersWangerooge WeJt und östlich davon,
jegoch südlich 04er westlich der SohlUlilseltonne l.g,

wurden der Weserzugeor4net.

- Ecbospuren, deren Ursprung Oder Ziel nördlich der

Schlüsseltonne aber südlich der Verlängerung der

nordseitigen Belren~ung des Bor~ege$ lag, wurden

der EIbe zugeordnet. Hierbei wurde in iauf genommen,

daß in Einzelfällen Fahrzeuge von oder nach Friedrichs-

koog, Büsu~ pnd möglicherweise auOh Tönning darunter

fallen, obwobl'sie syste.ati$oh riohtiger der Kontroll-



fläche "nördlich der EIbe" ~~~uordnen wären.

Die in die Kontrollflächen einbezogenen Einbahnwegewurden tn sElche

gleich breite Streifen zerlegt und eOdannausgeaäblt, innerhalb

welchen Streifens jede Echospur die Kontroll-Linie Jtreuzt. Die Ergeb.

nisse, bezogen auf die Kontroll-Linie 1, sind in Abbildung 5 darge-
.tel1t. Die übrigen Kontroll-Linien wurden :q.urvon so wenigen ßoho-

spuren gekreuzt, daß eine sinnvolle Aussage nicht gewonnen werden

konnte.
11'

Die Verkehrsstruktur am Sti~htale

Die am Stichtage, dem i5. Apri11980, vorhudene VerkehrsstX"Uktqr in

der inneren Deutechen Bucht ist aus Abbilduna 3 ~SOb.au1ioherkennbar~

Die geoer.phisobt Zuordnung aller Eoho$pur,n wird du1:'obdie beigegeb.ne

!c:l~siohtto11.dll1oh, die aJ'1Äand 4er Bee;ren,qnaelin1en de~ Verk.hr...

trennunIsgebiete ..it der Abbildung, in Vealplng gebraoht werden kann.

Besondere au..eprägt sind d1ebeidenVerke~.strö.e ..isoben der
illb8 u.A4 4en JU.n'bahnwegen 4.., BorkuJltw'le8, leid, ItJ'UuaebUndelp. .iob
on der jeweilfiJ äuaeren Begr.n~lU1&d.rVerk.br$tr.a:Qunl.g

.e'P1ete.
-.,- -',

,- -.
'-

. .,'. .
,.'

- -
. .

Die88e1et ,1oher alB ein In41. tUr 4.i. &1.1,...'tn. 'JJt.1ie'bthet ~ 4er
"'l!onnenQaV1e;..iiol1" Zl1 werte X>i. Bitnd.111l1ltst 1D4.1:'.O.tri(t1;\t~1
otte ..nstol1t.:t .iob 8ti1rker. PUr '~1esen Verkel1r..troJl11elen

.

<4
..

.
.
:1.

...

Z1e
.

:te.. . .. . .. .
(J~de, Wefle~oderE:1be) anSitJ1er)ord, a1.0 C1 der reOl1te..Set.t, deJ:'

J!.1Jptverkehr'r1obtW1g.FUrd'nwe.tlel1e"d.D.Ver~e11r.'trOJl.w1rde1""
. .

le'W188.Ent~~:r~g 4aduroh 'bew1r1l:t, d.041. ,,"U8d,rWe8erko_en4en

$
.
ohifte ZJ1e . 111." Teil die '1'OMe"J)B lJade" als An.teuerUngspunkt.. ..

', .."
.. .. ..

,.
.. .. :.. ,,'

"

0: ,'

','"

..',

wä41e:p.,1U1dweni,stens den .el'.t8n Teil deli !JorkyJllW.e;.e .ineinell 4.r

näber an der Trel1~one liegenden Tei1ti1tre1ten .\t.bet-.hren.Bere1.ts
wtQ1ge Heilen wetterwest11~ istjed~ob auo" tUr dieseu '81181;ro.
des Ve:r:-kehtsdasBestreben orkenn.bar, sich nach Nordeu, l1aoh auaera.,
~u den :aegrenzul1lstonnen 'h:U~ zu orientterenl! hder, von der Weser
kOD1lDendeSchifte steuern j edooh d1e'1'onn.e "])B:18 I J..de" ~t UID.in

deren J1UJ11iVttelbarer N~e auf den westlichen Kur,. des Borkqmwegetil zu
&.)1811.J,.eqi,gliQ!1'$1feiF&,brzeJ1lttnr4en _ Sticbtag be()baohtet, 4ie
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zunächst die südöstliche E;cke des
Ansteuerung"rechtsvorausnaluqen,

BQrkumwegef3zu gehen.

Verkehrstrennungsgebietes .'Jade-

um von d01:"tauf den Westkurs des

Ein weiterer und weniger schart 'begrenzter Verkehrs stroll1ist zu

erkennen, der vop. der Elbe nördlich am Feuersch!!f "Deutscne Bucht"

vorbeifUhrt. 1)ie in diesell1 BeTeich 'beobachteten :Echo.puren mUndeten

größtenteils nic!lt in den Tiefwasserwf)ß e1.n, sOlldem setzten sich

in nordwestlichen Richtungen fort.

Ein andeTer Verkehrsstrom verbindet dieWeseJ' m1tde. Norden. Er

fUhrt Usttieh am Verkehrstrennungsge'biet"J.de~ste"erungn vOrbei.

Besonders auffällig ist die Häutigkeit, mit der ~iele ohne Eigen~

~.welUAI 1111BereJohder Tietwa.lIIs«n:reede d.IJ Verkehratrennungljl...

lebiete" "Jade-AD.steu.erung" sowie in deavf.';g. der Uljltlichep. Begrenzuug
des westlehenden Ein'bahnwele~des)3C)rkU1llWe&eS e1nerseits, der sUd-
liohen Pepoep.z\1J1&des VerkehJ.-stt"ennungsgeb1.tes "J...de-Ansteuerung"
a.nderer..itsleb1ldeten Dreieoks beobachtet wurden. nierzu wurden
bei de1:t Au,w.rt~g auchsol()~e Ziele lezUhli.det"en GesOl1winc1ig-
~eit .Z'Q p.iedr11 ~al",um .it 4er YRrban.denenMeßp.or@unl bestilDlllt
We:rden 1v.ldiunen.oder d1e.108 ..ttaerin&e;r;- Ge.o;b.Yind~gJteit auf

8QMell wephe.lndenJ(urSen bewelten. Es 1f11"4.iOhhitrbe:l. Uberwieaend.,

wtmnnioht av.s.obließlich, .. F
.

i.oher.ifahr
.
:ieug.beil1 Ausbringen O

.

der.
4u.t'neb.mender Netze Qder bE/t.. '180hep, z.'I. .uob.i.V~rbl!Ln4I11i'(i
uClere;UPaJ1r..u.gen,b.andelJ1, Pie Jläu.fißJ$:e:t~ eJo1Cb,er Zielt war ....
;bUohstelJ. 11).Cler !CQntrollfl.ohQ "JN" (nord.le1J.endtr E~:t1bahnweadeI
VerJce~s trennung.ge bietes "Jftde An.teu.erunl ")..

1111" Unter8che1dung VOn dem dUrch Kw1k eingetUhr~en Bear:l.tt der
"V.rke~sd;f.cht.". die einei~nugröße des tlieBeQd.en Verkel1rs.i$t,
8cblieOt die "Ziel.d.ichte" &11011denruhen4en Ver_ehr ein. Sie wiTd.
4ef1ni.r1; als die Zahl d.er Zl1 einem lelebentJ1 Zeitp11nkt eTfaBten
:Ra4areOho$, bezogen auf die Qu.d;ratseemeile I!LlsEinhe:tt., B.ei der

Betrachtung der :tn Tabelle :I. wiedergeaebenen Werte tUllt aUf, da.ß
die Zieldiohte innerhaJ:b dei Verkehr.trennungsgebietes "Jade..

'JAnsteuerung" annähernd dasFUp,ffl!Lohe von derd.e3 dicht befahrenen
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ostgehenden Einbahnweges des Borkumweges beträgt. Wijhrend dieser aus~

sohließlioh von fließendem Verkehr belegt ist, herrsohen in einem

breiten GUrtel von der Tiefwasserreede über das Verkehrstrennungs-

gebiet "Jade-Ans teuerung " bts in die Kontrollflächen PJWEu und uNEu

hinein Uberwiegend Ziele ohne erkennbare Eigenbewelqug vor. Auf den

gleiohen Umstand ist die im westgehenden Einbahnweg des Borkumweges

gegenüber dem ostgehenden fast verdoppelte Zieldiohie zurUokzufUhren,
,

'

Der westgehende Verkehrs strom wird überlagert durch zPlreiohe fast

unbewegte Ziele vor allem im nordöstliohen Teil der Kontrollfläohe,

~lso um die Tonne aDB 18 / Jadeu herum.

Besondere Vorkommnisse

'"Im Verlauf des Stichtages wurden insgesamt 7 Ausweichmanöver beobachtet.

Dabei wur4e:Q in drei Fällen einzelne unb.welte Z;1e18 oder Gruppen von
unbewesten Zielen ~fahren. In drei anderen Fällen fUbrte das ausweio~

pflichti.. 80111t! 4usweicbma.növernaoh der Regel duroh. S0111ie.81ich

wurde in ein..nn Fall ein AU$Weicb.manöver des KursJ:1alters in FOnD eines

Vollkrei... nao11 Steuerbord legenUber einem von PaokboX"daohtern

so~ell 11erannabenden Fahrzeu, beobaohtet.

Ein besonderes Vorkommnis der Art, deren Merkmale den BQUdesminister

für Verkehr als.Auftraggebex- der erwähnten Studien, d_rUbeX' hinaus

aber auoh eine breitere Öffentliohkeit intereSslere;n., fanci am Stichtage

nicht statt& Pie Durohfahrt eines Großtanker. durQh das Untersuohung.-

gebiet, von See kommend zur Jacie.

Kennzeichnende Gesobehensabläufe beim EinlauteIl von Tankern
. . ,

!. .

'"
r

in die Jade
t . ~

Aus aillamein zugänglichen Unterlagen*) sowie aus den Aufzeichnungen

der LotsenbrtidersohaftWeser lI/Jade ergab sich, dan während der
.

Beobachtune;szeiträume eine Reibe von Tankern nach der Lotsentibernabme

auf der Versetzposition Deu'tscbe Bucht in die Jad.e eipgelaufen waren.

4nhand dieser Unterlagen konnten insgesamt 11 dieser Tanker in den

das Rohmaterial bildenden Rada:raufzeichnungen identitiziert werden.

*) z.B. "Täglicher Hafenbericbt",
Seehafenverlag, B&JQburg

- 6 ..
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Die mit diesen Durchfahrten verbundenen besonderen Geschebens-

abläufe wurden in Form von F~llstudien ausgewertet. Diese sind

in den im Anhang enthaltenen Abbildungen ausführlicber darge-

stellt.

Selbstverständlich läßt die geringe Zahl der untersuchten Ereignisse

es nicht zu, sie der statistischen Betrachtungsweise zu unterziehen.

Es erscbeint jedoch gerechttertigt, bestimmte Merkmale der beobach-

teten Geschehensabläufe in ~oglschen Gruppen zU8ammenzuf~ssen und
diese nach der beobachteten relativen H~ufigkeit in einer transitiven

Folge zu ordnen.

Aus den durchgeführten Fallstudien lassen sich die folgenden Merkmal-

gruppen ableiten:

... Hohe Zf'eldichte 1m Norden (Verkebrstrenllungsgebiet "Deutsche Bucht

Westansteuerung", Verkehrstrennungsgebiet "Jade-Ansteuerung" und

die östlich und westlich darangrenzenden Flächen, Umgebung des

Feuerachitfs "Deutsche }3ucbt"),

- Verkehr, der VOn der Weae~ ko..t,

- Verkehr, 4.r Yon der EIbe kommt,

- Verkehr, der im Bo:rkt!at...Wtt von Welten ko.t.

Mit diesen Merkm.allrUppen ~4er Mediziner wUrde 8i~ vielleioht

Syndrome nennen .. sind zug:J,eicbbesti_te XOD1PJ,.exevon SChwleJ"igkeiten

der ScbiftsfUhrung von Tanke:rn tn der Deut.chen 13ucbt gekennzeicbnet.

Hobe Zieldichte im Norden'

M1t der Wahl des Begriffes "hohe ZieldichteU mußte unvermeidlich die

AbgrenzungsschwierigkeitgegenUber einer ntcht als hoch anaesehenen

Zieldiohte in Kauf genommen werden. Eine brauchbare AbgJ"enzung
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auch nach quantitativen Merkmalen würde vermutlich möglich sein,

wenn eine umfangreichere Datenbasis zur Verfügung stünde. Als

Kriterium könnte z.B. die Fähigkeit eines durchschnittlichen guten

Nautikers mit einem durchsclmittlich guten Radar herange2./ogenwerden,

eine bestimmte Anzahl von Zielen pro Zeiteinheit 2./Uerfassen, ihre

Lage zu bestimmen und ihr weiteres Verhalte~ zu überwachen. Da aber

zweifellos die Fähigkeit der Nautiker in dieser Hinsicht ebenso

auseinandergeht wie die Qualität der verwendeten Radargeräte, würde

auch insoweit eine exakte Angabe große Schwierigkeiten machen. Eine

erhebliche Streuung würde für jede Angabe akzeptiert werden mUssen.

Ichhabeuich in dieser Situation darauf beschränkt, die Zieldicbte

dann als hoch zu bezeichnen, wenn sie mir intuitiv bei der Betr.chtu~g

des laufenden Radarbildes als hoch erschien. Dabei sind sicher auch

andere Umstä~de zum Tragen gekommen, als die Anzahl der Ziele pro

Flächenei~eit allein, wie z.B. der Abstand der Ziele voneinander,

ihre mehr oder weniger geoJ;'dneteBewegung 1.Q1dmöglicherweise auch

die gleichzeitig auf anderen Teilen des Bildschirmes beobachtete

Zielhäufigkeit.

!ou.teiner hoben Zieldichte im Norden wären fürden.einlautenden

Tanker folgende Schwierigkeiten verbunden;

- Es wird schwer oder gar#unmöglicb sein, denriOlltigen Einbahnweg

des Verkehrstrennungsgeb;J.etes Jade-Anstauenne; zu benutzen, und

- fUr Schiffe, die von der Weser oder EIbe kommend beabsichtigen,

im Borkum.Weg nach Westen abzulaufen, wird der T~er in der

Menge der ihn Umgebende~ RadaJ;"2./ielenur schwara;.ts sOlcher zu

erkennen sein. Dieses wäre aber die Voraus_etz~g dafUr, daß

die gegenüber dem Tanker möglicherweise bestehende Ausweichpfli~ht

erkannt und erfüllt wird.

-_8 -
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Bei der Untersuchung der Kollision zwischen dem Tanker "ANDROS TITAN"

und dem F'rachtschiff "LORD lIASTINGS" durch das Seeamt Emden wurde die

erstgenannte Möglichkeit als ein den späteren Unfall bedingender

Umstand nachgewiesen. Wegen der im Verkehrstrennungsgebiet "Jade-

Ansteuerung" beobachteten F'ischereifahrzeugelief "ANDROS TITAN"

parallel zum Einbahnweg in etwa 0,75 Seemeilen Abstand von dessen

westlicher Begrenzung nach Süden in Richtung Jade. Ob für die

Schiffsftihrung der "LORD HASTINGS" die zweitgena.nnte Schwierigkeit

ebenfalls eine Rolle gespielt hat, ist unbekannt. Dem Seeamt standen

hierÜber keine Informationen zur Verfügung.

Aus meinen Fall-Studien lassen sich keine sicheren Schlüsse ziehen.

VQr allem muß bezweifelt werden, ob der Fall "CZANTONIA" (Anhang,

Abbildungen A 12 und A 13) als typisch angesehen werden kann. Die

Versetzung des Schiffes in die Trennzone des Verkehrs trennungs-

gebietes "Jade-Ansteuerung" hinein war keine Folge von Kollisions-

verhütungsmaßna.hmen gegenüber in der Nähe stehenden Zielen. Die

anschließe.nde F'ahrtaufnahme erfolgte so behutsam, daß eine Reihe von

der EIbe kommender Ziele nicht in stehende Peilqng geriet. Diese

hatten damit kei:n.eVeranlassung, ZUr Erfüllung einer Ausweichpflicht

Kurs oder Fahrt ~u ändern.

Im ganzen erscheint bei aller gebotenen Zurückhaltung doch der

Schluß als berechtigt, daß der Merkmalgruppe "hohe Zieldichte im

Norden" bei der Ftihrung von Tankern in die Jade hinein nur eine

weniger bedeutende Rolle zukoQt.

Von der EIbe kommender Verkehr,

In nur 2 von den insgesamt 11 untersuchten Fällen bestand zwischen

dem einlaufenden Tanker und Schiffen, die von der EIbe kamen, eine

latent kollisionsgefährliche Situation. In dem bereits erwähnten

Fall "CZANTONIA" wurde sie dUrch behutsame Fabrtaufnabme des Tankers

geklärt. Die bei Bestehen einer Kollisionsgefahr ausweichpflichtigen,

aus der EIbe kommenden Schiffe konnten in sicherem Abstand voraus

passieren und in den Borkum-Weg einlaufen. In einem anderen Fall
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"PAUL ROBESON" (Anhang, Abbildung A 27) .konnte der Tanker klar bei

schnell auswandernden Peilungen vor zwei von der EIbe herannahenden

Zielen passieren. Bei aller angesichts der geringen Anzahl vo.n Fällen

wiederum dringend gebotenen Zurückhaltung erscheint Jedoch die Gruppe

der Schwierigkeiten, die für den einlaufendEm Tanker von aus der EIbe

kommenden Schiffen aus~ehen, an die letzte Rangstelle aller unter-

suchten Merkmalgruppen zusetzen zu sein.

Schifte, die von der Weser kommen
. .

Ein scbif.f dieser Gruppe sptel te bei dem bisher einzigen schweren,

wenn auch erfreulicherweise ntcht folgenschweren Seeunfall innerhalb

des untersuchten Seegebietes eine Rolle: Die bereits erwähnte

"LORD HA.STINGS", die später mit dem Tanker "AN1>ROS TITAN" kolJ.idterte,

kam von der Weser her. Auoh tn meinen Fall$tudien sind insgesamt fUnf

enthalten, in denen der einlaufende Tanker siCh mit Schwierigkeiten

dieser Gruppe auseinanderzusetzen hatte. Diese Schwierigkeiten wurden

verursacht durch vier aus der Weser kommende SOhiffe. Drei davon

steuerten von der Lotsenversetzposition ntirdlioh des Feuerschiffes
-1JI

Weser ko:m.menddie Tonne "DB 1S/Jade" an, eines die Tonne "DB/Jade".
Das let~t!eDa.nnte Fahrzeug pQ.ssierte den einlaufenden Tanker "PAUL

ROBESON" dicht fI.Jl dessen Backbordseite in unmittelbarer Nähe der
Tonne "J}B/Ja4e", um $odann durch sein Kielwa.s$fi)r~indurch in den

w8stgehentien Einbahnweg des BOrkIuD.-Weges e1pzuste1Jern. .(Anhang,. .. . ... .

Abbildung A 27). In einem ZWt1iten Fal1- lief ~:f.nvonderWeser kouunende$

Fahrzeug zunächst in dem.yeJ'btiltni$mäßig &e;ringenApstand.vo~ O,f)

Seeme:f.:t.8na,n'deT Backbords8ite eines einlav.fencJenTe,nker. VO:r1:>8tn~ch

Norden, tQDdann im Abstand VQn nur einer Seeme:f.levc>rde" Steven
.

eines zweiten d~inter~o18enden Großtankers nach Westen tn den west.

gebenden Ein,bahnweg des Bo:rkwn-.-Weges einzuschwenken. Dessen östliches

Ji:ndstück wurde... jedentalls nioht in wtirt11oherBefolgUJlgder S~e-
o

s.traßenordnqng, Rege), 1Q -au,f eineIJI Kv.rs Von etwa 280 'du:rohfahren.

Erst beTeits rund :5Seemeilen inperhalb des Ein,bahPweges stehend,

wurde der rtchtige ~ur$pa.ra.llel zur Richtung des Einbahnweges einge-

steuert. (Anhang, Abbildungen A 5 bis A 11). In zwei weiteren Fällen

("ESSO WARWICKSRIRE", Anhang, Abbildu.ng A 21, und "FRIESLAND", Aphang,
Abbildu.ng A 25) führten die aus der Wese:rkommendenSch:i.ffe im

.A.bstandvon :5 bis 4 Seemeilen Q.urchgre:f.fende Kursänderung$mantiver
nach Steuerbord aus. Die mit 'demTanker bestehende Kollisionsgefahr

- 10 ....
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wurde dadurch wiTksam aufgehoben. In beiden Fällen wurden die aus-

weichenden Sohiffe durch das Ausweichtnanöver in das Verkehrs trennungs-

gebiet "Jade-Ansteuerqng" hineinversetzt. Das Einlaufen inden west-

gehenden Einbahnweg des BOrkuplweges erf.olgte in einem Fall auf der

fa.lschen - nördlichen - Seite der Tonne trDB 1S/Jade". Im zweiten

Fall mußte kurzzeitig ein südwestlicher Kurs gesteuert werden, um

die Tonne noch auf der richtigen Seite passieren zu können. In de:p.

beiden letztgenannten Fällen J1errsohte niedrige Zieldicbte im.Norden:
Der Tanker stand jeweils als einziges Fahrzeug 1m sUdgeJ1enden Einbabn_

weg des Verkehrstrennungsgebietes "Jade-Ans teuerung".

AuCh bei der angesichts der schmalen Datenbasis gebotenen ZurUok-

haltung ersoheint doch diese Merkmalgruppe als besonders bedeutungs-

voll einzustqten Zq sein. Unter Einbeziehung des erwähnten, amt!ich

1.IntersucbtenSee\1nfalles und meiner Fallstudien spielte sie in 50 ~
aller Fälle etne Rolle. I]1 etnem Fall mu641eseRoile als bedingend,

wenn nicht sogar mitursächlicp für den ein&etretenen Seeunfall gesehen

werden. In zwei weiteren Fällen waren weitrijumiae AqlJweiohmanöver

zur Klärung der kritisohen ~ituation erforderlioh. In allen Ubrigen

Fäl~en ent.~iokelte sich die Situation zeitweilig so, daß sie aut

den BrUoken der beteiligten Scbifte zu erbeblioher Beun~igung

Anlaß geieben haben muß.

Sohiffe die auf dem ost ehenden Einbahnwe

von Westen kommen, ,

des Borkumwe es

tn insi8'aJIlt6 meiner 11 Fal1..-tu<Uen mußtensicb tUe einlaufenden
TAAker mit Sohiften auseincmdersetzen, die aUf d~mc)ljltgeb.enden
IUnbahnw~g des Borla,uuweges von Westen beraJ).I),ahten. BQsteJ1t in

solchen ~agen Kollisionsgefabr, so unterliegt d~r Tanker der

4usweicbpflicht. Die Scbwieriskeiten der Sql1iffsfUhrungdes Tanker$

'Jferden dadUrQh erhöbt, daß sie es in Vielen Fällen n:l.cbtnur 111it
einem Zie~ Zu tun hatten, $ondern daß - naoh unseren Beobacbtungen -

bis zu 5 Ziele gleiehzei tig 1m..latent gefäb.rlicbenBereich steben

können.

- 11
_
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:tne1ner frUheren Unte:rsuohung hat H1nschaufge2le1gt. daQ die Uber-

wiegende Meh:rz@l der in eine KOllision ve~ickelten Schiffe sich

gegenseitig erst.als in SeiteJlpe:tlungen nah
.
e' der Vor

.....
ausrichtung

.
'

.-- " -
.

-'
.

-
.

geortet hat 1:5/ . Andere Untersuchungen~eigen, cial Schiffe im
. .

ozeanischen ~ans.tz einen ähnlich hohen PJ;"ozentsatza:U.erihnen

begegnenden Schitte gle1chfallserstJl1als in Seitenpetlungen orten.

die nahe der eigenen Vorauffriohtung liegen. /4,5, 6, 7 / .

Aus be14en U.ständen darf sicbe:rder vorsichtige Schluß gezogen

werden. daßtUr den Nautiker dafilAuftreten poteQtiellkollifilionfil-

getäbrllcherZ1ele Jlabe der eigenen Querabrloht1.U11 .~U.ohst zu de.

erfahrungfilgemäß unwabrscheinltehen Ereigniskomplex I.hört.

Bedingt durch den von derWegetUbrung vorgegebenen Jreuzungswinkel

und die 4u~oh Ge~~itenverhä1.tnissedikt~erte geringe Gesohwindig-

keit de:r t:i.denabbäDgigen Tanker 1st es aber ein henoratechendes

Merkmal der Situation imUnte;rsuchungsgebiet, do,a die den Tankern

letäJlrl~.h'n Ziele tn bedeutupgsvoller 1I1u111ke1.1I in Settenpeilung;en

erstIDa1. e:rfafttwerden,tUr4ie in meinen Fallst1,lcU..nWerte von 15°

bis 85° ~eOba.ohtet 1fU:rden,. We.n.pdie von Weflte:n.herannahenden Ziele

höhere '_1"Ii lauten, sind St1tenpet:tungen von U))e~ 90° möSlfch,

in ~em VOG ..t~ 1),traohtetenMateJ"1.1~11.rdi:qgs n1cht naohweisbar.
..'

-, ,-,
,

'

-.

"""

nie Ann~e ist ,toher nicht 1li1n2;ltoh VOJ,\d.er He.nd. _qweisen, 4aß
u .

-
,

!Ur da, Sob.it:t8tqhr1U1isper.o~1 4er'.f.'anke:r .e~r~dei-,wen1Ier 8r48b-
. liel1e w~8Wa1mISP8yoho1og1stp.eSohwier:f"ikelten belteheDtelte VOn'

Westen b4trf.tutAhende:nZ.1ele !,uartaseen, .:l.4J" t$"e ~u. bestiJJUlteJ! qpd das

Vorltan4e,uJ.1;q" .21\tste1uu1c>4eJ."Ve
.

r8eJ)eneine:rKo
.
I11f1

.
onssefa4rtort-

. ..

lauteI\d1P1dlUO~enl(J'zu J,(ontr~11i,ren.tmro~ dieC:Q~jlaut.nd8

Beo'bachtqqvon' Zielend~tten olluehinvteleN.~~~ke:rbereits bts
an. pie Q:renzeihrerLefst~i8~äb1g_eit gefordert,set..., selbst weAl1es
b~1 derEr-ittlUngde~Gegn.r~aten~~fgrund 4erTatsaohe, daß der K~s
durch dieW'esefU4rung wett~.:Qfm4 fest'ge1egt :f.st,lmwe~ent11eh~m nur
auf dle,Q.,timm1.Ptgder'Gegn'rJah:rte.n~QJDD1t.

Bei den vonD,lir betraohte,ten Fillenwurde, eine 'beEJtehende Kollisions-
g'efahr 1.n eineJl1Fall.'durO~Fa.Dr,tve~inderunldee KurEJ~alteJ's beseit:,ll't;.

.. 12 -
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Dieser war mutmaßlich durch die Ansagen der Verkehrszentrale über

UKW-Seefunküber das Herannahen des Tankers unterrichtet und über-

ließ ihmsinnvollerweise entsprechend den Regel~ guter Seemannschaft

den Vorrang (Anhang, Abbildung A 11). In einem weiteren Fall kam der

Tanker seiner Ausweichpflicht durch Fahrtverminderung und gleichzeitige

für kurze Zeit beibehaltene Kursänderung nach Steue:rbord nacn. In ei:p.em

dritten Fall passierte der Tanker die ostwärtige Begrenzung des

Einbahnweges, anscheinend unter kurzzeitiger Fahrterhöhung, in

geringem Abstand vor einem von Westen herannahenden Pulk von insgesamt

6 Fahrzeugen (Anhang, Abbildung A 24). In einem vierten Fall wich der

franker nach Steuerbord aus und fuhr allem Anacheinnach eine "Hunde...

kurve". pas Heck des Kurshalters wird recnt voraus genommen und erst

kurz vor der Berührung Ruder mittscniffs gelegt. Auf diese 'veise wurde

der Einbahnweg im Kielwasser des bevorrechtigten Fahrzeuges und kurz

vor dem Steven des nächsten herannahenden Fahrzeuges überquert

(Anhang, Abbildung A 27). In den beiden Ubrigen Fä11en wanderten die

Peilungen aus, so daß keine KOllisionsgefahren bestanden und keine

Manöver des einen oder anderen der beteiligten Fahrzeuge erforderlich

waren.

Auch bei Wahrung der von de:r$cbmal.en Datenbasis auferlegten Zurück...
haI tung erscheint die Bedeutung der Merkm.alsgruppe"von Westen

kOmmende Sch1fte~ tür die Sicherheit der Tanker im 'Gebiet der inneren

Deutschen pUoht fehr hoch zu sein.

Zusammenfassende Bewertun de~ Merkmal en

Die beim Einlaufen von insgesamt 11 Tanke:rn durQh d:J.einnere

Deutsche Bucht in die Jade hinein beobachteten Situationen wUrd~n

nach 4 Mer1malgruppen klassttiziert. ~tne Bewertung 4ieser Merkmal....
gruppenllnter dell1 Gesichts:pun,ltt der mögliohst v9llständigen Aufhebung

der Kollisionsgetahr für de~ Tanker fUhrt zu dem Ergebnis, daß dte

größere KOllisionsgefahr bestimmt wird duroh

.... die aus der Weser auslaut~nden :3chiffe, und

die im ostgehendenEinbahnweg des BQrk1.PDwegesv()n.Westen
herannahenden Schiffe,

-
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die kleinere Kollisionsgefahr durch

- die von der EIbe kommenden Schiffe

und

die hoheVerkehrsdicbteim Norden.-

Die geringe Zahl der betrachteten Fälle läßt es nicht au~ge~cblo$sen

ersche:t.nen.daß weitere Merkmalgruppen nicpt ertaßt wurden. The,ore-

tischetiberlegungen sprechen jedocl1 dafür. daß mitflen erf~ßten 4

MerlonalgruppeJlz~gleich der gr,iSßteTeil de);" vorhandenen potentiellen

Kollision8ursachen aufgedeq1tt und beschriebenwqrdell.

Die KOlli8ionsgetaJ1rensind ~urückzufü.h:fen auf

- das fehlen einer sinnvollen WegetUhrung tür den von derWeser

ausgehenden Verkehr

und- die lreU~ung 4er Jade-An.teuerung und des Borkqwweges 1m
Bereto~ der P~eoautionary Ares unte);"st~.ptem Winkel.

~l!fohleneMaanabaen

Aus den Bereclmungen von Kwtk /1. 2/ ergtbt 8ic)1, daß ein erstes

MiniJllumde:r GtuJqtwahrscheinliebkeit einer
· Kolli8ioJl i1Q.,Bereich der

jetzigeu 'r~cauttona.ry A;rea#unter imwesen1;lichen \U1veräJlderter
Beibehaltuni 4er gegettWärtiaen' Wei~UiJtru1$:tuX"beret tl er:te:J.ohtwerdel1
kannt wetm cU.e ~e\lflunide~J..de-A11steJJ.er1.lna1DitdeDa )3orkwDweg
von dem ieaeUwärtig gegebe~el1 lobieten in einen re(1)tenWinkel
abgeändert <Werdel\wUrde. Der :VQl1KwiJ$:angegebene theoretische
~ösungsv(J;r.c~lagnillUDta11erdJngfJ ke:l.lle Not:f.z V9ndelt im betrachteten
Seegeb:l.et 'bestehtJlden hydrqsraphiscben und geop~Y$ik41iscbeIl
Gegebe@.1ten~ Ex-wirdde$1)p.lbinderVol). K'itik 'V'o:rg~s()hlagenen Form
nicht zu .,verw:l.rk:tichen sein.
Ein zur schnellen Verwirkliohung geeignetes Maßnahtnenpaket muß
darUberblnaus e:l.J1er :a~dhe VOll RaJunenbedingllngen e;,enUgen.

- 14 -
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Die Deutsche Bucht gehört :nic4t zum KUstenmeer der Bundesrepublik

Deutschland. Verkebrsordnende MaUnahmen können deshalb dort nicht

einseiti.g durch Legislative und E..xekutiveder Bundes:t'f;)publik

Deutscb:t.andgetroffen werden. Erforderlich 1st vielmehr die

Beschlußfassung im hierfür zUständigen Ma:r;itimeSafety (}ommittee

der IMCO (Inter-Government~l MaritimeConsultativeOrgt:U3.i~ation)

auf grund ei.n.esVorschlages deX' J3undesrepublik Dtn1tsQhland, der

zuvor VO~l demUnterausschu.Q"Sa.fetyof Navigatiop," der .IMCO

geprüft werden mUßte. Maßstab fUr die hier durch~ufUhreudetiber..

prüfung sind die IMCO-Grundsätze für die WegefUh:rung auf S.ee in der

Jeweils geltenden Fassung. Die so zustande kommende Verkehrsordnung

wUrde fOrID&lrechtlich den Charakter einer Richtlinie oder Empfehlung

besitze:n. Ein 4bweichenvon der Verkebr$o:r4nung 4111'011ein SChiff

wU:rde lediglich durch gesetzgeberische Ma.ßnabmen des Flaggensta.ates

den Char~ter einer Ordnungswidrigkeit oder Strattf;l.1;erbt;).lten.

Angesicbts dieser verhijltnismäßig schwt;).Qben formalrecJ1tlichen

Bindung~rwirkung mUßte die Zu :findende Verkebrsordpung deshalb den

geschriebenen und ungeschriebEUlenRegell1 guter Seema.nnSchaft cnt...

sprechßP, um tnöglichst von a:U.enda.$ Seegebietbef~renden SCl1i.ffen

m1gel10tlWlen zu werden.

lUervon au.sgehenq,schl8,ge . tcb folgende Einre;elmaßn~e1J. vors

Ersa.t~~o.s~ ..A~fht)bung

nJade_Ansteuerun~
.

ft.
,- ..

'1" ".
.

deS Verkehrstrennungsgebietes

Zu~ ...BelrUndunj:
Das Verkel1rstrennungsgebiet Jade...AnsteU(;);rung
ertüll t keine (leI' in. deI), IMCO~GrunClsiUizen fUr Clie Wege-

tühJ.'"UDg auf See autgetUhr'tenZwec_bestiJPDjungen. :qie
Einbaltung der Seestraßenordnung, Regel 10, ist in diesem

Seegeb1et für bestiU11QteG;ruppf:)n.von Verkehrsteilnehmern

durclt die geOphysikalisch,n Qege'Pen4eiten erschwert oder
unmöglicl1 gemacbt; Zum ßeispiel sind FiscbereitAAr~euge durch

die diagonal über das Verket1J:strennungsgf:)biet htnwegsetzen(j,en
Gezeitenströme dt;).ran gehindert, elie SCh1eppn.etzfischerei
parallel. zu <ten Kursen 'der iin'bahnwege:iOub.trei1)en.

.. 15 ...
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Dadurch werden wiederum die Fahrzeuge, die einen der Einbahnwege

benutzen,; .wolJ.en,.,darlpl gehindert. Die Etnbähnwege w~rden
.,

durch 'fischereifahrzeuge besetzt vorgefqnden, oder durcb Auswe.ich...

manöver nach den Regeln der SeestraßenordnUI).gwirddas Verla$sen

der Einbahnwege unverme!dlich. Die geringe Breite der Einba.bnw~ge

ist hierfür mit ursächlich. Die knappe Ausstattu1}g des Gebiete.s

mi t $ch'l"immenden Seezeichen und die Mög1ich~ei t.eQ ~ur Funk-

navigation, die dem sich ~ur Zeit im IMoa Untera:qsschuß

"Saf'ety ot Navigation" .entwickelnden Atlt'ordQrungen kaum genügen

dürften, treten .weiter erschwerend hin~\t. D~e außßrordent1iQh

geringe Zahl dßr tatsächl1.chen Benutrz;e:rder Ei:n1u~.lmwegßlij,ßt

schlißßlich Pßzweifeln, OP .d1.8objektivß Notwe:ndigkeft zur

Trennunggegenläuf1.ger Verkehrs ströme durch sesetzgeber1.sQh~

Maßnahmen. 1.n diesem Geb1et überbaupt &egeben 1.st.

In 'bezug auf den 6}Ud1iob.en Te1.1 desVe:rkehr.trennungsgebietes

"Jade-4nsteuerun8" ist ,cJ1ließlicb no~hzu bemerken, daß die

vOn 11up UberdeckteFläcl1e von solohen F@r~eugen für ,die DurcJ1....

ft11:\:rungVon Ausweichmanövern benöt1.gt wird, die auS der Weser

kouunend beab,iehttgen, 111.den west&~hen4enJillbf1hnweg des

Bork1;ulrwelUt$e:i.nzu1aufen Und steh ~1erpe1 $1 teipem aUS (teIn

VerkeJu-etrenD-un4U'gebiet "Jade~.Ans te\J.e:f1Ulg" lf:OBUJicu\denTe.Aker
in koll!.$,1otllilgetlibrlicher Lag.'VQ:rt'1.~den.

#

2. Aufbebun dee Ver~ehrstrennun $ ebietes Deutsoue Buoht
.

.'

West...,Ansteuer'QJ1 unterBe1belJ.altun a1$ Tietwasserwe

f

ZU1( Be,rUn
.
du

.
pg: .

. . .
DieUnte:rsuc!1unge:n von Kwi)[ ze1e;en, da.Q das Feuersohiff
"Deutsohe Bu~ht.. ein An.,'teuerune;sp\Ulkt erster Qr,dpungfUr eine
ganZe Jiethe vonVerkem-sströmen ist. Der aqt <l,emTiefwasserweg
ankouunende und abgehe.nde Teil des Verkehrs spielt hier eine

eber untergeordnete RoJle. Die geringe Dicbte dieses Verkehrs-

stro'ms läßt es als zwe:1telhaft ersebeinep,ob eit}pbjektives
Bedürfnis für die'Trennunggegenlliufiger Verkenrsströme
auch in diesem BereichUberJ1.ay-pt besteht.

... 16 ...
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Außer auf dem Tiefwasserweg 'vird das :(1'euersohiff "Deutsche Bucht"
von Schiffen angesteuert, die aus der Gegend des Borkumriffs
kommend wegen der Gefährlichkeit ihrer Ladung verpflichtet

sin4, den Lotsen auf der Versetzposition beim Feuerschiff
j',

"Deutsche Buchtt' anzunehmen. Es wird weiter angesteuert von allen

Schiffen, die von ostenglischen und schottiachen Häfen kommen.

Ein nicht unerheblicher Teil der 1vilhelmshavenanlaufenden

Tanker kommt von den Nordsee-Ölfeldern. Weiterhin sind von
Norwegen und aus der Ostsee konunende Sohfff~ zu erwähnen, die,

nach der Weser oder Jade bestimmt, die Ansteuerung des Feuer.

schiffes "Deutsche Bucht" der Durchfahrt zwischen Helgoland und
dem Festland vorziehen. Hierunter findet sich aucn eine Reihe

von Tankern, die mit Ölladungen aus den baltischen Häfen der

UdSSR nach Wilhelmshaven bestimmt sind.

3. Einrichtun einer Verbotszone Area to be avoided
um das Feuerschiff "Deutsch.e Buoht"

Zur. Bee;rUndung:

Die Untersucbungen von Kwik zeigen, daß das Feuerschiff "Deutsche
BUQl1t" von z~lreichen Schiften in ein~HIJ unverniinftig geringen

und gefährliOhen Abstand passiert wird. Eine yerbotszone

die;rlt dem SChutz des Feuerschiffes und seiner ßesa.tzung.Sie

hat weiter die sicherhe:ttsförderlicheAuswirkung, daß alle

gegenUi:l.lfigenVerkehrsstrijme, die aUf das Feuersobitf zu oder von
ih~ hinweg fUhren, um eine Distanz von.inander weggedrängt

werden, die dem Durchmesser der Sperrzone entsPrioht. F~r den
Durcl1messer sollten 1,5 bis 2 Seemeilen in Betra.ch"J; gezogen

werden_

4. Einrichtun eines schwimmenden oder ortsfesten Seezeichens
. .

auf der Position "Deutsche BuohtMitte"

Einrichtun& einer kreistörmigen.Verbot~2!0ne mit einem Durch""

messer von 2 Seemeilen um das neu errichtet See~eichenherum

- 17 -
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Z~r Bee;rtindun,:

Das neue Seezeichen soll1i~ folgende F\\nkttonenübernehmen~

.,'

- Autrechterhaltung ~erTrennung zwisch~n den Verkehrs-
strömep vom Verkehrstrennu.ngsg~btet bei EIbe I zum
pOX"kumweg un<! ulQgek,b,rt,

zw~nglose Orientier'Q.ng der von der Jade un4Weser aus.
gehenden Verkehrsströme auf eipen Anstel1erqngspunkt
hint,nach dessen fa.8s1eren d:l~ später~ K1'e~z\J.ngmit
dem KU:rsderiu4Je JAde einlapfe:Qden. Tank,er unter
rechte. Winkel er~()lgen muß,

-e;egebenentalls ~1s;nvng als StUt1liPtmkt fÜr 41e V8rkehrs~
UberwaOh\J.ng 4ies... &ebiet.8s.

N.~h. dem Verlassen dee Verk~brstre:nnungsg,bietes bei E:lbeI
einer.eite,4es BorJqunwelesapderereeits t1n4e~dieScAitfe
~'\J.t. in a.r &esamte~inneren neut'Ohen~ucht _eine Orien~

t~.~:na'Jl11fen .'mehr vor. Ud eine$olebe Qrientierungshilte
von der rrP1s gewijnlCl\t wir4,er&:J.bt$to~ol1ue>1teiteJ"e:ae""
IrUudu~1 aqS der Hart~ij.Q1dgkeit, ,tt4er 3u;r ~eii;d.ie Tonnen
"11~1a/Jad.e" oder "D!JfJ.4e" :tür ,Jj.esenZweck benutzt \\perd.en,

'# . .
ObwPJ)l stebestimmunlSJ;eJlli8 1l1cbt.vprrang;t.g4iesemZweck

.

cU.nen ..ql1en.Wi:Qlren4 cJAsFe41eq eine~sQ19J\,n.Or1,e;n.ti~rqne;f;I..
h. l! ..fe tUrden VOn de:}" EIbe kommena.n Verkeb:r<allen:tallsnooh
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meilen vor deJllgegenwärtigen ti$tlicben,En4e 4erTrennzone des
Bor1qunwege,angeordn!JEt .Q:rieJlt1erungsh1~fe1:nForgl eine$ ge-
eign~ten Seezeichens wUrde da~ Kpllts:t.9nSrislkQip. cliesem
Seegebiet bei v,rbältn,is~ä~ig gerj.:ngemAufwen ..4 . ~ ein.
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. .

Bet:räcbtltches.. verDli~4ern,,,
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Trennzone

Zur l3egründun&:

Meine Untersuchungen zeigen, daß die Jade ansteuernde Tanker
zur Erfüllung ihrer Ausweichpflicht gegenüber von Westen im'

Einbahnweg des Borkumweges herankommenden F~hr~eugen regelmäßig
gezwungen sind, mehr ode~ weniger weiträumige AU$weiohmanöver

durch Kursänderung nach Steuerbord vorzunehmen. ne~ hierfUr

erforderliche Seeraum steht jedoch durph diEJ gegemvärtigeAus-

dehnung des Verkehrstrennungsgebietes :aorkumweg nach Osten hin
nicht ohne Einschränkungen zur Verfügung. Als solche Einschrän-
kungen sind ~u sehen die Tonne "DB/Jadeu und der UInstand,
daß AusweiohJnanöver dur,Oh Kursänderung entgegen dem W.ortlaut,
wenn schon n~cht dem Sinn der Seestraßenordnung, Regel 10,
den Tanker in die Trennzonehineinund auf einen nioht regel-

konfortnen Kurs durch den ostgehendenE;1nbahnweg führen. Die

innerenWidersprUohe zwisohen der Regel 10 einerseits,dep A1ts-

weiCbregelne.ndererseits ~onnten bisberweder inder IMCO noch

durQl1 Recbtspreohung u:ud VerwaltungsPr~i~ zufr1edßJ1stellen4

aufgelöst werden. Mit den Regeln gutßr SeemfW.ns,Qlu\ft allein kann
dieser Mangel :nicht kuJ;"ztrist1gwettgemacht werden,weiISee-

manusbJ;'auch ~u seiner EIntwicklung und ijperwtegenden AnWenq,uJ1g
und das 1st seine einz,1g.e wirkliohß Schwäo1.le -vielfachnoch

meÄl" Z.it benötigt, 81$ EH. bei Qffiz1el1en Vorschriftell
undiiohtlinien der Fall 1st. In einem gegen. die Folgen von

Kollisionen so empfind1.1ol1en Seegebietwie der innerenDeut$cben
Bucht sollte dem Naut1ker dieser Konflikt t\lnl:f,ohst er$part"
bleibeIJ., Pieses kann amtlichersei,ts am einfachsten und wirksamsten
herbeigefUhrt werden, in4em durch eine Ve:rkUr~ung des Borkumweges
als Verkehrstrennungsgebiet der fUr die Ausweiohmanöver ,der
Tanker~benötigte Seeraum aUS dem Geltungsbereich der Regel 10
herausgenODlDlenund damit ~usschlj.eßlioh VOn den verhältnismäßig
widersprUohsfreien und vouder nautischen Praxis weitgehend

beherrschten AUS1ielchregeln ertaßt wird.

I

.. 19 ...



o tun einer Prec. utiona AreacJ.:1e . 4.1e .
ost'färti en

". . , .. . ,

des T1etwasserwe es der Ti etwas Se1TEuule . und des
,

',. . c,

B mwe mt den>M" un en der Jade ..Weserund EIbe
. .

-
.,

.' .. ,

~'

~,ur. .~nd:un~:

In einer Precautionary ...t,reageJ.ten, die ,A,u8WeiQhregeln 4er
See$ trejJeno;rdnung obne\t1;»e:rlage:rU11,1 4\JrohMc1ere, JIlitihnen
iIQ PJ1n~el:talJ.J1ioht 10$t8011 Ubereinst1ue:r;Jde 'ege1J:l,wei teJ."..

In d!esen Flächen gilt. 1edigltc~ die 4uttordeX'1Uig and!e
SchitfstUb,rw1$el1t ulit e:!nerlegenUbel'demGewQhnten :g.ooh
höheren Aq:trnerksamJteit und Vorsicht; zu handeln. Diese
Auttorderungist~eifel1os':l.n de... &esl1I11ten.besohriebenen
See$ebiet angebraoht, ni.oht a].J.einaut derk1einell FJ.äohe
der lte\ltigenPrecautionanArea.
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6. "Verle~ung d,r. Tiefwasserreede nach Westen'
.

."
'.

.~

Zur B
.
egriindun~:

, ,

~ .

DieseMa.ßn~ewird erforderlioh, wenn die u:qter5.v()J."ge....

sOhlagene Mp..ßne.hDteverwirkliohtwi.rd.. Die neueiist1i.che
l3egrenzung der Tie.twasserreede m.uß d~ron ,die Verbi.ndungs....

, . ,

lir.1ie ~i.so:t1en der T()f,meItTW 11/Ja<le" \lIld "einerneu zu verlegen4en

östliohen BegrenzungfiJ1;onne defiJVerkehr3trennungsgebi.etes )3oJ."lnuD\ieg

dargestel1t ~erden.
.v

V 1 des Feuerschiffes Weser- oder des,

'. . ,

N'~J1:t()l~e-S~ezeichenS !"~on der ~elenwij.rti.len Position

~,. R~", , S~fnnei:J.en'naclLPorden
Z9r Be~riindun$:
IU$Se Maßn~edi.ent sleiohtal1s der perei 1i$AAiesproohenen
A1JlenkuJ)1 dtUI V()nJade 1U1dWeser ausgehenden Verkehrs auf
K~r8e, d;l.e 1m gan~endie Kreuzungmit4em i~rs einlaufender
TaQker \lJ1ter nahezu refJhtem W1nkelbewirken,

a.

,',

.#



... 20 ..

9. Einrichtun~ einer

Zur B,egründun&:

Die gegenwärtige Allsteuerung der J~de (Sitdgehende:r~:i.nb.a.1mweg

desVerkehrst:rennungsgeijietes "Jade-Ansteuerungtt bis ~J.W1

Wang~r.ooger Fahrwa.sser) niJUmt sehr vie.l mep.r. Il,ü.cJ;cs:i.cbt~ufd~s

Vorh~densein desLeuchtturm~s W~ngerooge.. West..als auf. die .tat'""

sächlichen aedUrfn:i.sseder Schitfs:t'Uhrungen qde:r>a,uf andere

Gegebenheiten des Seegebietes. Eine tleueAnsteueruJ:1gUluß .

demgegenüber

neuen Ansteuerungfür d:i.eJade

- d~n IMCO Grundsätzen ti1:rdie.Verkehrstrenn\1ng auf See

g~nU'gen,

- «ion Borkutrnfeg unter rechteUl Winkelkreu~~n.

- e1116 $;icb,e:re .Sta.ndor1fbestiJJnnungUJ:ulaAhnfuhr~g auch
unterersclwerten. We1itef'"" und $1chtb.ed1ngl.U1geP. .er~ijgl1chen,

- ge~Ugen«i.Seeraum zur:Ourcht\Ulr1,J.).1g YOll.4usWe:i.c~anöyern
b1et.n, une!

- UJ1,tet!;inhe.ltung a,11~:rSeSch:r1ebenen und uJlges ehr 1.ebenen

n.e&eln lut.rSee.~nJ!lc))..ttvonSchiftena1,lerÄrt ...p.d.<1:rtiße,
vQ;r .1.1emyon GroßtaJ1keJ:'n,.icher'be:n1,1t~tW"er4el).k:Q!Wen.

Unter d1eeu~n.Gesichtspunktf.\l1 bietet 81chvor~ugsWeise .41e
;(o:t.gend'l+ti~\1J:J.g QJ1;

~) Ye;rlegungdesFeuer,c)).~:t':te.' "])eutsob.~. ßuohttt UßlQ.~.

5SeeJAf#i)',p n$.chQs'te.n,

b) Fe$tlegun,eine~neuf>nWegeEJ :tUr ~1n).au:fend$Fahrzeuge
zur Ja4e<.:1n eine:r Breite ,von ca. tSeeme1:t.e ..1.t <ler
nECCÄ...,uype:rbe19al~ F50 alsM1ttel1inie. aezeiclU1ung

.'
.,',' . .

"'.

. ,.. .
'..

. , ~,

\"

"

;
.'

'.

_. . :

.'

.

'.'

. .

'

'.

... . _', . .
. ",

.,.
,,'

.'

_d
. .

',.
.

1\18 .ltrecommended track",

c )EJrr~9h'funl e,1nes n~,c~~!un1tfeue:r~
. au:f~pie:k;~roQg1n

~QsiLtJQn Ot\.. 530 46."N,70 53.5", od~r auch auf

<lem Festland in geetgn.ete:rPos:i.tion2iw1scben Neubarlingersiel
undCar()l~nen$i"e:J..' J)ieß.:tchtl1nie .11111&"i,.t4erupte:rb)
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genannten'DECCA-Hyp~pbel zusammenfallen,

d) Verlängeru.ng des Wangerooger Fa.h:rwassers bisZUJIl Schnitt

mit derneuen Ansteuerung,

e) Verlegung d~r erforderlichen F'ahrwassertonnen südliQh des

ostgeh~nd~n Einbahl11veges des Bork'mm/egeD.

Die vorgescblagene Wegeführung be\vi],'"lctzw~nglos die J(reuzung

des 130rkumwegesunter rechtem lfinkel. Auch bei einem durch

Ausweichmanöver oder andere Umstände erzwungenen Verlassendes

"recomm~nded tra.ck" ist durch die Wahl der DECOA'"'!Hyperbel a.ls

Mittellinie der A.nsteuerungeine ll11schwierige Wiedereinfädelung

ntägl:l..ch. lUn RiQhttunkfeuer schafft eine zusätzliche Kontroll-
mägl:f,.cbkeit oder setzt nur im Umfang des SOLAS 74/78ausgerUstete
Schifte zur AllwetternavigE),tionin die Lage. Die Unabhängigkeit
beide:r Systeme Von. den Kompassen des Schiffes ist ein zusätzlicher
Vorteil, 4a neu auftretende oder sonst llnbemerkte Fehlweisungen
aer J{ompas$e nicbt in die Navigatton eiUf!;eh~ul. Kin Richtfur..kfeuer
bietet zusä.tzliche Vorteile: N"urin Betrieb, wenI}tatsächlich

ein Sch.iff.(9derein Tanker) in der .Ansteuerung nach SUden fährt,

yernrJ.tt$lt es. allen. anderen Schiffen, vor allem clen im EinbahJ}weg

d~sBo~~umWe"e$ nach Ostep lautenden, die ent~prec~ende Informa-
tion. d..1.JrcllA,'Qhö:render be1i:t'ßftenQen F'req»enz 1».it<lem :Funkpeiler.

Durcbdie.Stillegung von Wangerooge:RC wUrde die Frequenz 291,9 kHz
für d1.4) neue Verwen<lung.:t;rei.Gegen einen Be"t;rieb als Kreisfunk-

. .

feue;r wEi.hreJ1d,der Zeit.en,in denen keiu.'1'fUlker bedient werden m.uß,

ist lSelbstverständlich'nicbt$einzuwen.dep. Die E1psteue:rung
auf 4enKurs des WangeroQgerFahrwassers )cönnte 'Qereits in

einer Entfern.ung von na ti$chenGefahrenquellen erfolgen, die ein

Abbrechen des 14anöverabeim A\lftreten von Schwierigkeiten noch

ermögliobt. Die DEOCA-Hype:rbel 9B/MP I 5 könnte selbstverständlich

fUr d:J..eEin$teuerung als nahezu genaue Mittellinie des Wangerooger

Fahniasset's berangezogenwerden. Ob die Schaffung einer Redundanz
in Form eines weiteren Richtfunkfeueps etwa beim Leuchtturm Mellum-

Plate möglicbun<l angesicJ1,tsder dichten Betonnung des Wangerooger

Fahrwassers erforderlioh ist, sei daJUngeatell t.

22 ....
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Schlußfolgerung

Die Gefahr einer Kollision ist für einen nach Wilhelmshaven bestimm-

ten Tanker in der inneren Deutschen Bucht größer als in den meisten

anderen von seiner Route berührten Seegebieten. Ihr Ausmaß wird vor

alle. durch den von der Weser kommenden und auf dem Borkumweg nach

Westen laufenden Verkehr sowie durch den auf dem Borkwmleg nach

Osten laufenden Verkehr bestimmt. Die gegenwärtige WegefUhrung und

die nicht optimale Ausstattung des Gebietes mit schwimmenden See-

zeichen setzen diese Gefahrenschwerpunkte. Zusätzliche Schwierig-

keiten für die Schiffsftihrung von Tankern entstehen dadurch, daß

verschiedene Sätze von Verhaltensregeln gelten, die miteinander

logisch nicht konsistent sind. (Regel 10 einerseits, Abschnitte 11 und

111 der Seestraßenordnung andererseits).

Abhilfe ist möglioh durch

- Änderung der WegefUhrung so, daß die Anwendung der Rege1 10
nur ausnahmsweise stattfindet, im übrigen aber die von der

Praxis guter Seemannsohaft weitgehend adoptierten Auswe1.ch-

regeln für klare und verminderte Sicht gelten,

Ausstattung des Seegebietes mit schwimmenden Se~zeichen und

Funknavigationshilfsmitteln so, daß eine sichere und wider-

spruchsfreie SchiffsfUhrune unter weitestgehender vorbeugender

Aufhebung der Kollisionsgefahren möglich wird.

Die im einzelnen vorgeschlagene Lösung genügt den gestellten

Bedingungen. Sie hat den zusätzliohen Vorteil, nahezu ohne

nennenswerten Investitionsaufwand in kürzester Zeit durchfUhrbar

zu sein. Sie erfordert keine aus politisoher Sicht problematischen

Maßnahmen, wie z.B. die Ausweitung des Küstenmeeres auf 12 Seemeilen

unter zusätzlicher Festlegung einer neuen Basislinie~

- 23 -
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Abb. 3: Die Verkehrsstruktur in der
inneren Deutschen Bucht

Summenbild aller innerhalb eines
Zeitraums von 24 Stunden beobachteten
Tracks sowie der an 6 verschiedenen
Zeitpunkten beobachteten stationären
Radarziele

Die Beobachtungsstation lag im A vor
Anker. Zur Erleichterung des Vergleichs
verschiedener, auf unterschiedlichen
Positionen durchgeführten Beobachtungen
wurde jedoch dsr Meridian der Tonne
DB 18/Jade (7 33' Ost) als Bezugslinie
eingezeichnet.
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Kontroll- Fläche Zieldichte Standard-
fläche Mittelwert abweichung

2 Ziele/5m2sm

TWW 4.6 0,00905 0.04437

TWE 12.3 0.03049 0.04631

T\'l-DB 25.0 0.02833 0.03632

JS 9.6 0.20399 0.12842

JM 8.5 0.38726 0.05462

JN 7.6 0.45505 0.19000

DBW 15.4 0.13528 0.11476

DBM 10.2 0.03268 0.05536

PBE 15.4 0.06494 0.06351

JWE \ 75.7 0.13245 0.03515 ,.

TWR 18.9 0.12125., 0.06523

NE 63.3 0.13560 0.03636

JS+JM+JN 25.7 0.32912 0.05849

" '

Anmerkun~ : Kurzbezeichnuns der Kontro11fltichen
s. Abbildung 1

TABELLE 1: ZIELD1CHTE IN DER INNEREN DEUTSCHEN BUCHT
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ANHANG

FALLSTUDIEN ZUR SICHERHEIT VON GROSSTANKERN

IN DER INNEREN DEUTSCHEN BUCHT

BEI DER ANSTEUERUNG DER JADE

EXTREME ZIELHÄUFIGKEIT
IM BEOBACHTUNGSGEBIET ABBILDUNG A 1

GLEICHZEITIGES EINLAUFEN VON
ZWEI VLCC'S IN DIE JADE ABBIuDUNG A 2 -fA 11

EIN AUSWEICHMANÖVEROES VLCC ABBILDUNGA 12 - A 14
KOLLISIONSGEFAHR ERST SPÄT
ERKENNBAR ABBILDUNGA 15 - A 17

EIN DIAGONALLÄUFER ABBILDUNG A 18

EINE PROBLEMLOSE DURCHFAHRT
EINES VLCC ABBILDUNG A 19

DURCHFAHRTIM DICHTENVERKEHR ABBILDUNGA 20 - A 25

DUPLIZITÄT DER EREIGNISSE ABBILDUNG A 26

ALLEIN AUF WEITER FLUR ABBILDUNG A 27

KEINE BESONDEREN VORKOMMNISSe ABBILDUNG A 28

KReUZENOE FAHRZEUGE VON SEIDEN
SEITEN ABBILDUNG A 29

DIE TANKER

BRITISH RESOLUTION
OCTAVIAN
CZANTONIA
NORSK BARQE
SIROCCO
ANDROS MASTER
ESSO WARWICKSHIRE
BELGULF MERCURY
BRITISH RENOWN
FRIESLAND
PAUL ROBESON

133.035 BRT
109.982 BRT
81.197 BRT
18.034 BRT
16.710 BRT
98.983 BRT
48.049 BRT
14.284 ßRT

133.035 BRT
65.244 ßRT
27.706 BRT

ALLE ZEITANGABEN IN MITTELEUROPÄISCHER SOMMERZEIT ( MESZ )



Abbildung A 1

Extreme Zielhäufigkeit im Beobachtungsgebiet

24. April 1980, 03.00 h

Die Radarechos \iUrden im Mittelpunkt der Kreise beobachtet.
Die Bewegung der Echos wird durch die angedeutete Leucht-
schleppe gekennzeichnet.

I) PSch Deut.ehe ~ucht

HW.Zeit Helgoland
08.09 h

FSch Elbe I e

Ci)FSch Weser



17. April 1980, 09.00 h

BRITISH RESOLUTION 133.035 flUT ( Ziel "A" )

OCr.rAVIAN t09.982 BRT ( Ziel "B" )

Abbildung A 2

Gleichzeitiges Einlaufen von zwei VLCCs in die Jade

Im nördlichen Teil des Verkehrstrennungsgebietes "Jade-
Ansteuerung" und in dessen nächster Nähe sind zahlreiche
Radarziele vorhanden. Das Erfassen der beiden Tanker durch
ein die EIbe in Richtung DB-Weg verlassendes Schiff wäre
zu diesem Zeitpunkt stark erscbwert.

. PSch Deut._erhe Bucht

B 0

HW~Zeit Helgoland
14.27 h

Wilhelmshaven
15.50 h

FSch ~lbe I G)

e FSch Weser



Abbildung A 3

17. April 1980, 09.20 h

Die Zielkonzentration um die Tanker berum bat sich
weitgehend aufgelöst. Ausweicbpflichtige Fahrzeuge
aus Richtung Osten sind nicht in Radarsicht.
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o
I) P'Sch Deutsche Bucht
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FSch Eibe I Ci)

Ci) F'Sch ~"eser



17. April 1980, 10.00 A

Abbildung A 4.

Ziel "A" hat bei Tonne DD 18 die Grenze der Precautionary
Area erreicht.

Eine unklare Lage besteht mit dem Ziel 250 an Backbord in
etwa 3 sm Abstand, das bis jetzt stationär ist. Um 09.20 h
stand ein 'veiteres ortsfestes Ziel in dessen Uluni ttelbarcr
l~Li.he.Dieses nahs l)löt?:lichFahrt auf unc1 steht achterlicher
als quer an Backbord in der Trennzone des Verkeprstrennungs-
gebietes Jade-Ansteuerung.
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Abbildung A 5

17. April 1980, 10.25 h

Das stationäre Ziel hat Fahrt aufgenommen und steht jetzt
recht voraus im Abstand von 1.3 sm.

Im ostgehenden Einbahnweg des Verkehrstrennungsgebietes
Deutsche Bucht steht nur ein Ziel, das schnell auswandert
und in sicherem Abstand vor Ziel "A" passieren wird.

Aus der Richtung des Weserfeuerschiffes kommt ein we~teres,
ziemlich schnelles Ziel in fast stehender Peilung 15 an
Backbord.

t~ PSch

I

I
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~

Deutsche Bucht
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FSch Elhe I
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Abbildung A 6

17. April 1980, 10.45 h

Das von der W.eser kommende Fahrzeug passiert im Abstand
von 0.6 sm an Backbord.

Im ostgebenden Einbahnweg sind keine Ziele. Die Einfahrt in
die Jade ist für Ziel "A" frei.

Ziel "B" steht bei der DB 18. An Backbord sind keine
gefährlichen Ziele erkennbar. Das von der ''leser kommende
Fahrzeug wird jedoch die Kurslinie in etwa 1 sm Abstand
vor dem Steven kreuzen.

,- PSch D'II~t.ch. Bucht
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Abbildung A 7

17. April 1980, 11.00 h

Der Abstand zwischen Ziel "U" lJnd <lern Gegenlwmmer hat sich
auf 1.5 sm verringert. Die PeillJng wandert lang~am nacp
Steuerbord aus.

Die Absichten der bei der Tonne DB/Jade stehenden Ziele
sind nicht aljszumachen. Sie bewegen siOh langsam in nahezu
stehender Peilung innerhalb der Trennzone na.ch Qsten.

. FSch Deutsche B\lcht
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Abbildung A 8

17. April 1980, 11.05 h

Der Gegenkommer dreht im Abstand von wenig mehr als
:J.sm nach Westen ab und läuft fast genau mIt Kurs 2700
zur nördlichen Begrenzung des westgehendEm Einbahnweges.

Bei der Tonne DB/Jade wird ein Ziel unklaren Ursprungs
aufgefaßt.

. FSc:h Deut.che 8ucht
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FSch EIbe 1 CD
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Abbildung A 9

17. April 1980, 11.10 h

Ziel "A" hat fast das Wangerooger Fahrwasser erreicht.

Die drei Ziele westlich der Tonne DB/Jad~ sind fast
stationär.

In Seitenpeilung 820 an Steuerbord faßt Z~el flB" ein
Echo im ostgehenden Einbahnweg auf.

. rSeh Deu.asche Bucht

fSch EIbe I e

Ci)FSc" Weser



Abbtldung A 10

17. April 1980, 11.20 h

Ziel "B" steht querab von der Tonne DB/Jade. Von achtern
kommt ein schneller Überholer auf, der an Steuerbord passieren
wird.

Die Seitenpeilung des von Westen herankolmnenden Fahrzeuges
ändert sich nicht merklich.

. FSch Deut.ehe Bucht

I

I

,

o b
I

~

o
FSeh Elbe I e

e,Sch Weser



Abbildung A 11

17. April 1980, 11.40 h

Unterstützt durch eine Fahrtverminderung des Kurshalters
wro1dert dessen Seitenpeilung schnell aus und zeigt jetzt
auf Ziel "B" bereits achterlicher als querab.

Der Überholer hat an Steuerbord passiert und steht bereits
im Wangerooger Fah~~asser.

I) FSch Deutsche Bucht

FSchElbe I e

E>Fsch Weser



A.bbildung A12

Ein Ausweichmanöver des VLCC

23. April 1980, 14.30 h

CZ..\l\ITONIA 81.197 BUT

Der Tanker kommt vom Tiefl'laSSenveg, passiert um 12.30 h
das Feuerschiff Deutscbe Bucht und läuft in den südgehenden
Einbalmvleg des Verkehrstrennungsgebietes Jade-Ansteuerung
ein, Hier wird treibend der Lotse envartet. Dieser kommt
gegen 14.30 h. Inzwischen ist das Schiff in die Trennzone
hinein versetzt worden.

Für ein von der EIbe zum DB-Weg laufendes SQhiff l~rden
bis zu diesem Zeitpunkt Schwierigkeiten bestehen, den Tanker
als solchen von in der Nähe stehenden Radar~ielen zu unter-
scheiden. Der treibende Tanker führt Bewegungen aus, wie s~e
einem Fischereifahrzeug zuzuordnen wtiren.

Dei der Fahrtaufnahme und dem Einlaufen in den südgehenden
Weg werden mehrere von der EIbe zum Dß-Weg laufende Ziele
beobachtet.

. rSeh Deutsch. Bucht
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Abbildung A 13

23. April 1980, 15.00 h

Der franker ist so langsam an die l].1onneDB 18 herangelaufen,
daß alle westw"ärts laufenden Ziele klar voraus passieren können.

Beim Einlaufen in die Precautionary Area 1virdoein Ziel im
ostgehenden DB-Einbahnweg in Seitenpeilung 75 an Steuerbord
aufgefaßt.. .

CD PSch Deutsche Sucbt
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Abbildung A 14

23. April 1980, 15.30 h

Der Tanker ist in der Nähe der Tonne DB!Jade VOr der
Trennzone angelangt.

Die SeitenpeiluDg des von Steuerbord kommenden Querläufers
beträgt jetzt 55 an Steuerbord.

Unter leichter Fahrtverminderung draht der Tw1ker kurz-
zeitig nach Steuerbord auf Kurs 180 . Dadurch k~n der
Querläufer im Abstand von 1.2 sm vor dem Sttvenklar
passieren.

Dicht an der "\vestlichenGrenze der Precautionary Area.
kann der Tanker wieder auf Einlaufkurs gehen.
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. PSch Deutsche Bucht
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Kollisionsgefahr erst spät erkennbar

24, April 1980, 09.50 h

NOltSK BARDE 18.034 Bl1T

Abbildqng A 15

Der Tanker kommt vom Tiefwasserweg und erhält gegen
09.00 h in der Nähe des Feuerschiffes DEUTSCHEB1JCHT
den Lotsen. Er läuft sodann innerhalb der Trennzone
des Verkehrstrennungsgebietes IfJadeAnsteuerung'r nach
Südosten.

An diesem Tage herrscht schwacher Verkehr. Um 09.50 h
ist nur ein einziger Gegner im ostgehenden Einbahnweg
des Borkumweges in Radarsicht. DieSeitenpeilunS beträgt
55 an Steuerbord.

. rSch Deut_ehe 8lacht
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J\.bbildung A 16

24. April 1980, 10.00 h

Der Tanker hat mit einer Fahrt über Grund von Oa. 1;.5 kn
die südlich$ Begrenzung des Verkehrstrennungsgebietes
"Jade-Ansteuerungn erreioht.

Im ostgehenden Einbahnwegodes Borkum-Weges wird. ein weiteres
Ziel in Seitenpel1ung 35 an Steuerbord. aufgefaßt.

. P'Sch Deutsche Bucht
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Abbi:t.dung A 17

24. April 1980, 10.20 h

Das zuerst erfaßte Ziel steht j~tzt in weit offener Seiten-
peilung etwa 4 sm an Steuerbord.

Das zuletzt ~rfaßte Ziel steht recht voraUS. Der Abstand
beträgt etwa 1.3 sm.

Das zuletzt aufgefaßte, schwache Radarziel $tellte die
sehr viel größere Kollisionsgefahr dar.

. PSeh Deutsche Bucht
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Ein Diagonalläufer

~. Juli 1980, 0055 h bis 03.40 h

SIllOCCO 16.710 BRT

Abbildung A 18

Der Tanker hat anscheinend das Verkehrstrennwlgsgebiet "Deutsche
Bucht" bereits beim Feuerschiff Borkumriff Verlassen und steuert
von Südwesten her die Lotsversetzposition beim Feuerschiff
"Deutsche Bucht" an.

Der Lotse kommt in diesem Fall nicht mit dem Hubschrauber, sondern
mit dem Versetzboot "HOGSTEAN" von Helgoland. Der Tanker läuft
ihm noch fast drei Seemeilen am Feuerschiff "Deutsche Bucht"
vorbei entgegen.

Nach der Lotsenübernabme wird zunächst der Kurs auf die ,Jade
eingesteuert, der in diesem Fall in den nordgehenden Einbahnweg
des Verkehrstrennung'sge'Pietes "Jade-Ansteueruüg" hinein führt.
Eacp kurzer Zeit wird der Kurs jedoch auf 2100 n1 geändert und
die Trennzone gequert, bis das Schiff 1111 rioJ1tigen, Büdgehenden
Einbahlnveg wieder auf Kurs gehen kann,

\'lährendin der Nähe des Feuerschiffes "Deut.sche Bucht" noch
zahlreiche Echos kleiner Ziele beobachtet wurden, kann der
Borkum\1eg ohne Verkehr gekreuzt tverden.

. P'Sch Deutsche Bucht
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Eine problemlose Durchfahrt eines VLCC

7. Juli 1980, 15.20 h bis 16.45 11

ANDROS MASTER 98.983 BRT

Abbildung A 19

Der Tanker kommt am späten Abend des 6. Juli 1980 aut
der Tiefwasserreede an und geht dort vor Anker.

Am 7. Juli 1980 um 15.20 h wird ankerfluf gegangen. Das
Situationsbild für 15.30 h ~eigt 8 Fremdziele, die jedoch
für das Einlaufen in die Jade ohne Bedeutung sind.

. PSch Deutsche 8ucht
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Wilb.elmshaVen
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Durchfahrt im dichten Verkehr

8. Juli 1980, 07.30 h bis 10.00 h

ESSO WARWICKSHIRE 48.049 BRT

Abbildung A 20

Der Tanker wird, aus dem Tiefwasserweg kommend, gegen 08.30 h
vom Lotsen besetzt. NaChdem etwa 1 Seemeile auf nahezu Südku~s
zurückgelegt ist, wird ein Kurs eingesteuert, der das Schiff
in die lf1rennzonedes Verkehrst.rennungsgebietes "Jade-Ansteuerung"
hineinführt.

Das Situatiol1sbild um 09.20 h zeigt den Tanker umgeben von
mehreren Radarzielen. Auch im ostgehenden Einbahnweg herrscht
dichter Verkehr.
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Abbildung A 21

8. Juli 1980, 09.35 h

Der 'ranker ist von zahlreichen Zielen umgeben und steuert
langsam nach Südosten.

Für das aus der Weser kommende Schiff hebt sich das Echo
des Tankers kaum deutlich von denen der ihn umgebenden
Fahrzeuge ohne eindeutige Eigenbewegung ab.

I) FSch Deutsche Bucht
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Abbildung A 22

8. Juli 1980, 10.10 h

Bis :1.0.10h (Lage "C" ) hat sich eine Situation schnell
und bedrohlich ent'h'ickelt und durch vorschriftsgerechte
Manöver wieder entspannt.

Das aus der Weser kommende schnelle Fahrzeug steuert zu-
nächst Jie Tonne "DB 1S/Jade" an und gerät hierbei in
stehenJi: Peilung und damit Kollisiol1sgefahr roit dem Tanlcer.

Dieseo~virdjedoch entdeckt und durch eine Kursänderung
um 25 nach Steuerbord aufgehoben.

Die Auswirkung der getroffenen Haßnahme wird dem Tanker
bei einer Annä!1erung mit dem potentielleu Kollisionsgegner
von weniger als 2 Seemeilen deutlic!1 er~ennbar ( Lage"A"
und tlB" ).

Durch sein Ausweichmanöver wird das aus der 'veser kommende
Fahrzeug so weit nach Norden g~tragen, daß es di.e Einbahnwege
und die Trennzone des Ver1cehrstrennungsgebietes QJade-Ansteuerune;"
queren und nördlich der "DB 1S/Jade" in den Borkumweg einlaufen
muß.

G> FSch Deutsche Bucht
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Abbildung A 23

8. Juli 1980, 10.20 h

Der Tanker hat den westgehenden Einbab.nweg fast überquert.
Im ostgehel1den Einbahnweg stehenS Radarziole, die bei
Kollisiollsgefahr, also bei ßtehender Kompaßpeilung, dem
Tanker gegentiber bevorrechtigt sein würden.

. PSch Deut.eh. Bucht
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Abbild,ung A 24

8. Juli 1980, 10.30 h

Der 'ran!(er steht jetzt in der Nähe der Tonne DBIJade
vor der Il'rennzonedes Borli:unnveges.

Eines der nach Osten laufenden Ziele steht jetzt recht
voraus bei der 'llonne DU 19/,Jade. Hit ibm be13teht keine
Kollisionsgefahr.

VOll \iesten sind z1vei\voitere, schnelle Ziele in den
Erfassungsbereich eingclauf,en. Im Einbahl1'weg steht jetzt
eine fast 5 Seemeilen laI1ge Kette aUs 6 Iladarzielen.

CD FSch Deutsche Bucht
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Abbildung A 25

Der Tanl(er hat es geschtl.fft, vor den VOll. ifeaten herannahenden
nadarzielcl1 in dem verhältniamäßig geringen Abstand von
:l Seemeile vorbeizulronunen.

Die Erfüllung seiner Ausweichpflicht 1'lürde den rl1allker zu
einem Uingeren Aufstoppen oder zu einem wei träuwigcn Ausweichen
nach 1vesten gez\vungen haben. Die Entscheidung, Kurs und Fahrt
in dieser Lage beizubehalten, lag sicher an der Grenze des .

Vertretbaren.

I) FSch Deutsche Bucht
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Abbildung A 26

Duplizität der Ereignisse

8. Juli 1980, 13.50 h bis 18.30 h

ßELGULl" HEHCURY 111:.284 Bl1T

Der Tanker erscheint auf dem Tiefwasserweg und hält sich von
14.20 h bis 17.00 h in der Nlihe der Tonne TW lI/Jade auf. In
dieser Zeit kommt ein Boot von ITelgoland längsseits.

Nach dem Einlaufen in den stidgehenden Einbahn\'iegdes Verkehrs-
trennungsgebietes "Jade-Ansteuerung" '\virdein aus der Weser l\:om-
mendes Radarziel aufgefaßt, das sich in zunächst stehender Peilung
schnell nähert. Der Gegenkommer steuert offenbar die Tonne DB 1B/Jade
an, um in den westgehenden Borkum\leg einzulaufen.

Da der Tanker im Norden ganz allein steht, wird seine Erkennung
im Itadar des Gegenkommers anscheinend leicht und frü~zeitig möglich.
Es wird ein Ausweichmanöver durch Kursänderung um 20 nach Steuer-
bord vorgenommen, das die Lage klärt. Auch in diesem Fall wird der
Gegenkommer durch das Ausweichmanöver in das Verkehrstrennungs-
gebiet uJade-Ansteuerungtt hineinversetzt.

Zwei Radarziele im ostgehenden Einbahnweg des Bor~'veges nähern
sich in stehender Peilung. Durch Fahrtverminderung des Tankers
können sie sicher vor dessen Steven passieren.

. FSch Deut.ehe Bucht
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Allein auf weiter Flur

Abbildung A 27

10. Juli 1980, 12.00 h bis 11. Juli 1980, 08.50 h

BllITISII RENO\VN 133.035 ml/r

Der Tanker erscheint kurz nach Hittng am 10. Juli 1980 auf
dem Tiefwasserweg, verläßt diesen etwa 5 Seemeilen vor dessen
östlichem Ende und läuft in die Irief1vasserreede ein, um dort
vor Anker zu gehen.

Am fOlgendenTage, dem 11..Juli 1980, um 07.15 h wird Anker auf
gegm1gen und Fahrt aufgeno~nen. Von Westen wird seitlich in
den südgehenden Einb~1nweg des Verkehrstrennungsgebietes
IIJade-Ansteuerung" eingelaufen. Im gesamten Erfa$sungsbereich
befindet sich kein weiteres Radarziel, so daß der Tanker völlig
unbehelligt um 08.50 h in das Wangerooger Pahrwasser einlaufen
kann.

. FSch Deut.ehe Bucht
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Abbildung A 28

Keine besonderen Vorkommnisse

9. Juli 1980, 15.45 h bis 19.15 h

PUlESLAND 65.2114 BUT

Der Tanker läuft, von Nordnordwesten kommend, in den
Erfassungsbereich ein und wird gegen 16.30 h vom Lotsen
besetzt.

Gegen 18.00 h wird die Tonne DB 18/Jade in unmittelbarer
Ntihe zweier Ziele ohne deutliche Eigenbewegung ~. mutmaßlich
Fischereifahrzeuge passiert.

Von drei im ostgehenden Einbahnweg des Borkumweges aufge-
faßten Zielen passieren zwei in größerem Abstand voraus.
Ein drittes läßt der Tanker durch geringftigige Fahrtver-
pinderung aus zunächst stehender Peilung ebenfalls voraus
passieren.

Um 19.15 h ist das Wangerooger Fah~~asser erreicht.

. PSeh Deut sehe Bucht mi-Zeit Helgoland
22.28 h
Wilhelmsh4ven
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Abbildung A 29

Kreuzende Fahrzeuge von beiden Seiten

11. Juli 1980, 02.00 h bis 04.35 h

PAUL nOBESON 27.706 BItT

Der Tanker wird, von Norden kommend, gegen 02.00 h am 11. Juli 1980
aufgefaßt. Er erhält gegen 02.25 h beim Feuerschiff "Deutsche Bucht"
den Lotsen.

Etwa 2 Seemeilen vor der südlichen Begrenzung des Verkehrs trennungs-
gebietes "Jade-Ansteuerung" '~erdel1zwei von der EIbe kommende Ua.dar-
ziele aufgefaßt. Die Kompaßpeilungen wandern jedoch schnell aus, so
daß der Tanker im sicheren Abstand vor beiden Zielen in die
Prec~utionary Area einlaufen und diese passieren kann.

M~hreren von Westen kommenden Zielen weicht der Tanker durch ein
Steuerbordmanöver aus. Hierbei wird allem Anschein nach in der
Manier früherer Torpedobootstaktik die Heclclaterne des Querläufers
recht voraus genommen und in einer "Hundekurve" so angesteuert, daß
in dessen Kielwasser und in geringem Abstand vor dem Steven des
nttchsten QuerE-iufers die Kiellinie der von llestCl1 l{ollll:lcnclellSchiffe
passiert 'verden ~&1n. Ein insgesamt erfolgr~iches aber recht
"schneidig" wirkendes Hanöver.

. FSch Deutsche Bucht

I

I

,

,

I

~

HW-Zeit Helgoland
11.59 h

Wilhelmshaven
13.14 h

FSch Elbe I Ci)

Ci) Flch Weser


