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A U S L A N D

„

S c h i f f s u n g l üc k e

Saudämliche Ausreden“
Mit wechselseitigen Schuldzuweisungen versuchen Behörden, Sachverständige und Schiffbauer ihre Verantwortung
für den Untergang der „Estonia“ herunterzuspielen. Die Ostseefähre war trotz einer Konstruktionsschwäche zur Fahrt
auf hoher See freigegeben worden und wurde von einer leichtsinnigen Besatzung ins Unglück gesteuert.
Ostseefähre „Estonia“*: Ein Donnergetöse am Bug schreckte den Wachmann
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n Fachleuten fehlte esnicht auf der
Brücke des Passagierschiffes „Esto-Ania“, das am 28. Septembervergan-

genen Jahres beischwerem Sturm de
Hafen der estnischenHauptstadtTal-
linn verließ. Fünf Kapitäne hielten
Wacht, denn die Fahrtnach Stockholm
sollte Teil einer Lotsenprüfung sein.
Seerechtler Holtappels*: „Sind finnische Behörden inkompetent?“
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Kurz nach Mitternach
wußte keiner der aus-
gebildeten Schiffsführer
mehr Rat. Den Kräften,
die das Schiff plötzlich
bedrohten, warkein See-
mann gewachsen. Tau
sende Tonnen Wasser
drangen durch dievorde-
re Rampenöffnung in
den Schiffsrumpf. Da
Bugvisier war abgeris
sen. In nur etwa 30 Mi
nuten lief das riesige
Fährschiff voll, kenterte
und sank. Über 900Pas-
sagierefanden den Tod
in der kalten Ostsee.

* Oben: im Februar 1994 in
Tallinn; unten: mit Modell des
„Estonia“-Bugs.
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Das größte Schiffsunglück derNach-
kriegsgeschichte ineuropäischen Ge
wässern beschäftigt seit Monaten die in-
ternationalen Fachleute bei Behörden,
Versicherern und Herstellern.

Am Mittwoch letzter Woche veröf
fentlichte die schwedische Tageszeitu
Dagens NyheterErkenntnisse aus eine
Arbeitspapier, das dieschwe-
dischen Mitglieder der interna
tionalen Havariekommissio
am Donnerstag und Freitag
Tallinn den estländischen un
finnischen Kommissionsmit
gliedernvortrugen, in der Ab-
sicht, sich auf einen ersten
Teilbericht zu einigen, der am
7. April veröffentlicht werden
soll.

Danach, so deutetDagens
Nyheter das Arbeitspapier
„trägt die Meyer-Werft einen
großen Teil der Verantwor-
tung“ für den Schiffbruch der
„Estonia“, weil das sogenann
te Atlantikschloß, mit dem da
Visier im Rumpf veranker
wird, „einfach zuschwach“ ge-
wesen sei.

Tatsache ist, daß die „Esto
nia“ im Frühjahr1980,damals
unter dem Namen„Viking Sal-
ly“, die Meyer-Werft in Papen
burg, Emsland, mit minde-
stenseiner schwerwiegenden Konstruk
tionsschwächeverließ. DemSchiff fehl-
te ein entscheidendes Bauteil, das
internationalen Sicherheitsvorschrifte
(Solas) für Passagierfähren auf hohe
See zwingendverlangen.

Zusätzlich zumaufklappbarenBugvi-
sier und derhochschwenkbaren Lad
rampe, dieebenfalls als
wasserdichtes Schutzt
dient, jedoch vom abrei
ßenden Bugvisier leicht
ausgehebelt werde
kann, hätte dasSchiff
über eine dritte, hinte
der Rampeangeordnete
Schottwand verfügen
müssen (siehe Grafik
Seite 164). Die „Viking
Sally“ verließ diePapen-
burger Werft ohne ein
solchesSchott – sie wa
gar nicht für die Fahrt
auf hoher Seekonzipiert.

Die dritte Schottwand
hieß es im Bauvertra
zwischen der Meyer-
Werft und dem finni-
schen Auftraggeber Vi-
king Line, „wird für den
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beabsichtigten Einsatz nicht benötigt“.
Die Reedereisignalisierte damit dem
Hersteller, daßdieses Schiff nur für
Fahrten inruhigen Gewässern, maxim
20 Seemeilen (37 Kilometer) vor d
Küste,eingesetztwerdensoll.

Für diesen Einsatzzweck sieht die S
las-Vorschrift eine Ausnahmegenehm
gung vor, nach der auf die zusätzliche
Schottwand (Baukosten: 200 000 Mark
verzichtet werden kann. Für den Her
steller war dieseSparmaßnahmenicht
ungewöhnlich. Die „Viking Sally“ lief
als achtesSchiff der Meyer-Werft ohne
ein solchesSchott vom Stapel. 14Jahre
später sank sie – außerhalb d
20-Seemeilen-Zone.

Die Meyer-Schiffewaren keine Aus
nahmen. Viele Werften liefern längst
Fährschiffe ohne die Schottwand, ob
wohl sie davon ausgehen müßten, daß
die Reedereien dieSchiffe späterauch
auf hoher Seeeinsetzen.„Seit den sech
ziger Jahren“,bestätigt der schwedisch
Schiffsingenieur BörjeStenström von
der internationalen Havariekommiss
on, „hat es sich überall inEuropaeinge-
bürgert,dieses Schott wegzulassen.“

Vom ersten Tag an fuhr die„Viking
Sally“ mit einemfinnischen Sicherheits
zertifikat für Passagierschiffe gemäß S
las-Vorschrift. Von der Bedingung, d
20-Seemeilen-Zone nicht zu verlass
war darin jedochnichts zulesen. Für die
Überprüfung der Schiffskonstruktion
rechtfertigtesich ein Vertreter der Be
hörde vergangeneWoche, „hatten wir
nicht dieRessourcen“.

Solche Ausflüchte verstörenandern-
orts dieExperten. Der HamburgerSee-
rechtler Peter Holtappels, der imAuf-
trag der Meyer-Werft die deutsch
Kommission zurUntersuchung des Un
glücks leitet, reagierte vergangene W
che mit Empörung: „Eine nationale Si-
cherheitsbehördekannnicht solche sau
dämlichenAusredenvorbringen.Sollen
denn alle Schiffswerftendavon ausge-
hen, daß diefinnischen Behörden völlig
inkompetentsind?“

Die „Viking Sally“ blieb nicht infinni-
schen Händen. Für die schwedische
ReedereiSilja Line fuhr sie zwischen
Finnland und Schweden, später für d
EstlinezwischenTallinn und Stockholm
– ohne zusätzliches Schott und ohne
Ausnahmegenehmigung.

Da Estland über keine nationale S
cherheitsbehörde für dieSeeschiffahr
verfügt, beauftragte diebaltischeRepu-
blik gemäßSolas-Abkommen die fran
zösische Klassifikationsgesellschaft B
reau Veritas mit der Abnahme de
„Estonia“. Das Zertifikat wurde erteil
– auch die Franzosen vermerktennichts
über das fehlende Schott. Unbeso
fuhren diebaltischenKapitäne mit der
„Estonia“ über die hohe See.

Im Bereich der Luftfahrt ist der Ru
des BureauVeritasseit langem umstrit
163DER SPIEGEL 12/1995



A U S L A N D

de
r-

-
n

e

e-
r

.

-

e-

er
-

-

er

ck

k-
en

ren
r-

-
n

ten. Sobeklagte die InternationaleVerei-
nigung der Linienflugzeugführer, Ifalpa,
die generöse Genehmigungspraxis
BureauVeritas gegenüber der luxembu
gischen FrachtfluggesellschaftCargolux.

Wann immer die Cargolux „aus kom
merziellen Gründen Änderungen an de
Vorschriften zumBetrieb ihrerFlugzeu-
ge“ beantrage, so die Ifalpa, „scheint das
Büro Veritas die Änderungswünsch
will fährig abzuzeichnen“.Wenn Cargo-
lux-Pilotenihre einmaljährlich zwingend
vorgeschriebenenFlug- und Boden-
checks nicht imvorbestimmtenZeitraum
leisten,zeigt sich dasBureauVeritasglei-
chermaßengroßzügig.

Auch die regelmäßigeWartung der
„Estonia“ spielte offenbar eine unterg
ordnete Rolle. Täglich wurde das nur fü
Küstengewässerkonzipierte Fährschiff
fahrplangemäß übersMeer gepeitscht
Verspätungen gab esfastnie, auchnicht
len
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Die dritte Wand fehlte Mangelnde Schutzvorkehrungen im Bug der Estonia

Passagier-
fähren, die

auf hoher See
eingesetzt werden,

müssen zusätzlich
zum Bugvisier und der

wasserdicht abschließen-
den Rampe über eine dritte

Trennwand im Rumpf verfügen.
Als Verlängerung des Kollisions-

schotts, das im unter Wasser liegenden
Teil des Schiffes angebracht ist, soll diese

Wand das Hauptdeck vor Wassereinbrüchen
schützen. Bei der Estonia fehlte das Schott

im Hauptdeck. Laut Vorschrift
hätte die Estonia deshalb

nur in ruhigen Küstenge-
wässern fahren dürfen.

Kollisionsschott
im Hauptdeck
(fehlte auf der
Unglücksfähre)

Rampe

Kollisionsschott im
Unterwasserschiff

Bugvisier
während desstrengen Winters1993/94, in
dem die Ostsee häufig mit Eis überzogen
war.

Die meisten Ostsee-Reedereien ho
ihreSchiffe imApril zu einer Frühjahrsin-
spektion aus dem Wasser. Die „Eston
blieb nach demWinter pausenlos im Ein
satz – bis zuihrem Untergang.

In welchemZustandsich dieVerriege-
lungen der Bugklappebefanden,spezi-
ell das umstrittene Atlantikschloß,analy-
sieren Experten nun nach der Ber
gung des abgerissenen Bugvisiers.
heute ist jedoch nicht sicher, ob da
Schloß überhauptvorschriftsmäßig ein
gerastet war.

Daß die Bugklappe der „Estonia“ tro
des heftigen Sturms nichtvollständig ver-
riegeltwurde, stehtmittlerweile fest. Zu-
sätzlich zu demzentralen Atlantikschloß
müssen an den Rändern desVisiers zwei
weitere hydraulische Sperrvorrichtung
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geschlossen sowiezwei zusätzliche Si
cherungshaken manuelleingelegt wer-
den.

Diese manuellen Sicherungenhabe
der auf der Unglücksfahrtzuständige
Bootsmann niemals geschlossen, b
haupten zwei überlebende Maschini-
sten. Taucher fanden am Wrack d
„Estonia“ dieBolzen der Handsicherun
gen in Ruheposition. DieSchlösser wa-
ren offen geblieben.

Ob das zentrale Atlantikschloßvor-
schriftsmäßigeingerastet war, läßtsich
schwer feststellen. Diedrei Halterungs
ösen am Schiffsrumpfwaren ausgeris-
sen, möglicherweise schon lange vor d
letztenFahrt. DasAtlantikschloß, erin-
nert sich der überlebendeMaschinist El-
mar Siegel, war imWinter regelmäßig
mit Hammerschlägeneisfrei geklopft
worden. Fachleuteerschrecken beisol-
chen Schilderungen.Laut Vorschrift
muß das Eis mit Heißluftabgeschmol
zen werden.

So ist nicht auszuschließen, daß
Bugklappe der „Estonia“ nur anzwei
von insgesamt fünfSchlössern verriegel
war, als der Wachmann Silver Linde g
gen 23 Uhr schwedischerZeit zu einer
Kontrollrunde aufbrach. Gegen23.30
Uhr erreichte er dasHauptdeck.

An starken Seegang war der jung
Zwei-Meter-Mann gewöhnt, doch als
plötzlich ein lauter Knall vom Bug zu
hören war und ein abrupterStoß
das Schifferschütterte, stolperte Linde
und fiel zu Boden. Der Wachmann
fragte über Walkie-talkie auf de
Brücke nach, waspassiert sei. Erbekam
die Anweisung, die Kontrollampe
im vorderen Teil des Hauptdecks zu
überprüfen.

Alle Lampenzeigten grün, das Signa
daß die Schlösser am Bugvisier festsi
zen. Obdiese Kontrollichterverläßliche
Indikatoren waren, mußjedochbezwei-
felt werden. Taucher fanden am Wra
der „Estonia“lediglich die Trägerplatte,
an der die Sensoren für das Atlanti
schloß befestigt sein sollten. Von d
Sensoren fehlte jedeSpur.Dort, wo sie
angeschraubtsein sollten, klafftenleere
Bohrlöcher.

GegenMitternacht war Silver Linde
wieder auf der Brücke. ZumWachwech-
sel der Steuermännererschiendort auch
Kapitän Arvo Andresson. Derzweite
Steuermann meldete keine besonde
Vorkommnisse. Andresson war verä
gert,weil die „Estonia“ bereits eineStun-
de hinter dem Zeitplanlag. Er ließ das
Schiff weiterhin mit 15 Knoten gegen
Wind und Wellen laufen.

Wachmann Linde brach zu einemletz-
ten Kontrollgangauf. Das Hauptdeck er
reichte er nichtmehr. Auf den Treppe
quollen ihm Passagiereentgegen, die vo
dem rhythmischenPoltern deslosgeris-
senenBugvisiers aufgeschrecktwaren.
EineViertelstunde nach Mitternacht wa
die Katastrophenicht mehr abzuwen-
den.

Trotz aller Versäumnisse der Au
sichtsämter, schätztSeerechtler Holtap
pels, hätte ein guterSchiffsführer den
Untergang der „Estonia“ verhinder
können. Zu den Experten derdeutschen
Untersuchungskommission zählt ein
der besten Kenner desSchiffes, der finni-
scheKapitänHakonKarlsson. Er hat die
„Estonia“ elf Jahrelang gefahren.

Ein erfahrener Kapitän, urteiltKarls-
son, hättesofort nach demFunkruf des
Wachmannserkennen müssen, daß da
beschriebeneDonnergetöse vomBugvi-
sier stammte. Er,Karlsson, hätte sofor
die Fahrt aus demSchiff genommen und
sich aufkeinenFall auf das grüne Lich
der Anzeigelampen verlassen. Stattdes-
sen hätte er zweiWachleute „im be-
schleunigten Laufschritt“ in dievorderen
Hohlräume desBugbereichsentsandt –
zu den mechanischen Sicherungshak
Es sind die einzigenSicherungselemente
die man direkt und ohne den störanfälli-
gen Umweg über Kontrolleuchten übe
prüfen kann.

Die Wachleute hätten feststellen kön
nen, daß die Hakennicht eingehängt wa
ren und das Bugvisierbereitsauf- und zu-
schlug. Zu diesemZeitpunkt gab esnoch
eine Chance, dieangeschlagene „Esto
nia“ zu retten: DieHaken sind sokon-
struiert, daß siesich beijedem Zuschla
gen des Visiers inSekundenschnelle arr
tieren lassen.

Kapitän Andressonbefahl nicht ein-
mal den erstenSchritt des mögliche
Rettungsmanövers. Er ließ die Maschi-
nen mit vollerKraft weiterlaufen, als be
reits das Wasser insHauptdeck drang
Erst als dasSchiff schon 30GradSeiten-
neigunghatte,stoppte die automatisch
Abschaltvorrichtung denMotor. Y


