AUSLAND

Schiffsunglicke

~Saudamliche Ausreden*

Mit wechselseitigen Schuldzuweisungen versuchen Behorden, Sachverstandige und Schiffbauer ihre Verantwortung
fiir den Untergang der ,Estonia“ herunterzuspielen. Die Ostseefahre war trotz einer Konstruktionsschwache zur Fahrt
auf hoher See freigegeben worden und wurde von einer leichtsinnigen Besatzung ins Ungliick gesteuert.

Ostseefahre ,Estonia“*: Ein Donnergeto
n Fachleuten fehlte asicht auf der
A Brucke des Passagierschiffdssto-
nia“, das am 28. Septembeergan-
genen Jahres bechwerem Sturm den
Hafen derestnischenHauptstadtTal-
linn verlieB. Funf Kapitdne hielten
Wacht, denn die Fahmach Stockholm
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se am Bug schreckte den Wachmann

Das groRte Schiffsungliick deMach-
kriegsgeschichte ineuropiischen Ge-
wassern bescliigt seit Monaten die in-
ternationalen Fachleute bei Betu@n,
Versicherern und Herstellern.

Am Mittwoch letzter Woche verof-
fentlichte die schwedische Tageszeitur

sollte Teileiner Lotsenpiifung sein.

Kurz nach Mitternacht
wullte keiner deraus-
gebildeten Schiffsfthrer
mehr Rat. Den Kréten,
die das Schiff plétzlich
bedrohten, wakein See-
mann gewachsen. Tau-
sende Tonnen Wasser
drangen durch digorde-
re Rampeiffnung in
den Schiffsrumpf. Das
Bugvisier war abgeris-
sen. In nur etwa 30 Mi-
nuten lief das riesige
Fahrschiff voll, kenterte
und sank. Uber 90@as-
sagierefanden den Tod
in der kalten Ostsee.

* Oben: im Februar 1994 in
Tallinn; unten: mit Modell des
,Estonia“-Bugs.
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Dagens NyheteErkenntnisse aus einen

Seerechtler Holtappels*: ,Sind finnische Behdrden inkompetent?

Arbeitspapier, das dischwe-
dischen Mitglieder der interna-
tionalen Havariekommission
am Donnerstag und Freitag in
Tallinn den estlandischen und
finnischen  Kommissionsmit-
gliedernvortrugen, in der Ab-
sicht, sich auf einen ersten
Teilbericht zu einigen, der am
7. April veroffentlicht werden
soll.

Danach, so deuteDagens
Nyheter das Arbeitspapier,
Liragt die Meyer-Werft einen
groRen Teil der Verantwor-
tung*® fir den Schifforuch der
.Estonia”, weil dassogenann-
te Atlantikschlo, mit dem das
Visier im Rumpf verankert
wird, ,einfach zuschwach” ge-
wesen sei.

Tatsache ist, daR die ,Esto-
nia“ im Frihjahr1980,damals
unter dem NamepViking Sal-
ly“, die Meyer-Werft in Papen-
burg, Emsland, mitminde-
stenseiner schwerwiegenden Konstruk-
tionsschwacheerliel3. DemSchiff fehl-
te ein entscheidendes Bauteil, das die
internationalen Sicherheitsvorschriften
(Solas) fur Passagietfiien auf hoher
See zwingenderlangen.

g Zusatzlich zumaufklappbarerBugvi-
n sier und derhochschwenkbaren Lade-

rampe, dieebenfalls als
wasserdichtes Schutztor
dient, jedoch vom abrei-
RendenBugvisier leicht
ausgehebelt werden
kann, hétte dasSchiff
Uber eine dritte, hinter
der Rampeangeordnete
Schottwand  verfligen
missen (siehe Grafik
Seite 164). Die ,Viking
Sally* verlieR diePapen-
burger Werft ohne ein
solchesSchott — sie war
gar nicht fur die Fahrt
auf hoher Se&onzipiert.
Die dritte Schottwand,
hieR es im Bauvertrag
zwischen der Meyer-
Werft und dem finni-
schen Auftraggeber Vi-
king Line, ,wird fur den
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beabsichtigten Einsatz nicht bétigt".
Die Reedereisignalisiertedamit dem
Hersteller, daRdieses Schiff nur fir
Fahrten inruhigen Gewéssern, maximal
20 Seemeilen (37 Kilometer) vor def
Kuste,eingesetztverdensoll.

Fur diesen Einsatzzweck sieht die So
las-Vorschrift eine Ausnahmegenehmi
gung vor, nach der auf die zusdiche
Schottwand Baukosten: 200 000 Mark)
verzichtetwerdenkann. Fir den Her-
steller war dieseSparmalnahmaicht
ungewdhnlich. Die ,Viking Sally* lief
als achtesSchiff der Meyer-Werftohne
ein solchesSchott vom Stapel. 1dahre
spater sank sie — auBerhalb de
20-Seemeilen-Zone.

Die Meyer-Schiffewaren keine Aus-
nahmen.Viele Werften liefern langst
Féhrschiffe ohne die Schottwand, ob-
wohl sie davon ausgehen nfiien, dafd
die Reedereien di&chiffe spaterauch
auf hoher Seeinsetzen,Seit den sech-
zigerJahren“,bes#tigt der schwedische
Schiffsingenieur BdrjeStenstrom von
der internationalen Havariekommissi-
on, ,hat es sich kierall inEuropaeinge-
birgert,dieses Schott wegzulassen.*

Vom ersten Tag an fuhr digViking
Sally* mit einemfinnischen Sicherheits-
zertifikat fir Passagierschiffe gemafi So
las-Vorschrift. Von der Bedingung, die
20-Seemeilen-Zone nicht zu verlasse
war darin jedochichts zulesen. Fir die
Uberprifung der Schiffskonstruktion,
rechtfertigtesich einVertreter der Be-
hérde vergangen&oche, ,hatten wir
nicht dieRessourcen®.

Solche Ausflichte verstérerandern-
orts dieExperten. Der HamburgeSee-
rechtler Peter Holtappels, der imuf-
trag der Meyer-Werft die deutsche
Kommission zurUntersuchung des Un-
glucks leitet, reagierte vergangene Wo:
che mit Emporung: Eine nationale Si-
cherheitsbehérdkannnicht solche sau-
damlichenAusredenvorbringen.Sollen
denn alle Schiffswerftendavon ausge-
hen, daB didinnischen Behéden vdlig
inkompetentsind?*

Die ,Viking Sally” blieb nicht infinni-
schen Haden. Fir die schwedische
ReedereiSilja Line fuhr sie zwischen
Finnland und Schweden, spater fiur di
EstlinezwischenTallinn und Stockholm
— ohne zustzliches Schott und ohne
Ausnahmegenehmigung.

Da Estland Uber keine nationale Sj-
cherheitsbehoérde fir di&eeschiffahrt
verfligt, beauftragte didaltischeRepu-
blik gemaRSolas-Abkommen die fran-
z6sische Klassifikationsgesellschaft Bu-
reau Veritas mit der Abnahme der
.Estonia“. Das Zertifikat wurde erteilt
—auch die Franzosen vermerktaithts
Uber das fehlende Schott. Unbesorg
fuhren diebaltischenKapitdne mit der
,Estonia“ Gber die hohe See.

Im Bereich der Luftfahrt ist der Ruf
des Bureaweritasseit langem umstrit-
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ten. Sdeklagte die Internationaléerei-
nigung der Linienflugzeugfirer, Ifalpa,
die generése Genehmigungspraxis d
BureauVeritas gegeniiber der luxembu
gischen Frachtfluggesellsch@gargolux.

Wannimmer die Cargolux ,aus kom-
merziellen Grinden Anderungen an de
Vorschriften zumBetrieb ihrerFlugzeu-
ge“ beantrage, so die Ifalpasgheint das
Buro Veritas die Anderungswinsch
willfahrig abzuzeichnen“Wenn Cargo-
lux-Pilotenihre einmaljéhrlich zwingend
vorgeschriebenenFlug- und Boden-
checks nichtinvorbestimmterZeitraum
leisten zeigt sichdaBureauVeritasglei-
chermalRemyroRzigig.

Auch die regelmaRigeWartung der
.Estonia“spielte offenbar eine unterge
ordnete Rolle. Tglichwurde das nur fur
Kiistengewéassekonzipierte Farschiff
fahrplangemaRgR uberMeer gepeitscht.
Verspatungen gab dastnie, auchnicht

Die dritte Wand fehlte mangeinde S

Kollisionsschott
™y im Hauptdeck

(fehlte auf der
Ungliicksfahre)

Rampe !

Kollisionsschott im
Unterwasserschiff

wahrend destrengen Winter§993/94, in
dem die Ostsee hig mit Eis tberzogen
war.

Die meisten Ostsee-Reedereien hol
ihreSchiffe imApril zu einer Frinjahrsin-

spektion aus dem Wasser. Die ,Estonia

blieb nach denWinter pausenlosim Ein-
satz — bis zihrem Untergang.

In welchemZustandsich dieVerriege-
lungen der Bugklappbefanden spezi-
elldas umstrittene AtlantikschloBpaly-
sieren Experten nunnach der Ber-
gung des abgerissenen Bugvisiers. B
heute istjedoch nicht sicher, ob das
SchloR berhauptvorschriftsmaRig ein-
gerastet war.

DaR die Bugklappe der ,Estonia“trotz
des heftigen Sturms nickbllstéandig ver-
riegeltwurde, stehmittlerweile fest. Zu-
séatzlich zu denzentralen Atlantikschlof3
muissen an den Ridern de¥isiers zwei
weitere hydraulische Sperrvorrichtunge
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geschlossen sowiewei zusétzliche Si-

cherungshaken manueédiingelegt wer-
eslen.

Diese manuellen Sicherungenabe
der auf der Unglucksfahrizustéandige
Bootsmann niemals geschlossen,
n haupten zwei (berlebende Maschini-

,Estonia“ dieBolzen der Handsicherun
e gen in Ruheposition. Di&chlbsser wa-
ren offen geblieben.

Ob das zentrale Atlantikschlofor-
schriftsmaRigeingerastet war, laRsich
schwer feststellen. Didrei Halterungs-
6sen am Schiffsrumpfvaren ausgeris-
sen, m@licherweise schon lange vor de
letztenFahrt. DasAtlantikschlof3, erin-
nertsich der lberlebendévaschinist El-
mar Siegel, war imWinter regelmafig
mit Hammerschlageneisfrei geklopft
worden. Fachleuterschrecken besol-
chen Schilderungen.Laut Vorschrift

chutzvarkehrungen im Bug der Estonia

Passagier-
fahren, die
auf hoher See
eingesetzt werden,
miissen zusatzlich
zum Bugvisier und der
wasserdicht abschliefien-
den Rampe iiber eine dritte
Trennwand im Rumpf verfiigen.
Als Verlangerung des Kollisions-
schotts, das im unter Wasser liegenden
Teil des Schiffes angebracht ist, soll diese
~Wand das Hauptdeck vor Wassereinbriichen
schiitzen. Bei der Estonia fehlte das Schott

- im Hauptdeck. Laut Vorschrift
hatte die Estonia deshalb
nur in ruhigen Kiistenge-
wassern fahren diirfen.

Bugvisier

mul das Eis mit HeiBlufabgeschmol-
zen werden.
So ist nicht auszuschlieen, dafl3 d
erBugklappe der ,Estonia“ nur arwei
von insgesamt fin&chléssern verriegelt
“war, als der Wachmann Silver Linde ge
gen 23 Uhr schwedischeteit zu einer
Kontrollrunde aufbrach. Gege23.30
Uhr erreichte er dablauptdeck.
An starken Seegang war der jungé
Zwei-Meter-Mann gewbnt, doch als
plétzlich ein lauter Knall vom Bug zu
ishéren war und ein abrupterStoR
5 das Schifferschifterte, stolperte Linde
und fiel zu Boden. Der Wachmann
fragte Uber Walkie-talkie auf def
7z Bricke nach, wapassiert sei. Ebekam
die Anweisung, die Kontrollamper
im vorderen Teil des Hauptdecks zu
Uberprifen.
Alle Lampenzeigten griin, das Signal
ndald die Schisser am Bugvisier festsit

be

sten. Taucher fanden am Wrack dé

zen. Obdiese KontrollichtewerlaRliche

Indikatoren waren, mufedochbezwei-

felt werden. Taucher fanden am Wrack

der ,Estonia‘“lediglich die Tr@gerplatte,
an der die Sensoren fur das Atlantik-
- schloR befestigt sein sollten. Von den

Sensoren fehlte jed8pur.Dort, wo sie
srangeschraubsein sollten, klafftereere

Bohrlécher.

GegenMitternacht war Silver Linde
wieder auf der Bridke. ZumWachwech-
sel der Steuerméannerschiendortauch
Kapitan Arvo Andresson. Derzweite
Steuermann meldete keine besonderen
Vorkommnisse. Andresson war veréar-

r gert,weildie ,Estonia“bereits ein8tun-
de hinter dem Zeitplamag. Er liel3 das

Schiff weiterhin mit 15 Knoten gegen

Wind und Wellen laufen.

Wachmann Linde brach zu eindetz-
ten Kontrollgangauf. Das Hauptdeck er-
reichte er nichimehr. Auf den Treppen
quollenihm Passagieentgegen, die von
dem rhythmischerPoltern dedosgeris-
senenBugvisiers aufgeschreckiwaren.
EineViertelstunde nach Mitternacht war
die Katastrophenicht mehr abzuwen-
den.

Trotz aller Versaumnisse der Auf-
sichtsdnter, schatzSeerechtler Holtap-
pels, hatte ein guteBchiffsfthrer den
Untergang der ,Estonia“ verhindern
kénnen. Zu den Experten ddeutschen
Untersuchungskommission z&hlt einer
der besten Kenner d&hiffes, der finni-
scheKapitanHakonKarlsson. Er hat die
.Estonia“ elf Jahrdang gefahren.

Ein erfahrener Kapitan, urteiKarls-
son, hattesofort nach denfunkruf des
Wachmannsrkennen méisen, dalR das
beschrieben®onnergetdse vorBugvi-
sierstammte. Er Karlsson, hatte sofort
die Fahrt aus derSchiffgenommen und
sich aufkeinenFall auf das grune Licht
der Anzeigelampen verlassen. Stadés-
sen hatte er zweWachleute ,im be-
schleunigten Laufschritt” in dieorderen
Hohlrdume desugbereichsentsandt —
zu den mechanischen Sicherungshaken.
Essind die einzigeSicherungselemente,

iedie man direkt und ohne den stnfdli-
gen Umweg uber Kontrolleuchten tber-
prufen kann.

Die Wachleute htienfeststellen kdn-
nen, dal die Hakenicht eingehangt wa-
ren und das Bugvisidrereitsauf- und zu-
schlug. Zu dieserZeitpunkt gab esoch
eine Chance, diangeschlagene ,Esto-
nia“ zu retten: DieHakensind sokon-
struiert, daf3 sisich beijedem Zuschla-
gendes VisiersiBekundenschnelle arre-
tieren lassen.

Kapitan Andressorbefahl nicht ein-
mal den erstenSchritt des madglichen
Rettungsmanders. Erliel? die Maschi-
nen mit vollerKraft weiterlaufen, als be-
reits das Wasser inslauptdeck drang.
Erst als dasSchiff schon 30Grad Seiten-
neigunghatte,stoppte die automatische
Abschaltvorrichtung deMotor. a
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