
Ostseefähre „Estonia“: Freigabe trotz offensichtlicher Mängel
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Rohre wie
Blätterteig
Der französischen Klassifizierungs-
gesellschaft, die auch die Sicherheit
der „Estonia“ bescheinigte, werfen
Fachleute Nachlässigkeit vor.

wei Monate hatteAleksej Selter-
Belajew als ChiefEngineer auf demZTanker MT „Pallieter“ gearbeitet

Als er in Rotterdam von Bordging,
sandte er der niederländischenReedere
Shipyard De Schroef am 30.Septembe
1991seinen Abschlußbericht.

Die „Pallieter“, notierte er, „war das
schlechteste Schiff während meine
35jährigen Fahrtzeit. Als Eigentüm
und Werftbesitzer sollten Siesich
Bordingenieur Selter-Belajew
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eigentlich schämen,
solch einen Schrott
dampfer in Fahrtgehen
zu lassen“. Vorzeitig
schied Selter-Belajew
aus dem Heuervertrag

31 Mängel waren
dem Ingenieur wäh-
rend der Fahrtaufge-
fallen. „Diverse Rohr-
leitungen“, monierte
er, seientotal verroste
gewesen und hätten
nur noch aus „Blät
terteig“ bestanden. Ei
ne Gasöltransferle
tung war gerissen und
provisorisch geflick
worden. Wegen ständiger Leckagenlief
gelegentlich Öl überBord, manchmal
ins Hafenbecken.

Der elektrischen Hauptschalttafel a
testierteSelter-Belajeweinen „katastro-
phalen Zustand“. DieKabel seien „alt
und brüchig, teilweise überlastet“. Zwei
Schalttafelbrände während der Fahr
hatten die Besatzung in unmittelbar
Lebensgefahr gebracht. Die „Palliete
war mit 2500Tonnenhochentflammba
rem Ethylbenzol unterwegs gewesen.

Die Kritik des Bordingenieurshatte
Folgen.Ende1991wurde die „Pallieter“
umfangreich repariert. Dennochwirft
der Vorfall einen tiefen Schatten auf d
Sicherheitsniveau derinternationalen
Seeschiffahrt.Denn solche Mängel hät
ten nicht erst dem Bordingenieurauffal-
len dürfen. Jährlich, so schreiben es in
ternationale Richtlinien vor, müssen
neutrale Experten an Bord komme
und den Zustand desSchiffes beurtei-
len, ähnlich wie TÜVoderDekraregel-
mäßig Hauptuntersuchungen bei Aut
vornehmen.

Im Falle der „Pallieter“handelte es
sich um Mitarbeiter des BureauVeri-
tas, einer internatio
nal anerkanntenKlas-
sifizierungsgesellschaf
mit Sitz in Paris und
der weltweitenVerant-
wortung für etwa7000
Schiffe. Im Juni 1991
waren die Veritas-Kon
trolleure zuletzt an
Bord der „Pallieter“
gewesen, kurz nach e
nem Umbau desGas-
tankers zum gewöhnli-
chen Tankschiff.

Dabei, erklärt Wer-
ner Buhr, leitender
Techniker im deut-
schen Büro der Gesel
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„Eine bittere Lehre“
Interview mit Peter Holtappels über die Sicherheit der Passagierfähren
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SPIEGEL: Schiffbau-Experten aus alle
Welt tagtenzwei Wochenlang in Lon-
don, um strengere Richtlinien für de
Bau von Passagierfähren zu beschlie-
ßen.Wird die Seefahrt nun sicherer?
Holtappels: Sie wird erheblichsicherer.
Die Konferenzstellt einen historischen
Wendepunkt dar. Das sogenannte
Grandfathering-Prinzip, nach dem j
des Schiff nur denSicherheitsvorschrif
ten seinesBaujahres entsprechenmuß,
wurde aufgehoben. Künftig müssen al
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le Passagierfähren dem aktuellen Si-
cherheitsstandard entsprechen.
SPIEGEL: Was heißt künftig?
Holtappels: Im Jahr2005wird die Um-
rüstung derbestenSchiffe abgeschlos
sen sein. Die ältesten müssen bis1998
auf den neuesten Stand gebrachtwer-
den.
SPIEGEL: Eine lange Frist, in der noc
viel passierenkann.
Holtappels: Die Umrüstung wird
enorm aufwendig sein. Dasgeht nicht
von heute auf morgen.
SPIEGEL: Was wirdkonkret geändert?
Holtappels: Die gesamten Bugver
schlüsse müssen erheblich verstär
werden. Die Aufsicht über den Ver
schlußzustand muß gewährleistet s
durch elektronische Anzeigen und K
meraüberwachung.Dazu muß eindrit-
tes Schott hinter derBugrampeinstal-
liert werden, so daß es einedreifache
Sicherheitgeben wird. Diese Maßnah
men müssenbereits imJahr1997abge-
schlossen sein. Außerdem wird die
Leckstabilität erheblich verbessert u
damit die Gefahr des Kenterns unte
normalen Bedingungenausgeschlosse
Nur dafür gilt die längere Frist bis
2005.
SPIEGEL: Was nützen strengere Vo
schriften, wenn sie regelmäßig unte
laufen werden? Die „Estonia“ fuhr au
ihrer Route zwischen Tallinn und
Stockholm mit einerunzulässigen Bug-
konstruktion, da dasSchiff aufgrund
einer Ausnahmeregelung für den k
stennahen Betrieb gebaut worden wa
Holtappels: Diese Ausnahmeregelun
wird es künftignicht mehr geben.
SPIEGEL: All diese Sicherheitsvorkeh
rungen können nur von Nutzensein,
wenn die Schiffe vorschriftsmäßig ge
fahren und instand gehaltenwerden.
Am Bugvisier der „Estonia“ sind er-
hebliche Wartungsmängel festgestell
worden.
Holtappels: Auch darüber habensich
die Experten Gedankengemacht. Die
Besatzungen allerSchiffe werden in
Zukunft jährlich auf ihre Qualifikation
geprüft.
schaft, haben die Inspektorensich im
wesentlichen auf dieUmbautenkonzen-
triert und den vorhandenenInstallatio-
nen „keine große Aufmerksamkeit“ g
widmet. Das sei jedochnicht zu recht-
fertigen, gestehtBuhr ein. Die Kritik
des Chefingenieurs sei „sachlich richtig“
gewesen.

EineNachlässigkeit derGutachter au
der „Pallieter“ lastet um so schwerer a
der französischenGesellschaft, als si
seit demUntergang der „Estonia“ unte
erhöhtem Rechtfertigungsdrucksteht.
Im Auftrag der estnischen Regierun
hatte BureauVeritas die Sicherheits-
zeugnisse für dieUnglücksfähreausge-
stellt. Doch eine Freigabe für dieFahrt
auf hoher See hättewegenoffensichtli-
cher Mängel nie erfolgen dürfen: Auf
dem Fahrzeugdeck der „Estonia“fehlte
ein – womöglichlebensrettendes – z
sätzliches Kollisionsschotthinter der
Bugrampe (SPIEGEL 12/1995). Das
Schiff war nur für dieFahrt in Küsten-
gewässernkonstruiert worden.

Während dieSchuldfrage am „Esto-
nia“-Unglück nochimmer von interna
tionalen Experten hin und hergewen-
det wird, seheneinige Fachleute ein
entscheidendes Versäumnis bei d
Klassifizierungsgesellschaft. Soerklärte
der HamburgerKapitän und Havarie
sachverständige Werner Hummel:
„Wenn ich Verantwortlicher bei Bure
au Veritas wäre, würde ich nicht g
schlafen.“

Schiffsingenieur Selter-Belajewgeht
noch entschiedener auf Distanz zu d
umstrittenen Gutachtern: „EinSchiff,
das von BureauVeritas klassifiziert
wurde, betrete ichnicht mehr.“
Peter Holtappels
steht, als Rechtsanwalt
und Spezialist für See-
recht, an der Spitze der
Untersuchungskommissi-
on, die im Auftrag der Pa-
penburger Meyer-Werft
nach den Ursachen des
„Estonia“-Unglücks fahn-
det. Der Untergang der
Ostseefähre, der im Sep-
tember letzten Jahres
mehr als 900 Menschen
das Leben kostete, war
letzten Monat eines der
Hauptthemen bei der Lon-
doner Tagung der Interna-
tional Maritime Organiza-
tion. Diese Unterorganisa-
tion der Uno hat sich zum
Ziel gesetzt, durch welt-
weit gültige Normen die
Sicherheit auf See zu ver-
größern.
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