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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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SPIEGEL: Wer wird diese Prüfung vor
nehmen?
Holtappels: Unabhängige Prüforganisa
tionen, voraussichtlich dieKlassifizie-
rungsgesellschaften, die auch dieregel-
mäßigen technischenKontrollen an
den Schiffenvornehmen.
SPIEGEL: Das Vertrauen indiese Ge-
sellschaften hat seit demUntergang
der „Estonia“ stark gelitten. Die S
cherheitszeugnisse derUnglücksfähre
waren von derfranzösischenKlassifi-
zierungsgesellschaft Bureau Veritas
ausgestellt worden, obwohl die Bug-
konstruktion für den Hochseebetrie
nicht zugelassenwar. Trägt Bureau
Veritas somit nicht dieVerantwortung
für das Unglück?
Holtappels: Dazu möchte ich mich
nicht äußern. Für Schuldzuweisunge
bin ich nicht zuständig. Natürlich ha-
„Estonia“-Opfer: „Den Menschen können wir nicht sicher machen“
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ben sich alle Klassifizierungsgesel
schaften diesen Unfall einebittere Leh-
re sein lassen. Siehabenihre internen
Kontrollvorschriften massiv ver-
schärft.
SPIEGEL: Weltweit stehen elf groß
Klassifizierungsgesellschaftenmiteinan-
der im Wettbewerb. JederReeder
kann sich aussuchen, wer seineSchiffe
prüft. Ist es da nichtnaheliegend, da
die Prüfer in vorauseilendemGehor-
sam weniger kritisieren, als nötig wäre
Holtappels: Ich halte dieseTheorie für
falsch. Eine Gesellschaft, die da
macht,fliegt alsbald aus demGeschäft.
SPIEGEL: Bureau Veritas hat nicht nu
bei der „Estonia“, sondern auch in a
deren Fällen nachlässig geprüft, be-
hauptetsich aber als fünftgrößte Klas-
sifizierungsgesellschaft derWelt. Wur-
de jemalseiner Gesellschaft voneiner
nationalen Behörde dieLizenz zum
Prüfen aberkannt?
Holtappels: Mir ist kein solcher Fall
bekannt. Ichweiß aber von zwei ge-
richtlichen Auseinandersetzungen. E
ne davon betraf dasBureau Veritas.
Die Klagen wurden beide abgewiese
weil die Reedereienihre Schiffe nicht
in dem Zustand erhaltenhaben, den
die Klassifizierungsgesellschaftenihnen
vorgeschriebenhatten.
SPIEGEL: Was heißt vorgeschrieben
Die Klassifizierungsgesellschaften pr
fen jedesSchiff jährlich. Es kann doch
nicht sein, daß einSchiff innerhalb we-
niger Monate so verrottet, daß ma
den Prüfer nichtmehr verantwortlich
machenkann.
Holtappels: Ich kann nurwiederholen,
daß auch die Klassifizierungsgesell
schaften wie alle Techniker aus
Unfällen laufend lernen. Die Verant
wortung für denZustand desSchiffes
liegt jedoch ausschließlichbeim Ree-
der.
SPIEGEL: Wenn im Jahr2005alle Schiffe
auf den höherenSicherheitsstandar
nachgerüstet sind,wird dann eine Wie-
derholung des „Estonia“-Unfalls ausge-
schlossen sein?
Holtappels: Sie wird erheblichreduziert
sein, aber nicht völlig ausgeschlosse
Wenn Kapitäne die Regeln guterSee-
mannschaft verletzenoder Reedereie
ihre Schiffe miserabel warten, nützen
auch die strengsten Konstruktionsvo
schriften nichts. MenschlichesVersagen
ist zu 80 Prozent derGrund fürSchiffs-
unfälle. Und den Menschen können wir
nicht sichermachen.
SPIEGEL: Würden Sieselber sich noch
auf Passagierfähreneinschiffen?
Holtappels: Ich habe damit überhaupt
kein Problem.Allerdings informiere ich
mich zuvor darüber, welche Reedere
die Fähre betreibt. Y


