TECHNIK

=
I
I3}
4
<
S
=4
o
I
%3
>
I}
14
<
N
T
5
<
o
N
4
<
E
T
o
@
kS

schaft, haben die Inspektoresich im
wesentlichen auf di&#mbautenkonzen-
triert und den vorhandenelmstallatio-
nen ,keine groRe Aufmerksamkeit” ge
widmet. Das sei jedocimicht zu recht-
fertigen, gestehBuhr ein. Die Kritik
des Chefingenieurs sesachlich richtig”
gewesen.

EineNachl&sigkeit detGutachter auf
der ,Pallieter lastet um so schwerer au
der franzdsischerGesellschaft, als sig
seit demUntergang der ,Estonia“ unte
erhdhtem Rechtfertigungsdrucksteht.
Im Auftrag der estnischen Regierung
hatte BureauVeritas die Sicherheits-
zeugnisse fir didJnglicksfahreausge-
stellt. Doch eine Freigabe fir di€ahrt
auf hoher See hatteegenoffensichtli-
cher Mangel nie erfolgen difien: Auf
dem Fahrzeugdeck der ,Estoni&&hlte
ein — womaoglichlebensrettendes — zu

satzliches Kollisionsschotthinter der
Bugrampe $PIEGEL 12/1995). Das
Schiff war nur fur dieFahrt in Kisten-
gewasserrkonstruiert worden.

Wahrend dieSchuldfrage am Esto-
nia“-Unglick nochimmer von interna-
tionalen Experten hin und hegewen-
det wird, seheneinige Fachleute ein
entscheidendes Versaumnis bei d
Klassifizierungsgesellschaft. Serklérte
der HamburgerKapitdn und Havarie-
sachverstandige Werner Hummel:
Wenn ich Verantwortlicher bei Bure-
au Veritas wére, wirde ich nicht gu
schlafen.”

Schiffsingenieur Selter-Belajevgeht
noch entschiedener auf Distanz zu de
umstrittenen Gutachtern: ,EirSchiff,
das von BureauVeritas klassifiziert
wurde, betrete iclmicht mehr.*“

,Eine bittere Lehre*

Interview mit Peter Holtappels Uber die Sicherheit der Passagierfahren

f SPIEGEL: Schiffbau-Experten aus alle
Welt tagtenzwei Wochenlang in Lon-
don, umstrengere Richtlinien fiir den
Bau von Passagierfdien zu beschlie-
Ren.Wird die Seefahrt nun sicherer?
Holtappels: Sie wird erheblichsicherer.
Die Konferenzstellt einen historischen
Wendepunkt dar. Dassogenannte
Grandfathering-Prinzip, nach dem je
des Schiff nur derSicherheitsvorschrif-
ten seinesBaujahres entsprechemuf3,

- wurde aufgehoben. Kiftig missen al-

le Passagiertéren dem aktuellen Si-
cherheitsstandard entsprechen.
SPIEGEL: Was heil3t Kinftig?

Holtappels: Im Jahr2005wird die Um-
ristung derbestenSchiffe abgeschlos-
sen sein. Die altesten issen bis1998
auf den neuesten Stand gebraaheér-
den.

EISPIEGEL: Eine lange Frist, in der noch
viel passiererkann.

Holtappels: Die Umristung wird
enorm aufwendig sein. Dageht nicht
von heute auf morgen.

t SPIEGEL: Was wirdkonkret geandert?
Holtappels: Die gesamten Bugver
schlusse rissen erheblich verstark

rrwerden. Die Aufsicht Uber den Ver-
schluBzustand mul3 gewéahrleistet sg
durch elektronische Anzeigen und Kg
meralberwachungDazu mul3 eindrit-

tes Schott hinter deBugrampeinstal-
liert werden, so daRR es eingreifache
Sicherheitgeben wird. Diese Maflnah-
men mussemereits imJahr1997 abge-
schlossen sein. AuRerdem wird die
Leckstabilitat erheblich verbessert und
damit die Gefahr des Kenterns unter
normalen Bedingungeausgeschlossen.

- Nur dafir gilt die lagere Frist bis

t

2005.
SPIEGEL: Was nutzen strengere Vor-
schriften, wenn sie regelmafig unter-

Peter Holtappels

steht, als Rechtsanwalt
und Spezialist flr See-
recht, an der Spitze der
Untersuchungskommissi-
on, die im Auftrag der Pa-
penburger Meyer-Werft
nach den Ursachen des
»Estonia“-Unglucks fahn-
det. Der Untergang der
Ostseefahre, der im Sep-
tember letzten Jahres
mehr als 900 Menschen
das Leben Kkostete, 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 gultige Normen die
Sicherheit auf See zu ver-
groRkern.

laufenwerden? Die ,Estonia“ fuhr auf
ihrer Route zwischen Tallinn und
Stockholm mit einerunzul&sigen Bug-
konstruktion, da dasSchiff aufgrund
einer Ausnahmeregelung fir den ki-
stennahen Betrieb gebaut worden war.
Holtappels: Diese Ausnahmeregelung
wird es kinftignicht mehr geben.
SPIEGEL: All diese Sicherheitsvorkeh-
rungen kénnen nur von Nutzesein,
wenn die Schiffe vorschriftsmaRig ge-
fahren und instand gehaltewerden.
Am Bugvisier der Estonia“ sind er-
hebliche Wartungs@ngel festgestellt
worden.

Holtappels: Auch dariber habersich
die Experten Gedankegemacht. Die

irBesatzungen allerSchiffe werden in
- Zukunft jahrlich aufihre Qualifikation

geprift.
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SPIEGEL: Wer wird diese Prufung vor-
nehmen?

Holtappels: Unabh&gige Priuforganisa-
tionen, voraussichtlich dieKlassifizie-

rungsgesellschaften, die auch diegel-

mafRigen technischenKontrollen an

den Schifferwvornehmen.

SPIEGEL: Das Vertrauen indiese Ge-
sellschaften hat seit denuntergang
der ,Estonia“ stark gelitten. Die SiA
cherheitszeugnisse debnglicksfahre
waren von derfranzésischenKlassifi-

zierungsgesellschaft Bureau Veritas

ausgestelltworden, obwohl die Bug-
konstruktion fur den Hochseebetrie
nicht zugelassenwar. Tragt Bureau
Veritas somit nicht dieVerantwortung
fur das Ungluck?

Holtappels: Dazu md&hte ich mich

nicht &Bern. FirSchuldzuweisungen
bin ich nicht zustédig. Natiilich ha-

ben sich alle Klassifizierungsgesell
schaften diesen Unfall eineittere Leh-

re sein lassen. Sibabenihre internen
Kontrollvorschriften massiv ver-
scharft.

SPIEGEL: Weltweit stehen elf groRe
Klassifizierungsgesellschaftemiteinan-

der im Wettbewerb. JederReeder
kann sich aussuchen, wer seingchiffe

pruft. Ist es da nichhaheliegend, dafd
die Prifer in vorauseilendenGehor-

sam weniger kritisieren, als nétig ware
Holtappels: Ich haltedieseTheorie fir

falsch. Eine Gesellschaft, die das
macht,fliegt alsbald aus denseschéaft.

SPIEGEL: BureauVeritas hat nicht nur
bei der ,Estonia“, sondern auch in an
deren HRllen nachl&sig geprift, be-
hauptetsich aber als finftgroRte Klas-

sifizierungsgesellschaft dewelt. Wur-

de jemalseiner Gesellschaft voreiner

nationalen Behorde dieLizenz zum

Prifen aberkannt?
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y,Estonia“-Opfer: ,Den Menschen kdnnen wir nicht sicher machen*

?

Holtappels: Mir ist kein solcher Fall
bekannt. Ichweill aber vonzwei ge-
richtlichen Auseinandersetzungen. Ei;
ne davon betraf daBureau Veritas.
Die Klagen wurden beide abgewiesen
weil die Reedereienihre Schiffe nicht
in dem Zustand erhaltemaben, den
die Klassifizierungsgesellschaftéhnen
vorgeschriebematten.

SPIEGEL: Was heil3t vorgeschrieben?
Die Klassifizierungsgesellschaften pri
fen jedesSchiff jahrlich. Es kann doch
nicht sein, daRR eirschiff innerhalb we-
niger Monate so verrottet, dal man
den Prifer nichtmehr verantwortlich
machenkann.

Holtappels: Ich kann nurwiederholen,
dalR auch die Klassifizierungsgesell-
schaften wie alle Techniker aus
Unféallen laufend lernen. Die Verant-
wortung fur denZustand desSchiffes
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liegt jedoch ausschlieRlichbeim Ree-
der.

SPIEGEL: Wenn im Jah2005alle Schiffe
auf den hoherenSicherheitsstandard
nachgerustet sindyird danneine Wie-
derholung des ,EstonfaUnfalls ausge-
schlossen sein?

Holtappels: Sie wird erheblichreduziert
sein, aber nicht vdlig ausgeschlossen,
Wenn Kapitane die Regeln guteBee-
mannschaft verletzemder Reedereien
ihre Schiffe miserabelwarten, nitzen
auch die strengsten Konstruktionsvor
schriften nichts. Menschlichegersagen
ist zu 80 Prozent deGrund fir Schiffs-
unfalle. Und den Menschen kaaen wir
nicht sichermachen.

SPIEGEL: Wiirden Sieselbersich noch
auf Passagierfireneinschiffen?
Holtappels: Ich habedamit (berhaupt
kein Problem Allerdings informiere ich
mich zuvor darber, welche Reederei
die Fahre betreibt. |




