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Beginn: 10:05 Uhr

Vorsitzender: Ich erdffne die 10. Sitzung
des Untersuchungsausschusses und stelle
fest, dald wir beschluf3fahig sind.

Ich begriiRe Herrn Dr. N6ll. Herr Dr. Nall,
Sie snd heute vor dem ,Palas'-
Untersuchungsausschuld als Auskunftsperson
erschienen. Das Beweisthema, zu dem Sie
sich aufl3ern sollen, ist 1hnen in der Ladung
mitgeteilt worden.

Bevor Sie sich zu dem Beweisthema auf3ern,
muld ich Sie noch auf folgendes hinweisen.
Sie haben vor diesem Untersuchungsaus-
schul? — genauso wie vor einem Gericht —
wahrheitsgemdl? auszusagen. Das bedeutet,
da} Sie dem Ausschul? ales, was Sie zu
diesem Thema wissen, mitzuteilen haben.
Sie durfen nichts hinzufligen, Sie dirfen aber
auch nichts weglassen. Das gilt sowohl fr
Ihre Angaben zur Person als auch Ihre Aus-
sagen zur Sache.

Sie konnen die Aussage verweigern, wenn
Sie sich selbst oder einen Ihrer Angehérigen
durch die Beantwortung der Gefahr ausset-
zen wirden, wegen einer Straftat oder einer
Ordnungswidrigkeit verfolgt zu werden oder
wenn die Beantwortung einem lhrer Ange-
hdrigen schwerwiegende Nachteile bringen
wirde.

Sie mussen damit rechnen, dal? Sie lhre Aus-
sage vor dem Ausschul? beeiden miissen. In
diesem Zusammenhang weise ich Sie — das
geschieht rein vorsorglich — besonders auf
die srafrechtlichen Folgen einer falschen
Aussage oder eines Meineids hin, der mit
einer Freiheitsstrafe von mindestens einem
Jahr geahndet werden kann.

Diese Belehrung erfolgt nicht aus Mif3trauen
Ihnen gegeniiber, sondern weil ich dazu ge-
setzlich verpflichtet bin.

Bevor ich Sie zur Sache vernehme, mulR ich
Sie vorher zur Person vernehmen. Ich bitte
Sie, uns lhren vollstdndigen Namen, lhr Al-

ter, lhren Wohnort und lhren Beruf mitzu-
teilen. Herr Dr. Noll, Sie haben das Wort.

Vernehmung der Auskunftsperson Dr.
Hans-Heinrich Nall

Dr. Noll: Ich heil3e Dr. Hans-Heinrich Noll.
Ich bin 47 Jahre dt. Ich wohne in Hamburg
und habe beruflich drei Funktionen. In der
einen haben Sie mich geladen. Ich bin aso
Geschéftsfihrer des Deutschen Vereins fir
Internationales Seerecht. Zum anderen bin
ich auch Justitiar des Verbandes Deutscher
Reeder und drittens bin ich Anwalt.

Vorsitzender: Ich bedanke mich, Herr Dr.
Noll. Ich schlage dann vor, dal3 Sie uns zu
dem lhnen Ubersandten Beweisthema |hre
Ausfihrung machen und wir dann anschlie-
Bend Ihnen unsere Fragen stellen. Sie haben
das Wort.

Dr. Noll: Danke. Vidleicht sollte ich zur
Einleitung sagen, auch im Hinblick auf Ihre
Belehrung, ich habe ja zu Tatsachen hier
nichts vorzutragen. Sie haben mich ja gebe-
ten, um, denke ich, insbesondere die interna
tionale Rechtdage ein wenig zu beleuchten,
natUrlich auch im Zusammenhang mit dem
bestehenden deutschen Recht. Deshalb mei-
ne ich, sollte der Schwerpunkt sicher auf den
Fragen liegen, die Sie haben.

Aus eigener Sicht kann ich nur zu dem Ab-
lauf des Unfalls sagen, ich habe ihn ebenso
aus der Ferne beobachtet wie Sie. Ich hatte
alerdings die Arbeit, sage ich in dem Zu-
sammenhang mal, zwei Wochen lang die
vielen Fragen der Presse, des Rundfunks und
Fernsehens beantworten zu durfen, um ein
Bild Uber die internationadle Rechtdage zu
geben, insbesondere dann die Fragen des
Bergungsrechts — ich nehme an, darauf wer-
den Sie noch kommen —, Fragen der Haftung
und insbesondere der aktuellen und fiir jeden
einsichtigen Frage der Haftungsbeschran-
kung und manchmal auch der Anspruchs-
grundlagen und immer wieder auch die Fra
ge, welche Regeln gelten fur Schiffe, insbe-
sondere fur Schiffe, die wie dieses hier hdu-
fig eben as Billigflaggenschiffe bezeichnet
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werden, welche Rechte haben sie auf hoher
See, welche Pflichten haben sie in deutschen
Hoheitsgewassern.

Ich wirde also vorschlagen, Sie befragen
mich.

Vorsitzender: Da Sie ja as Auskunftsper-
son hier heute erschienen sind, als Sachver-
standiger, ist flr uns von Interesse, dal3 Sie
zunachst uns in die Materie einfihren, nam-
lich zu der Thematik, welche internationalen
Bestimmungen flr einen sicheren Schiffsbe-
trieb im Falle von Havarie und fir die Ber-
gung von Schiffen gelten und in welchem
Verhdltnis diese Bestimmungen zum natio-
nalen Recht stehen.

Dr. Nall: Dann méchte ich mal so ausholen:
Wir haben es in der Schiffahrt standig mit
Jurisdiktionsfragen zu tun. Das ist tégliches
Brot. Und das taucht auch hier auf. Das
hei}t, die Schiffahrt, die sich weltweit be-
wegt und die unter Flaggen bestimmter
Staaten fahrt, ist rechtlich gesehen auf drel
Ebenen zu betrachten: die volkerrechtliche
Ebene, dann insbesondere auch die europa-
rechtliche Ebene und die nationale Ebene.

Auf volkerrechtlicher Ebene, darauf kdnnen
wir nachher sicher auch noch kommen, gibt
es seit 1994 die Seerechtskonvention — seit
1996 Entschuldigung —, ein weltwetes
Ubereinkommen, das die wesentlichen
Rechte und Pflichten der Kistenstaaten, der
Flaggenstaaten auf hoher See in Kistenge-
wassern und bis zur Grenze der nationalen
Gewdsser regelt.

Auf europarechtlicher Ebene haben wir seit
einigen Jahren einen inzwischen beachtlichen
Bestand an Schiffssicherheitsvorschriften,
die teillweise nicht an die Flaggen der Schiffe
anknipfen, sondern Uberwiegend kisten-
staatliche Regelungen enthalten, die bei allen
Schiffen gelten, die sich in den Gewassern
der Mitgliedstaaten aufhalten. Das gilt insbe-
sondere, um das hier schon mal zu nennen,
fur die EG-Richtlinie Uber die Hafenstadt-
kontrolle. Die meisten anderen Vorschriften
sind Vorschriften Uber Liberaliserung des

Marktes und ganz bestimmte, auch techni-
sche Schiffssicherheitsvorschriften.

Auf nationaler Ebene haben wir natirlich die
zivilrechtlichen Fragen zu beantworten, ins-
besondere also bei Havarien die Anspruchs-
grundlagen fir Schadenersatzanspriiche.
Tellweise sind solche Anspruchsgrundlagen
nur im nationalen Recht vorhanden, teilweise
snd sie im Volkerrecht vorhanden, sprich
hier dann aber Vdlkervertragsrecht, namlich
internationale seerechtliche Ubereinkommen.
Tellweise kombiniert es sich.

Das Europarecht, um das klar zu sagen, ent-
hat in dieser Hinsicht bisher keinerlei zivil-
rechtliche Regelungen. Was die volkerrecht-
liche Ebene angeht, so ist die Seerechtskon-
vention  praktisch  wie ene  Art
»Meeresgrundgesetz‘ Uber alem. Darunter
befinden sich eine ganze Reihe von volker-
vertraglichen Ubereinkommen, und zwar,
was jetzt in diesem Fale von Relevanz i,
insbesondere Bergungsiibereinkommen. Wir
haben zwei Bergungsiibereinkommen, eines
noch von 1910, dessen Partei Deutschland
noch ist und das im deutschen Recht im §
740 ff. des HGB eingearbeitet ist. Wir haben
ein internationales Uberarbeitetes Bergungs-
Ubereinkommen von 1989, das erhebliche
Modernisierungen, insbesondere im Hinblick
auf den Umweltschutz enthdlt, das auch be-
reits international in Kraft getreten ist, das
aber von Deutschland noch nicht ratifiziert
wurde.

Das zweite, was man an internationalen
Konventionen nennen muB3, ist in diesem
Zusammenhang die Regelung Uber die Haf-
tungsbeschrankungen fir Seeforderungen.
Das heildt aso Bestimmungen, in denen das
nationale Recht durch volkerrechtliche Ver-
trége vereinheitlicht wird und dann ermog-
licht, dal3 die Reederhaftung in ganz be-
stimmten definierten Fallen, sprich aso bei
ganz bestimmten Anspruchsgrundlagen be-
schrankbar ist. Hier haben wir auch eine
Situation, dal3 wir ein Ubereinkommen von
1976 noch haben, das 1996 revidiert worden
ist, das aber insgesamt volkerrechtlich noch
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nicht in Kraft getreten ist, welil es die erfor-
derliche Zahl von 10 Vertragsstaaten, sprich
aso 10 Ratifikationen noch nicht erhalten
hat.

Dieses Ubereinkommen, und das ist auch
relevant in diesem Fall, enthdlt eine erhebli-
che Ausdehnung der Haftungshtchstsum-
men fur die Reederhaftung, zirka bel nor-
malen Schiffen um das 2,4fache, bei kleine-
ren Schiffen ist es sogar erheblich mehr ge-
wesen. Das sind die beiden, sage ich mal,
zivilrechtlichen Ubereinkommen, die hier
von Bedeutung sind.

Daneben gibt es Ubereinkommen — ich will
sie hier nur mal nennen, weil sie auch Vor-
bilder sind und weil sie eine Rolle gespielt
hatten, wenn dieses Schiff nicht ein Stiick-
gutschiff gewesen wére —; ein internationales
Ubereinkommen tiber die Haftung fur Olver-
schmutzungsschéden von 1969 in der Fas-
sung von 1992 gilt fur Deutschland, betrifft
die Haftung fir Olverschmutzungsschaden
von Tankern, die also Mineradl — oder im
Englischen persistent oil — beférdern, inklu-
sive auch bei diesen Tankern der Olver-
schmutzungsschaden fir Bunkerdlschaden.
Dieses Ubereinkommen wird erganzt durch
ein sogenanntes Fondsiibereinkommen von
1971, ebenfalls in der Fassung von 1992. Es
erganzt die Reederhaftung des Olhaftungs-
Ubereinkommens und sieht vor, dal? tber die
Haftungsbeschrankungshdhen  des  Olhaf-
tungsiibereinkommens hinaus ein sogenann-
ter internationaler  Olschadenentschadi-
gungsfonds in London die Haftungsvorsorge
oder Entschadigungdeistungen gewéahrle-
stet. Dieses geht in Hohen, in D-Mark umge-
rechnet, bis zu mehreren hundert Millionen
D-Mark. In Zukunft, wenn es in Kraft tritt,
wird es parallel dazu und nach dem Vorbild
dieser Olhaftungskonvention ein Uberein-
kommen geben Uber die Haftung fir Gefahr-
gutschdden in der Schiffahrt. Es enthélt
ebenso wie das Olhaftungsiibereinkommen
eine Reederhaftung, sieht eine Haftungs-
hochstsumme vor, beide Ubereinkommen im
Ubrigen eine Gefahrdungshaftung, wo es auf
Verschulden nicht ankommt, und regelt

weiterhin eine Entschédigungdeistung durch
einen Gefahrgutentschadigungsfonds, der
auch bei dem Olentschadigungsfonds in
London angesiedelt wird, in Hohe von wie-
derum mehreren hundert Millionen Mark.

Diese beiden Ubereinkommen werden der-
zeit in der IMO wiederum as Vorbild teil-
weise fur Erérterungen genommen, und
zwar eines Ubereinkommens (iber die Haf-
tung fur Bunkerdlschéden, was hier auch
eine Rolle gespielt hétte, wobei man aller-
dings gleich sagen sollte an dieser Stelle, dal?
die Uberlegungen in der IMO, sprich also
der Entwurf, zwar auch genauso eine Ge-
fahrdungshaftung vorsehen, ebenso wie die
anderen beiden erwéhnten Abkommen eine
Pflicht zur Haftpflichtversicherung, aber es
wuirde verweisen nach dem derzeitigen Dis-
kussionsstand auf die geltenden Haftungsbe-
schrénkungsregelungen. Das heildt aso, en
solches Ubereinkommen wiirde nach aktu-
ellem Diskussionsstand keine hdhere Haf-
tung vorsehen, as das ohne das Uberein-
kommen der Fall wéare. Sein Wert lage vor
allen Dingen darin, dal3 die zur Zeit rein na
tional geregelten Anspruchsgrundlagen auch
im Rahmen einer Gefahrdungshaftung ver-
einheitlicht werden wiirden.

Neben diesen Ubereinkommen, die existie-
ren werden oder existieren konnten, gibt es
eine weitere Zahl von Ubereinkommen, die
sich mehr mit der offentlich-rechtlichen Seite
der Olverschmutzung und der Verschmut-
zungsschéaden durch andere Stoffe beschéfti-
gen, und zwar sind das Ubereinkommen, die
teilweise weltweit gelten, die teilweise loka
len Bezug haben, und zwar mdchte ich hier
zunéachst mal nennen ganz allgemein, dai
auch SOLAS, der internationale Schiffssi-
cherheitsvertrag, eine Reihe von Bauvor-
schriften enthdlt, die selbstverstandlich auch
mittelbar mehr dem Umweltschutz dienen,
da’ aber ganz speziell auch das weltweit
geltende Ubereinkommen (iber die Verhii-
tung der Verschmutzung der Meere, MAR-
POL genannt, ganz spezielle Regelungen
enthdlt, die gegen Umweltschaden durch
Bauvorschriften gerichtet sind.
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Ab 1.7.2002 fir alle Schiffe, heute schon fir
bestimmte Schiffe, wie RoRo-Schiffe und
Passagierschiffe, wird es im SOLAS eine
weitere Erganzung geben oder wird sie in
Kraft treten, der sogenannte |SM-Code. Das
ist ein, wenn man die Abklrzung Uber-
nimmt, heildt es , International Safety Mana-
gement-Code" als bindender Bestandtell des
SOLAS, Kapitel 9. Diese Vorschrift regelt,
da sich die Betriebe, die Schiffahrtsbetrie-
be, zertifizieren lassen missen, genau prifen
lassen miissen, ob sie ihre innere Organisati-
on, inshesondere auch die Kommunikation
im Betrieb zwischen dem Landbetrieb und
dem Schiff, auf einen sicheren Schiffsbetrieb
ausgerichtet haben. Und dazu sind am Ende
dann Zertifikate notig, die meistens, heute
jedenfalls, von den Klassifikationsgesell-
schaften ausgestellt werden und die dann
auch in der Hafenstadtkontrolle vorgelegt
werden miissen wie alle anderen relevanten
Schiffspapiere.

Was die offentlich-rechtliche Seite weiter
angeht, gibt es eine Reihe von Ubereinkom-
men, die die Zusammenarbeit der Staaten
regeln. Ich glaube, auch das ist generell in
diesem Fall von Relevanz, wenn man sieht,
dai die ,Pallas’ zunéchst in danischen Ge-
wassern havariert ist. Hier spielt vor allen
Dingen das Bonn-Ubereinkommen eine
Rolle, das fur die Nordsee gilt und dessen
Vertragspartelen natirlich dann nur nordeu-
ropédische Staaten sind. Es regelt den Aus-
tausch von Kenntnissen, Informationen und
auch insbesondere die Zusammenarbeit bei
Havarien von Schiffen, wenn es um die Ge-
fahr geht, dal3 Schaden durch Ol oder andere
Stoffe entstehen.

Analogesist fir die Ostsee, vielleicht fur das
Land Schleswig-Holstein relevant, wenn wir
mal in die Zukunft blicken und vielleicht uns
Gedanken machen, was muf3 noch gesche-
hen. Fir die Ostsee gibt es etwas Ahnliches
bereits seit langem, namlich das Helsinki-
Ubereinkommen, das ansonsten analog
MARPOL bestimmte Vorschriften fir
Schiffe direkt enthélt, das aber auch die Zu-
sammenarbeit der Helsinki-Staaten regelt,

die auch standig in der Helsinki-Kommission
stattfindet. Etwas Ahnliches, vielleicht am
Rande bemerkt, gibt es auch furs Mittel-
meer, das  sogenannte  Barcelona
Abkommen.

Ein weiteres Ubereinkommen, das weltweit
gilt, ist die sogenannte OPRC-Konvention,
das heit ,Oil Pollution Response-
Convention“, wo es darum geht, dal3 Schiffe
an Bord haben missen Notfallpléane fir Ha
variefdlle, dal? also das nicht der individuel-
len Gestaltung Uberlassen ist, sondern dal3
hier bestimmte Vorgaben gemacht werden
und insbesondere die Pflicht auferlegt wird,
fur Notfdle bestimmte Pléne auszuarbeiten
und an Bord mitzufiihren, die geeignet sind,
mit Schadensereignissen umzugehen.

Das wére zundchst mal meine Ubersicht
Uber die wesentlichen relevanten internatio-
nalen Regelungen, wobei, vielleicht nur noch
ma am Rande gesagt, ich mich im Rahmen
unseres Seerechtsvereins priméar mit der
Vereinheitlichung des Zivilrechts zu befas-
sen habe und das 6ffentliche Recht, sage ich
mal, fir mich eher am Rande liegt. Dafur
gibt es sicher kompetentere Menschen as
mich.

Wenn wir noch mal auf die nationale Seite
blicken, dann mufte man vieleicht auch
erwadhnen, dal3 zwel Punkte relevant sein
koénnen. Namlich, was die haftungsrechtliche
Seite angeht, so sehe ich hier eine Haftung
fur die Schaden auf der zivilrechtlichen
Grundlage aus dem Wasserhaushaltsgesetz.
Das ist eine Gefahrdungshaftung, und sie
entspricht Uberwiegend, oder fast ganz kann
man sagen, der Haftungsanspruchsgrundlage
der Olhaftungskonvention oder des Gefahr-
guthaftungsiibereinkommens. Diese Haftung
nach dem Wasserhaushaltsgesetz, die auch
einbezieht nicht nur die Schaden, die ent-
standen sind, also Personen- und Sachsché&
den, sondern auch Vorsorgemal3hahmen
einschliedt, oder Nachsorgemal3nahmen
sollte man sagen, aso Reinigungsmal3nah-
men, sie wird erfaldt von der bereits erwahn-
ten Haftungsbeschrankungsregelung nach
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dem Ubereinkommen von 1976 und ist also
insoweit beschrankbar.

Daneben, was die offentlich-rechtliche Seite
angeht — ich mdchte das nur erwahnen, well
der Zusammenhang natrlich mit dem Ber-
gungsrecht besteht —, haben wir auch zu
sehen, welche Eingriffsmoglichkeiten haben
die, ich sage mal, staatlichen Stellen, wobei
ich mal den Staat as Einheit ansehe und
nicht mir die Kompetenzverteilung zwischen
Bund und Landern ansehe. Hier ist vor alen
Dingen erst mal auf das Seeaufgabengesetz
zu sehen, das Regelungen enthdlt Uber die
Zustandigkeit nattrlich dann des Bundes,
aber unter Einbeziehung, auch ausdriicklich
genannt, der Bund-Lander-Vereinbarung,
von wann ist sie?, von 1995, glaube ich, wel-
che Befugnisse die staatlichen Stellen, ich
sage mal die Schiffahrtspolizei, das ist mehr
die verkehrsrechtliche Seite, wie aber auch
die polizeirechtlichen Befugnisse im Sinne
offentlicher Sicherheit und Ordnung, beste-
hen. Ich will das nicht alles vortragen. Das
kennen Sie, oder Sie kdnnen es nachlesen. In
jedem Falle besteht die Méglichkeit, daid die
staatlichen Institutionen auch auf hoher See
beginnen einzugreifen, wenn Gefahren fur
die deutschen Kisten drohen. Es ist aso
nicht nur moglich, auf ein Schiff zuzugrei-
fen, gleichglltig unter welcher Flagge es
fahrt, wenn es auf hoher See sich befindet,
wozu es Ubrigens auch noch en Interventi-
onsabkommen gibt, dal3 dieses abdeckt, wie
auch die Seerechtskonvention dieses ab-
deckt, sondern dal3 man sowohl im eigenen
Klstenmeer aufgrund der origindren Zustén-
digkeit, wie auch volkerrechtlich abgedeckt,
auf hoher See polizeirechtlich in einem sol-
chen Fall eingreifen kann. Vieleicht kann
man das noch mal genauer dann ansprechen.
Hierbei geht es vor allen Dingen um die Fra-
ge, wenn eine Havarie stattgefunden hat und
Bergungsmal3nahmen unternommen werden,
wobel fur mich Bergungsmal3nahmen nur
solche sind, die auch zur Rettung des Schif-
fes fuhren konnen, wenn das Schiff auf der
Sandbank sitzt, dann verstehe ich darunter
nicht mehr Bergung, sondern das ist fir mich
Beseitigung eines Wracks. Bergung ist sozu-

sagen nur bis zur Strandung. Dal3 also die
Frage besteht Bergungsmal3nahmen vom
Reeder oder Maldnahmen im Rahmen des
Polizeirechts durch gaatliche Stellen, wie
stehen die in einem Verhdltnis zueinander.
Mul der Reeder selber was tun? Darf die
Verwaltung, sage ich mal algemein, ein-
greifen, oder darf sie nicht eingreifen, und
wenn sie eingreift, worauf kommt es an? Auf
das Bergungsrecht? Nur aufs Polizeirecht?
Und wenn eingegriffen worden ist, natlrlich
die ganz praktische Frage: Wer hat das alles
Zu bezahlen, und in welchem Mechanismus
lauft das ab?

Ich weilR nicht, ob ich das selber noch mal
vortragen sollte

(Lebhafte Zustimmung)

oder ob Sie das mit Fragen rausbekommen
wollen?

Vorsitzender: Herr Dr. Noll, Sie sollten es
vortragen, dann haben wir nachher weniger
zu fragen.

Dr. Ndll: Ich hate Ihnen ja einen Vortrag.
Das igt ja keine Zeugenvernehmung oder so
was. Gut, dann wirde ich das mal so sagen:
Wenn wir mal die Havarie in den danischen
Gewassern nehmen und das unterstellen,
was ich eben auch gesagt habe, dal3 aso
auch die deutschen Behorden, wer auch im-
mer das sei, die Einsatzleitgruppe oder die
Wasserschutzpolizei oder wer auch immer,
schon von Anfang an, wenn eine Ermessens-
ausiibung oder besser gesagt eine Beurte-
lung ergibt, dal’3 eine Gefahr auch fir die
deutsche Kiste droht, dann dirfen sie ein-
greifen.

Eine ganz andere Geschichte ist, die muf3 ich
in dem Zusammenhang nicht sagen, wie ist
dieses Eingreifen dann mit dem ebenfalls
zustdndigen Nachbarstaat Dénemark zu ko-
ordinieren, was im Rahmen der Zusammen-
arbeit des Bonn-Ubereinkommens  ablauft
oder ablaufen sollte.
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Wenn ein Schiff havariert, dann ist es absolut
naheliegend und auch durch, sage ich mal,
Okonomische Gesetze untermauert, dal3 sich
der Reeder selbst oder der Eigentimer-
Reeder, ich unterscheide das ma nicht so
feinsinnig, um die Rettung dieses Schiffes
kimmert. Vielleicht auch dazu nur ein paar
Worte zum Hintergrund. Er sollte sich dar-
um kimmern. Deshalb, meine ich auch, be-
stehen 6konomische Gesetzmaligkeiten aus
verschiedenen Griinden. Erstens mal mochte
seine Kaskoversicherung nicht fir den Un-
tergang und den Verlust des Schiffes bezah-
len. Also ist er aus seinem Kaskoversiche-
rungsvertrag, daraus seinem Kaskoversiche-
rer gegenuber schon verpflichtet, die ent-
sprechenden Rettungsmal3nahmen einzulei-
ten. Im Ubrigen ist er natlrlich auch seinem
Haftpflichtversicherer gegeniber verpflich-
tet, denn der muf3 fur alles aufkommen bis
zur Hohe der Haftungsbeschrankung, was an
Ansprichen auf den Reeder zukommt. Ich
werde das gleich noch mal im Zusammen-
hang des Bergungsiibereinkommens genauer
erlautern konnen.

AuRerdem steht dahinter als Grund, warum
der Reeder selber solche Mal3nahmen im
eigenen Interesse vornehmen sollte, in aler
Regel, sage ich mal, nicht immer, auch das
Interesse selbstverstandlich seiner schiffsfi-
nanzierenden Bank, die eine Hypothek auf
diesem Schiff hat. Denn in der Regel haben
die meisten Schiffe Schiffshypotheken, und
gegentiber der Bank ist er natrlich auch
verpflichtet, solche Rettungsmal3nahmen zu
ergreifen.

Wenn er birgt oder bergen lassen mdchte,
dann wird er das nie ohne Vertrag tun kon-
nen. Deshalb gibt es fir solche Félle stan-
dardiserte Bergungsvertrdge. Der aktuelle
hier auch in Betracht kommende, ich kenne
die Einzelheiten nicht, also bitte fragen Sie
mich nicht zum Tatbestand, der individuelle
in Betracht kommende  Standard-
Bergungsvertrag heift LoF 95. LoF ist
»Lloyd's open form*. Und der wird von den
Bergern in der Regel préasentiert. Dieser
Bergungsvertrag, das ist wichtig hervorzu-

heben, basiert auf dem neuen Bergungsiiber-
einkommen von 1989. Insoweit Ubernimmt
er quas dle Vorschriften und Instrumentari-
en und Mechanismen des neuen Bergungs-
Ubereinkommens von 1989, so dal3 beim
Abschlul eines solchen Bergungsvertrages
die dte Bergungskonvention von 1910, die
Bestandteil des deutschen Rechts igt, irrele-
vant ist. Die ist vollig unerheblich, weil das
neue Bergungsrecht Uber Bergungsvertrage
in jedem Fall mit einbezogen werden kann.

Vielleicht an dieser Stelle mal der Mecha
nismus des Bergungsibereinkommens:
Wenn ein solcher Vertrag abgeschlossen
wird, dann enthdlt das System des Ber-
gungsilbereinkommens durch diesen Vertrag
folgende wesentlichen Grundsdtze: Es qgilt
wie im alten Bergungsrecht immer noch das
Prinzip, das Grundprinzip muf3 man hier mal
sagen: Ohne Erfolg kein Geld fur den Ber-
ger. ,No cure no pay“, heidt das so schon
auf englisch. Das bedeutet, der Berger erhélt
im Ansatz nur dann einen Bergelohn, der
auch vorher nicht so vereinbart werden muf3,
sondern dessen Bestimmung man regelmé
Big auch Schiedsgerichten Uberlaflt, und
dieser Bergelohn fallt aus, wenn das Schiff
und die Ladung nicht gerettet wird. Dieses
Prinzip des Bergungsiibereinkommens von
1989 ist genau dasselbe wie im Bergungs-
Ubereinkommen von 1910. Dann hdren die
Gemeinsamkeiten aber auch schon auf, kann
man sagen, well sich das alte Bergungsiiber-
einkommen fast nur auf das Prinzip be-
schrankt hat.

Das neue Ubereinkommen enthélt vor allen
Dingen zwei wesentliche Grundsédtze dazu,
namlich einmal, dal3 der Reeder mehr oder
weniger auch verpflichtet wird, eine Bergung
zuzulassen, auch im Rahmen jetzt des ver-
traglichen Rechts. Er ist verpflichtet, mit
dem Berger zu kooperieren, mit ihm auch,
sag ich mal, fachlich zu kooperieren, so dal3
der Berger im Grunde genommen in der
Vorhand bleibt, was die Bergungsmal3nah-
men angeht. Nun kénnte man sagen, das ist
noch nicht unbedingt mal3geblich, dal’ dann
die Bergung auch funktioniert.
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Ein zweites Prinzip, das hier ganz neu ist, ist
die Kombination zwischen dem Prinzip ,,no
cure no pay” und dem Prinzip des effektiven
Umweltschutzes. Dieses neue Ubereinkom-
men enthalt in seiner Regelung Uber die Be-
stimmung des Bergelohns schon einen Hin-
weis darauf, den hétte man auch mit dem
aten natrlich so durchfiihren kénnen, aber
hier steht es ausdriicklich, daf3 schon mal bei
der Bestimmung des Bergelohns, also bei
erfolgreicher Bergung, die Umweltschutz-
bemlhungen eines Bergers mit zu honorie-
ren sind, also tendenziell gehen sie Berge-
lohn erhéhend in die Bestimmung des Ber-
gelohns ein. Das ist nicht unbedingt dann
ausschlaggebend, um einen Berger zu ver-
anlassen, ein Schiff zu bergen, denn bergen
tut er nur, wenn man so weit geht, wenn er
einen Lohn am Ende sieht, also wenn er die
Bergung fur erfolgreich durchfihrbar hélt.
Um daran die Umweltschutzbelange nicht
scheitern zu lassen, ist ein neues Prinzip
eingefUhrt worden. Und dieses lautet, dal?
der Berger selbst wenn er nicht erfolgreich
ist, nicht leer ausgeht. Das macht man da
durch, dal3 man ihm einen Aufwendungser-
satz zuspricht, also den Ersatz seiner Auf-
wendungen, die er gehabt hat bei der erfolg-
losen Bergung. Und innerhalb dieser Rege-
lung gibt es auch wieder eine besondere
Umweltschutzkomponente, die namlich lau-
tet, daid sich dieser Aufwendungsersatz, los-
l6send kdnnte man eigentlich sagen von sai-
nem eigentlichen Begriff, bis zur Hohe des
Doppelten erstrecken kann, wenn er namlich
besondere Bemihungen unternommen hat,
Umweltschéden zu vermeiden. Das heifdt, es
it so eine Art Bonus, die er gemessen an
seinen Aufwendungen, aso die Aufwendun-
gen als Bemessungsgrundlage genommen,
erhdt, wenn ihm gelungen ist, trotz erfolglo-
ser Bergung Umweltschéden zu vermeiden
oder mindestens zu minimieren.

Von daher haben wir also ein durchaus gut
ausgekliigeltes Bergungsrecht, das ganz
stark auf Umweltschutzbelange ausgerichtet
ist. Wenn dieses Bergungsrecht per Vertrag
zur Anwendung kommt, dann, sag ich mal,
besteht so erst mal kein Problem. Ein Berger

ist in jedem Falle daran interessiert, dieses
Schiff auch aufzunehmen. Und wenn man
diesen Mechanismus sieht, dann meine ich
auch, hat er ja funktioniert. Denn es sind ja
Bergungsversuche mindestens auf dieser
Basis unternommen worden.

Wenn man auf die staatliche Seite geht, dann
sagte ich ja, es besteht die Mdglichkeit
grundsétzlich, so durch Seeaufgabengesetz
hier bei uns im deutschen Recht ausge-
driickt, aber untermauert durch das Interven-
tionstibereinkommen und dartber auch Cber
die Seerechtskonvention, dald zugegriffen
werden kann auf ein Schiff, das eine Hava
rie, sag ich mal, gehabt hat.

Es bestehen hier zwei Mdglichkeiten, nam-
lich die eine ist, dal3 auch die staatliche Stel-
le, wenn sie Uber eigene Schiffe verfigt,
auch Berger werden kann. Das Bergungs-
Ubereinkommen, das alte wie das neue auch,
schliefdt nur von seinem Anwendungsbereich
aus Kriegsschiffe oder bestimmte staatliche
Schiffe. Auf deren Bergung ist das Uberein-
kommen nicht anwendbar. Umgekehrt aber
kann jedes Handelsschiff von jedem gebor-
gen werden, von jedem anderen Handels-
schiff oder auch von einem Kriegsschiff,
wenn es sein mul. Das heil3t also, auch
staatliche Behorden mit oOffentlichen oder
staatlichen Schiffen kdnnen solche Ber-
gungsvertrage abschlief3en und wirden dann
genauso behandelt wie jeder Berger auch.
Das heifdt, Sie kénnen es aufgrund eines
Bergungsvertrages tun. Sie kbnnen es aber —
und das wére die zweite Variante — nach
meiner Ansicht auch ohne Bergungsvertrag
tun. Wenn es also keinen Berger gibt, keiner
zur Verfigung steht und ein Bergungsver-
trag nicht zustande kommt, dann ist es auch
madglich, dal3 nach Bergungsrecht im Rah-
men auch der hoheitlichen Befugnisse gegen
das Schiff vorgegangen wird. Die Bergungs-
konvention — ich kann sie lhnen hierlassen,
wenn Sie wollen, ich habe ein paar Sachen
mitgebracht — sieht das an zwel Stellen vor,
dal} dieses Prinzip, sag ich mal, gilt, und
zwar - - Soll ich das mal zitieren, wenn Sie
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mochten? Dann finden Sie das vidleicht
leichter wieder.

Es gibt einen Artikel 5 in dem neuen Ber-
gungsiibereinkommen von 1989. Der lautet
mit der Uberschrift:

»Salvage operations controlled by public
authorities’

Da steht drin, ausdriicklich:

» This convention shall not affect any provisi-
ons of national law or any internationa con-
vention relating to salvage operations'

- und nun -

,by or under the control of public authori-
ties.”

Das ist erst mal der Eingtieg da rein, dal3
nach der Bergungskonvention — und ich mei-
ne, das ist auch entsprechend dem Gewohn-
heitsvolkerrecht schon so, dazu brauche ich
nicht mal die Bergungskonvention, sie arti-
kuliert es nur noch ma als Bestétigung —,
dal3 man hier aso das Eingriffsrecht hat.
Wenn das der Fall ist, dann gibt es hier, logi-
scherweise konnte man sagen, zwel weitere
kurze Absdtze. Die lauten namlich einmal
auf den Berger bezogen:

»Nevertheless, salvors carrying out such
salvage operations shall be entitled to avall
themselves of the rights and remedies provi-
ded for in this Convention in respect of sa-
vage operations.”

Das heildt also, der Berger steht genauso da,
als wére das keine Bergung durch eine Be-
horde oder unter der Kontrolle einer Behor-
de. Und drittens aber wiederum zur Vervoll-
standigung:

» The extent to which a public authority under
a duty to perform salvage operations may
avail itself of the rights and remedies provi-
ded for in this Convention shall be deter-
mined by the law of the State where such
authority is situated.”

Also es liegt alein an uns, ob wir das Ber-
gungsrecht auch zur Anwendung bringen
wollen, selbst wenn es sich also um Bergun-
gen durch éffentliche Institutionen oder unter
ihrer Kontrolle handelt.

Es gibt einen zweiten Artikel in diesem Ber-
gungsiibereinkommen, der auch das 6ffentli-
che Eingriffsrecht noch ma bestétigt, das,
meine ich, auch aus Gewohnheitsvolkerrecht
und aus Artikel 221 der Seerechtskonvention
sowieso besteht. Ich zitiere das auch mal, es
ist nicht so lang:

»Nothing in this Convention shall affect the
right of the coastal State concerned to take
measures in accordance with generally reco-
gnized principles of international law*

- dasist adso auch die Seerechtskonvention -

,10 protect its coastline or related interests
from pollution or the threat of pollution fol-
lowing upon a maritime casuality or acts
relating to such a casualty which may
reasonably be expected to result in major
harmful consequences, including the right of
acoastal Stateto give directionsin relation to
salvage operations.”

Hier haben Sie eigentlich rundum die Mdg-
lichkeiten, in Bergungsablaufe einzugreifen.
Also noch mal klar gesagt, Sie konnen die
Bergung notfalls selber vornehmen, wenn
kein Berger vorhanden ist, und zwar begin-
nend auf hoher See oder die Mdglichkeit
besteht, in eine laufende Bergungsoperation
auch einzugreifen nach den Beurteilungen
und dem Ermessen, das man haben mul3 as
verantwortliche Behorde.

Ich will ja nicht zum Sachverhalt reden. Ich
weil3 nur, es gab ja diese Verknlpfung, daid
private Berger am Schiff dran waren und
versucht haben, es zu bergen. Ich habe auch
in einem Bericht gesehen, dal} es sozusagen
auch unter der Kontrolle der Behorde statt-
gefunden hat, wenn ich lese, dal3 Bergungs-
konzepte vorgelegt werden sollten und Fri-
sten daflir gesetzt wurden und so weiter und
so fort. Also mit dem Sachverhalt bin ich
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wirklich nicht gut vertraut. Aber generell
noch mal, es ist mdglich, dal3 eine Bergung,
auch wenn sie nach dem Bergungsrecht auf
privatrechtlicher Ebene ablauft, durch die
Behorden begleitet und beaufsichtigt wird
und dal’3 sie selbstversténdlich nach ihrem
Ermessen eingreifen kdnnen. Sie kénnen von
vorneherein selber bergen, sie kdnnen aber
auch die vorhandene Bergung kontrollieren.
Und Sie haben das Recht, Anweisungen in
diese Bergung hinein zu geben.

Das ware erst mal das, was ich dazu zu sa-
gen hétte.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Noll.
Ich glaube, das war schon sehr erschépfend
und ist ein ausfihrlicher Vortrag geworden,
der auch gleich Fragen beantwortet hat, die
wir sonst gestellt hétten. Die Beantwortung
haben Sie vorweggenommen. Insofern habe
ich zunachst keine Fragen. Ich gebe dann
weiter an meinen Vertreter Herrn Maurus.

Stellv. Vorsitzender: Herr Dr. Noll, Se
haben im Grunde genommen schon sehr viel,
fast ales beantwortet. Trotzdem mochte ich
noch auf zwel, drei Punkte zu sprechen
kommen. Es ist ja im Zusammenhang mit
der Havarie des Frachters ,Pallas‘ von Ver-
schiedenen, auch Politikern, gefordert wor-
den, dal3 die Sicherheits- und Ausbildungs-
standards erhoht werden, dal3 Fahrverbote in
sensiblen Gewassern fir Billigflaggen ver-
héngt wurden. Die ,Palas* fuhr nun unter
der Flagge der Bahamas. Sie haben ander-
norts ja dazu auch schon Stellung genom-
men. Konnten Sie fir uns noch einma die
Flagge der Bahamas bewerten.

Dr. Noll: Bewerten kann man im Grunde
genommen immer nur enzelne Schiffe,
Flaggen nur statistisch. Wenn man die Flag-
ge der Bahamas nimmt, dann kann man na-
tirlich genau sagen, Bahamas sind ein
,» offenes Register”, weil das der bessere Be-
griff ist as Billigflagge. ,, Offenes Register”
heidt, dal3 das Flaggen- und Registerrecht
des betreffenden Staates vorsient, dald die
Eigentimer eines solchen Schiffes, das in
das Register eingetragen werden kann und

das dann die Flagge fuhren kann, nicht not-
wendig, wie es in den meisten Rechten igt,
mehrheitlich Einheimische sein miissen. Das
heil3t also, normalerweise gibt es einen
»genuine link", der so verstanden wird, dal3
eine Beziehung besteht zwischen dem Schiff
und dem Staat, dessen Flagge es fuhrt. Und
meistens sieht man diese Beziehung eben
Uberwiegend im Eigentum. Es ist aber nicht
notwendig so, der ,genuine link* bedeutet
auch umgekehrt nicht nur sozusagen erst mal
ein Recht, die Schiffe zu registrieren, son-
dern die Pflicht vor allen Dingen — das ist in
der Seerechtskonvention in, ich glaube, Arti-
kel 92 so niedergelegt —, dal’ der Flaggen-
staat flr dieses Schiff verantwortlich ist. Das
ist auch ein Stiick des,,genuine link*.

Die Bahamas haben also ein Flaggenrecht,
das erlaubt, dal3 Audénder sich an Bahama-
Gesellschaften unbegrenzt beteiligen kdnnen
und dann das Eigentum in den Bahamas
durch diese Gesellschaft erlaubt, das Schiff
dort zu registrieren. Das it erst ma alles,
was ein , offenes Register” ausmacht. Das ist
an sich weder gut noch schlecht, kdnnte man
sagen. Die Bahamas sind selbstverstandlich,
kann man wirklich fast sagen, wie fast alle
Staaten — es gibt nur ganz wenige Ausnah-
men — Vertragspartei der seerechtlichen
Grundgesetze, also Seerechtskonvention,
SOLAS, MARPOL, Freibordibereinkom-
men, dann ein Ubereinkommen genannt
STCW, dasist wichtig, was die Besatzungen
angeht. Und das wird immer wichtiger,
namlich , Standards of watch keeping and
training*. Das sind Mindestnormen fir die
Ausbildung der wachdienstbefahigten See-
leute. Alle diese Dinge werden in der Hafen-
stadtkontrolle kontrolliert. Dazu auch noch
ein ILO-Ubereinkommen, ILO 147 heifdt
das, ,Internationale Arbeitsorganisation”.
Das regelt die Mindestanforderungen an das
Arbeitsrecht an Bord. Spéter wird hinzu-
kommen, hatte ich gesagt, die |SM-Code-
Zertifikate. Das dles gilt fir die Bahamas
wie fur Deutschland auch, um das ma so
platt zu vergleichen.
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Billigflaggenschiffe, man mifdte sagen, Bil-
ligschiffe oder schlechte Schiffe, zeichnen
sch eher dadurch aus, da3 ihr Reeder
schlecht ist. Das liegt aso weniger an der
Flagge. Es fahren ja auch knapp Uber 50
Prozent der in deutschem Eigentum befindli-
chen Schiffe unter solchen Flaggen, teilweise
auch Bahameas, Liberia, Antigua.

Wenn man das statistisch aufbringt und sich
fragt, fallen solche Schiffe unter solchen
Flaggen Ubermél3ig oft auf in den Kontrollen,
oder sind sie in den Statistiken der Versiche-
rer besonders schlecht angesehen, dann kann
man das in der Tat fur Bahama nicht sagen.
Ich hatte — das habe ich jetzt nicht mitge-
bracht — mir das damals bewuf3t noch mal
angesehen. In der Hafenstadtkontrolle, in der
ja 25 Prozent aller einlaufenden Schiffe stén-
dig kontrolliert werden mussen, sind die
Schiffe unter Bahama-Flagge unterdurch-
schnittlich  auffallig.  Uberdurchschnittlich
aufféllig, um Beispiele zu nennen, haben Sie
Staaten wie Belize, Ruménien, Agypten, was
mir so gerade einfdlt. Natirlich sehen Sie
bei den Uberdurchschnittlichen  nicht
Deutschland, nicht Frankreich, aber Sie se-
hen auch nicht Liberia und Antigua. Deshalb
ist dieser Ansatz, Bahama, offenes Register,
Billigflagge, schlechtes Schiff, diese Logik
ist einfach platt, sie ist undifferenziert und
trifft eigentlich so nicht zu. Was das konkrete
Schiff ,Pallas’ und seinen Zustand angeht,
kann ich natlrlich nichts sagen. Ich kenne
das Schiff nicht.

Stellv. Vorsitzender: Die néchsten beiden
Fragen, die ich hatte, haben Sie schon be-
antwortet. Eine noch: Nach dem Seeaufga
bengesetz kann bei Havarien im deutschen
Kustenraum und auf hoher See das ZMK,
das hatten Sie auch ausgefuhrt, Bergungs-
und Hilfsmal3nahmen anordnen. Besteht in
diesem Falle auch ein Kostenerstattungsan-
spruch seitens degenigen, der die Bergung
dann anordnet gegenliber der Reederei?

Dr. Ndll: Ja. Ich hatte das ja vorhin ausge-
fuhrt. Es gibt zwei Mdglichkeiten. Die eine
ist, dal3 man den Kostenerstattungsanspruch

aus dem Bergungsvertrag selbst hat oder aus
dem Bergungsrecht, wenn es nationales
Recht ist. Man hat bei dem alten Bergungs-
Ubereinkommen sich hin und wieder anhand
von Féllen gefragt: Wann gilt es denn? Fur
Bergungen ohne Bergungsvertrag? Gilt es
denn fUr jedes Schiff, das ich dann berge?
Hier hétte Bergung ja geheif3en, ich brauchte
mit dem Kapitén ab einer bestimmten Zeit
gar nicht mehr zu verhandeln, weil keiner
mehr an Bord war. Also man nimmt das
Schiff einfach auf den Haken und birgt es.
Dann stellt sich die Frage: Ist das Bergungs-
recht anwendbar?

Meine Meinung ist, um das kurz zu sagen,
insbesondere wenn man an die volkerrechtli-
chen Grundlagen denkt, die ja Zugriffe auf
hoher See erlauben und die immer mehr, wie
auch die Seerechtskonvention dieses aus-
fuhrlichst tut, auf den Umweltschutz ausge-
richtet sind, dann kann, meine ich, ken
Zweifel daran bestehen, dald deutsches Ber-
gungsrecht Anwendung finden wirde, wenn
ein Behdrdenschiff ohne Bergungsvertrag ein
solches Schiff birgt. Das heildt also, wenn
man es noch mal Ubersetzt: Wenn wir das
neue Ubereinkommen, jetzt muR ich das mal
S0 sagen, gehabt hatten, dann hétte man nach
diesem Ubereinkommen auch mit einem
Behordenschiff einen Bergelohn nicht nur
verdienen konnen, sondern eventuell bel
fehlgeschlagener Bergung auch Aufwen-
dungsersatz fur die Maldnahmen bekommen,
die man unternommen hat. Das bedeutet
nicht ale standigen Vorhdtungskosten —
dariber muf3 man dann eine Abgrenzung
treffen —, aber zumindest den Aufwand, den
diese Schiffe in dieser Zeit gehabt haben. Ich
will das nicht kommentieren, weil Sie mich
ja nur fragen sollen, aber hier besteht natiir-
lich auch ein Zusammenhang zwischen der
Frage, was hat die ganze Unternehmung
gekostet, und der Reeder und sein Haft-
pflichtversicherer haften mit 3,3 Millionen
Mark dafiir. Den Rest tragt nach der aktuel-
len Rechtdage der Staat oder die Gemein-
schaft. Hiernach meine ich, wéare es auch
moglich gewesen, Bergelohne durch die
staatliche Institution zu verdienen.
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Stellv. Vorsitzender: Aber das Zugriffs-
recht bestand auch schon nach der dten Ver-
einbarung.

Dr. Noll: Das Zugriffsrecht hat ja mit dem
Bergungsrecht nichts zu tun, sondern das
beruht eben auf Volkerrecht und nationalem
Recht und schliefdt ja— ich hatte ja die Zitate
vorhin gebracht — nicht aus, ganz bewuf3t
nicht aus, dal3 man dann auch den Bergelohn
verdient. Ich meine, wenn Sie mal abstrahie-
ren von den vielen Vorschriften — man darf
nicht immer zu dicht da rangehen —, dann
sieht man, dal? das Ganze auch Sinn macht.
Denn Bergungsrecht und die Eingriffsmog-
lichkeiten und die Anspruchsgrundlagen, um
Aufwendungsersatz oder Bergelohn zu be-
kommen, soll so ausgerichtet sein, dal3 ins-
besondere die erfolgreiche Bergung ange-
reizt wird. In dieses System paldt es hinein,
es spielt gar keine Rolle, wer es macht, es
soll so angereizt werden. Eine andere Sache
it noch, dal3 Anspruchsgrundlagen daneben
bestehen konnen, eben offentlich-rechtliche
Anspruchsgrundlagen, némlich Ersatzvor-
nahme. Im Seeaufgabengesetz haben Sie ja
auch die Befugnisse, wenn der Reeder sich
weigert, machen Sie eine Ersatzvornahme.
Das ist wie Uberal, und dann besteht ein
Kostenerstattungsanspruch. Aber es waére
eigentlich besser, den Kostenanspruch, sag
ich mal, auf das Bergungsrecht zu stiitzen,
weil das, meine ich, weitergehen konnte.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank. Eine
letzte Frage noch. Sehen Sie im Zusammen-
hang mit der Havarie der ,Pallas® irgend-
welche rechtlichen Regelungdliicken?

Dr. Noll: Das ist ja eigentlich die generelle
Frage, an der wir auch immer dran igt, die
wir ja immer beobachten und daran mitwir-
ken, wie esin der IMO zur Fortentwicklung
des Seerechts kommt oder auch in Brissel.
Ich hatte das ja vorhin erwéhnt. Wenn man
hier noch mal auf die angedeuteten eventu-
ellen Schwachstellen im rechtlichen Bereich
kuckt, dann gibt es eigentlich nur zwel
Punkte, namlich das Haftungsbeschran-
kungsiibereinkommen in der 96er Protokoll-

fassung zu ratifizieren. Und vielleicht hier
mal nur einen kleinen Kommentar. Wir ha
ben das auch schon mehrfach vom Bundes-
justizministerium erbeten. Denn wir sind
auch der Meinung, dal3 man nicht internatio-
nale Ubereinkommen machen kann, die ja
auch fir die Schiffahrt immer einen Schutz
bedeuten, sag ich mal, und diese Uberein-
kommen immer aktuell halt, so dal3 sie den
Bedirfnissen der Zeit, auch im Hinblick auf
den Umweltschutz, entsprechen, und hinter-
her ratifiziert man sie nicht. Das ist fir das
Bergungsiibereinkommen schon so zu sagen.
Es ist eigentlich falsch gewesen, dal3 man
das bisher nicht ratifiziert hat, was aber an
den Kapazitdtsengpassen im Bundegustiz-
ministerium liegt. Vielleicht werden die ja
jetzt beseitigt. Ich weil3 es nicht.

Das zweite ist, mit dem 96er Haftungsbe-
schrénkungstibereinkommen da ist sicher
kein Vorwurf zu machen, well das eben fast
so anklang. Dazu braucht man zehn Staaten,
und Deutschland wére nur einer gewesen.
Also wenn wir es schon ratifiziert hétten,
dann hétte es noch nichts geniitzt. Im Gbrigen
ist auch die Zeit von drel Jahren noch nicht
aulBergewohnlich lange. Das ist beim Ber-
gungsilbereinkommen ja ein anderer Zeit-
raum. Jetzt sind schon drel Jahre seit dem
Inkrafttreten vergangen und nicht seit dem
Abschluf. Da sind esja schon 10 Jahre. Also
rechtspolitische Forderungen in dem Bereich
gibt es so nicht. Was die materielle Rechts-
lage angeht, die ist eigentlich so dem aktuel-
len Stand. Nur in Deutschland und was an-
dere Vertragsstaaten bel der Haftungsbe-
schrénkung angeht, ist se noch auf den
Stand zu bringen.

Vorsitzender: Herr von Hielmcrone.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Ich habe enige
Fragen. Sie sprachen das Ubereinkommen —
die genaue Bezeichnung habe ich jetzt nicht
mehr drauf — von 1989 an, hinsichtlich LoF,
das auch die Bemihungen zur Rettung der
Umwelt oder zur Bewahrung der Umwelt
beinhaltet. Ich frage mich oder ich frage jetzt
Sie, wer bezahlt dann die erfolglose Ber-
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gung? Der Berger soll ja auch dann Geld
bekommen, wenn er nicht Erfolg hatte, aber
immerhin versucht hat, die Umwelt zu be-
wahren. Wer bezahlt diese Bergung, wenn
der Reeder, die Reederel liquidiert wird,
nicht mehr existent ist — das it ja hier der
Fal — oder die Haftpflichtversicherung bei
3,3 Millionen DM hier endet?

Dr. Noll: Dasigt einerichtige Frage. Auf die
hétte ich vidleicht prophylaktisch vorhin
auch schon eingehen sollen. Aber ich habe
auch eine Antwort. Was ich nicht erwahnt
habe, war praktisch das Versicherungssy-
stem, das hinter dem Bergungsiibereinkom-
men steht. Bei der Bergung ist es so, dal’ der
Bergelohn, aso der echte Bergelohn, den es
nur bel erfolgreicher Bergung gibt, von der
Kaskoversicherung des Schiffes und der
Transportversicherung der Ladung zu tragen
ist in Relation zu den geretteten Werten. Das
liegt daran, dal3 diese Werte zugunsten auch
der Versicherer gerettet werden. Und das
ganze Unternehmen, um das dann aufzutei-
len, nennt man im Seerecht ,, Havarie Cross*
oder , Grole Havarie® auf deutsch. Also
richtiger Bergelohn, inklusive auch der Er-
héhung wegen der Umweltschutzbemiihun-
gen, sind also Sache der Kaskoversicherung.
Der Ersatz der Aufwendungen fur die er-
folglose Bergung mit Umweltschutzbemi-
hungen oder mit erfolgreichen Umwelt-
schutzbemiihungen und —mal3nahmen, die
wird durch die Haftpflichtversicherung des
Reeders bezahlt. Das Ganze beruht sozusa-
gen auch auf einem, man hat immer gesagt
aus der Entstehungsgeschichte heraus, einem
Kompromif3, namlich zwischen den Kasko-
versicherern und den Haftpflichtversicherern,
das auch so anzuwenden.

Ein Punkt, wichtig, weil Sie ihn so ange-
schnitten haben, der zu Fehlschliissen ver-
leiten konnte. Im Bergungsrecht gibt es keine
Haftungsbeschrankung. Also alle Anspriiche
eines Bergers wegen Bergungsmal3nahmen
sind nach dem Haftungsbeschrankungstiber-
einkommen aus diesem Ubereinkommen
ausgeschlossen, genauso wie Olhaftungsan-
spriche, Gefahrguthaftungsanspriiche oder

atomrechtliche bel Nukleartransporten sind
ale, well se eben auf Sonderkonventionen
beruhen, aus diesem Haftungsbeschran-
kungsiibereinkommen herausgenommen.
Der Bergelohnanspruch des Bergers ist
grundsétzlich unlimitiert.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Das verleitet
mich zu einer weiteren Frage. Wir haben ja
nun gehort, dal3 es , Substandard Schiffe"
und ausgebildete Besatzungen gibt. Gibt es
maoglicherweise auch, die Wahl der Vers-
cherer ist ja dcherlich frei, auch
»Substandard Versicherer” ?

Dr. Noll: Versicherer sind entweder Kasko-
versicherer oder Haftpflichtversicherer. Fir
die Wahl des richtigen Versicherers, sag ich
mal, sorgen auch die am Anfang schon mal
erwahnten Mechanismen. Also insbesondere
die Schiffshypothekenbanken oder besser
gesagt die schiffsfinanzierenden Banken, die
Hypotheken haben, die sorgen schon dafr,
daid ale Anspriiche abgedeckt sind. Es sorgt
auch, sag ich mal, die Bank daflr, dal3 das
Schiff nicht liegenbleibt, well es aus irgend-
welchen Grinden festgehalten wird. Jeder
Tag Ausfall, der, weil3 ich nicht, 20.000 DM
Einnahmenverlust bedeutet, geht tendenziell
auch gegen das Interesse der Bank.

In der IMO wird zur Zeit oder ist schon dis-
kutiert worden die Frage, die Sie ja mittelbar
mit anschneiden: Muf3 man eine Pflicht ein-
fUhren zur Versicherung dieser Risiken, um
dem Fall vorzubeugen, dald ein Schiff mal
nicht versichert ist? So wie ich es vom Tat-
bestand her verstanden habe, steht das bei
der , Pallas’ nicht in Frage, auch wenn dieser
Versicherungsverein  auf  Gegenseitigkeit
wohl nicht zu den GrofRen aus London oder
aus Odo gehort. Aber diese Frage wirde
namlich die Frage stellen der Qualitét auch
der Versicherung selbst. Es wiirde aber, und
das ist in der IMO im Grunde genommen
Stand der Diskussion, voraussetzen, dal3
man auch die Haftungsgrundlagen verein-
heitlicht. Denn Sie kdnnen nicht die Qualitét
der Versicherung bestimmen, wenn Sie wie-
derum nicht bestimmen kénnen, in welchem
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Umfang Sie geradezustehen hat, was wie-
derum auch von den Haftungsgrundlagen
abhangt. Weiterhin mite man natirlich
auch sehr viel, ich sage es mal grob, biro-
kratische Regelungen einfihren, um das alles
S0 zu kontrollieren.

Ich habe gesehen, dal? in den Entwiirfen der
Entschlieungen fir den Bundesrat, aus
Schleswig-Holstein, Hamburg und Nieder-
sachsen, steht ja auch diese Forderung drin
nach der Haftpflichtversicherungspflicht. Wir
sind da etwas skeptisch, weil man namlich,
ich sag mal, davon ausgehen kann, dal3 die
Zahl der Schiffe, die keine Versicherung
haben, keine Haftpflichtversicherung, sehr,
sehr gering sein dirfte. Es gibt vielleicht mal
welche aus den Restbestdnden der ehemali-
gen Sowijetflotte. Da hat es auch schon mal
Félle gegeben von Kollisionen, wo dann der
Gegner nicht entschédigt worden ist. Das
sind bisher, man weif nicht, ob man das
einschéatzen kann, die Vermutung ist, viel-
leicht 5 Prozent aller Schiffe. Nur, die Frage,
ob man eine Versicherungspflicht einfuhrt,
hat die Frage auch zur Folge, ob dann eine
Gewadhrleistung auch vorhanden wére. Denn
Sie wirden immer ein Zertifikat eines Vers-
cherers vorlegen. Sie miften sonst den Ver-
sicherer selber auch wieder Uberprifen. Es
ist s0, auch im Rahmen der Haftung fir die
vorhin erwahnten Olschaden oder fir Ge-
fahrgutschéden, wo es diese Versicherungs-
pflicht ja gibt in den beiden Konventionen,
wird eine Olhaftungsbescheinigung oder
dann Gefahrguthaftungsbescheinigung
grundsétzlich durch den Flaggenstaat ausge-
sellt von anderen Vertragsparteien. Die ist
dann hier auch zu akzeptieren. Also auch da
stellt sich dieselbe Frage. Man nimmt es so
hin. Aus Nichtvertragsstaaten mifite hier in
Deutschland das BSH eine Bescheinigung
ausstellen. Es mufite alerdings eine Prifung
vornehmen, ob auch eine finanzielle Sicher-
heit gewéhrleistet ist und hétte dann aber
auch eine Bescheinigung, bei der das am
Ende immer auch auf die Probe gestellt wer-
den mifte. Insoweit, sag ich mal, ist das
vidlleicht aus unserer Sicht praktisch gesehen

nicht das eigentliche, oder kein grofRes Pro-
blem, eher ein ganz kleines.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Ist es richtig,
dai’ die Vereinigten Staaten von Nordameri-
kain ihre Klstengewasser nur solche Schiffe
hineinlassen, die eine solche Pflichtversiche-
rung haben, auch mit einer direkten Durch-
griffsmoglichkeit an die Versicherer?

Dr. Noll: Da spielen Sie auf eine spezielle
Regelung der Vereinigten Staaten an. Die
nennt sich OPA 90, ,,Oil Pollution Act* von
1990. Betrifft also nicht allgemeine Schiff-
fahrt, sondern betrifft die Schiffahrt, die OI-
verschmutzungsschéden verursachen kann.
Das sind aber nicht nur Tanker, das sind
auch andere Schiffe. Die Vereinigten Staaten
wie so oft sind nicht Vertragsparteien der
vorhin erwéhnten Konventionen, sondern
haben ihr nationales Recht, schreiben darin
auch eine ahnliche Haftungsgrundlage vor,
sehen aber auch eine Haftungsbeschrénkung
vor. Nur die unterscheidet sich ganz gravie-
rend von den hier vorhandenen, dal3 sie nam-
lich leicht durchbrochen werden kann, wenn
schon Besatzungsmitglieder fahrléssig han-
deln. Das, sagen wir mal, wére ja ein haufi-
ger Fal. Aber die Versicherungspflicht, die
dort besteht, das muf3 man wissen, die be-
steht aber auch nur in Hohe der Haftungsbe-
schrénkung. Sonst mi3ten Sie némlich eine
unlimitierte Haftung versichern und dann
kommt das Versicherungssystem in der Tat
durcheinander. Wohl der Hauptunterschied
daneben ist natirlich das, was Sie erwahn-
ten. Es gibt den direkten Anspruch gegen
den Versicherer. Das ist geschluckt worden,
sag ich mal so, von den Haftpflichtversiche-
rern. Wenn das weltweit eingefiihrt werden
wirde, wirde es auch problematisch wer-
den, weil dieses Haftpflichtversicherungssy-
stem ist so ein System auf Gegenseitigkeit in
sogenannten Clubs. Die heiRen Pal-Clubs,
wie auch hier bei der ,Pallas* natirlich eine
der  Haftpflichtversicherer. . P ist
»protection”, aso Schutz, Hilfeleistung in
Angelegenheiten dler Art, und ,1* i das
Wesentliche, namlich die Freistellung des
Reeders, wenn Anspriiche gegen ihn gerich-
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tet werden. Dieser direkte Anspruch durch-
bricht das ganze System und greift auf den
Versicherer zu, so as héten wir hier die
Kraftfahrzeugversicherung, aber mit festen
Pramien und alem Drum und Dran. Der
Club hat zwar eine unbegrenzte Deckung,
aber er hat eigentlich nur die Pflicht, in Hohe
der Haftungsbeschrénkung freizustellen.
Und dadurch, fir das verbleibende Risiko,
das begrenzt ist, weil die Durchbrechung der
Haftungsbeschrankung  nur  unter ganz
schweren Umstanden nétig ist, deckt er sich
mit anderen im Verein ab und am Schluf3
auch noch mit den grof3en Riickversicherern.

Vorsitzender: Herr Schlie.

Abg. Schlie: Herr Dr. Noll, Sie haben vor-
hin in einem Exkurs darauf hingewiesen, dal3
Sie von Bergung im rechtlichen Sinne nur bis
zum Zeitpunkt der Strandung sprechen. Da
nach, sagten Sie, wirden Sie von Beseiti-
gung reden. Welche rechtlichen Rlcksicht-
nahmen sind denn bei Mal3nahmen nach dem
Stranden auf den Reeder zu nehmen, Brand-
bekampfung, Olbeseitigung, Beseitigung des
Wracks? Und wie mu3 der Reeder in derar-
tige Mal3nahmen eingebunden werden nach
den geltenden rechtlichen Bestimmungen?

Dr. Noll: Grob gesagt ist das meiner Mei-
nung nach alles nationales Recht. Das ist
deutsches Polizeirecht, Ordnungs- und Si-
cherheitsrecht und Verwaltungsrecht. Inso-
weit it der Reeder, wenn das Schiff ge-
strandet ist, hier ein Zustandsstorer, von dem
Sie Besdtigung verlangen konnen, also
Wrackbeseitigung, worlber auch in der IMO
eine Debatte dtattfindet, ob man eine Kon-
vention schafft. Allerdings soll die nur auf
hoher See gelten und nicht im nationalen
Bereich. Aber hier wére er weiterhin in dem
Rahmen verpflichtet. Nur, das wirde die
Anspruchsgrundlagen, das wirde neue An-
spruchsgrundlagen bedeuten meiner Mei-
nung nach. Aber was die Haftungsbeschran-
kung angeht, so umschliefdt sie ales. Was
das Haftungsbeschrénkungsiibereinkommen
angeht, so sind ja auch fir diese Félle — in
Anfihrungszeichen — gewisse Privilegien

durch die Vertragsstaaten eingeraumt wor-
den. Das heif3t, die haben sie sich selbst ein-
geraumt. Es gibt ja einen Sonderfonds gera-
de fur solche Félle, wo die Kosten nach der
Havarie oder nach der Strandung auftreten,
namlich Wrackbeseitigung, Beseitigung auch
eventuell schadlicher Ladung. Das ist ja,
wenn ich das so richtig verstehe, auch der
wesentliche Kostenposten hier in dieser Ge-
schichte.

Vorsitzender: Herr Hentschel.

Abg. Hentschel: Herr Dr. Noll, wie ist das
Verhdltnis zwischen Reeder und Kapitan? I st
es so, wenn der Kapitan das Schiff verlassen
hat, dal? Uberhaupt der Reeder noch Anwei-
sungen geben kann zur Bergung? Denn nor-
malerweise muld das ja der Kapitdn machen.

Dr. Noll: Grundsétzlich ist es schon immer
Sache des Eigentimers, des Reeders, An-
weisungen beziglich des Schiffes zu geben.
Dal’ ein Kapitan das tut, beruht darauf, dal3
er von Gesetzes wegen Vollmachten besitzt.
Wenn wir noch mal in die seerechtlichen
Ubereinkommen oder in die seerechtliche
Rechtdage reinsehen, so wird das Recht des
Kapitans immer abgesichert, dal3 Kapitane,
schon nach dem SOLAS oder MARPOL
oder  Bonn-Ubereinkommen,  Interventi-
onslibereinkommen, die sind immer ver-
pflichtet, als Personen dann auch, Meldun-
gen zu machen an die nachstgelegenen Ki-
stenstaaten. Natirlich geht das immer nur so
lange wie sie an Bord sind. Insbesondere vor
alen Dingen, wenn die Havarie eintritt, ist
er, ob er danach von Bord geht oder nicht,
erst ma verpflichtet, das zu melden, damit
auch von Land aus Maldnahmen ergriffen
werden konnen.

Auch im Bergungsrecht hat man aufgrund
der Erfahrung mit dem Unfal ,Amoko Ca
diz* vor der franzosischen Kiste die Stel-
lung des Kapiténs praktisch noch mal ge-
stérkt. Der Kapitéan ist nach dem neuen Ber-
gungsrecht auch von Rechts wegen berech-
tigt, den Bergungsvertrag praktisch in eige-
nem Ermessen abzuschlief3en. Das heif3t, der
Reeder kann ihn nicht daran hindern. Es hief3
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friher, in dem Fall war es so, um zu vermei-
den, daR lange Dispute Uber den Abschliuld
eines Bergungsvertrags gefihrt werden, das
soll nicht mit irgendwelchen Zentralen in
New York oder in San Francisco geschehen,
sondern vor Ort mit dem Kapitan, der an
Bord ist. Insoweit hat er, solange er an Bord
ist, nattrlich die betreffende Stellung, die er
braucht, um ale nétigen Entscheidungen zu
treffen. Es ist auch, soweit ich das well3,
bisher kein Problem, wenn Kapitane solche
Entscheidungen treffen, die sie verantworten
konnen und miissen.

Abg. Hentschel: Der Hintergrund meiner
Frage ist, ich habe hier ein Buch von Hans
Segelken, das heildt ,Kapitansrecht”. Da
wird in bezug auf die Frage des Bergens
auch das Thema behandelt, welche Rechte
der Kapitan hat, und dawird gesagt in bezug
auf Betretenverbot und Beistandsverbot und
Bergungsanweisung, dal3 aleine der Kapitan
entscheidet, zum Beispiel beziglich des
Verbots: ,, Wirksam ist Uberdies aleine das
Verbot des Kapiténs selbst oder seines Ver-
treters nicht einer anderen Person wie La
dungsbetelligter, Versicherungsvertreter,
Makler oder des Reeders persdnlich, die
dazu nicht legitimiert sind. Der Reeder
konnte also nur seinen Kapitan entsprechend
anweisen, der aber trotzdem in eigener Ver-
antwortung und nach pflichtgemél3em Er-
messen zu entscheiden hat.” Trifft das auch
auf die Fragen des Abschlusses eines Ber-
gungsvertrages zu?

Dr. Noll: Das widerspricht sich ja nicht. Ich
sagte ja nur, an sich ist es Sache des Ree-
ders, aber durch das Bergungsrecht wird es
ja untermauert, dal3 die Stellung des Kapi-
tans auch gegenliber dem sonst vorgesetzten
Reeder eine eigene ist. Ich schaue gerade, ob
ich Ihnen das zitieren kann.

Abg. Hentschel: Ich frage noch mal weiter.
Das heildt, nachdem der Kapitén das Schiff
verlassen hat, gibt es keine Beschrankungen
beziiglich auch des Cuxhavener Zentralen
Meldekopfes, jetzt in der Sache aktiv zu

werden und Mal3nahmen zu ergreifen, die
Sie fir sinnvoll halten?

(Unruhe)

Dr. Noll: Ja. Das mu3 ich mit Ja beantwor-
ten. Das habe ich ja vorhin auch versucht zu

sagen.

Abg. Hentschel: Jetzt habe ich noch ene
Frage bezlglich der Haftung. Wenn es ir-
gendwelche Anweisungen gébe von seiten
der Reederel, die Mal3nahmen nicht fur gut
heil3en in diesem Zusammenhang, wirde das
dazu fuhren, dal3 gegentiber dem Reeder
auch Uber die Haftungsbeschrénkung hinaus
RegrefZanforderungen kommen kénnen?

Dr. Noll: Nein, so leicht nicht. Noch mdl,
wenn das Schiff nicht geborgen wird und es
lauft am Ende hier auf den Strand, dann haf-
tet der Reeder aus einem Gefahrdungshaf-
tungstatbestand. Es ist egal, ob nun das auf
Verhalten auch der Behorden beruht, dal3 es
auf Strand gelaufen ist. Er haftet in jedem
Fal. Die Frageist nur, ob er dann nicht einen
Regreffanspruch gegen die Behdrden hat,
wenn die was falsch gemacht haben. Aber
gegenuber dem Geschadigten haftet er zu-
nachst erst mal. Das steht nicht in Frage.

Abg. Hentschel: Meine Frage war jetzt
beziiglich der Haftungsbeschrankung. Kann
es eintreten, dal3 er auch Uber die Haftungs-
beschrankung hinaus haftet?

Dr. Noll: Die Haftungsbeschrénkungen sind
in allen seerechtlichen Ubereinkommen nach
einer ganz bestimmten Formel eingebaut,
und die beruht urspringlich ma auf dem
» Warschauer Abkommen*, das ist ein Luft-
verkehrsabkommen, in dem sie zum ersten
Mal aufgetaucht ist. Da heifdt es: Die Haf-
tungsbeschrankung wird nur dann durchbro-
chen, wenn der Reeder, aber nicht seine Be-
diensteten, nur wenn er selber vorsdtzlich
oder leichtfertig in dem Bewuf3tsein handelt,
dal dieser Schaden mit Wahrscheinlichkeit
eintreten werde. Sie sehen an dieser Formel,
das ist eine kaum zu durchbrechende Rege-
lung. Das ist aber auch bewufdt so gemacht
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worden, weil hinter diesem ganzen Haf-
tungsbeschrankungssystem eben auch die
Kakulierbarkeit der Versicherung stehen
soll. Esist immer nur die aktuelle rechtspoli-
tische Frage: Sind diese Haftungsbechran-
kungen hoch genug? Sie sollen ja nicht dazu
dienen, Uberwiegend die Haftung abzu-
schneiden, sondern sie sollen im Regelfall so
hoch liegen, dal3 die Haftung auch voll ge-
deckt ist. In der IMO, wenn dartiber disku-
tiert wird, werden auch immer schtne Dia
gramme vorgelegt, wo Sie dann eine ganze
Menge Félle aufgemalt haben. Das sind lau-
ter so kleine Punkte mit der Schadenssum-
me. Dann ziehen Sie oben immer einen
Strich, sag ich mal, dann sehen Sie wieviel
liegen auRerhalb dieses Strichs. Um die
geht's. Es ist also der Einzelfall. Wir sehen
am Schiff ,Pallas’, dasist ein Schiff generell
mit dem mindestmdglichen Risko der
Schiffahrt. Die Gefahr geht praktisch nur
vom Bunker6l aus. Und trotzdem hat es in
diesem sensiblen Gebiet mit den dafir ja
mindestens objektiv ndétigen Mal3nahmen
dann einen so hohen Aufwand gegeben, wo-
bei natirlich immer wieder die Notwendig-
keit dieses Aufwands auch zu diskutieren ist.

Abg. Hentschel: Nach meiner Kenntnis ist
nach dem aten Abkommen, das ja hier zu-
trifft, weil die Bundesrepublik das neue noch
nicht ratifiziert hat, nach dem aten Abkom-
men ist nur eine Chance in der Grolenord-
nung von 3 Millionen DM gedeckt. Tatséch-
lich ist der Schaden ja mindestens flinfmal so
hoch. Wieviel wéare nach dem neuen Ab-
kommen gedeckt?

Dr. Nall: Ich hatte das mal so ausgerechnet:
3,3 sind es nach dem bestehenden Abkom-
men und nach dem neuen ca. 8 Millionen.
Dann waére fir diesen besonderen Fall auch
immer noch ein erheblicher Rest Ubrig.

Abg. Hentschel: Sind Sie der Meinung, dali3
das neue Abkommen mit seiner Schadens-
héhe immer noch nicht ausreichend ist?

Dr. Noll: Das wirde ich im Durchschnitts-
fall nicht so sehen.

Abg. Hentschel: Aber ein Abkommen muf3
ja daftr sein, daid gerade die Ausnahmefélle
geregelt sind.

(Unruhe)

Dr. Ndll: Nein, dasist ja gerade anders her-
um. Ich sagte, dal? der extreme Fall gerade
abgeschnitten wird. Der extreme Fal ist
doch, deshalb versuchte ich, das so zu schil-
dern, dal3 hier ein mindestmdgliches zur See
fahrendes Risiko sich aber sehr stark reali-
siert und nicht umgekehrt. Wir haben hier ja
keinen Tanker vor uns gehabt oder kein
Containerschiff mit Gefahrgut, was ja jeden
Tag zur See féhrt oder einen Chemikalien-
tanker. Da hétte man, nun gut auch andere
Instrumente, aber da hétte man ein ganz an-
deres Risiko. Dieses Risiko war praktisch bei
dem Schiff nur das Bunkerdl. Und trotzdem
haben Sie einen solchen Schaden. Aber das
ist der Ausnahmefall. Normalerweise wenn
Sie ein Audaufen von 100 t Bunkerdl hétten
bel einer Havarie auf See — fur viele klingt
das trotzdem schlimm genug und ist es auch
— dann verteilt sich das so, dal3 Sie das an
den Stranden niemals mit einem solchen
Kostenaufwand wieder entdecken werden
oder wo Sie mit einem solchen Kostenauf-
wand umgehen missen. Ungeachtet nat(r-
lich immer auch der 6kologischen Schaden,
die ja bei uns nicht ersatzfahig sind, also der
rein 6kologischen Schaden.

Abg. Hentschel: Aber wirde es nicht zur
Sicherheit beitragen und auch zu dem Druck,
den die Versicherungen auf die Reeder aus-
Uben in Sicherhetsfragen, wenn die Scha
denshdhe entsprechend hoher liegen wiirde?

Dr. Noll: Das mochte ich mal bezweifeln.
Das wird in akademischen Kreisen, ich for-
muliere das mal so, immer so gesagt; der
erzieherische Effekt durch die unbeschrénkte
Haftung wirden Sie das vielleicht nennen
konnen. Ich sage ja nur — das hatte ich ja
durch meine Schilderung versucht zu sagen
—, s gibt genugend ©konomische Instru-
mentarien zur Verhinderung auch von Um-
weltschaden oder Uberhaupt von Havarien,
und diese Falle, meine ich, sind auch da
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durch bewdltigbar, da3 die Hafenstadtkon-
trollen verbessert werden, dal3 die Aushil-
dung der Seeleute und die Kontrolle natir-
lich auch des Zustandes der Besatzungen
auch in der Hafenstadtkontrolle ausgefiihrt
wird. Das geschieht auch. Das ist eigentlich
auch der Weg, auf den man zugreift. Ich
hatte ja vorhin ewahnt STCW-
Ubereinkommen. Das geht genau in diese
Richtung, dal’ hier bei den Besatzungen auch
die Zigel angezogen werden. Die Haftungs-
beschréankung selber, ich hatte das vorhin
auch gesagt, kann immer in Frage gestellt
werden. Damit muf3 sich die Schiffahrt auch
standig auseinandersetzen. Sie tut es auch,
indem sie immer mitzieht bei der Aktualisie-
rung solcher Haftungshtchstsummen, damit
solche Vorwirfe nicht kommen. Aber in
ihrem System ist logischerweise eingeschlos-
sen, dal? sie bestimmte Féle wie diesen ex-
tremen Fall eben nicht voll abdecken, was
die Haftung angeht.

Dann stellen Sie die Frage nach der grund-
sédtzlichen Berechtigung, auch nach der Art
dieses Versicherungssystems, das sonst e-
gentlich sehr gut funktioniert. Es gibt eigent-
lich keine Haftpflichtversicherer, wenn sie da
sind — ich sagte ja, dasist fast immer der Fall
—, die am Ende nicht haften.

Abg. Hentschel: Sie haben eben gesagt, es
gibt 6konomische Instrumente, die dazu bei-
tragen, dald die Reeder sich Mihe geben,
Schéden zu vermeiden, im Vorfeld. Wére
eine unbeschrénkte Haftung nicht auch en
solches 6konomisches I nstrument?

Dr. Ndll: Das hatte ich ja versucht zu erklé&
ren. Das kann man so sagen. Aber ich hatte
ja versucht, die Gegenargumente zu sagen.
Also noch mal: Ob der erzieherische Effekt
dadurch gréRer wird, grofRes Fragezeichen.
Zweitens, das Versicherungssystem baut auf
dieser Beschrankung auf. Ich sagte ja, es
sind nur wenige Féle, wo das nicht der Fall
ist. Wenn Sie noch mal auf die Olhaftung
kucken, auf die Gefahrguthaftung, dann haf-
tet- - Bel einem Oltanker ist die Reederhaf-
tung in D-Mark ausgedriickt zirka 135 Mil-

lionen Mark. Wenn das Gefahrguthaftungs-
Ubereinkommen ma in Kraft treten wird,
dann ist die Haftung des Reeders zirka bei
220 Millionen Mark maximal. Sie sehen, dai3
das System schon nachzieht und auf die be-
sonderen Gefahren auch eingeht, die sich
redlisieren konnen und dal3 dann dahinter
schon auch die Versicherungsdeckung steht.
Es geht wirklich nur um das Abschneiden
des Extremfalls. Mehr ist es nicht.

Abg. Hentschel: Konnen Sie ausschlief3en,
dald diese Antwort, die Sie eben gegeben
haben, auch dadurch beeinflufdt ist, dal3 Sie
Justitiar im Verband Deutscher Reeder sind?

Dr. Noll: Alles, was ich sage, kann dadurch
beeinfluldt sein,

(Heiterkeit)

weil das mein tagliches Geschéft ist. Ich
kann mich ja nicht neutraliseren. Das geht
nicht. Ich versuche, Ihnen das nur nach be-
stem Wissen und Gewissen zu beantworten.
Ich denke nicht, dal3 ich hier unverhdtméaiig
Reederinteressen nur so darlege.

Abg. Hentschd: Als jemand, der eng mit
dem Verband Deutscher Reeder verbunden
ist, sind Sie sicherlich auch vertraut mit den
Vorgangen um die Ratifizierung bzw.
Nichtratifizierung des Abkommens von
1989, des Bergungsabkommens.

Dr. Noll: Deshalb sagte ich am Anfang er-
stens mal, dal3 ich auch fur den Verband
tatig bin. Ich will Thnen das ja nicht ver-
schweigen, sondern ich sage es Ihnen. Und
zweitens, wenn ich damals ,, wir* sagte, dann
meinte ich insbesondere , wir as den Ver-
band“. , Wir* heit sogar, ich saber bin
zweimal im Justizministerium gewesen. Wir
haben zweimal im Justizministerium darum
gebeten, diese Abkommen zu ratifizieren.
Ich sage es noch mal, der rechtspolitische
Hintergrund ist der — Ihre Frage zeigt das ja
auch —: Aktudiserte Abkommen mit ver-
ninftigen Inhaten und den richtigen Instru-
mentarien schiitzen doch auch die Schiffahrt
vor weitergehenden Anspriichen. Deshalb
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kann es nur in unserem Interesse liegen, dal3
die internationale Rechtdage up to date ist.
Was aber dazu gehort und nicht vergessen
werden darf, unser Interesse ist vor alen
Dingen auch, als Schiffahrt allgemein, nicht
nur Reederverband, dal’3 das Einheitsrecht,
um das es hier ja geht, also volkerrechtliche
Vertrage, insbesondere mit  oOffentlich-
rechtlichem oder zivilrechtlichem Inhalt, dafi3
dieses Einheitsrecht auch unsere Schiffahrt in
anderen Staaten schitzt. Deshalb ist prak-
tisch dieses US-System so ein Ausreil3er,
weil Sie da nicht mehr richtig kalkulieren
koénnen. Wenn Sie mit einem Schiff da hin-
fahren, dann haben Sie eine Deckung mit der
praktisch anzunehmenden unbeschrankten
Haftung von 500 Millionen Dollar, und die
Containerschiffe, sag ich mal, die daim Lini-
enverkehr fahren, sind bis 700 Millionen
Dollar gesichert. Wenn die in einen Tanker
reinfahren, nehmen wir ,, Exxon Valdez", um
das aufzugreifen, und es wirde ein solches
Desaster passieren, dann haften die mit ih-
rem Club und ihrer international group, die
dahintersteht, und den Rulckversicherern.
Dann haften siein der Tat in den USA unbe-
schrankt. Das hat dann aber auch tiefe Fol-
gen, wenn es dazu kommt, auch fir das Ver-
sicherungssystem, was ich ja schon mal er-
wahnte.

Abg. Hentschel: Hat dieses System in den
USA die Wirkung, dai die Reeder, wenn sie
Schiffe in die US-Gewasser schicken, ihren
Kapitdnen die Anweisung geben, dort vor-
sichtiger zu sein?

Dr. Noll: Das bezweifle ich. Ich kann es
nicht sagen, aber das mdchte ich mal aus-
schlieRen. Die Anweisung durfte immer die-
selbe sein, ndmlich das Schiff sicher hin und
zuriick zu bringen.

Abg. Hentschel: Aber das US-System
macht schon Eindruck auf die Reeder?

Dr. Ndll: Das hat sehr grof3en Eindruck ge-
macht. Insbesondere deshalb, weil esja diese
ganzen von mir geschilderten Regelungen in
Frage stellt. Wenn man das weltwelt tut,
dann ist sozusagen das gegenwartige System

perdu. Und das bedeutet dann aber auch im
Rickschlul, dal3 ganz andere Kosten auch
auf die Schiffahrt zukommen, sprich aso
dann aber auch auf die Verladerschaft zu-
kommen. Es bleibt ja dann nicht nur bei den
Reedern hangen. Sie kénnen sicherlich ent-
gegensetzen — und gegen diesen Einwand
gibt es Uberhaupt keinen Widerspruch —, mit
der Haftungsbeschrankung — es ist so, esist
im Moment auch so gewollt — sozialisieren
Sie bestimmte Kosten. Es ist so. Alles was
dartber hinausgeht, es ist objektiv einfach
s0. Wir haben hier schon mal versucht, diffe-
renziert an die Sache heranzugehen. Ist das
nun Teufelswerk, oder gibt es Griinde daflir?
Das will ich Ihnen Uberlassen. Aber ich habe
nur mal versucht, die beiden Seiten ein we-
nig darzulegen.

Abg. Hentschel: Konnte die Tatsache, dald
es eine unbeschrénkte Haftung gibt, zum
Beigpiel Einflul darauf nehmen, dal3 die
Tanks auf den Schiffen stérker, sicherer, mit
mehr Wandungen und so welter. gebaut
werden?

Dr. Noll: Das glaube ich nicht so ohne wel-
teres. Im Ubrigen kdénnte man dazu noch
sagen, ist das nicht unbedingt nétig, um zu
solchen Ergebnissen zu kommen. In der
IMO, insbesondere im , Maritime Safety
Committee”, wird praktisch jeden Tag an der
Verbesserung der  Schiffssicherheitsvor-
schriften, also insbesondere der Bau- und
Ausriistungsvorschriften  gearbeitet. Man
geht sogar immer mehr dazu Uber, wie zum
Beispiel bei RoRo-Schiffen, dal3 man nicht
nur sagt, ab bestimmter Kiellegung neue
Schiffe werden davon erfaldt, sondern zu-
nehmend geht man sogar dazu Uber, auf ate
Schiffe zuzugreifen.

Erlauben Sie mir noch einen kleinen Hin-
weis, um Ihnen noch mal ein Gefuhl fur die
Dimensionen zu vermitteln. Wir sind ja hier
in  Schleswig-Holstein.  In  Schleswig-
Holstein gibt es ja auch eine ganze Reihe
kleinerer Schiffahrt, insbesondere Passagier-
schiffahrt. Dieses Haftungsbeschrankungssy-
stem gilt auch fir die Passagierschiffahrt. Es
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gibt bisher eine Obergrenze fur die Haftung
fur Passagierschéden. Die liegt in D-Mark
umgerechnet zur Zeit noch bei 50 Millionen
Mark. Maxima milte aso ene
»Pellwormer Neue Dampfschiffahrtsgesell-
schaft* haften, wenn eine bestimmte Zahl
von Passagieren umkommen wirde, bei e-
nem bisher zum Glick nie eingetretenen
Extremfal. Wenn das 76er Haftungsbe-
schrénkungsiibereinkommen in Kraft tritt,
dann wird diese Obergrenze falen. Dann
gelten nur noch die Haftungsbeschrankun-
gen, die wir auch aufgrund eines internatio-
nalen Ubereinkommens, aber summenméRig
ausgedehnt haben, fir jeden einzelnen Pas-
sagier. Wenn Sie dann, nur um mal die Di-
mension zu schildern, ein grof3es Passagier-
schiff nehmen wirden, das klein ist, aber
viele Passagiere aufnehmen kann, dann wé&
ren Sie bei 1000 Passagieren in einer Gro-
Benordnung von 300 Millionen Mark. Und
das in der Wattschiffahrt. Ich will IThnen nur
sagen, es gibt viele Entwicklungen, wo man
wirklich nicht sagen kann, da hat man jetzt
die Zeit verschlafen oder man nimmt nicht
auf die Redlitéten Rucksicht.

Abg. Hentschel: Aber wenn ich Sie richtig
verstehe, dann ist ja durchaus die Haftungs-
beschrankung ein Vorteil fir die Reeder,
O6konomisch.

Dr. Ndll: Richtig, jaund Kalkulierbarkeit.

Abg. Hentschel: Und das bedeutet doch
auch, dal3 6konomisch gesehen, das alte Ab-
kommen, ich glaube von 76 war das,

Dr. Noll:: Ja.

gunstiger war, 6konomisch, fir die Reeder
als das Abkommen von 89.

Dr. Noll: Richtig. Nein, von 96 jetzt, also
die Aufstockung um das 2,4fache. Das ist
richtig so. Aber ich hatte ja versucht, Ihnen
zu schildern, weil ja solche Einwéande kom-
men gegen die Haftungsbeschrankung, sollte
es auch sozusagen immer aktualisiert wer-
den. Es sind 20 Jahre rum gewesen. Da ha
ben Sie erst mal einen inflatorischen Verlust.

Aber es ist mehr gewesen als nur der Aus-
gleich der Entwertung der Geldes, sondern
es ist eine zusétzliche Anhebung gewesen,
insbesondere bei kleinen Schiffen. Wenn wir
Klstenmotorschiffe nehmen von ein paar
hundert BRZ, dann sind nach diesem Uber-
einkommen die Haftungsbetrage bis zum
Funfzehnfachen hoher. Da wurde auch im-
mer das Argument gebracht, ja das Risko
eines kleinen Schiffes kann doch genauso
grof3 sein wie von einem grof3en Container-
schiff. Und trotzdem ist die Haftungsbe-
schrénkung immer nach der Bruttoraumzahl
des Schiffes bemessen. Da sind Sie mit ein
paar hundert natdrrlich in einer anderen Rela
tion als bei 50.000, sag ich mal.

Abg. Hentschd: Jetzt noch ma zum Ab-
kommen. Herr Noll, kénnen Sie ausschlie-
3en, dal? es von seiten der Reeder Einflu
auf die Bundesregierung gegeben hat, die
Ratifizierung eines dieser beiden Abkommen
zu verschieben oder zu verzogern?

Vorsitzender: Das gehtrt glaube ich hier
nicht zum Gegenstand.

Dr. Ndll: Ich kann es ja beantworten. Ich
sage noch mal, genau das Gegenteil ist der
Fall. Ich sage ja, jetzt ma as Reederver-
band, wir sehen doch diese rechtspolitische
Situation. Also kénnen wir doch nicht da
hingehen und wirken daran mit auch im
Rahmen der IMO Uber unsere internationa-
len Verbande, wir unterstiitzen das, und am
Ende sagen wir, ratifiziert das mal nicht? Es
ist genau das Gegenteil.

Abg. Hentschel: Wieviel Staaten haben
hisher das Abkommen von 1989 ratifiziert?

Dr. Noll: Ich weil3 nicht, was Sie durchein-
ander bringen. 89 ist das Bergungsiiberein-
kommen.

Abg. Hentschel: Ja, das Bergungsiberein-
kommen.

Dr. Ndll: Fragen Sie mich nicht, wie viele es
sind. Ich glaube 23.
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Abg. Hentschel: Sind darunter auch euro-
péische Staaten?

Dr. Noll: Ja, England zum Beispiel. England
hat es 1994 ratifiziert. Damit LoF 95 — daher
kommt ,, 95", vorher war LoF 90 schon auf
das dte abgestellt —, damit in LoF 95 auf
englisches Recht verwiesen werden kann.
Und weil in England nattrlich immer die
Schiedsgerichte stattfinden, ist das sozusa
gen das Komplettangebot des englischen
Rechtsstandortes.

Abg. Hentschel: Kdnnen Sie weltere euro-
péische Staaten nennen, die dieses Abkom-
men unterzeichnet haben?

Dr. Noll: Ich habe das jetzt nicht im Kopf,
ob Dénemark und Holland das auch schon
haben. Sonst mifte man den Fundstellen-
nachweis des Bundesgesetzblattes mitbrin-
gen. Ich hétte ihn mitbringen kénnen, aber es
paldte hier (gemeint it die Mappe) nicht
mehr rein.

(Heiterkeit)

Wenn Sie wollen, liefere ich Ihnen das gerne
nach.

Abg. Hentschel: Ja, das wére interessant.

Dr. Noll: Das ist kein Problem. Ich kann
Ihnen das ja schicken.

Abg. Hentschel: Wie erkldren Sie sich, dal
die Bundesregierung dieses Abkommen
nicht unterzeichnet hat?

Dr. Noll: Das 96er? Haftungsbeschrankung?

Abg. Hentschel: Auch das Bergungsab-
kommen von 1989, was ja 10 Jahre schon
her ist.

(Abg. Kubicki: Ratifiziert!)

Dr. Ndll: Ich sage es noch mal so, ich habe
es vorhin ja schon erwahnt.

Abg. Hentschel: - Rétifiziert, ja, das war
eine Korrektur von Herrn Kubicki. Nehme
ich gerne an.

Dr. Ndll: Ich meinte das auch gar nicht so
salopp, wie es klang. Aber erstens mal hat
das Seerecht in Bonn einen nicht so hohen
Stellenwert, wenn nicht Unfélle passieren.
Und zweitens gibt es ein Seerechtsreferat im
Bundegjustizministerium, das muf3 sich mit
der Binnenschiffahrt beschéftigen. Da gab es
gleich zwei Ubereinkommen in der letzten
Zeit zu Uberarbeiten, namlich auch Haftung
und fir Gefahrgutschaden, und das Haf-
tungsbeschrénkungsiibereinkommen ist b-
rigens dem Seerecht angendhert worden und
dann auch die Transportrechtsreform, ein
etwas grofReres Unternehmen, das in den
letzten Jahren noch abgeschlossen worden
ist. Ich sage es noch mal, uns wurde gesagt,
das igt ja kein persdnlicher Vorwurf an die
betreffende Referatdeiterin, aber de hat
nicht die Kapazitét. Die sitzt alleine und hat
vielleicht einen Mitarbeiter und damit soll sie
das ganze Seerecht machen. Wenn Sie das
Bergungsiibereinkommen ins deutsche Recht
nehmen, dann heif3t das nicht, mal eine Seite
aufschreiben, wir ratifizieren das. Da missen
Sie das ganze HGB Uberarbeiten, weil wir es
eingearbeitet haben. Und es wére hier viel-
leicht sogar angebracht, es auch wieder ein-
zuarbeiten. Dann missen Sie ein drittes See-
rechtsdnderungsgesetz machen. Und wenn
wir das machen, dann missen wir gleich
noch anderes dazutun. Wir mufdten das Ka
pitdnsrecht reformieren, wir miften viel-
leicht die Schiffsglaubigerrechte  und
Schiffshypotheken mal an ein neues Uber-
einkommen anpassen, und wir mifdten ins-
besondere auch das Passagier- und Gepack-
haftungsrecht, das jetzt nur in einer Anlage
zu einem Paragraphen drin ist und ansonsten
dem Ubereinkommen entnommen ist, auch
richtig ins HGB reinsetzen oder wenigstens
einen Verwels machen.

Ich will damit nur sagen, dieses Unterneh-
men im Justizbereich ist auch schon ein auf-
wendigeres Unternehmen.

Abg. Hentschel: Kann man daraus schlie-
Ben, dal3 insgesamt die Gesetzgebung in
bezug auf das Seerecht in Deutschland man-
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gels Bedeutung dieses Seerechts in den Au-
gen von Bonn weitgehend veraltet ist?

Dr. Noll: Nein. Weitgehend wrde ich nicht
sagen. Das betrifft vielleicht das Bergungs-
Ubereinkommen. Aber sonst, sagteich ja, das
haben andere Staaten ja auch noch nicht. Das
wére auch eine Frage der Koordination mit
den europdischen Nachbarstaaten. Aber es
soll ja auch nicht nur européisch sein. Auch
Japan, Kanada, Australien, sag ich mal, sind
immer auch Kandidaten fur solche Uberar-
beiteten Rechte.

Abg. Hentschel: Danke, Herr Noll, ich habe
keine Fragen mehr im Moment.

Vorsitzender: Herr Kubicki.

Abg. Kubicki: Herr Kollege Néll, obwohl
ich mich trotz der sehr interessanten Diskus-
sion, die gerade gefihrt worden ist, dem
Gedanken nicht ndhern kann, dal3 die Hava
rie der ,Pallas* etwas mit der Haftungsbe-
grenzung zu tun haben kann, ursachlich,
habe ich zwel Fragen an Sie.

Die erste Frage ist die: Habe ich Sie richtig
verstanden, ich mu3 den Fall schildern: Ein
fuhrerloses brennendes Schiff driftet auf die
deutsche Kiste zu. Habe ich Sie dahinge-
hend richtig verstanden, dal3 die Gefahren-
abwehr nicht durch die deutschen Hohelts-
gewasser begrenzt wird?

Dr. Noll: Ja

Abg. Kubicki: Zweite Frage. Gibt es so
etwas wie eine Abstufung? Ich mu3 ja im-
mer dumm fragen, weil Sie schlau antworten
durfen. Gibt es so etwas wie eine Abstufung,
dal} zunéchst der Reeder den Vorgriff hat,
aso darf er erfolglos versuchen und dann
erst durfen die staatlichen Stellen einschrei-
ten, oder durfen die staatlichen Stellen sofort
unmittelbar, auch unabhéngig mit oder ohne
den Reeder einschreiten?

Dr. Noll: Letzter Teil lhrer Frage, ja.

Abg. Kubicki: Das waren meine beiden
Fragen.

Vorsitzender: Frau Spoorendonk, zum Er-
messen.

Abg. Spoorendonk: Ja, das waren auch die
Fragen.

(Heiterkeit)

- Ja, ehrlich. Denn ich wollte eigentlich, ich
weil3 nicht, ob das erlaubt ist, ich wollte &-
gentlich von Thnen noch mal eine Einschét-
zung hdren. Denn anscheinend ist es so, dal3
Theorie und Praxis auseinanderklaffen und
dal’ es einen Ermessensspielraum gibt, der
nicht ausgeschopft wird. Meine Frage ist
ganz einfach und vielleicht auch ein bif3chen
naiv: Ist das jetzt etwas Einmaliges oder ist
das Praxis? Koénnen Sie aus lhrer Erfahrung
sagen, wie sich das so verhdlt?

Dr. Noll: Was meinten Sie mit ,,einmalig”?

Abg. Spoorendonk: Ich meine, diese Tatsa-
che, dal3 Theorie und Praxis, also es gibt eine
Gesetzedage und in dieser Gesetzedage ist
enthalten auch ein Ermessensspielraum fir
den Eingriff von offentlichen Behdrden und
fur die Einschrankung, wie heil3t das des
Reeder- -

(Zuruf des Abg. Kubicki)
Gibt es keine gesetzliche Grundlage?

Wenn ich Sie richtig verstanden habe, dann
koénnten die Behdrden schon vidl friher ein-
greifen, als sie es getan haben.

Dr. Noll: Ja

Abg. Spoorendonk: Und auch mit der jetzt
geltenden Rechtdlage hétte man auch schon,
jetzt bin ich ein bil3chen unsicher, ob man
von staatlicher Seite auch schon Bergungs-
mal3nahmen hétte durchfiihren kénnen, nach
dem jetzt geltenden Recht.

Dr. Noll: Ich habe ja eben auch Ja und Nein
und zweimal Ja gesagt.

Abg. Spoorendonk: Ja, ja, ich bin ein bif3-
chen langsamer als Herr Kubicki.
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Dr. Noll: Wenn ich mal einen richtigen Satz
formuliere, dann meine ich, es gibt insoweit
rechtlich aus meiner Sicht Uberhaupt gar
keine Abstufung, dal3 zum Beispiel erst der
Reeder und dann die Behdrde. Rein faktisch
kann man ja sagen, aufgrund auch des vorhin
Erklarten: Jeder Reeder und jede Kaskover-
sicherung und Haftpflichtversicherung ist
daran interessiert, dal3 das Schiff geborgen
wird. Also lauft das normalerweise auch so.
Wenn man as Behdrde das sieht, dann kann
man das ja auch tun lassen. Aber man muf3
es und kann es jederzeit, wie das hier jaauch
so schon hiefd im Bergungsiibereinkommen
»under control, es ist sozusagen parallel zu
dem immer auch die eigene Verantwortlich-
keit der zustandigen Behdrde. Sie kann es so
ablaufen lassen, sie kann es beobachten, sie
muid es beurteilen, und sie kann jederzeit
eingreifen und sagen, so nicht, so mdchte ich
es haben.

Abg. Spoorendonk: Wenn ich das interpre-
tiere, was Sie sagen, dann hort sich das an,
als haben wir es hier mit einem bestimmten
Behordendenken zu tun, dal eigentlich auch
vom Gesetz her oder wo man eigentlich auch
mit dem jetzt geltenden Gesetz anders hétte
handeln kénnen, aber dal3 man so ein einge-
fahrenes System hat. Habe ich das richtig
verstanden?

Dr. Noll: Jetzt nghern wir uns ja schon dem
Tatbestand. Das wird dann schon eine Tat-
bestandsfrage, ob es denn richtig war, dem
Reeder, sag ich mal, erst mal ein Bergungs-
konzept abzuverlangen und dann noch zu
warten. Da muf3 man ein Fragezeichen hin-
tersetzen. Das kann ich nicht beantworten.
Nur, die Frage wirde ich auch stellen. Ist es
richtig gewesen immer, dal3 man es so hat
ablaufen lassen, wie es abgelaufen ist? Teil-
weise war es ja auch alein in der Hand der
Behorden oder der staatlichen Schiffe. Also
der Zeitpunkt kann es ja nicht sein.

Abg. Spoorendonk: Eine letzte Frage. Ist es
denn aus lhrer Erfahrung so, dal3 man eher
so denkt, wie esjetzt auch konkret vonstatten
gegangen ist? Oder ist es aus Ihrer Erfahrung

s0, dal3 man sehr wohl von seiten der Behor-
den auch breiter denkt und gleich eingreift?
Ich versuche, ein bil3chen vorsichtig nach der
Wirklichkeit zu fragen.

Dr. Noll: Nun muften wir auf die Erfahrung
in Deutschland zurlickkucken. Zum Gliick
gibt es ja nicht viele Erfahrungen dieser Art.
Deshalb kann ich das auch nicht beantwor-
ten. Aber ich wirde sagen, es ist bestimmt
nicht abwegig — dasist eine Meinung bitte —,
wenn man den Reeder und professionellen
Berger das Ganze erst mal anfassen |83t und
das Ganze immer beobachtet und bereit ist,
auch eingreifen zu kénnen. So wirde ich das
formulieren. Das hilft zwar nicht viel weiter.
Aber es zeigt noch mal, es gibt nicht den
Vorrang der Bergungsmal3nahmen des Ree-
ders.

Vorsitzender: Herr Benker.

Abg. Benker: Daran unmittelbar anknip-
fend. Dann tritt der Bund allerdings oder der
Staat, Sie haben das ja nicht getrennt, inso-
fern as Bewerber auf oder ist er hier nur
substitutiar tétig? Das heildt, er kommt hin
und sagt, bugsier hier, Leine los, ich mache
das bitte fr mich, denn ich kriege ja auch
erstattet — im Hinterkopf —,dann ist ja hier
jede staatliche Stelle gegenliber den Bergern
am Wettbewerb beteiligt.

Dr. Noll: Da haben Sie recht. Dieses Pro-
blem ist dann mit eingeschlossen. Deshalb
sage ich ja, normalerweise lauft das erst mal
so ab, wie der Reeder das mit dem Berger
kontrahiert hat. Und nur fir den Fall, dal3 das
als unzulanglich angesehen wird, kann man
eingreifen. Aber Sie haben recht, in dem Fall
hier hatte man ja einen gecharterten eigenen
Schlepper oder auch eigene Staatsschiffe.
Und die Méglichkeit besteht natirlich auch,
dal3 eine solche Situation eintritt. Allerdings
ist das bisher nicht von praktischer Relevanz
gewesen. Es ist eher eine bestehende Mog-
lichkeit.

Abg. Benker: Im Streit der Auseinanderset-
zung, wer zahlt die Kosten, dal3 ein ziviler
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Berger dort hinlduft und der Staat hat einge-
griffen?

(Abg. Abg. Kubicki: Er selbst!)

Nein, wer zahlt? Er kommt nicht zum Ein-
satz, aber er fahrt dort hin.

Dr. Noll: Das zahlt nicht. Das kriegt er nicht
ersetzt.

Abg. Benker: Zweite Frage. Gibt es im
Rahmen der Bergung auch ein Hafenzu-
gangsrecht?

Dr. Noll: Ja, das l&3t sich im Grunde ge-
nommen auch aus der Seerechtskonvention
generell ableiten, dal’ sie Nothéfen anlaufen
durfen. Das heif3t also, die Staaten sind auch
verpflichtet, Schiffe in Notlagen in ihre H&
fen hineinzulassen. Wie alles im Leben ist
das natlrlich auch nicht uneingeschrénkt.
Dartber kann man streiten, ob eine solche
Notlage vorgelegen hat. Ich nehme an, Sie
denken da an den Weg nach Esbjerg, der
dann abgebrochen werden mufdte. Dasist, im
Prinzip ja, aber eine Einzelfallfrage, ob die
Dénen das zu Recht abgelehnt haben.

(Zuruf des Abg. Kubicki)

- Ach 0, ich dachte sie hétten das abgelehnt.
Gut, dann wére das Einlaufen ohne Lotsen
eine Gefahr gewesen in den Gewassern vor
Esbjerg. Aber bitte, das sind Fragen, die man
mit nautischem Sachverstand beurteilen
muf3, denich nicht habe.

Abg. Benker: Sie haben den Originaltext
mit ,under control“ genannt. Das bedeutet ja
im Englischen auch Fuhren, das ist ja nicht
nur die Kontrolle.

Dr. Noll: Ja, ja, beides.

Abg. Benker: Ist das so stark ausgefiihrt,
daid tatsachlich die staatliche Stelle zu flhren
hat, oder wird das so gesehen, dal3 das nur
eine Kontrolle ist?

Dr. Noll: Sie kann es. Das ist damit gesagt.
Ob sie es tut, es wird ihr die Moglichkeit

eingeraumt oder bestétigt, ob sie es tut, See-
aufgabengesetz, und dameineich klar, ja

Vorsitzender: Herr Hentschel.

Abg. Hentschel: Wenn das ZMK  erféhrt,
dald sich ein Schiff westlich von Esbjerg in
einer Notlage bewegt bei Nordwestwind, so
dal? also die Gefahr besteht, dal? das Schiff in
deutsche Gewaésser an die Kuste treibt, dann
kann das ZMK die Entscheidung treffen,
dort einzugreifen, ein Schiff hinzuschicken
und das Schiff zu bergen?

Dr. Noll: Das ware doch bestimmt bei je-
dem Schiff, auch bei dem harmlosesten,
meine ich, ein ausreichender Grund, um zu-
zugreifen. Ich kann Ihnen gerne auch noch
mal aus der Seerechtskonvention zitieren,
nur kurz. Da heifdt es namlich:

, Dieser Teil beriihrt nicht das Recht der
Staaten nach Volkergewohnheitsrecht, auf-
grund volkerrechtlicher Vertrége, aul3erhalb
des Kustenmeeres dem tatsachlichen oder
drohenden Schaden angepaldte Mal3nahmen
zu ergreifen und durchzusetzen, um die Ki-
ste oder damit zusammenhéangende Interes-
sen einschliefdlich der Fischerei vor tatsachli-
cher oder drohender Verschmutzung infolge
eines Seeunfalls oder damit zusammenhan-
gende Handlungen zu schiitzen, welche er-
wartungsgemald schédliche Folgen grofReren
Umfangs haben kdnnen.”

Ich meine, mit der Seerechtskonvention ist es
wie mit der Henne und dem Ei. Was war
zuerst da? Man kann sagen, es bestétigt auch
nur bestehendes Voélkergewohnheitsrecht,
das vorher schon vorhanden war, dal3 jeder
Staat berechtigt ist, gegentiber fremdflaggi-
gen Schiffen Mal3nahmen zu ergreifen, wenn
hier solche Gefahren drohen. Sie sehen an
der Seerechtskonvention auch, und der fol-
gen dann auch die Ubereinkommen und hét-
ten es auch so getan, es ist in punkto Um-
weltschutz und Vermeidung von Umwelt-
schaden sehr, sehr viel hier drin. Das i,
wenn man so will, die Sicherheit der See-
schiffahrt als solche, namlich auch fir Schiff
und Besatzung eigentlich das zweite funda
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mentale Prinzip der Schiffahrt, ndmlich um-
weltgerechte Schiffahrt zu betreiben.

Abg. Hentschel: Ich danke lhnen fur die
Antwort.

Vorsitzender: Frau Franzen.

Abg. Franzen: Ich habe noch eine Frage.
Sie haben vorhin, wenn ich das richtig mit-
bekommen habe, den ISM-Code, der 2002 in
Kraft tritt, genannt. Da ging es um das The-
ma Kommunikation. Uns ist aufgefallen bei
Befragen von Kapitdnen ausgeflaggter
Schiffe, dal? es eben zum Teil nicht gewahr-
leistet ist, dal3 man da untereinander kom-
muniziert, so dal3 man Rollenspiele wie
Brandbekémpfung unter Umsténden auch
nicht durchfiihren kann. Wirde dieses Ab-
kommen da hilfreich sein, oder gibt es etwas
anderes, was da hilfreich sein kann?

Dr. Noll: Sie meinten jetzt die Kommunika-
tion auf dem Schiff innerhalb der Besatzung
und nicht mit dem Land.

(Zuruf der Abg. Franzen)

Wenn es hier Méngel geben sollte, dann sind
genau diese Instrumente dagegen gerichtet.
Also der ISM-Code legt darauf, sag ich mal,
grofRen Wert, dald das gewdhrleistet ist und
insoweit wird er solche Dinge auch be-
kadmpfen. Es wird stérker in den Vorder-
grund gehoben. Sie haben recht, weil ja im-
mer wieder im Zusammenhang mit solchen
Schiffen von bunt zusammengewdrfelten
Besatzungen — das ist ein beliebter Ausdruck
— gesprochen wird und man sich dann fragt,
sind das,, Taubstumme" auf den Schiffen, so
hort es sich manchmal an. Aber esist in je-
dem Falle richtig, die rechtliche Zielrichtung
ist auch heute schon und muR3 hierdurch noch
starker zum Ausdruck kommen, auf die
Kommunikation in mindestens einer gemein-
samen Sprache gerichtet sein. Das wirde in
der Schiffahrt natirlich heil3en, ale missen
sich untereinander in Englisch verstandigen
konnen.

Ich erwshnte ja vorhin ein zweites Uberein-
kommen, dieses ,, Oil Pollution Preparedness
and Response” -Ubereinkommen, weltweites
Ubereinkommen. Das geht genau auch in
diese Kerbe rein. Es missen Notfalplane da
sein, die natlrlich insbesondere auch wieder
an der Kommunikation hangen. Sie missen
von den Leuten verstanden werden, und sie
missen auch ausgefiihrt werden kdnnen,
indem sie dann natirlich den Anweisungen
der Schiffsfihrung folgen konnen. In der
Beziehung ist auch die Rechtdage nicht
Uberholungsbediirftig. Die  Wirklichkeit
manchmal schon, dasist gar keine Frage.

Abg. Franzen: Konnen Sie etwas sagen zu
der Kritik der Kapitane. Es gibt ja auch das
andere Mindestnormverfahren fir Seeleute
mit Wachdienstaufgaben, das Sie genannt
haben. Es gibt ja schon Standards, auch fur
die Qudlifikation. Kénnen Sie etwas sagen
zu den Aussagen der Kapiténe, dal3 wir eine
eher Papierformqualifikation haben und dai3
es kein Controlling gibt in der Beziehung,
aulRer dald die Papiere kontrolliert werden?

Dr. Noll: Damissen Sie, wenn Sie es genau
wissen wollen, sich mit der Hafenstadtkon-
trolle unterhalten. Das ist richtig, da missen
Sie erst ma die Dokumente vorlegen. Und
nur wenn es einen Anschein gibt dafir, dal3
die Lage an Bord nicht mit den Dokumenten
Ubereinstimmt, dann hdlt man ein Schiff fest
und Uberpriift sozusagen die Ubereinstim-
mung der Wirklichkeit mit den Dokumenten.
Die Vorsorge ist getroffen und ich wirde
nicht generell sagen, dal? das ales nur, dal
das Papierformist. Das sehe ich nicht so.

Vorsitzender: Herr Kubicki.

Abg. Kubicki: Herr Kollege Noll, bel der
Frage von Herrn Benker ist mir etwas in den
Sinn gekommen. Bergung ist ja nicht immer
identisch mit Gefahrenabwehr, nicht immer
identisch. Es gibt ja auch Lagen, in denen
geborgen werden kann, ohne dal3 eine kon-
krete Gefahr bestent fir Uberragende Ge-
meinschaftsgiter. Ich weil3 nicht ganz genau,
ob Sie sachverstandig genug sind, mir diese
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Frage zu beantworten, aber ich vermute das
mal.

Die Frage der staatlichen Fihrung wéchst
nach meiner Einschatzung um so stérker, je
grolRer die Notwendigkeit der Gefahrenab-
wehr ist. Das heildt, bel einer Polizeimal3-
nahme der konkreten Gefahrenabwehr kann
und mufl3 oder darf ich mich eigentlich nicht
darauf verlassen, welche privaten Dritten
sonst noch ich betellige. It das eine - -

Dr. Noll: Sie haben das ja schon mal ange-
sprochen. Das ist ja nur eine Variante glaube
ich. Das sehe ich auch so. Wenn man das
noch ma betont, es it klar, nicht jeder
Seeunfall, also das heildt zum Beispiel Aus-
falen der Ruderanlage oder so etwas, be-
deutet schon eine solche Gefahrensituation,
die das Eingreifen rechtfertigt. Deshalb ist
hier, was den Tatbestand angeht, natirlich
auch darauf zu blicken, was waren denn am
betreffenden Tag fir Umstande, als an Bord
ein Brand ausgebrochen ist. Das kommt hin
und wieder vor, obwohl Feuer ist ja das
Schlimmste, was die Seeleute an Bord
furchten. Ein Seeunfall im Sinne dieser gan-
zen erwédhnten Vorschriften liegt natdrlich
dann schon vor, auch wenn Feuer an Bord
ist. Solange die Moglichkeit besteht, dal3 das
Ganze noch mit bordeigenen Mitteln ge-
loscht werden kann, hétte man sicherlich
noch nicht die Situation, die jetzt ein staatli-
ches Eingreifen aus Grinden der Gefahren-
abwehr sofort rechtfertigen wirde. Also
bitte, das ist wirklich ales eine Tatbestands-
frage. Ich kann natirlich auch nicht sagen,
wie war das an dem Tag. Wir sehen, es war
Sturm, der wehte auch aus der richtigen
Richtung. Dann denkt man natirlich, das
Schiff vertreibt ganz schnell irgendwo an die
Klste. Zunéchst nach Sylt — ich habe vorhin
mal gekuckt — sah es ja eher aus. Dann mag
das ja vidlleicht schon gentigen. Das sind
alles Sachen, die unterliegen der Beurteilung
und dem Ermessen der zustdndigen Behor-
den. Sie kénnen richtig oder falsch sein, aber
vom Prinzip her miissen sie es beurteilen.

Vorsitzender: Schonen Dank, Herr Dr.
Noll. Sie haben uns die letzten 120 Minuten
wertvolle Informationen und Hinweise fir
unsere weitere Arbeit gegeben. Es liegen
keine weiteren Fragen vor. Ich bedanke mich
und winsche eine gute Heimreise nach
Hamburg.

Wir machen funf Minuten eine technische
Pause und werden dann den Zeugen Zacher
vernehmen.

(Unterbrechung: 12:00 bis 12:05 Uhr)

Vorsitzender: Ich mochte jetzt die Sitzung
fortsetzen. Gespréche auf der Zuhdrerbank
bitte ich drauf3en zu fihren.
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Vernehmung der Auskunftsperson Karl
Otto Zacher

Herr Zacher, Sie sind heute vor dem
»Pallas’-Untersuchungsausschu? als Aus-
kunftsperson erschienen. Das Beweisthema,
zu dem Sie sich aul3ern sollen, ist Thnen in
der Ladung mitgeteilt worden. lhre Aussa
gegenehmigung liegt uns noch nicht vor, es
sei denn, Sie haben sie bereits mit.

Zacher: Ich habe sie mit.
Vorsitzender: Danke schon.

Bevor Sie sich zum Beweisthema auf3ern,
muld ich Sie noch auf folgendes hinweisen.
Sie haben vor diesem Untersuchungsaus-
schul? genauso wie vor einem Gericht wahr-
heitsgemald auszusagen. Das bedeutet, dal
Sie dem Ausschuld alles, was Sie zu diesem
Thema wissen, mitzuteilen haben. Sie dirfen
nichts hinzufiigen. Sie dirfen aber auch
nichts weglassen. Das gilt sowohl fir lhre
Angaben zur Person als auch fur lhre Aus-
sagen zur Sache.

Sie konnen die Aussage verweigern, wenn
Sie sich selbst oder einen Ihrer Angehdrigen
durch die Beantwortung der Gefahr ausset-
zen wirden, wegen einer Straftat oder einer
Ordnungswidrigkeit verfolgt zu werden,
oder wenn die Beantwortung einem lhrer
Angehorigen  schwerwiegende Nachteile
bringen wiirde.

Sie mussen damit rechnen, dal? Sie lhre Aus-
sage vor dem Ausschul? beeiden miissen. In
diesem Zusammenhang weise ich Sie - das
geschieht rein vorsorglich - besonders auf die
strafrechtlichen Folgen einer falschen Aus-
sage oder eines Meineids hin, der mit einer
Freiheitsstrafe von mindestens einem Jahr
geahndet werden kann.

Diese Belehrung, Herr Zacher, erfolgt nicht
aus Miltrauen lhnen gegeniber, sondern
weil ich dazu gesetzlich verpflichtet bin.

Bevor ich Sie zur Sache vernehme, mulR ich
Sie zur Person vernehmen. Ich bitte Sie, uns
Ihren vollstéandigen Namen, Ihr Alter, Thren

Wohnort und lhren Beruf mitzuteilen. Herr
Zacher, Sie haben das Wort - und entschul-
digen Sie noch einmal, dal3 Sie im Zeitplan
mit etwas Verzogerung drankommen; ich
hoffe aber, dald wir das entsprechend noch
gemeinsam regeln kdnnen.

Zacher: Mein Name ist Karl Otto Zacher.

Vorsitzender: Konnen Sie das Mikro hitte
bedienen, damit wir die Angaben auf dem
Tontréger festhalten kdnnen?

Zacher: Mein Name ist Karl Otto Zacher.
Ich bin in Bremen-Vegesack geboren am 4.
Februar 1934. Damit bin ich jetzt 65 Jahre.
Ich werde Ende dieses Monats aus dem akti-
ven Dienst ausscheiden.

Die Aufgabe des Amtsvorstands beim Was-
ser- und Schiffahrtsamt Cuxhaven fille ich
seit dem 1. Oktober 1977 aus, das heil3t, bald
21 Jahre und 5 Monate. Ich habe, wir haben
in dieser Zeit einiges an Unféllen auf der
Elbe und in der Nordsee erlebt und abgehan-
delt. Ich stehe jetzt Ihnen selbstverstandlich
in diesen Fragen gern zur Verfligung, es sei
denn, Sie brauchen zur Person noch weitere
Auskinfte, zum Beispiel meinen Werdegang
und so welter.

Vorsitzender: Nein, das ist nicht erforder-
lich.

Herr Zacher, ich danke Ihnen.

Ich mdchte dann mit dem Beweisthema be-
ginnen. Schildern Sie uns hier Entsprechen-
des. Welche Mal3nahmen hat das ZMK nach
Bekanntwerden der Havarie der ,Pallas’
ergriffen, um eine Strandung zu verhindern?

Zacher: Die Meldungen Uber die Havarie
oder Uber den Seeunfal der ,Palas’ waren
am Anfang dirftig. Am 25. Oktober 1998
um 17:31 Uhr wurde uns von der Deutschen
Gesdllschaft zur Rettung Schiffbriichiger,
dem MRCC Bremen, nur die Frage gestellt:
Habt ihr Schiffe in der dortigen Gegend?
Das heifdt, wo sich die ,Pallas’ zu dem Zeit-
punkt aufhielt. Die Antwort war: Nein. Funf
Minuten spéter, um 17:36 Uhr meldete sich
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MRCC Bremen erneut beim ZMK und sag-
te Feuer unter Kontrolle; Unterstiitzung
durch Kustenwachzentrum nicht mehr erfor-
derlich! - Wir haben diese Auskunft so ge-
nommen, wie sie war und wie wir es auch
immer tun. Wenn wir so klare Angaben be-
kommen - keine Hilfe notwendig -, dann tun
wir auch nichts.

Am néchsten Tag, am 26. Oktober um 5:05
Uhr, teilte das MRC weiter mit: Bergung der
Besatzung des brennenden Havaristen durch
danischen und deutschen Rettungsdienst
abgeschlossen; 16 Seeleute gerettet, davon
einer schwer verletzt; einer tot; Schiff treibt
brennend mit noch laufender Maschine, je-
doch mit Propellerschub null in Richtung
Westkiste Schleswig-Holstein; 20 Grad
Ruderlage; danischer Schlepper ,, Nordsee® -
das war damals die Auskunft, heute weil3
ich, dai3 es,, Nordggen” heil3t, im Danischen
- vor Ort; Rettungskreuzer , Minden* der
Deutschen Gesellschaft auf der Ruckfahrt
nach Sylt; Rettungsmal3nahmen werden von
Déanemark koordiniert!

Auch das war zu dem damaligen Zeitpunkt
fur uns noch kein Anlai3, besondere Unruhe
zu haben. Es war ein danisches Schiff vor
Ort. Ein Schiff der Deutschen Gesellschaft
zog sich sogar zuriick. Also war fir Drama:
tik und Hektik in dem Moment nichts not-
wendig.

Um 7:19 Uhr teilte dann der MRCC Bremen
mit: ,,Pallas* auf der und der Position - ich
gpare mir die genauen Zahlenangaben -; dé&
nisches Rettungsboot wegen eines - - Jetzt
wurde zum erstenmal gesagt: Rettungsboot.

Vorsitzender: Herr Zacher, ich darf fragen,
welche Uhrzeitnormung Sie benutzen. UTC?

Zacher: Das sind hier Ortszeiten - Ortszeit
Cuxhaven -, wenn die Meldungen eingehen.

Vorsitzender: Wir sind jetzt beim 26.10.

Zacher: Das war jetzt schon der 26., 7:19
Uhr. Danisches Rettungsboot wegen eines
weiteren Seenotfalls im danischen Gebiet

abgezogen. Driftrichtung der , Pallas‘: Sylt.
Das war fir uns die Meldung, jetzt aktiv zu
werden. Es war ein Havarist auf der Nord-
see. Und das bisher von uns als ausreichend
angesehene Hilfsfahrzeug war abgezogen
worden; es sollte nicht, sondern war schon
abgezogen worden - so die Meldung.

Daraufhin haben wir um 7:32 Uhr, aso we-
nige Minuten spéter, der , Melum* die Or-
der gegeben: Audaufen aus der Jade zum
Havaristen. Die ,, Mellum® lag zu der Zeit bei
der Tonne 31 auf der Jade vor Wind oder vor
Sturm.

Der Wetterbericht um 8:00 Uhr an der Deut-
schen Bucht: West 7, abnehmend 6, Sturm-
boen, 4 m See. Die , Mdlum® ist um 7:50
Uhr ankeraufgegangen und zum Havaristen
gelaufen.

Nun mu3 ich ein bi3chen was einschieben,
um das am Ende irgendwie verstandlich zu
kriegen. Parallel zu dieser Geschichte lief der
Seenotfall , Ruby XL“. Die , Ruby XL“ war
am Samstag, dem 24. Oktober - - Etwa um
22:30 Uhr hatten sie sie gemeldet Uber ein
Telex bei der Lotsenbriiderschaft Elbe. Die
Briderschaft hatte uns nach einigen Minuten
das weitergegeben. Die lag mit Maschinen-
schaden etwa 30 Seemeilen vor der Demar-
kationdinie Deutschland-Holland vor der
hollandischen Kiste und forderte oder bat
um Schlepperassistenz, um Schlepperhilfe.

Wir haben nach wenigen Minuten am 24.
abends die ,, Oceanic* dorthin geschickt. Die
war etwa um 5:00 Uhr am néchsten Tag,
aso am 25., dort vor Ort. Es hat eniges
Hickhack gegeben, ehe das Schiff die Hilfe
angenommen hat. Aber die ,, Ruby XL“ war
in diesen Stunden inzwischen um Mitter-
nacht oder um 6:00 Uhr morgens weiter in
Richtung Osten getrieben durch den Wind.
Und etwa gegen 10:00 Uhr hat sie die De-
markationdlinie Holland-Deutschland tber-
schritten. In dem Moment war dann auch
sowohl der Kapitan der ,, Ruby XL“ bereit,
die Hilfe anzunehmen. Die,, Oceanic* hat ihn
dann dort auf den Haken genommen und
Richtung Osten nach Bitzfleth geschleppt.
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Das war der Auftrag: Es geht jetzt nach
Butzfleth.

Man war noch in der Nacht vor der Elbe-
mindung. Unswar das damals zu geféhrlich,
bei Nacht sie in die Elbe hineinlaufen zu
lassen bel einem doch stark gierenden An-
hang. Der Kapitan der ,, Oceanic* hat gesagt:
Ich konnte ihn teilweise nicht ganz von hin-
ten sehen; soweit pendelte das Schiff aus,
aber es hatte grofRe Bewegungen gemeacht. -
Die Elbe - wer das kennt, weil3, dai3 die
Mittelrinne eine nur noch 500 m breite Bag-
gertrasse hat, noch weiter oberhalb wird es
noch weniger; da konnten wir es aso nicht
zulassen, bel Dunkelheit ohne weitere Hilfs-
fahrzeuge da hineinzugehen. Wir haben ihn
also kurz aufdrehen lassen und sind dann mit
Tagedicht in die Elbe eingelaufen.

Um 9:00 Uhr passierte dann die ,, Oceanic”
mit dem Anhang ,, Ruby XL* das Feuerschiff
» Elbe’. Abstand etwa 4,3 Seemeilen. Die
Assistenzschlepper, die wir zwischenzeitlich
fur ,, Ruby XL* bestellt hatten oder durch die
Agentur haben bestellen lassen - , Bugsier
15" und , Bugser 14" -, warteten zwei See-
meilen oberhalb des Feuerschiffs und haben
sich dann des V erbandes angenommen.

Wir hatten weiter fur die , Ruby XL“ die
» Neuwerk” vor Ort dort als Stand-by- oder
Assistenzschiff. Nachdem nun die Meldung
von der , Pallas® gekommen war, haben wir
auch die ,, Neuwerk” etwa um halb zehn in
Marsch gesetzt Richtung Norden, um neben
der , Mélum* mit der , Neuwerk® Hilfe zu
leisten. Um genau 9:40 Uhr haben wir die
Einsatzorder gegeben.

Bis zu diesem Zeitpunkt war auch noch ein
hollandischer Schlepper, die , Wouter*, mit
dem Schleppverband ,, Ruby XL* mitgelau-
fen. Die hatten unterwegs gefordert: Uber-
gebt uns dieses Schiff! - Wir haben das im-
mer abgelehnt wegen der Wetterverhaltnisse,
weil es einfach nicht verantwortbar war, bei
Windstérken 8, 9, 10 und bei 5, 6, 7 m See
so ein Schiff einfach loszuschmeif3en und
dem anderen zu Ubergeben. Das hétte man
Uberlegen kdnnen, wenn man es geschafft

hétte, wahrend des Schleppvorgangs eine
zweite Leinenverbindung aufzubauen. Aber
zu diesem Tun ist es gar nicht gekommen.
Man ist immer nur mitgefahren und hat diese
Forderung gestellt.

Ich unterstelle oder wir ale unterstellen: Die
Forderung war nicht ernsthaft. Es ging nur
darum, dal3 er seinem Auftraggeber, mit dem
er einen Lloyd s-open-Vertrag hatte, sagen
konnte: Ich habe mich bemiht. - Ich kann
mir einfach nicht vorstellen, dal3 ein Kapitan,
besonders eines Bergungsschleppers, ernst-
haft verlangt, so etwas loszuschmeil3en.

Ich mache jetzt die Anmerkung - - Esist sehr
oft moniert worden: Warum habt ihr as
ZMK, als Wasser- und Schiffahrtsamt Cux-
haven die , Oceanic nicht auch zur
» Mdlum® geschickt? Ich kann es hier nur
wiederholen: Ich empfinde es auch heute
noch as unverantwortlich oder wiirde es als
unverantwortlich empfinden, wenn ich diese
Weisung gegeben hétte beim Feuerschiff
, Elbe” bel Windstarke 7 bis 8 und 3 bis4 m
See, der ,, Oceanic’ zu sagen: Schmeil3t die
» Ruby XL“ los! Ein Schiff mit 227 m Lange,
32 m Breite, 10,67 m Tiefgang und 48.000 t
Bauxit im Bauch. Wobei das Bauxit nicht
das Gefahrliche war; aber wenn wir wissen,
dal3 die ,Pallas’ etwa 700 oder 800t Treib-
stoff im Bauch hatte, dann hatte dieser min-
destens dreimal so grofRe Dampfer auch
wahrscheinlich die dreifache Menge an
Treibstoff, aso an Schwerdl oder Leichtdl
und an Schmierstoffen, an Bord. Wenn das
mit diesem Schiff in der AuRenelbe auf
» Neuwerk” beziehungsweise auf Scharhtrn
Riff etwas passiert wére, dann wéren erheb-
lich groRere Mengen Ol ins Wasser gelangt,
alsesbei der ,Pallas’ passert ist.

Vor diesem Hintergrund gab es fur mich, fur
uns Uberhaupt keine ernsthafte Uberlegung,
an ein Umspannen an dem Punkt zu denken.

Dann haben wir aso gesagt: Deshalb
» Neuwerk” auf nach Norden als Hilfsschiff
fir die , Pallas*!
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Parallel dazu oder etwas friher ist das Fi-
schereischutzboot ,, Meerkatze* - die lagen
bei Helgoland - weiter nach Norden gelau-
fen. Alle drei Schiffe sind gegen 14:00 Uhr -
-, Meerkatze® war ziemlich genau um 14:00
Uhr vor Ort. , Melum® und , Neuwerk" wa-
ren um 14:45 Uhr am Havaristen. Wir hatten
dann also drel Fahrzeuge am Ort des Havari-
sten, von denen das eine, die , Meerkatze",
sicher nicht fir das Schleppen eingerichtet
war. Aber sie konnte mit ihrer Manpower,
mit ihrer Kenntnis und ihrer Erfahrung - -
Auch das sind erfahrene Sedleute. Die haben
zwar nicht das Schleppen zum Beruf, aber
wenn sie friher auf die Fahrzeuge der Fi-
schereiflotte gegangen sind - heute gibt es ja
gar nicht mehr so ganz viele davon -, dann
haben sie unheimliche Erfahrung, was das
Umgehen mit Booten, was das Hertberfah-
ren von Leuten oder die Bergung und das
Helfen von Besatzungen angeht.

Die waren also vor Ort. Das erste, was unse-
re Leute getan haben, nachdem sie das Fahr-
zeug ,Pallas* in einem brennenden Zustand
gesehen haben - - Sie haben gesagt: Wir
missen jetzt zwei Dinge tun. Wir miissen
selber 16schen, und wir missen Feuerwehr-
leute anfordern. Feuerwehrleute aus Cuxha-
ven. Und flr das L 6éschen nehmen wir unse-
re eigenen Einrichtungen und beide Schiffe.
» Méllum® und auch ,, Neuwerk” sind dafir
gut ausgertstet. So miissen wir ansetzen, um
den Brand auf dem Schiff zu I6schen.

Um 14:50 Uhr, also wenige Minuten nach-
dem , Méllum* und , Neuwerk® beim Hava-
risten eingetroffen waren, also funf Minuten
genau, hat der ZMK Kontakt zur Feuerwehr
in Cuxhaven aufgenommen und gleichzeitig
zu SAR, die wir brauchten, um die Leute
einzufliegen. Die SAR war aber schon friiher
angesprochen worden, weil wir vermuteten,
da’ wir so etwas brauchen, namlich Hilfe
beim Fliegen, beim Einfliegen. Der SAR
hatte sich darauf schon eingerichtet. Nur so
ist es zu erklaren, dal? schon eine gute halbe
Stunde spater, namlich um 15:35 Uhr, der
SAR-Hubschrauber in Cuxhaven mit sechs

Feuerwehrleuten nach Norden starten konn-
te.

Um 16:35 Uhr, aso nach etwa einer Stunde,
wurden die sechs Feuerwehrleute auf
» Neuwerk” abgesetzt. Das heil3t, die Feuer-
wehrleute haben es auch so eingeschétzt,
obwohl inzwischen schon Brandschutz- und
Loschmal3nahmen getroffen worden waren,
besonders von der , Mdlum®. Das Feuer war
in einem Moment einmal ziemlich herunter-
gekammt worden, so dal? es nicht als mog-
lich angesehen wurde, Feuerwehrleute direkt
und unmittelbar auf der ,Pallas’ abzuwin-
schen.

Sie haben, soweit ich weil, gleich noch den
Chef der Cuxhavener Feuerwehr, Herrn
Gillert, hier. Er hat mir einmal gesagt, er
persdnlich hétte es abgelehnt. Seine Leute
waren wild entschlossen, da herunterzuge-
hen. Ich kann ihm nur gratulieren, dal3 er sich
so entschieden hat.

Noch viel weniger verstehe ich Aussagen,
die sagen, man hétte die Feuerwehrleute viel
friher, némlich bevor ein sicherer schwim-
mender Untersatz stand-by da war, auf die-
ses Schiff herlibergeben sollen. Kein Mensch
kann néamlich sagen, wie wir die wieder her-
untergekriegt hétten. Es wére aus meiner
Sicht unverantwortlich gewesen, Feuer-
wehrleute ohne Rettungsschiffe dabel auf
den Havaristen herunterzugeben. Denn wir
wissen von der Nacht inzwischen durch die
Erzéhlungen der Marineflieger, wie schwie-
rig es gewesen ist, Leute abzubergen.

Ich habe eine Overheadfolie der Marineflie-
ger gesehen. Ich habe die auch hier, - wenn
Sie die noch enma sehen mdchten. Das
muld ein furchtbarer Zustand gewesen sein,
in dem sich in der Nacht die ,,Pallas* befun-
den hatte. Es war wie bei einer Explosion, so
hell und so grell war der Feuerschein auf
dem Schiff.

Wir missen einmal etwas unterstellen. Wir
hatten ja geloscht, as die Feuerwehrleute
angekommen waren. Dal die sich da schon
nicht mehr in der Lage gesehen haben, sich
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abwinschen zu lassen - - Wie muf3 das vor-
her gewesen sein, bevor , Mdlum® und
» Neuwerk” den Brand auch nur ansatzweise
abgeloscht haben! Vor dem Hintergrund
sage ich: Es war absolut richtig, zunéchst
einmal zu erkunden: Was ist mit dem Schiff
los? Um dann zu sagen: Dann holen wir uns
die Rettungsmannschaften, sprich speziell
Feuerwehrleute, vor Ort, um, wenn mdglich,
zu helfen.

Meine Erfahrung von 1982, als,, Ever-Leve"
in der Elbemiindung havarierte mit ,, Itapage"
und brannte, ist, dal3 man ein solches Feuer
an Bord auf See dler Wahrscheinlichkeit
nach in keinem Falle mehr 16schen kann. Wir
haben - das passierte ja mit der ,, Ever-Level”
querab von Cuxhaven auf Medemrinne, also
praktisch in Sichtweise. Wir konnten aus
dem Fenster gucken und sahen das Schiff
brennen - - Es war nicht mdglich, obgleich
wir Hunderttausende von Kubikmetern Was-
sern Uber die , Ever-Level gekippt haben,
um den Brand dort zu loschen. Wir haben
das eine Woche probiert mit der Cuxhave-
ner, mit der Hamburger, mit der Bremerha-
vener Feuerwehr. Das war damals ein her-
vorragendes Zusammenspiel. Aber es ist
nicht gelungen, das Feuer vor Ort zu 16-
schen. Wir muféten die , Ever-Level® dann
nach Brunsbiittel verholen. Wir haben sie
dort an den Elbehafen gelegt. Es wurden
Kistchen fir Kistchen - man sagt
»Schachteln® - und Container herunterge-
nommen. Die wurden plattgewalzt, abge-
l6scht und mit dem Grader zusammenge-
schoben. Und dann wurde das auf Halde
gefahren. Nur so war es moglich, die ,, Ever-
Level" damals zu l6schen.

Das fand sicher nicht unter Sonnenscheinbe-
dingungen statt, aber unter erheblich guinsti-
geren Bedingungen vom Wetter her als bel
der ,Pallas’.

Wenn ich das jetzt Ubertrage - ich meine,
man darf es Ubertragen; ich fur mich person-
lich tue es auch -, dann war es nicht moglich,
da sinnvoll irgendwie Leute an Bord zu ge-
ben. Die hétte man geféhrdet. Das einzige,

was zu machen war und zu vertreten war,
war, eine Schleppverbindung herzustellen
und dafir allerdings ales aufzuwenden an
Einsatz, an Manpower, an Materia, was
moglich war. Dasist getan worden.

Nachdem aso der wesentliche Teil des
Brandes auf der , Pallas* geldscht war, haben
sich vier Leute der , Meerkatze' bereit er-
klart, sich trotz des schlechten Wetters von
einem Hubschrauber auf der ,,Pallas* abwin-
schen zu lassen. Dieser Abwinschvorgang ist
zwischen 17:00 Uhr und 17:30 Uhr, genau
17:33 Uhr - hier steht 17:02 - bei Nordwest
7 bis 8 und schwerer See vorgenommen
worden. Mit diesen Leuten hat , Neuwerk”
dann versucht, ab 17:30 Uhr eine Schlepp-
verbindung aufzubauen, indem sie ihr wirk-
lich schweres Schleppgeschirr, einen Draht
von 63 mm Durchmesser, auf den Havari-
sten herliberzugeben.

Nun muf3 man wissen, dal3 auf dem Havari-
sten nichts mehr ging. Die Maschine war
inzwischen stehengeblieben. Aber auch die
Stromleitungen waren sicher ale durchge-
schmort. Keine Winde ging mehr. Man war
nur noch auf Manpowerkraft angewiesen.
Was vier Méanner bewegen konnten, das
konnte man noch an Bord ziehen.

» Neuwerk” ist diese gestellte Aufgabe in der
Weise angegangen, da3 man erst leichte
Leinen hertibergeschossen hat. Die wurden
von den Mannern wahrgenommen und Uber
einen sogenannten Konigsroller gelegt und
wieder zur , Neuwerk® zurlickgereicht - so
sage ich einmal. Die schwammen dann ein-
fach hertiber. Und ,, Neuwerk” hat sie aufge-
griffen.

Dann hat , Neuwerk versucht, Uber den
Konigsroller das schwere Schleppgeschirr an
Bord der ,Palas* zu ziehen, indem sie an
der leichteren Leine - - ES waren aber auch
schon 80 mm dicke Kunststoffleinen, mit
denen spédter geschleppt wurde, von der
» Mdlum®, das schwere Schleppgeschirr an
Bord zu hieven. Man hat es geschafft, den
Kopf des Schleppgeschirrs bis vor die Kliise
zu kriegen.



Schleswig-Holsteinischer Landtag -, Pallas’ -Unter suchungsausschuf3 - 10. (5.6) Sitzung am 22. Februar 1999 35

Und dann - warum auch immer, das mag das
Seeamt untersuchen; ich weil3 es nicht - hat
man es nicht mehr geschafft. Der Druck, der
auf die Leine gekommen ist, der Zug, war so
stark, dald jedenfalls der Konigsroller mit
einem Stick Deck aufgerollt war, dann
sprang die Leine hertber, und das
Schleppgeschirr schol? wieder ins Wasser.

Bel dieser Gelegenheit war ,, Neuwerk” of-
fenbar sehr dicht am Havaristen manévriert.
Das ist auch wieder ein Bewels fir die gute
Manovrierfahigkeit dieses Schiffes, wenn
man sich so dicht da herantrauen kann. Da
hat sie sich das freiwerdende Kunststoffsel
in die Schraube, in eine ihrer beiden Schrau-
ben gezogen. Sie war damit nicht man6-
vrierunféhig, aber sie war behindert. Der
zweite Propeller ging noch. Der Bugstrahler
vorn ging noch, wobei das Bugstrahlruder
kein Querstrahlruder herkdmmlicher Art ist,
sondern ein Pumpjet. Das kann auch zum
Vortrieb oder zum Bremsen verwendet wer-
den. Aber alein mit dem Bugstrahler, mit
dem Pumpjet macht ,, Neuwerk” bei ruhigem
Wasser noch 6 Knoten Fahrt.

Nun war das passiert. Die Zeit war vorange-
schritten. Es war bereits 19:00 Uhr gewor-
den. In diesen anderthalb Stunden von 17:30
Uhr bis 19:00 Uhr war der ganze Verband
noch weiter auf Sylt zugetrieben. Man kam
jetzt schon auf die 10-Meter-Linie. Der Ka-
pitdn hat geschrieben: Wir lagen bereits in
schwerer Grundsee teilweise.

Eswar aso hochste Zeit, etwas zu erreichen,
um den Havaristen endlich anzufassen. Da
» Mdlum® nebenan lag und Assistenz gege-
ben hatte, auch noch immer ein bil3chen ge-
kihit hatte, gab es nur die eine Mdglichkeit,
zu sagen. , Mdlum® ran! , Melum* mit
leichtem Schleppgeschirr Verbindung her-
stellen! - Dasist dann geschehen.

Mit den leichten Leinen ist das dann inner-
halb einer halben Stunde bis zwei Minuten
vor 20:00 Uhr passert, daf3 , Melum® auf
zwel 80er-Square-Linen, auf zwei Propy-
lenleinen, die Schleppverbindung herge-
schleppt hatte, dann zun&chst ein kurzes

Stiick Richtung See gegangen ist, wirklich
senkrecht in die See, die vom Westen her
anlief. Aber wenn man senkrecht in die See
l&uft, dann bedeutet das auch relativ hohe
und hdhere Beanspruchung, als wenn man
etwas diagonal durch die See lauft. Deshalb
hat der Kapitdn nach einer Weile gesagt:
Jetzt gehe ich etwa auf 270 - man nagele
mich bitte nicht auf die Zahl fest -, diagonal
durch die See Richtung Helgoland. Das war
die Marschrichtung , der generelle Kurs, den
wir allen Schiffen gesagt hatten: Wir wollen
den Havaristen in den Windschutz von Hel-
goland bringen. Das weitere Ziel war, ihn
dann spéter nach Cuxhaven zum Abldschen
des Brandes an der neuen Europapier zu
bringen.

Dazu muld ich jetzt sagen: Um 16:35 Uhr
waren ja die sechs  Cuxhaven-
Feuerwehrleute auf der , Neuwerk® abge-
winscht worden. Die haben sich nicht zu-
riickgelegt und gedacht: Nun macht mal eure
Schleppverbindung. Der Herr Gillert insbe-
sondere hat sehr viel telefoniert. Er hat ein-
mal in Schleswig-Holstein abfragen lassen
Uber seine Dienststelle in Cuxhaven: Gibt es
bel euch Mdoglichkeiten, um den Havaristen
dort unter Land zu bringen? Also ein Hafen
in Schleswig-Holstein. Er hat weiter Uber
Niedersachsen gesagt: Seid ihr einverstan-
den, dal3 wir nach Cuxhaven kommen? Kon-
nen wir da einen Liegeplatz bekommen?

Wir sind jain der Situation, dal3 wir nicht par
ordre du mufti sagen kénnen: Ihr habt den zu
nehmen! Der Hafen mul3 dazu ja auch nik-
ken. Das war aber zu keiner Zeit irgendwie
ein Thema. Die haben genickt. Schleswig-
Holstein hat gesagt: Wir konnen nicht. Das
liegt auch nahe. Wir wéren da auch mit den
ganzen Dingen nicht hineingekommen. In
Husum, abgesehen von den Tiefgangen, war
das einfach nicht mdglich. Es blieb nur der
Schutz unter Helgoland, schwere Schlepp-
verbindung aufzubauen und dann welter
nach Cuxhaven. Sicher hdtte man nach Bre-
merhaven oder Wilhelmshaven oder Emden
fahren kdnnen. Aber Cuxhaven liegt einfach
nahe. Die Feuerwehr von Cuxhaven war an
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Bord. Gewisse Erfahrungen waren auch da.
Deshalb diese Entscheidungen fir diesen
Platz, fir diesen Ort.

Mit dieser Schleppverbindung ist ,, Melum®
dann in Richtung Helgoland gedampft,
selbstversténdlich mit geringer Geschwin-
digkeit - etwa zweleinhalb bis drei Knoten.
Jede hohe Geschwindigkeit hat natdrlich
wieder die Belastung der Leinen erhoht. Es
hat dann insgesamt 16 Stunden gedauert bis
zum nachsten Tag, am Dienstag, dem 27.,
um genau 12:20 Uhr.

Einflgen will ich jetzt noch, daf3 die Leute
der , Meerkatze' noch eine ganze Weile an
Bord geblieben sind, namlich bis um etwa
21:30 Uhr. Wir hatten zunéchst vor, diese
Leute mit einem Hubschrauber abzubergen.
Die SAR stand auch Gewehr bei Ful3, stand-
by. Diesen Hubschrauber haben wir um
20:27 Uhr abbestellt, einma weil die Hub-
schrauberleute bei Dunkelheit nicht mehr
fliegen oder nur in aleréulersten Notféllen,
andererseits weil die , Meerkatze“-Leute von
sich aus gesagt haben: Nein, nein, wir
mdchten lieber mit unserem eigenen Boot,
von der , Meerkatze', abgeholt werden. Die
Leute sind dann Uber Bord gesprungen und
dort von ihren Kameraden aufgegriffen wor-
den und abgeborgen worden.

Ich will das hier einfliigen, auch wenn es
nicht zur Sache gehdrt: Ich habe eine un-
heimliche Hochachtung vor den Leuten, die
das getan haben.

Dann ging es weiter. Die Luken der ,, Pallas’
brannten. In den Berichten steht: ... stehen
in hellen Flammen®. , Neuwerk® hat, wah-
rend die ,, Mellum* geschleppt hat, weiter -
ich sage einmal: bewuf3t - versucht zu kih-
len. Bei den Windverhdltnissen war es nam-
lich gar nicht so einfach, mit dem Strahl der
Kanone gezielt das zu treffen, wohin man
wollte. Vor alen Dingen: Der Strahl wurde
vom Wind auch sehr verrissen und auseinan-
dergebracht.

Aber, wie gesagt, man hat das getan, was
notwendig war.

Jetzt flige ich noch einmal eine Zeit ein:
23:00 Uhr am 26. Oktober, da lag ,, Oceanic"
wieder vor Helgoland und ging dort zu An-
ker auf Warteposition. ,, Oceanic* war nam-
lich bis nach Biitzfleth gelaufen und war dort
etwa um 18:30 Uhr entlassen worden und
war dann wieder auf seine angestammte
Position zuriickgekehrt.

» Mdlum® hat weitergeschleppt. Es hat sich
dann auch die,, Alex Gordon" gemeldet. Und
zwar war es am frihen Nachmittag des 26.
Sie war namlich von ihrem Reeder geordert
worden as Hilfss und Bergungsschiff fur
den Havaristen. Um das auch zu sagen: Der
Reeder hat sich nicht absolut verweigert,
etwas zu tun, sondern er hat das getan, was
man tut. Er hat herumgefragt und offenbar
die , Alex Gordon“ as den Schlepper, der
ihm vernlinftig erschien, in England erwischt
und ihn in Marsch gesetzt.

Auch dazu noch die Anmerkung: , Alex
Gordon* war auch fur die ,, Ruby XL“ ge-
chartert worden. Wenn wir auf die gewartet
hatten, wéare es sehr spét geworden. Eventu-
el hdtten wir dann tatschlich die
» Ruby XL“ in Borkum auf dem Strand lie-
gen gehabt.

Um es einfach mal zu sagen: Dal3 der Reeder
getan hat, war gut. Uns hat das herzlich we-
nig gekimmert, insofern: wir haben nicht
deshalb gesagt, wir warten jetzt auf den,
sondern wir haben unser Geschéft durchge-
fuhrt. Sowohl bei der ,, Ruby XL“ haben wir
gesagt: Wir fahren sogar 30 Seemeilen in das
hollandische Gebiet hinein. Und wir haben
nicht lange gefragt, ob wir das durften oder
nicht durften. Wir haben es getan. Es war
Not am Mann. In der gleichen Weise haben
wir uns bei der ,Palas’ verhalten. Da war
auch nicht die Frage, ob wir den einen gern
mochten oder nicht oder ob der einen Auf-
trag hatte, sondern wir sind mit den verfig-
baren Mitteln - - In dem Fall sind wir zu
einer Losung gekommen, die wir aus der
Situation heraus fur richtig hielten.

Ich sage gleich an dieser Stelle: Es wird of-
fenbar immer wieder gesucht, mindestens in
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der Presse. Einer muld ja etwas fasch ge-
macht haben. Ich erkldre hier fir mich in
aler Deutlichkeit: Erst einmal, das Wasser-
und Schiffahrtsamt Cuxhaven hat das Mana-
gement da drauf3en gemacht. In diesem Fall,
was ich ungern tue, sage ich: Das Wasser-
und Schiffahrtsamt bin ich. Wenn jemand
etwas falsch gemacht hat in der gravierenden
Linie, dann bin ich das gewesen. Aber ich
kann bis heute noch nicht erkennen, dai3
grundsétzliche Dinge falsch sind. Ob man
vidleicht links oder rechts herum hétte fah-
ren kdnnen, das sei dahingestellt; das wird
sicher das Seeamt bewerten oder Ihr Aus-
schul’ oder der Ausschul® meines Ministers
in Bonn. Aber von den grundsétzlichen Din-
gen kann ich bis heute nicht erkennen, dai3 da
etwas falsch gelaufen ist.

» Mdlum® hat also weiter geschleppt. Well
unsere ,, Neuwerk” in der einen Schraube
leider die Leine hatte, haben wir ihr erlaubt,
am 27. morgens um halb eins, sich in Rich-
tung Helgoland zu verholen, um dort mit
Taucherassistenz bei Tagesanbruch die Lei-
ne aus der Schraube zu entfernen. Als Ersatz
daftr war die ,, Wilhelm Kaisen aus Helgo-
land ausgelaufen und zum Havaristen ge-
gangen, um die LoOschaktivitdéten der
» Neuwerk”, die dann ja fehlten, wenn sie
abzog, zu ersetzen.

Dazu muf3 man sagen, dai3 ,, Wilhelm Kai-
sen‘ ene gewatige Wasserleistung hat.
Aber auch da war es so, dal sie diese grol3e
Wasserleistung fur die Loschzwecke kaum
zum Einsatz bringen konnte. Deshalb haben
wir nach kurzer Zeit diese Versuche aufge-
geben, diese Bemihungen.

Denn: der Schleppverband fuhr - ich sagte es
schon - mit zweieinhalb bis drel Knoten.
Diese grole Wasserleistung, die aus der
Kanone herauskommt, hat eine derartige
Ruiickschlagwirkung wie ungeféhr bel einer
Rakete. Die Leute haben friher einmal er-
zahlt, dal3 sie ein Schiff neu hatten, und sie
hatten es probiert. Die machten also ungeféhr
funf Knoten Fahrt, wenn sie die Feuerldsch-
kanone mit voller Leistung fuhren. Das heil3t:

An diesem langsam fahrenden Schleppver-
band konnte sich die ,, Wilhelm Kaisen* nicht
halten. Sie konnte das Wasser nicht ins Ziel
bringen. Deshalb muf3te sie den Versuch des
L 6schens abbrechen.

Um 1:15 Uhr am 27. war , Alex Gordon",
der avisert war, vor Ort. Er ist gefragt wor-
den, ob er irgend etwas tun wollte. Er hat
gesagt: Bei dem Wetter kann auch ich nichts
helfen. Deshalb ist ,, Mellum* Richtung Hel-
goland weitergefahren mit dem Havaristen.

Um 3:00 Uhr morgens war der Stidwestwind
7 bis 8. Um 6:45 Uhr war das Feuer wieder
aufgebrochen. Kuhlung dringend erforder-
lich. Dann steht hier aufgeschrieben - so
steht es in den Niederschriften -: ,, Alex Gor-
don* wartet mit Umspannen auf Tagedlicht.
Ich habe dabei immer gesagt: Das war der
Wunsch von ,, Alex Gordon“. Umspannen
hétten wir immer nur zugelassen, wenn er
parallel zu der bestehenden Verbindung eine
andere aufgebaut hétte. Dann hétten wir
selbstversténdlich losmachen koénnen. Aber
es durfte nicht etwa der Eindruck entstehen:
Schmeilt los, bitte, , Mellum®! Ich greife mir
dann! - Das ist nie irgendwie, von uns je-
denfalls, so angedacht gewesen.

Um 7:13 Uhr am 27. haben wir dann aus
Cuxhaven der ,, Oceanic* die Weisung gege-
ben, zum Havaristen zu laufen, zunéchst nur
mit dem Ziel, die Brandbekampfung zu op-
timieren und mit ihrer Kanone das Feuer auf
der ,Pallas’ zu bekaémpfen. Wir haben uns
fur die , Oceanic* zur Brandbekémpfung
deshalb entschieden, weil sie as Schiff ja
erheblich schwerer ist as ein Seenotkreuzer
und well auch der Rickstol3 aus seiner Ka-
none dann natdrlich nicht diese Wirkung hat
auf das Fahrzeug wie bei einem leichten
Kreuzer mit dieser gewaltigen Leistung.
Also er hétte da einfach besser liegen kon-
nen.

Die ,, Oceanic* war um 9:28 Uhr dann vor
Ort, hat sich das ganze Unternehmen dort
angeguckt, hat, soweit mir bekannt, auch
versucht, ein bil3chen das Feuer zu bekamp-
fen. Das war aber nicht das, was letztlich
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auch die gewinschte Wirkung hatte, sondern
er hat es dann auch sein lassen, weil es prak-
tisch nicht moglich war, Wasser auf das
Schiff zu bringen, auf die ,Pallas* zu brin-
gen.

Dann ist , Oceanic drel Stunden parallel
gefahren und hat von 9:30 bis 12:20 Uhr,
aso zwei Stunden und 40 Minuten, also
knapp drei Stunden, auf die 20-Meter-Linie -
- Um jetzt noch einmal auf die Tiefgangs-
verhéltnisse zu kommen - - Auch ,, Oceanic*
- S0 steht es im Kapitansbericht, der 1hnen,
soweit ich well3, vorliegt - hat keine M6g-
lichkeit gesehen, wahrend des Schleppvor-
gangs eine Leinenverbindung hertiberzukrie-
gen. Es hétte auch nur Sinn gemacht, eine
schwere Leinenverbindung herlberzubrin-
gen. Auf den Propylenleinen haben wir selbst
geschleppt. Das war ja nicht das gewlinschte
Zidl.

Deshab haben sich die beiden Kapitane ab-
gesprochen und gesagt: Erst einmal miissen
wir Leute hertiberbringen. Ohne Menschen
wére es auf der ,Pallas* Uberhaupt nicht
maglich, eine Verbindung herzustellen, also
einfach etwas herliberzuschiel3en und dann
auf der andere Seite zu ziehen. Das war es
nicht. Es mufte an irgendwelchen festen
Punkten, an den Pollern, an der Winde, der
Schleppdraht festgemacht werden. Das ging
eben nur, wenn man Menschen, Manpower,
driiben hatte.

Mit dem Fahrzeug, mit dem Boot war das
nicht moglich. Der Kapitan hat geschrieben:
Auf der einen Seite hangt der Kran hertiber.
Auf der anderen Seite waren die Reeling-
stitzen herumgebogen, tellweise schon ab-
geschmolzen. Die Lotsenleiter, die auf der
Hohe der Luke 2 Uber Bord hing, endete
1,50 m Uber dem Wasserspiegel. Dawaére es
also auch kaum maoglich gewesen, da her-
Uberzusteigen. Und wenn es mdglich gewe-
sen wére, dann wéare man im Bereich der
Luke 2, die voll in Brand stand und im Feuer
war - - Es war auch da nicht moglich. Man
hétte vielleicht noch ein bifRichen hochkom-
men konnen, aber dann Uber Deck nach

achtern, und nach vorn zu kommen war zu
dem Zeitpunkt unmdglich.

Deshalb hat man das verworfen und gesagt:
Wir fahren weiter, bis die Lene der
» Mdlum” bricht. Das steht so wortlich im
Protokoll. Das haben die beiden so abge-
sprochen.

Ich sage auch heute noch: Mir ist dazu auch
in der Zwischenzeit keine bessere Ldsung
eingefalen. Ich will damit sagen: Das, was
die Kapiténe drauf3en beschlossen und ent-
schieden haben, trégt das Wasser- und
Schiffahrtsamt Cuxhaven noch voll mit, ab-
gesehen davon, dal3 wir uns auch niemals
erfrecht oder herausgenommen haben, De-
tallentscheidungen vor Ort zu treffen. Wir
haben vom Land aus gesagt: Macht das und
das, fahrt Richtung Helgoland, schleppt ihn,
geht auch diagona durch die See! - Das war
noch abgesprochen. Aber in welcher Weise
das passiert, da einem Kapitén schlaue Rat-
schlagge vom grinen Tisch aus, vom
Schreibtisch aus zu geben, auf die Idee sind
wir nie gekommen. Das war auch nicht so.

Die haben aso vor Ort in Kenntnis der
Sachlage, in Kenntnis der Wetterverhdtnisse
und der Bewegung des Schiffes ihre Abspra
chen getroffen.

Um 9:50 Uhr hatten wir schon 28 nm/s. Das
ist Beaufort 11. Also das Wetter wurde im-
mer schwerer.

Um 12:20 Uhr ist dann, wie gesagt, die Lei-
ne gerissen. Nun war naturlich hochste Eile
geboten.

Zunéchst wurde ,, Alex Gordon® gefragt, der
jaauch davor Ort war: Kannst und willst du
anfassen? Die Antwort war: Selbstversténd-
lich ja Er hatte ja einen Vertrag und war
seinem Auftraggeber auch etwas schuldig.
Er hat dann die abgerissene Leine, die ge-
brochene Leine der , Melum® aufgefischt,
hat sie auf sein Schleppgeschirr - so haben
wir gesagt - draufgeknotet. Ich war nicht
dabei, wie er esim Detail gemacht hat. Aber
jedenfdlls hat er eine Verbindung hergestellt
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zu seiner wirklich schweren Leine und dem
gebrochenen Schleppgeschirr der ,, Melum®.
Er hat kurz angefal3t, und dann war die Ver-
bindung auch wieder gebrochen. Dann hat er
es aufgegeben.

Dann ging es los. Jetzt brauchten wir Hub-
schrauber. Die SAR konnte uns nicht helfen.
Der Hubschrauber in der Nordsee war de-
fekt. Der Hubschrauber an der Ostsee konnte
nicht frelgegeben werden.

Daraufhin hat sich der BGS bereit erklart -
um 12:26 Uhr -, dal’ er einen Hubschrauber
stellen kann. Nein, um 12:26 Uhr ist die Fra-
ge gestellt worden. Um 12:41 Uhr, also etwa
20 Minuten spéter, kam die postive Ant-
wort: Wir machen das. Und um 13:31 Uhr
muidte er erst nach Helgoland herliber. Er ist
von dort aus gestartet.

Er hatte an Bord den ersten Wachoffizier,
den Steuermann der ,, Oceanic*, vier meiner
Leute von der , Neuwerk”. Das waren auch
der erste Steuermann, der Bootsmann und
zwei Schiffsmechaniker und zwe Feuer-
wehrleute. Die sind Uber die ,Pallas’ geflo-
gen. Als erster wollte der erste nordische
Wachoffizier der ,,Oceanic” sich abwinschen
lassen. Er hat das auch gemacht. Er kam bis
an das Schiff heran und ist dann, wahrend
sich das Schiff so bewegt hat und weil der
Hubschrauber selbstverstandlich auch nicht
stocksteif in der Luft stand - - Der hat auch
gewisse Bewegungen gemacht. Da ist er
einma an die Aufbauten geknallt. Wir sind
heute glicklich, da3 dem Mann nicht mehr
passiert ist, as da’ er blaue Flecken be-
kommen hat. Er hétte auch erheblich
schlechter aussehen kénnen.

Der Versuch, Menschen in dieser Wetterlage
abzuwinschen, ist da sofort abgebrochen
worden. Sie sind wieder auf die ,, Oceanic*
zurtickgebracht worden. Man mufte eine
Zeit warten. Es mul3te etwas mit dem Wetter
passieren. Das ist dann geschehen.

Am Nachmittag ist ein weiterer Versuch
gefahren worden. Es ist gesagt worden: Wir
wollen einen Mann noch einmal an Bord

geben, um den Steuerbordanker zu werfen.
Hierfir it der Bootsmann, der Schiffsbe-
triebsmeister unserer , Neuwerk”, ausge-
guckt worden. Er it mit einem SAR-
Hubschrauber, mit der , Sea-King" der Bun-
deswehr, aufgestiegen. Er ist von der
,» Oceanic* hertbergebracht worden auf die
,Pallas’. Er wurde abgewinscht, und zwar
um 17:12Uhr. Er hat den Anker um
17:20 Uhr, also 12 Minuten spéter, fallenlas-
sen, sieben Kettenléngen ausrauschen lassen.
Die Kettenlénge Uber den Daumen ist, sage
ich jetzt, 30 m. Es wurden also 200 m Kette
ausgefahren. Es wurde gewartet. Der Hava
rist blieb - so ist der Eindruck - liegen. Und
um 17:45Uhr wurde er wieder auf der
,» Oceanic* zurlick abgewinscht.

Das ganze Unternehmen hat eine knappe
Dreiviertelstunde, etwa 40 Minuten, gedau-
ert.

Ich kann noch dies berichten. Ich habe meine
Mannen dann gefragt, wie es denn war, as
se da drauf3en waren. Da hat er gesagt: Der
Hubschrauberpilot hat mich gefragt, willst
du da wirklich runter? Er sagte: Ja, ja, ich
will. - Junge, dann machen wir das! - Er hat
gesagt: Ich habe ein unheimliches Vertrauen
zu den Jungens gehabt, die auf dem Hub-
schrauber gesessen haben. Es hat ja auch

geklappt.

Nun war die ,Palas‘ zu Anker. Sie verdrif-
tete auch nicht; jetzt sage ich schon mal:
zunachst nicht.

Der Kontraktschlepper ,, Alex Gordon® ver-
suchte nun mit seinem Ankerhandlingge-
schirr, die Kette zu fischen. Das hat er ge-
macht von 19:00 bis 23:30 Uhr. Ohne Er-
folg. Obgleich gerade die ,, Gordon* ein so-
genannter Ankerziehschlepper ist, der erheb-
liche Erfahrung damit hat, Ankergeschirre zu
fischen. Wer in den Riggs drauf3en in der
Nordsee arbeitet, kann sich keine Ausreil3er
erlauben; dann fliegt er namlich aus dem
Geschéft heraus. Allenfalls einmal wird das
verziehen. Ein zweites Versagen haut dann
nicht mehr hin.
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Es sind also Jungens - so schétze ich es je-
denfalls ein; ich kenne sie nicht personlich -,
die ihr Geschéft verstehen. Wenn die
viereinhalb Stunden versuchen und den An-
ker, die Kette in ihren Haken drinhatten, aber
sie immer wieder verloren hatten, dann mis-
sen da schon erheblich schwere Bedingun-
gen vorgelegen haben. Dummkdpfe jeden-
falls oder Nichtkbnner waren das nach mei-
ner Einschétzung keine.

Kurz vor Mitternacht stellte ,, Alex Gordon*
diese Versuche ein. Wind aus West, Stérke
irgendwo zwischen 8 und 12. Ich habe keine
genaueren Angaben. Die Wellenhohe wird
beschrieben: 9 m. - Selbst wenn es nur die
Halfte war, meine Damen und Herren, stel-
len Sie sich einmal vor - - Der Bergungsin-
spektor von Schuchmann hat das neulich in
einer Vortragsveranstaltung einmal plastisch
dargestellt: 4 m hoch, 3 m breit und pl6tzlich
5 mrunter. Und dann hat er gesagt: Da mul3
ich mich irgendwann auch noch ein bif3chen
selber festhaten. - Also das sind so die
Rahmenbedingungen, die wir uns hier am
Tisch natOrlich nur schwer vorstellen kon-
nen. Aber die Jungens drauf3en haben damit
fertigwerden missen.

Uber Nacht ist dann nichts weiter passiert.
Das Schiff wurde beobachtet. Es blieb an
seinem Anker liegen. Es bestand nach wie
vor bel uns die Auffassung: Wir wollen ihn
wieder anspannen, wir wollen ihn weiter bis
Helgoland schleppen.

Um 9:40 Uhr am néchsten Morgen, also am
28., haben wir wieder einen Helikopter geor-
dert. Dann wurde zwischen ,, Melum® und
, Oceanic* abgesprochen, wie sie das An-
bringen der Schleppverbindung machen
wollten. Es wurde gesagt, daid die ,, Mellum'
an Steuerbordseite des Havaristen in Stel-
lung geht, ihr Schleppgeschirr durch die
Panama-K|lse auf den Havaristen gibt, wah-
rend die , Oceanic* von der Backbordseite
her haten wird und das Geschirr der
» Mdlum® durch die Schulterklise auf den
Back des Havaristen hieven soll.

Um 10:55 Uhr setzte der SAR-He€li den er-
sten nautischen Offizier der ,, Oceanic* und
vier , Neuwerk“-Leute auf dem Havaristen
ab.

Nun hat man das Verfahren gedndert. Es
wurde das abgesprochene Verfahren gedn-
dert. Man wollte ja den schweren Schlepp-
draht der ,, Neuwerk” hertiberholen. Aber as
die Manner auf der ,Pallas® angekommen
waren, haben sie natlrlich nicht nur dage-
standen und gesagt: Nun schief3t mal die
Leine rtber! Sondern die haben sich umge-
guckt. Es gibt dann noch einen Stor unter der
Back vorn. Da haben sie den sogenannten
Versicherungsdraht - so sagen die Leute; mir
ist der Begriff nicht bekannt gewesen - -
Aber sie haben jedenfals einen 38-mm-
Schleppdraht gefunden, der speziell fur die
»Pallas’ beim Neubau dort installiert worden
ist. Dieser Draht - so haben dle gesagt, die
dort an Bord waren, die ich gefragt habe -
machte einen hervorragenden Eindruck. Er
hat gelabsalt, also gefettet. Es war kein Rost
drauf, gar nichts. Der erste von der
, Oceanic* hatte selbstverstandlich an Bord
einen Walkie-Talkie dabei. Dann haben die
abgesprochen: Ehe wir diesen ganz schwe-
ren Draht der , Melum*, wobel der Meter
immerhin 18, 19, 20 kg wiegt, versuchen
herUberzukriegen - es war noch nicht einmal
sicher, dal3 sie das schaffen, well es waren
funf Mann an Bord, die den schweren Draht
bel dem Wetter hétten héndeln missen - -
Man hat gesagt: Nehmt diesen dafirr vorge-
sehenen Draht von 38 mm Durchmesser.
Der igt dafir vorgesehen, nach der Klassifi-
zierung der Versicherungsgesellschaft. Und
baut ihn auf!

Die haben fast zwei Stunden gebraucht, um
das aus dem Kabelgatt herauszuwuchten. Sie
haben ihn dann belegt, auf funf Pollern, so-
weit mir bekannt ist. Ein Poller hétte den
Zug und den Druck gar nicht alein ausge-
halten.

Die haben dann die Leine, die die , Melum'
inzwischen hertibergegeben - - Nein, es war
noch von dem ersten Zugversuch eine 80-
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mm-Leine auf der ,Palas’ gewesen. Die
haben sie auf den Draht draufgesteckt. Die
haben dann eine Propylenleine Uber Bord
gegeben, die von der , Mdlum* aufgefischt
wurde, nachdem sie weit genug von dem
Havaristen weggedriftet war. Dann hat
» Mdlum* an diesem Draht, an der Propy-
lenleine den Draht zu sich hertibergezogen.
Das sind etwa 200 m gewesen. Man hat den
Draht auf eine eigene schwere Schleppleine,
auf den 63er-Draht draufgeschakelt. Man hat
dann mit ganz langsamer Fahrt den Draht
steifgesetzt, dann aber noch 700 m Draht
von der eigentlichen Schleppwinde, die auf
» Mdlum® steht, ausgefahren, damit nicht
harte, kurze Schlage auf den Draht kommen.
Wenn man sehr vie Draht aussteckt, dann
héngt er ja weit durch durch das Eigenge-
wicht. Und wenn dann Zug draufkommt,
dann mul3 er erst mal eine Weile durch das
Wasser hochgezogen werden, ehe er wirk-
lich nach oben kommt und den Druck be-
kommt. Mit dieser Leinenverbindung waren
dann beide Kapitdne der Meinung: Damit
werden wir es schaffen, die ,Pallas’ nach
Helgoland zu schleppen. Daraufhin ist ent-
schieden worden vor Ort: Wir brennen den
Anker durch.

Vorsitzender: Herr Zacher, ich mdchte an
diesem Punkt unterbrechen. Einige Mitglie-
der des Ausschusses haben eine dringliche
Sitzung, so wurde mir gesagt.

Wir machen jetzt Mittagspause und setzen
Ihre Schilderung und unsere Befragung mit
Ihnen um 14:00 Uhr hier fort.

Zacher: Gut.
Vorsitzender: Ich bedanke mich.
(Unterbrechung: 13:00 bis 14:03 Uhr)

Vorsitzender: Die Sitzung ist nach der
Mittagspause wieder ertffnet. Ich hoffe,
unsere  Auskunftsperson, Herr  Zacher,
konnte sich stérken.

Wir waren bei der Steuerbordkette stehenge-
blieben. Sie kdnnen fortfahren, Herr Zacher.

Zacher: Herr Vorsitzender, meine Damen
und Herren! Wir hatten also am Vortag, wie
gesagt, ihn zu Anker gekriegt. Die Nacht
Uber hatte das gehalten. Dann war die neue
Schleppverbindung aufgebaut worden und
die Kette durchgebrannt, an der er hing.

Dazu ist noch zu sagen: Um 11:40 Uhr wur-
de, bevor die Kette durchbrannte, festge-
stellt: Bei Boen hédlt der Anker nicht mehr.
Das Schiff war also schon ein bif3chen in die
Drift gekommen. Es war nicht so gravierend,
aber er lag nicht mehr so fest wie die ganze
Nacht Uber, vermutlich weil das Wetter ein-
fach mehr zugelegt hatte und damit mehr
Druck auf die Kette und den Anker gekom-
men war.

» Mdlum® hatte also angespannt, und zwar
mit dem 38er-Draht, der auf der ,Pallas’
gefunden worden war. Er hatte angeschleppt.
Nach einer halben Stunde war auch diese
Verbindung gebrochen, und zwar in dem
Auge des 38er-Drahts, den , Melum® mit
einem Schakel auf sein schweres Schleppge-
schirr aufgeschakelt hatte.

Fur mich - mindestens im nachhinein - war
das der Punkt, wo wir ,,Pallas’ verloren hat-
ten.

Wir haben dann versucht, das treibende
Schiff wieder standig zu kriegen. Das heif3t,
die Leute waren ja noch an Bord, die die
Verbindung aufgebaut hatten. Sie warfen um
15:02 Uhr den Steuerbordanker. Es wurden
8 bis 9 Kettenlangen, also acht- bis neunmal
30 m ausgesteckt, etwas mehr as bei dem
ersten Ankermandver. Aber der Havarist
trieb trotz dieser langen Kette mit etwa an-
derthalb Knoten weiter Richtung Osten.

Der ZMK wurde von den beiden Schiffen
unterrichtet Uber diese Lage und gab Order,
dai’ der Backbordanker auf keinen Fall jetzt
und nur mit Genehmigung des ZMK zu kap-
penist.

Da der Heli nur bei Tagedicht fliegt, wurde
dann entschieden, da die Leute nun von
Bord zu holen sind. Denn es war schon



42  Schleswig-Holsteinischer Landtag - ,, Pallas* -Untersuchungsausschuf3 - 10. (5.0) Sitzung am 22. Februar 1999

15:30 Uhr. Sie erinnern sich: Das war Ende
Oktober, es war schon so frih dammerig,
und die Nacht kam dann sehr schnell (ber
einen.

Um 17:07 Uhr hat der Heli, und zwar ein
SAR-Hé€li, die Crew abgeborgen und ver-
sucht, sie auf der ,, Oceanic* abzusetzen, da,
wo man sie einmal hergeholt hatte. Das ging
zu diesem Zeitpunkt nicht mehr.

Ich erwahne das nur deshalb: Das 8:00-Uhr-
Schiff von ,, Oceanic* war da, zu dem Zeit-
punkt, stdndig unter Wasser. Es zeigt also:
Man konnte die Manner vor ein paar Stunden
noch aufwinschen, das Abwinschen ging
nicht mehr. Es mul3te also eine deutliche
Wetterverschlechterung eingetreten sein in
dieser Zeit.

Deshab wurde die ganze Crew, der erste
nordische Wachoffizier der , Oceanic* und
meine vier Leute, nach Helgoland abgeflo-
gen. Es blieben nur noch ,, Mellum® und der
Kontraktschlepper und ,, Meerkatze* vor Ort.

Um 21:38 Uhr wurde erneut festgestellt, dal?
der Havarist mit etwa einer Viertelmeile oder
einem Viertelknoten stetig nach Osten ver-
trieb und zu diesem Zeitpunkt nur noch eine
Viertelseemeile von der 10-Meter-Tiefenlinie
entfernt war. Die 10-Meter-Tiefenlinie hat
im Prinzip keine grof3e Bedeutung; sie sagt
nur, dald es immer flacher geworden ist und
dai die Schiffe jetzt in einen Bereich hinein-
kommen, wo es anfing, dald sich Grundseen
aufbauen und dal3 das Mandvrieren, das
Arbeiten in diesem Bereich immer schwieri-
ger wird.

An dem Schiff konnte in dem Moment nichts
weiter getan werden. Es waren keine Leute
an Bord. Der Anker lag noch auf Grund.
Aber die Driftgeschwindigkeit ein Viertel-
knoten war eben da.

Am néchsten Morgen, Donnerstag, dem 29.,
um 5:15 Uhr befand sich der Havarist in
einer neuen Position. Ich verzichte jetzt dar-
auf, die genauen Koordinaten hier vorzule-
sen; das hilft keinem. - Er trieb immer noch

weiter, jetzt allerdings ein bildchen schneller,
mit 0,5 kn.

Um 7:45 Uhr - es konnte im Moment kein
Fahrzeug mehr folgen; deshalb sind wir da
nicht so ganz sicher, aber wir vermuten es-:
Die erste Grundberiihrung der , Pallas‘. Das
war Donnerstag, der 29., um 7:45 Uhr.

Um 9:11 Uhr berichtete die , Eiswette* - das
ist der Seenotkreuzer der Deutschen Gesell-
schaft - das gleiche und sagte: Vermutlich
liegt die, Palas* am Grund.

Damit war jetzt die Situation eingetreten,
da3 wir mit unseren grof3en Fahrzeugen,
weder mit der ,Melum® noch mit
» Neuwerk”, noch mit ,, Oceanic* im Moment
etwas fur dieses mehr oder weniger gestran-
dete oder strandende Fahrzeug tun konnten.
Die haben sich also zurlickgezogen und das
Schiff beobachtet und sein weiteres Fortbe-
wegen nach Osten verfolgt.

Die ,Pallas’ it dann weitergetrieben, kam
dann in das neue Loch. Da salR sie dann zu
einer bestimmten Zeit endguiltig fest.

Um das jetzt etwas herauszustellen, muf3 ich
eine Anmerkung machen. Ich habe immer
berichtet - und das ist auch so in Ordnung -:
Die ganze Mal3nahme wurde von Cuxhaven
aus geleitet, obgleich sich von Anfang an der
Havarist im Hoheitsgebiet des WSA Ton-
ning, unseres Schwesteramtes, befand. Der
Hintergrund ist der, dal’ zwischen den Am-
tern es eine Absprache gibt: Jeder tut das -
auch im Bereich des anderen -, was er kann
oder besser kann als die anderen.

Tonning hat weder eine RadarUberdeckung
in seinem Bereich - wir alerdings auch nicht
bis Sylt oben rauf -, und Tonning hat vor
allen Dingen nicht die schweren, grol3en
Schiffe, die man braucht, um so etwas auf
See zu handeln.

Deshalb war klar, dal3 wir als Amtshilfe fr
das Nachbaramt, das Schwesteramt tétig
werden. Ich sage das nur, damit niemand
sagt: Der reifdt sich da in Cuxhaven irgend-
welche Dinge unter den Nagel, die ihm nicht
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zustehen. Die Kompetenz strompolizeilicher
Art lag eindeutig bei Ténning. Aber wir ha
ben sie fir das Schwesteramt wahrgenom-
men - im vollen Einvernehmen -, well Ton-
ning es eben nicht machen konnte wegen der
fehlenden Sachmittel.

Auch nachdem das Schiff nun einige Male
offenbar schon auf Grund gekommen war,
war klar, dald immer noch von Cuxhaven aus
die Leitung passierte.

Das ganze Augenmerk in den weiteren zwei
Tagen ging dann dahin, dal3 wir bemiiht wa-
ren - - Wir waren auch tberzeugt - das muf3
ich dabel sagen -, auch ich war Uberzeugt,
daid wir ihn noch fassen wirden, dal3 wir ihn
wieder herunterkriegen von den Sanden. Er
rutschte Uber einen Sand hinweg, dann wie-
der in ein tieferes Wasser, dann rutschte er
wieder herber und wieder in ein tieferes
Wasser. Dabel waren wir Uberzeugt, dal3 es
uns noch gelingen wirde, diesen Havaristen
zu packen. Das - so mul3 ich hier ganz klipp
und klar sagen - ist uns nicht gelungen.

Well wir aber nach dem ersten Festkommen
auch nicht mehr so absolut sicher waren in
dem Sinne: wir missen und werden ihn krie-
gen, haben wir am 28. Oktober um
22:35 Uhr - so meine ich; man miite es
genauer nachgucken - prophylaktisch die
Partner der Einsatzleitungsgruppe oder die
Partner des Verwaltungsabkommens Uber
die Bekdmpfung von Schadstoffen auf See
gewahrschaut und haben gesagt: Wir kdnnen
es nicht mehr ausschlief3en, dal3 wir euch in
absehbarer Zeit gebrauchen, dal3 die ELG
einzuberufen ist.

Es hatte noch eineinhalb Tage gedauert, bis
zum 30. morgens um 9:15 Uhr. Da war die
,Pallas’ eindeutig fest. Und es waren die
ersten Spuren von Ol auf dem Wasser zu
sehen. Wir gehen davon aus, dal3 diese er-
sten Spuren etwa 500 | Hydraulikdl waren,
das aus dem umgebrochenen Kran, dort aus
den Hydraulikleitungen herausgetreten ist,
also noch nicht aus den Bunkerbesténden des
Schiffes. Aber es war das erste Mal, dai3 Ol
auf der Wasseroberflache erschienen ist.

Deshalb wurde zu diesem Zeitpunkt die
EL G einberufen.

Das war der Punkt, wo die WSV oder das
Wasser- und Schiffahrtsamt als Alleinver-
antwortlicher ausgestiegen ist und die Ver-
antwortung fur die weitere Behandlung der
»Palas’ auf die Einsatzleitungsgruppe tber-
gegangen ist. Das heift nicht, dal3 der Bund
aul3en vor ist. Der Bund ist jain der ELG mit
drin, von der Kostenseite her sogar mit
50%. Es ist nur das Wasser- und
Schiffahrtsamt Cuxhaven mit Tonning zu-
sammen zustandig. Das war jetzt eben auf
die Partnergemeinschaft tbergegangen.

Meine Damen und Herren, Herr Vorsitzen-
der, das war der Ablauf, wie er sich mir und
uns in Cuxhaven darstellt. Was weiter folgt,
sind die Probleme anderer Kollegen, anderer
Mitarbeiter, die das dann abgehandelt haben.

Vorsitzender: Schonen Dank, Herr Zacher.

Wir kommen dann in den anderen Bereich.
Der war ja auch in unserer Aufforderung an
Sie, heute zu erscheinen, so definiert und als
die Vorgange bis zur Strandung der ,, Pallas
angegeben worden.

Wir kommen dann zur Fragerunde.

Ich méchte von Thnen gern noch einmal be-
schrieben haben: Wie ist lhre sachliche und
personelle Ausstattung in der ZMK? Mit
wievid Leuten arbeiten Sie? Wie ist die
Schicht festgelegt?

Zacher: Der Zentrale Meldekopf ist ein Tell
des Wasser- und Schiffahrtsamt Cuxhaven,
aso keine eigenstandige Dienststelle, son-
dern sie gehtrt zum WSA und ist rund um
die Uhr mit zwei Mann, einem AG-Nautiker
und einem AM-Nautiker, besetzt. Immer von
6:00 bis 14:00 Uhr, von 14:00 bis 22:00 Uhr,
von 22:00 his 6:00 Uhr morgens, mit einer
Viertelstunde Sachiibergabe, so dal3 der eine
die Sache nicht einfach hinschmeifl3t und
abhaut, sondern es wird jede Schicht dem
anderen in einer Zeit von etwa einer Viertel-
stunde Ubergeben.
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Vorstzender: Wenn der ELG-Fall eintritt
und die ELG zusammentritt, haben die extra
Raumlichkeiten oder sitzen die be lhren
Schichtleuten daneben? Wie ist das organi-
satorisch vorbereitet?

Zacher: Wir haben in Cuxhaven zwei extra
Raumlichkeiten. Der ZMK ist seit 1994,
seitdem die Deutsche Kistenwache instal-
liert wurde, in die Klstenwache integriert. -
Das ist nicht richtig, sondern die Kustenwa-
che bedient sich der technischen Einrichtun-
gen des Zentralen Meldekopfs. Deshalb ha
ben wir ihn damals aus der Revierzentrale -
heute heildt sie Verkehrszentrale - herausge-
|6st und in eine andere Etage in dem Gebau-
de, wo die sitzen, ingtalliert: den ZMK. Dar-
um gliedert sich jetzt die Kiistenwache.

Neben der Kustenwache gibt es dort einen
grof3en Besprechungsraum, ein Lagezentrum
mit kleinen Raumen drum herum angeord-
net, wo sich die einzelnen Partner zurlickzie-
hen kdnnen, wenn sie mit ihren vorgesetzten
Dienststellen und ihren anderen Dienststel-
len, die Beschllisse umzusetzen haben, sich
unterhaten wollen. Das passiert nicht aus
dem groRBen Gremium, dal3 da funf Leute
oder sieben Leute gleichzeitig telefonieren,
sondern da kann man sich eben zurtickzie-
hen. Man sieht dann durch die Glaswand
noch, was passert in dem grof3en Raum.
Jeder ist dann aber ungestort fur sich.

Das gleiche gibt es noch einmal in dem Ra-
darturm, in dem aten Radarturm, wo die
beiden Sonderstellen des Bundes und der
Kustenlander sitzen. Da haben wir auch eine
vollsténdige Etage in der Weise eingerichtet:
ein grof3er Raum und rundherum sieben klei-
nere R&ume, wo sich die Partner unter sich
verstandigen konnen, unterhalten kdnnen, wo
se ihre rickwartigen Linien ansprechen,
Faxe empfangen und Telefonate absetzen
konnen.

Vorsitzender: Danke schon.

Ich komme noch einmal zum Vorgang. Es
gibt Informationen, die sagen: Nachdem der
Schlepper ,, Oceanic® bei  Butzfleth die

» Ruby XL"“ abgekoppelt hatte und wieder
auf die Position Helgoland gelaufen ist bis
abends 23:00 Uhr, soll ,,Oceanic* mehrmals
bei lhnen - ZMK - angefragt haben, ob es
zum Einsatz wegen , Pallas’* audaufen soll.
Trifft das zu? Koénnen Sie uns Weiteres sa
gen?

Zacher: Wir entsinnen uns an keine solche
Frage. Ich habe auch den Kapitan gefragt,
und ich habe , Bugser* gefragt. Auch
, Bugser” sagt: Wir haben so etwas nicht
gefragt. Im Ubrigen braucht der das nicht. Er
unterstand oder untersteht unserer Verfu-
gungsgewalt. Und wenn wir der Meinung
gewesen waren, dal’ wir diesen Schlepper da
oben bel der ,Palas’ sinnvoll einsetzen
konnten, dann hétten wir das getan.

Also, meine Damen und Herren, wir sind
weisungsgebundene Leute. Wenn mein Mi-
nister mir so ein Gerdt, so ein Arbeitsgerét
zur Verflgung stellt - fUr nicht ganz wenig
Geld, 17.000 DM am Tag -, dann ist es ver-
dammt nochmal meine Pflicht und Schuldig-
keit, dieses Gerdt einzusetzen, wenn es sinn-
voll ist.

Die ,, Oceanic* hétte aber, um zum Havari-
sten zu kommen, wenn wir ihn bel - nur das
macht Sinn - Cuxhaven umgespannt hétten,
das ware ungefahr um 13:00 Uhr gewesen -
er hat um 12:40 Uhr die Kugelbake passiert.
Wenn man da ein Anlegemandver macht und
hétte anlegen missen am Steubenhéft, sagen
wir: um 13:00 Uhr oder 13:10 Uhr, wére das
Anlegemandver wahrscheinlich fertig gewe-
sen, jedenfalls so weit, dal3 er hétte ab-
schmeiRen konnen. Dann hétte er seinen
Draht noch einige hundert Meter aufspulen
missen. Das schmeifdt man nicht einfach so
an Deck. Das braucht schon ein paar Viertel-
stunden.

Um 14:00 Uhr hétte er zuriicklaufen kdnnen
Richtung Sylt. Wir haben das einmal aufge-
tragen. Das sind 87 Meilen, sagen wir:
90 Meilen mit 15 Knoten, die er hétte fahren
konnen bel dem Wetter. Dann hétte er sechs
Stunden gebraucht, dann wére er aso von
Cuxhaven bis da etwa 20:00 Uhr - - Das war
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der Zeitpunkt, as ,, Melum® ihn gerade auf
dem Haken hatte.

Wir sind natirlich auch zunéchst davon aus-
gegangen, dal3 wir die Schleppverbindung
noch ein biRchen friher hergestellt hétten.
Aber jedenfalls hédtte das da oben nichts
mehr geniitzt. Er hétte also auch am Schluf3,
am nachsten Tag, von 9:00 bis 12:00 Uhr - -
Da hétte er paralel mitfahren kénnen.

Andersherum - das ist nicht nur an den Haa
ren herbeigezogen -: Wir haben eine Aufga
be zu erflllen in der ganzen Deutschen
Bucht. Wenn wir das mit drei Einheiten tun
und schon zwei Einheiten an einem Havari-
sten haben, dann behalte ich vorsichtshalber
doch den dritten ein bichen in Reserve.

Dazu kommt - - Eine Zeitung hat es doch
aufgeschnappt. Ich habe mal gesagt: Aul3er-
dem muf3ten sich die Leute ein bil3chen re-
generieren oder erholen. Das wurde weit von
sich gewiesen. Wir Berger, wir brauchen
keine Erholung.

Naturlich, wenn wir das Schiff gebraucht
hétten, hétte ich keinen Moment gezégert, zu
sagen: Und wenn ihr noch so miide seid, ihr
fahrt dahin! Aber etwas zu erzwingen, darin
sehe ich keinen Sinn, auch jetzt nicht.

Deshab haben wir gesagt: , Oceanic”, es
konnte bel Wangerooge oder sonstwo etwas
passieren; im Moment bleibst du Uber Nacht
in Helgoland!

Das war aso die Entscheidungsgrundlage
fur dieses Tun.

Vorsitzender: Danke schon.
Herr Maurus!

Stellv. Vorsitzender: Herr Zacher, Sie ha
ben eben schon einmal etwas zur personellen
Besetzung und zur Ausbildung gesagt. Kon-
nen Sie mir noch einmal sagen, wer wann
Dienst hatte in der Phase vom 25. bis 30,
wer dort verantwortlich tétig war?

Zacher: Jetzt die Namen der enzelnen
Leute?

Stellv. Vorsitzender : Ja.

Zacher: Das kann ich nicht auswendig, jetzt
nicht aus dem Stand sagen. Ich kann Thnen
nur sagen: Der Leiter der Verkehrszentrale,
der also, sooft man das kann- - Der war
auch nicht 24 Stunden da. Der Herr Her-
mann war immer ansprechbar. Ich war im-
mer ansprechbar. Ich war auch - -

Stellv. Vorsitzender: Konnen Sie auch die
Qualifikation dazu sagen?

Zacher: Herr Hermann ist auch AG-
Nautiker.

Stellv. Vorsitzender: Wenn Sie sagen, er
war immer ansprechbar, dann heildt das, er
konnte immer angerufen werden?

Zacher: Das auf ale Fale. Er war auch
viedle, vidle Stunden direkt vor Ort - genau
wie ich. Aber ich war auch nicht standig - -
da war immer ein AG-Mann und en AM-
Mann. Die Namen kann ich lhnen nachlie-
fern. Aber, bitte, darauf war ich jetzt nicht
gefalit.

Stellv. Vorsitzender : Gut, danke.

Wann ist das Land Schleswig-Holstein iber
den Seenotfall , Pallas’ informiert worden?

Zacher: Jetzt muR ich bléttern. - Das erste,
was ich im Moment finde, ist der 26.,
19:15 Uhr - Herr Preuschat. Aber da wird
schon gesagt: Hilfen in Schleswig-Holstein
stehen nicht zur Verfigung. Das mul3 also
vorher gewesen sein.

Stellv. Vorsitzender: Aber es gab eine In-
formation des ZMK an das Land?

Zacher: Ja

Stellv. Vorsitzender: Gut, dann kdnnen wir
nachher ja vielleicht noch einmal sehen, ob
wir es ein bilkchen konkretisieren konnen.
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Sie haben, wenn ich es richtig im Gedéchtnis
habe, vorhin die Kommunikation zwischen
dem MRCC und dem ZMK nicht kritisch
gewlrdigt, aber zumindest hatten Sie einen
etwas in diese Richtung weisenden Ton. Sie
sind vom MRCC informiert worden?

Zacher: Ja. Dawar aber kein Unterton drin,
sondern es war einfach eine Feststellung.
MRCC hat um 17:31 Uhr gefragt: Habt ihr
ein Schiff oder mehrere Schiffe vor Ort?
Funf Minuten spater, um 17:36 Uhr, wurde
gesagt: Feuer unter Kontrolle; Unterstiitzung
nicht mehr erforderlich.

Da wir ein wirklich tolles Verhdtnis zu den
Mannern haben und Uberhaupt keine Vorbe-
halte, von wegen: du willst mir was, haben
wir das eben so genommen, wie es da war.
Einma wurde gefragt: Habt ihr was? Und
als die gesagt haben: nein, wurde das akzep-
tiert. Es wurde nicht gesagt, ihr mifit da
hinfahren, oder so etwas. Dann kam ja sogar
noch die Entwarnung fir uns. Feuer unter
Kontrolle; keine weitere Unterstiitzung durch
KiwWaZ notwendig.

Stellv. Vorsitzender: Wie sind denn lhre
Kommunikationsstrukturen? Zum MRCC
haben Sie welche. Sind Sie auch in die
Kommunikation der RCCs eingebunden?

Zacher: Wir konnen jeden anrufen, mit Te-
lefon, mit Fax und, wenn es darauf an-
kommt, auch mit Telex.

Stellv. Vorsitzender: Die Frage hat einen
anderen Hintergrund. Wenn draul3en etwas
passiert, werden Sie informiert?

Zacher: Ja

Stellv. Vorsitzender: Und wie ist dann die
Kooperation? Die RCCs waren ja schon we-
sentlich friher auch mit eingebunden.

Zacher: Wen meinen Sie jetzt mit RCC? Ich
rede jetzt von der Gesellschaft.

Stellv. Vorsitzender: Ja, dasist das MRCC.
Und mit RCC meine ich jetzt Gliicksburg
oder Karup und Aarhus.

Zacher: SAR unterrichtet uns-- hat uns
also nicht unterrichtet davon: Wir haben
Leute runtergeholt.

Stellv. Vorsitzender: Und im Laufe des
weiteren Verfahrens, wie waren Sie da in die
Kommunikation mit eingebunden?

Zacher: Nicht eingebunden. Wir haben an-
gerufen, wenn wir was wollten. Da ging es
aus unserer Sicht immer nur darum: Konnt
ihr uns Hubschrauber stellen? Und wenn ja:
Wann?

Stellv. Vorsitzender: Sie sind also Uber die
SAR oder Uber andere nicht Uber die Lage
informiert worden?

Zacher: Wir haben sie hingeschickt und
gebeten: Fliegt hin! Sowohl die Marineflie-
ger aus Nordhaus as auch die SAR, wenn
se in der Luft waren, haben gesagt: Guckt
nach und berichtet uns, was ihr findet! Aber
auf unsere Anforderung, nicht aus sich her-
aus.

Stellv. Vorsitzender: Ich mul3 da noch en-
mal nachfragen. Also einen Informations-
austausch gibt es da nicht zwischen den be-
teiligten Stellen?

Zacher: Kein festgeschriebener, kein vorge-
schriebener. Wenn wir etwas wissen wollen,
wenn drauf3en etwas passiert, dann rufen wir
an und fragen: Habt ihr jemanden in der
Luft? Oder wir bitten: Fliegt mal hin! Dann
wird das getan.

Stellv. Vorsitzender: Aber es haben sich
doch verschiedene Geschehnisse drauf3en
abgespielt. Da missen Sie doch eigentlich
irgendwie in einen Informationsstrang einge-
bunden gewesen sein, dal3 man zu lhnen
sagt: Diese Moglichkeit besteht dort; da sind
die Gerdte stand-by; die kénnen fur die
Schiffe gegebenenfalls mit herangezogen
werden.

Zacher: Daswar nicht.

Stellv. Vorsitzender: Dann gehe ich aso
auch richtig in der Annahme, dal3 Sie nicht
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wufldten, dal3 am 25.10. um 21:49 Uhr UTC
eine Meldung von Svitzer kam, dal3 der An-
kerziehschlepper ,, Havilla-Champion® mit
120t Pfahlzug bei Bedarf zur Verfligung
stehe, das Schiff in Esbjerg warte, um an-
schliefend eine Bohrinselverschleppung am
26.10. vorzunehmen? Und lhnen war auch
nicht bekannt, dald , Bugsier 17“ zu dem
Zeitpunkt ebenfalls im Hafen von Esbjerg

lag?
Zacher: Soist es; war nicht bekannt.

Stellv. Vorsitzender: Ist [hnen das hinterher
zur Kenntnis gelangt?

Zacher: Ich habe spater dieses Schreiben,
dieses Fernschreiben des RCC Esbjerg, wo
es seine Erfahrungen zusammengeschrieben
hat, das ist uns spater zugestellt worden.
Aber Tage danach; im November war das.

Stellv. Vorsitzender: Herr Zacher, wie be-
werten Sie die Kommunikationsstrange, die
da sind oder, besser gesagt, nicht da sind
offensichtlich?

Zacher: Ich habe nichts zu bewerten. Ich
habe hier Auskunft zu geben. Das ist Sache
des Ausschusses und des Seeamtes und des
Ausschussesim BMV oder in Bonn.

Stellv. Vorsitzender: Sie haben doch See-
notfélle zu managen.

Zacher: Ja

Stellv. Vorsitzender: Wenn ich so etwas
managen muf3, dann brauche ich ein konkre-
tes Lagebild. Um ein konkretes Lagebild zu
bekommen, brauche ich Informationen.
Wenn ich selber noch keine Schiffe vor Ort
habe, dann brauche ich die Information von
anderen. Ist denn in diesem ganzen Kommu-
nikationsstrang, der ja offenbar nicht besteht
nach lhren Aussagen - - Es sind doch Ver-
besserungen notwendig. Das wird doch sehr
deutlich.

Zacher: Da sind sicher Verbesserungen
maglich und notig.

Stellv. Vorsitzender: Herr Zacher, ich ver-
lasse diesen Komplex.

Mich interessiert dann noch, wie von lhnen
die Feuerwehr zur Brandbekampfung einge-
bunden wurde.

Zacher: Das habe ich berichtet. Wir sind mit
unseren Schiffen bis vor Ort gewesen und
haben dann sofort den Kontakt zur Cuxhave-
ner Feuerwehr aufgenommen und haben um
Unterstiitzung gebeten und sie auch bekom-
men.

Stellv. Vorsitzender: Herr Zacher, gibt es
denn bei Ihnen Alarmplane, nach denen See-
notfélle abgearbeitet werden?

Zacher: Ja

Stellv. Vorsitzender: Spielt da, in diesen
Alarmplénen, auch die Feuerwehr eine Rol-
le?

Zacher: Ja

Stellv. Vorsitzender: Welche Aussagen
finden Sie denn dort in lhren Alarmplanen?

Zacher: Dal’ wir sie einschalten, wenn sie
gebraucht werden.

Stellv. Vorsitzender: Und wie ist dieses
» wenn sie gebraucht werden” zu definieren?

Zacher: Dann sprechen wir sie an und sa-
gen: Manner, wir kommen jetzt zuriick auf
unser Feuerschutzabkommen; ihr maft uns
jetzt helfen, ihr miRst antreten.

Stellv. Vorsitzender: Aber Beratung durch
Feuerwehr in Ihrer Dienststelle findet nicht
statt oder ist nicht vorgesehen?

Zacher: In diesem Fall ist sie nicht vorge-
kommen. Ich habe schon heute Morgen von
der , Ever-Level" berichtet. Da haben wir
alle zwei Stunden mit der Feuerwehr an
Bord der ,, Curtd“ damals noch Lagebespre-
chungen gehabt, nicht nur mit der Feuer-
wehr, sondern auch mit alen anderen betei-
ligten Bergern.
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Stellv. Vorsitzender: Herr Zacher, ist |hnen
der Bericht aus dem Jahr 1994 mit dem Titel
» Ergtellung von Regelungen fur die Sicher-
heitss und Schutzmal3nahmen auf Schad-
stoffunfallbek&mpfungsschiffen” bekannt?

Zacher: Ja

Stellv. Vorsitzender: It dieser Plan, ist
dieses Arbeitsergebnis in lhre Alarmrah-
menplane eingeflossen?

Zacher: Nein. Das ist noch ein Plan. Der ist
noch nicht umgesetzt worden, das muf3 noch
durch irgend jemand veranlaldt werden. Na
turlich arbeiten wir entsprechend danach.
Aber es ist nicht formlich und offiziell ein-
gefuhrt, weil das, wie eben gesagt, ein Vor-
schlag dieser Expertengruppe ist.

Stellv. Vorstzender: Aber der Bericht
wurde doch schon 1994 fertiggestellt. Das
heif3t, das Ding hat einen VVorlauf gehabt. Die
Ergebnisse missen Ihnen dann ja auch vor-

liegen.
Zacher: Ja, ich habe das Ding hier.

Stellv. Vorsitzender: Aber esist noch nicht
eingearbeitet, und weil es noch nicht einge-
arbeitet ist, findet es auch keine Berlicksich-
tigung.

Zacher: Nein, so nicht. Esist nicht eingear-
beitet. Trotzdem arbeiten wir danach. Nur
gibt es keine formliche Einarbeitung in die
Geschichte. Wir machen viele Dinge, die wir
vielleicht gar nicht hétten machen sollen oder
brauchen oder sogar manchmal dirfen. Da
halten wir es so, wie es Herr Hocherl damals
gesagt hat: Ich kann nicht immer mit dem
Gesetzbuch unter dem Arm herumlaufen.
Wir machen das, was pragmatisch sinnvoll
ist.

Stellv. Vorsitzender: Fand denn das Papier

bei dem jetzt vorliegenden Fall Berticksichti-
gung?

Zacher: Ja. Natirlich haben wir das ge-
macht. Wir haben ja die Feuerwehr ange-
sprochen. Wir sind erst auf den Feuerschutz

Ubergegangen, as wir ein wirkliches Bild
davon hatten. Die vorhergehenden Aussagen
waren dle globa: Es brennt. Die
» Meerkatze® hatte dann sogar gesagt -
40 Minuten bevor wir selber vor Ort waren
mit ,, Mellum* und dem ,, Neuwerk" - Schiff -:
Es brennt in hellen Flammen.

Als wir dann selber bestétigen konnten, dal3
es so ist, haben wir der Feuerwehr gesagt:
Das ist es; wir missen jetzt sehen, dal’ wir
herankommen. Aber es war wiederum nicht
S0, dal3 da jetzt etwas versdumt oder verges-
sen worden ist. Sondern auf ein solches
Schiff, das so in Flammen steht, wie es be-
schrieben wurde - ich sage es nochmal -,
lasse ich keinen Feuerwehrmann hertiberge-
hen und auch schon gar nicht abwinschen.
Ich glaube auch, wenn Sie die SAR-Leute
fragen, dann werden die Ihnen sagen: Uber
ein brennendes Schiff, wo also Gase hochge-
hen, wo schwarze Wolken hochkommen, da
fliege ich mit meinem Hubschrauber nicht
hin, weil ich mir ndmlich dann Dreck und
alles Mdogliche in die Turbinen und in die
Verbrennungdluft einziehe, dal3 ich mit dem
Ding vielleicht sogar abstiirze. Das wird aso
kein SAR- oder Hubschrauber-Mann ma-
chen.

Aber abgesehen davon, mein weiterer Punkt
ist bei dieser Betrachtung: Wie kriege ich die
Manner wieder herunter, wenn es mal not-
wendig wird? Ich mul3 sie abbergen konnen.

Vor diesem Hintergrund sage ich noch ein-
mal: Ehe nicht eine schwimmende Plattform,
eine sichere schwimmende Plattform fir uns,
die drei groRBen Schiffe , Mdlum®,
» Neuwerk” und , Meerkatze", da ist, macht
es keinen Sinn, jemand herauszufliegen. Ich
jedenfalls hétte es nicht verantworten wollen.

Stellv. Vorsitzender: Herr Zacher, jetzt
mui3 ich noch einma nachfragen: Wer hat
denn die Feuerwehr vor Ort - - Wer hat den
Auftrag gegeben, die Feuerwehrleute vor Ort
hinzufliegen? War das eine Anregung der
Besatzung, oder kam die Anregung oder die
Order von Ihnen?



Schleswig-Holsteinischer Landtag -, Pallas’ -Unter suchungsausschuf3 - 10. (5.6) Sitzung am 22. Februar 1999 49

Zacher: Die Order kam von uns, von Cux-
haven, nachdem uns unsere Schiffe -
» Neuwerk” und ,, Mellum* - gesagt haben,
was sie drauf’en gesehen haben, wie es da
ist.

Stellv. Vorsitzender: Kamen die Feuer-
wehrleute draufRen auch zum Einsatz?

Zacher: Nein. Die sind abgewinscht - - Die
konnten sich drauf3en - - Ich habe Herrn Gil-
lert inzwischen gesehen im Vorbeigehen. Er
wird Ihnen das bestétigen. Sie konnten nicht
auf das Schiff abgewinscht werden. Das war
nicht moglich. Er hétte es vermutlich auch
nicht zugelassen.

Wir haben sie deshalb auf die , Neuwerk”
genommen as Stand-by-Funktion, um sie
gegebenenfalls hertiberzugeben, wenn sich
die Méglichkeit ertffnet hétte.

Der gleiche Hubschrauber, der die sechs
Feuerwehrménner gebracht hat, hat dann
dlerdings die vier Mann von der
» Meerkatze’ hertbergebracht, aber nicht
zum Lo6schen, sondern um die Schleppver-
bindung aufzubauen.

Stellv. Vorsitzender: Aber da war es eher
madglich, Leute abzusetzen?

Zacher: Ja, weil da némlich vorher geloscht
worden war von , Melum*, bis es soweit
war. Da war der Brand mindestens kurzzei-
tig mehr oder weniger, jedenfalls das, was
sich oberhalb des Hauptdecks abspidite, tot.

Stellv. Vorsitzender: Also ab dem Zeit-
punkt oder zu diesem Zeitpunkt war es auch
maoglich, Mé@nner abzusetzen?

Zacher: So war es.
Stellv. Vorsitzender: Gut, vielen Dank.
Dann habeich - -

Zacher: Ich darf eben ergénzen. Wir hatten
sicher zu dem Zeitpunkt noch einen oder
zwel oder funf Feuerwehrleute hertberbrin-
gen konnen. Nur hétten die keine Gerdte

gehabt, um wirklich |6schen zu kénnen. Mit
einer Feuerpatsche und einem Eimer wére da
nichts zu machen gewesen. Da hatte man
also wirklich Strom haben missen. Man
hdtte Pumpen haben missen. Und das ales
herliberzubringen, dazu sind die SAR-
Hubschrauber nicht in der Lage.

Stellv. Vorsitzender: Hatten Sie denn nicht
auf andere Hubschrauber zuriickgreifen
konnen?

Zacher: Auch andere Hubschrauber sind
dazu, glaube ich, nicht in der Lage, es sai
denn, Sie spielen jetzt an auf die Heereshub-
schrauber. Die haben aber einen Tag Mini-
mum Vorlauf.

Stellv. Vorsitzender: Gibt es denn aulRer
dem BGS, dem Heer und den SAR-
Hubschraubern keine anderen Hubschrau-
berkapazitéten, die in der Lage sind, Trans-
portverlastung durchzufiihren?

Zacher: Es gibt noch die Wiking-
Hubschrauber, die Uberwiegend Lotsenver-
setzdienst machen. Mir ist nicht bekannt, daf3
die verlasten, dal die also gréRRere Lasten da
herUberbringen kénnen.

Stellv. Vorsitzender: Ist denn einmal ange-
fragt worden?

Zacher: Zu dem Zeitpunkt nicht, nein. Wir
sind sehr sicher, da3 sie keine Lasten her-
Uberbringen. Wir haben auch keine Kritik
von Wiking gehort.

Stellv. Vorsitzender: Gut, das lasseich jetzt
erst einmal so stehen. Ich will den Komplex
jetzt verlassen und zum néchsten kommen.

Ihnen sind mittlerwelle ja auch die Kapitans-
berichte zugegangen.

Zacher: Ja

Stellv. Vorsitzender: Haben Sie die schon
ausgewertet?

Zacher: Ich habe sie gelesen, ja.
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Stellv. Vorsitzender: Welche Schwachstel-
len werden denn deutlich? Gab es Schwach-
stellen? Wenn ja: welche?

Zacher: Aus den Kapitansberichten habe ich
keine Schwachstellen erkennen kdnnen. Aber
generell sind wir der Meinung, dal3 die Hub-
schrauberel ein Punkt ist, Uber den wir uns
fur die Zukunft unterhalten missen, dal3 wir
da schnellere, bessere Zugriffe bekommen.

Stellv. Vorsitzender: Klappte denn die
Kommunikation vor Ort bei den beteiligten
Schiffen?

Zacher: Nach meiner Kenntnis ja. Das wird
ein bilkichen bestétigt. Es war ja auch eine
Weile, am zweiten Tag, die , Hermann
Helms* draulRen, der Seenotkreuzer, der in
Cuxhaven beheimatet ist. Der Foreman, der
da draufen war, hat bestétigt, da’ er das
ales hat mithdren kdnnen, was die auf offe-
nen Kandlen miteinander kommuniziert ha-
ben. Das sei also nach seinem Eindruck alles
prima gelaufen.

Ich habe nicht danach gefragt, sondern er hat
esvon sich aus erzahlt.

Stellv. Vorsitzender: Ich zitiere jetzt einmal
aus dem Bericht des Fischereischutzbootes
» Meerkatze’. Sie haben das Boot
» Meerkatze' ja vorher schon erwdhnt und
auch den Einsatz der Leute dort noch einmal
ausdriicklich gewdirdigt. Sie haben das an-
schlieffend noch einmal schriftlich gemacht.
Da haben Sie gesagt:

» ES ist abgesprochen, dal? ‘Neuwerk’
auf dem gleichen UKW-Kanal arbei-
ten soll. ‘Neuwerk’ reagiert aber nur
zogernd und mangelhaft auf unsere
UKW-Anrufe und Infos von der
‘Pallas’. Es entsteht auch der Ein-
druck, dal? keine Sprechverbindung
Bricke-Achterdeck auf der * Neuwerk’
besteht. Anweisungen unserer Crew
auf ‘Pallas’ werden erst mit erhebli-
chere Verspatung und nach mehrmali-
gem Wiederholen ausgefuhrt.”

Weiter vorn heil3t es;

»Als schon eine stérkere Leine an
Bord der ‘Pdlas ist, dampft
‘Neuwerk’ plétzlich so hart an, dai
das Podest des Konigsrollers, um den
die Leine zurtickgefihrt wird, aus dem
Deck der ‘Pallas’ reifit.”

Ist IThnen bekannt, dal3 es da Kommunikati-
onsprobleme gab?

Zacher: Nein. Das ist mir nicht bekannt.
Jedenfalls hat mein Kapitén das nicht in die-
ser Weise bestétigt. Dald von der Briicke
zum Achterschiff keine Kommunikation ist,
stimmt einfach nicht. Es sind fest ingtallierte
Lautsprecher da, Uber die sie sich immer
unterhalten. Im Ubrigen haben die Leute auch
noch Walkie-Talkies an Bord, Uber die man
sie auch ansprechen kann. Wenn sich die
Bricke nicht gemeldet hat, kann ich das nur
so erkléren, dal3 meistens immer etwas ande-
res zu tun ist und dal3 man sagt: Laldt den da
jetzt reden; im Moment bin ich mit der
Schiffsfiihrung am Gange! Das ist also nicht
etwas, was sich speziell auf ,Palas* be-
schrankt hat. Das kommt immer wieder vor,
dai’ wir von den Kapiténen erst nach einer
Weile Antwort bekommen, weil sie einfach
mit der Fihrung des Schiffes voll beschéftigt
sind und sich einfach nicht um die Kommu-
nikation kiimmern kénnen.

Stellv. Vorsitzender: Herr Zacher, ich stelle
noch einmal fest: lThnen sind keine Kommu-
nikationsprobleme bekannt.

Zacher: Mir nicht.
Stellv. Vorsitzender : Gut.
Zacher: Ich habe das aber gelesen.

Stellv. Vorsitzender: Ja, es ging ja noch
weiter. Aber wenn es lhnen nicht bekannt ist,
dann - - oder vorher nicht bekannt war, dann
brauchen wir das nicht fortzusetzen.

Sie haben vorhin noch einmal gesagt: Der
Einsatz vor Ort wurde auch vor Ort gesteu-
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ert. Konnen Sie uns noch einmal sagen, wer
der Commander dort vor Ort war?

Zacher: Das haben die Herren Kapitane
unter sich abgewechselt und gemeinsam
festgelegt, wer was macht. Es war mal der
Herr Diekhoff von der ,, Mellum®, mal war es
Herr Kdrner. Es war immer der, der die Ko-
ordination gemacht hat, der am wenigsten
eingebunden war. Wer aso seine Leine
selbst herliberbringt, hat dafir einfach keine
Zeit, dhnlich wie wir jetzt bel der Frage der
. Meerkatze’. Der, der in der Hinterhand
stand, hat koordiniert.

Stellv. Vorsitzender: Es gab da doch einen
On-scene-Commander.

Zacher: Ja, daswar dann der jeweilige - -

Stellv. Vorsitzender : Das wird dann einfach
nach - - Ich meine, einer mul? das Geschehen
drauf3en noch in der Hand haben und muf3 es
koordinieren.

Zacher: Nicht so. Sondern jetzt macht Kor-
ner das, und kinftig macht - - oder beide.
Und wenn man sich éndern wollte, dann
macht Diekhoff das, und dann macht Pohl
das; Pohl ist von ,, Oceanic”.

Das ist das, was ich lhnen am Anfang sagte:
Ich muR das Vertrauen zu den Méannern
drauf3en haben, dai3 die solche Absprachen in
eigener Zustandigkeit richtig machen. Das
kann ich nicht vom Land aus steuern, well
ich nicht weil3, was jeder einzelne im Mo-
ment da tut. So kann man das einfach nicht
beschreiben, wenn ich mir an Land sagen
lasse - 100 Meilen weg -, was da drauf3en
gerade passiert.

Stellv. Vorsitzender: Gut. — Herr Zacher,
ich habe dann noch drei abschlieRende Fra-
gen, die betreffen die Schlepperkonzeption
des Bundes. Haben Sie an dieser Schlepper-
konzeption des Bundes mitgearbeitet?

Zacher: Ja, insofern, dal3 wir die Vorgaben
umgesetzt haben in der Weise, dal3 wir unse-
re Vorstellungen zum Beispiel in den Neu-
bau der "Neuwerk" jetzt zum Schluf3, aber

froher auch schon in den Neubau der
"Mellum" eingebracht haben, als Nutzer, as
gerétefiinrende Amter.

Stellv. Vorsitzender: Wie beurteilen Sie die
Schleppubungen, die in den letzten Jahren
durchgefihrt worden sind?

Zacher: Die beurteile ich as sehr hilfreich
und auch gut und as gelungen; denn die
Vorwirfe, die inzwischen nach den
Schleppiibungen immer gemacht worden
sind, gehen in eine Richtung, wo ich sage:
Das kann man einfach nicht beeinflussen.
Wenn wir Monate vorher mit einer Reederel
festlegen, dann und dann kommt dein Tan-
ker, dann wollen wir eine Ubung machen,
dann kdnnen wir nicht garantieren, dal3 wir
Windstérke X oder Y haben, dann miissen
wir das so nehmen, wie es kommt.

Einma hat man uns gesagt - es ist jetzt an-
derthalb Jahre her -: Da haben Sie sich ja
was ausgesucht, Ententeich und Sonnen-
schein. — Das war richtig; nur, das konnten
wir nicht vorher wissen. Aber der Termin,
wo der Tanker kam, der stand, und der kam,
und entweder konnten wir da etwas machen,
oder wir konnten nicht.

Das nachste Mal, wenige Tage, bevor
"Pdlas’ passerte, war es so  hart
- Windstérke 7, meine ich -, da hat der Ka
pitan der "Berlind' gesagt, ich denke nicht
daran, Anker auf zu gehen - was wir gerne
gewollt hétten, um die Schleppliibung ma
chen zu konnen. Da hétte man gesagt: Da
machen sie eine Schlepplbung fern jeder
Redlitdt. — Richtig, aber das war unseren
Maoglichkeiten entzogen, zu sagen: Du holst
jetzt den Anker hoch.

Wir sind dann ja am néchsten Tag draul3en
gewesen, as es ein bilichen abgeflaut hatte.
Da hat der Kapitdn den Anker hochgeholt,
und dann hat "Neuwerk" auch geschleppt,
und zwar ordentlich geschleppt, Uber Heck.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank.

Vorsitzender: Herr von Hielmcrone!
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Abg. Dr. von Hielmcrone: Ja, ich habe die
eine oder andere Frage. Zunachst einmal:
Wie sieht die Abgrenzung zwischen Wasser-
und Schiffahrtsamt und ZMK aus? Mir ist
das nicht ganz klar geworden, well Sie sag-
ten, einersaits sei Tonning zustandig, dann
hétten Sie es aber in Cuxhaven gemacht. Wie
ist da die Abgrenzung der Zustandigkeiten?

Zacher: Schiffahrtspolizeilich ist Tonning in
seinem Bereich zusténdig, ohne Wenn und
Aber. Der Zentrale Meldekopf gilt fur die
ganze Bundesrepublik von der polnischen
Grenze bis zur hollandischen Grenze. Alle
Meldungen Uber seewdrtige Ungereimthei-
ten, Uber Unféle, Uber vertriebene Tonnen,
Uber Bohrinselungliicke laufen also in Cux-
haven im ZMK auf und werden von da un-
mittelbar, das heifldt innerhalb von Minuten,
an die richtige Ansprechstelle weitergege-
ben, die dann tdtig werden muf3, um die
Mal3nahmen auf den Weg zu bringen, die
notwendig sind. Einschrankung:  grol3e
Schadstoffunfélle. Die werden dann generell
von der Sonderstelle Bund und K Ustenlander
von Cuxhaven und Uber die ELG abgewik-
kelt.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Gut. — Sind Sie
in einem solchen Einsatzfall dann weisungs-
unabhangig, oder unterliegen Sie auch Wei-
sungen, moglicherweise der einzelnen Ki-
stenlénder oder des Bundes?

Zacher: Das verstehe ich nicht ganz. Der
ZMK ist eine Relaisstation. Er weist Uber-
haupt niemanden an. Er nimmt Meldungen
entgegen und gibt sie weiter. Die, an die se
weitergegangen sind, missen es dann um-
setzen, also auch Weisungen erteillen oder
Auftrége erteilen, zum Beispiel an Privatfir-
men. Der ZMK braucht also keine Wei-
sungsbefugnis; er ist, wie gesagt, nur Relais-
sation.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Dann muf3 ich
die Frage konkretiseren. Werden Ihnen in
einem solchen Einsatzfall Weisungen ertellt,
von Landern oder dem Bund?

Zacher: Nein. Jetzt haben Sie es auf den
Punkt gebracht. Wenn im Cuxhavener Be-
reich etwas anfallt, dann bin ich derjenige
- oder das Amt Cuxhaven -, der Weisungen
gibt. Ich benutze auch den ZMK, um irgend
etwas riberzubringen oder herzukriegen,
aber die Weisungen kommen dann vom
Amt, nicht von diesen beiden Menschen oder
von dem einen Mann.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Gut. — Ich
komme jetzt, dnlich wie Herr Maurus, zu
dem Verhdtnis des ZMK zu den einzelnen
anderen Einsatzleitstellen. Wie ist das Ver-
héltnis zur SAR — oder es heif3t dann ja wohl
auch RCC - Gllucksburg? Findet da ein
Austausch statt?

Zacher: Ja, immer wenn wir ihn brauchen,
wenn also Fragen hochkommen, dann wird
angerufen, die bel uns oder wir bei denen.
Aber es gibt kein institutionalisiertes Melde-
verfahren, da man also ale zwe Stunden
miteinander telefoniert oder so etwas.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Das missen Sie
ja auch nicht. Aber im Einsatzfal, wird da
auch einmal eine Lagebesprechung hinterher
gemacht, dal3 man sagt, das lief gut, und das
lief nicht so gut?

Zacher: Das passert. Schon wahrend eine
Geschichte lauft, sagt man sich schon:
Mensch, da héttest du aber dies oder das tun
sollen. Wenn Sie sich einmal das Protokoll
vornehmen, dasim ZMK gefiihrt wird, sehen
Sie auch immer wieder: Info an SAR oder
Info von SAR.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Gibt es direkte
Verbindungen zwischen MRCC Aarhus und
ZMK Cuxhaven?

Zacher: Nein. Also, wir haben Telefon, und
die haben auch Telefon. Also, wenn man will
- - Aber das meinen Sie jawohl nicht.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Das meine ich
nicht. Wie erhdten Sie generell lhre Mel-
dungen? Welche Strange gibt es da?

Zacher: Telefon und Fax.
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Abg. Dr. von Hielmcrone: Horen Sie selb-
standig etwa audandische Seefunkstationen
wie beispielsweise Lyngby Radio?

Zacher: Bitte noch einmal!

Abg. Dr.von Hielmcrone: Horen Sie aus-
landische Seefunkstationen ab wie Lyngby
Radio?

Zacher: Die werden mitgehort, aber nicht
pflichtgemal3, da? man mul3, sondern das
passiert einfach. Das wird eingestellt, es
[auft, und dann hdrt man es halt mit.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Ich habe noch
eine Frage: Wann erhielt der ZMK die erste
Nachricht, also aul3er der "Feuer an Bord"
um 17:36 Uhr, aber danach? Wann erhielten
Sie dadie erste Nachricht?

Zacher: Danach am nachsten Morgen
- Augenblick, wo ist Seite 17— um 7:19 Uhr.
MRCC Bremen meldet dem ZMK, "Pallas"
auf Position sowieso, danisches Rettungs-
boot wegen eines weiteren Seenotfalles im
Danemark-Gebiet abgezogen, Driftrichtung
der "Pallas" Sylt.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Das Kusten-
wachtzentrum Cuxhaven, ist das identisch
mit ZMK?

Zacher: Wenn Sie so wollen, ja. Das ist ein
Raum. Ich sagte schon, wir haben den ZMK
vor Jahren, 1994 zum 1. Juli, einmal aus der
funften Etage in diese zweite Etage herun-
tergeholt, und dieser ZMK dient jetzt auch
gleichzeitig den anderen Mitgliedern der
Klstenwache als Kommunikationseinrich-
tung.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Herr Zacher,
wie erkldren Sie sich dann, dal3 nach den
Unterlagen der Seenotleitung MRCC Bre-
men, Seenotfall "Pallas’, die erste Meldung
des MRCC Bremen an das Kustenwacht-
zentrum Cuxhaven um 0:27 Uhr erfolgte?

Zacher: Das kann ich mir nicht erkléren. Ich
weil3 es nicht. Aber es gibt da offenbar einen
Punkt, dal3 eine Meldung bei einem Partner

in der Kustenwache aufgelaufen ist, die dann
untergeschnitten ist.

Abg. Dr.von Hiemcrone Was heil3t
"untergeschnitten?

Zacher: Sieist nicht offiziell - -

Abg. Dr.von Hiemcrone: Sie ist nicht
verarbeitet worden?

Zacher: Nicht verarbeitet worden.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Ich erinnere
mich, hatten Sie nicht heute friih gesagt, die
erste Meldung se um 5:05 Uhr bel Ihnen
eingegangen?

Zacher: Um 5:05 Uhr war was. Moment! —
MRCC hat mitgeteilt, dal3 die Bergung der
Leute von der brennenden "Pallas' abge-
schlossen ist. — Ich bitte um Entschuldigung.
Das habe ich heute morgen aber schon vor-
gelesen. Das habe ich eben Ubersehen.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Es heifdt aber
dann doch, da? im ZMK Cuxhaven zwi-
schen 5:05 und 7:15 Uhr nichts unternom-
men wurde.

Zacher: Richtig, weill immer noch die
"Nordsee" — danisch kann ich das nicht aus-
sprechen — zu dem Zeitpunkt vor Ort war.
Fur uns war das zu dem Zeitpunkt auch noch
ein Schlepper, ein Schiff, das also irgendwie
Bergung machen konnte. Das ist erst um
7:19 Uhr klar geworden, dal3 dieses Schiff
nun auch nicht mehr da war, und dann sind
wir in die Puschen gekommen.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Gut. —Um
15:53 Uhr meldet die "Neuwerk": Feuer ist
geloscht. Wissen Sie, wieso man auf diese
im nachhinein irrige Meinung kam?

Zacher: 15:53 Uhr? An welchem Tag?
Abg. Dr. von Hielmcrone: Am 26.

Zacher: 1553Uhr? Beide  Schiffe,
"Melum” und "Neuwerk", haben ja die
"Pallas’ mit Wasser bearbeitet, und das wird
der Punkt gewesen sein, wo man gesagt hat:
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Jetzt haben wir die Flammen so weit aus,
dal? wir keine mehr sehen, und das war der
Zeitpunkt, als man dann die vier Mann von
der "Meerkatze" ribergebracht hat. Das war
ja die Voraussetzung. Auf dem am Anfang
noch voll brennenden Schiff hétte man auch
die "Meerkatze'-Leute nicht absetzen kon-
nen.

Ich bitte, das "Feuer aus' nicht so zu verste-
hen, dal3 es aso mit letzter Sicherheit tot
war. Das haben wir auch 1982 bel "Ever-
Level" gehabt. Da hat es, glaube ich, sechs-
oder siebenmal geheillen, Feuer ist aus. Eine
Stunde oder zwei Stunden spéter, wenn der
Wind wieder ein bil3chen aufbriste, brannte
es plétzlich wieder.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Da hat man sich
offenbar 6fter geirrt, was die "Pallas’ angeht.

Ich komme auf den gleichen Fragenkomplex,
den Herr Maurus auch schon angeschnitten
hat, zurick. Sie haben gewufdt oder ZMK
Cuxhaven hat gewuf3t, es herrscht Feuer an
Bord. Im Falle eines Feuers auf einem Schiff
haben Sie, na ja, jedenfals Absprachen mit
der Feuerwehr in Cuxhaven. Warum ist nicht
vorher die Feuerwehr Cuxhaven eingeschal-
tet worden, generell zur Konsultierung, was
man in einem solchen Fall macht?

Zacher: Wir haben mehr as Absprachen.
Wir haben seit Jahren ein Feuerschutzab-
kommen fir die Elbe und flr einen Teil der
Nordsee zumindest. Wir haben es einfach
nicht im Moment fir notwendig gehalten, die
Feuerwehr so friih einzuschalten. Das kann
ich nur noch einmal sagen. Ich wirde auch
jetzt noch nicht, nachdem ich eine ganze
Menge mehr weil3, zu einem solchen Zeit-
punkt sagen, da fliege ich Leute raus, ehe
nicht der Untersatz da ist, mit dem ich sie
bergen kann.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Das sind ja auch
zwel verschiedene Dinge. — Am 26.10. ist
die Schleppverbindung mit der Polypropy-
len-Leine hergestellt worden. Das it die, die
dann -

Zacher: - 16 Stunden gehalten hat.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Ja. It esrichtig,
dald eine solche Verbindung in der Regel
nicht sehr lange hélt, aso mit dem Reilen
dieser Verbindung gerechnet werden mul3?

Zacher: Mindestens die Kapitane haben
damit gerechnet. Das schreibt ja Pohl in sei-
nem Kapitansbericht eindeutig. Er schreibt
es aber auch so, dal beide Kapitane, der
"Mellum"-Kapitén und der "Oceanic'-
Kapitan, sich dartiber offenbar einig waren.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Gut. — Wenniich
nun weil3, dal3 eine Verbindung, die ich her-
gestellt habe, mdglicherweise nicht lange von
Bestand ist, wobei man sagen mul3, sie dau-
erte ja, se war ja doch relativ stabil, was ist
dann getan worden, um fur den Fal eines
Bruches dieser Verbindung sofort fir Ersatz
zu sorgen oder dann neue Mal3nahmen zu
ergreifen?

Zacher: Dafir sind ja alle Schiffe, die wir da
drauf3en hatten, eingerichtet, Schleppverbin-
dungen herzustellen. Sowohl "Oceanic" as
auch "Mellum" als auch "Neuwerk” - aso in
dieser Situation eingeschrankt, weil sie nur
einen Propeller voll benutzen konnte — wéren
in der Lage gewesen, so etwas wieder auf-
zubauen. Das war ja auch die Intention der
Kapitane: Wir wagen es; vielleicht hdlt sie ja
auch ein bilschen langer. Und wenn sie
bricht, dann gehen wir ran. — Denn esist — 0
hat Herr Pohl jedenfalls geschrieben — einfa-
cher, ein dann frei treibendes Schiff wieder
auf den Haken zu bringen als ein im Schlepp
befindliches Schiff.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Ist es richtig,
dal} Sie dann diese Helikopter-Verbindung
brauchten, um einen Leinen-Ersatz herzu-
stellen?

Zacher: Wir brauchten sie nur, um die Leute
riberzubringen. Die Leine durfen wir mit
dem Helikopter nicht anfassen.
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Abg. Dr. von Hielmcrone: Dasist mir Klar.
Aber fur die Leute brauchten Sie den Heli-
kop-ter?

Zacher: Ja

Abg. Dr.von Hiemcrone: Die Leine ist
nach meinen Kenntnissen um 12:20 Uhr
gerissen.

Zacher: Ja

Abg. Dr.von Hielmcrone: Der Helikopter
wurde erst um 14:35 Uhr bestellt. Daist eine
L dcke. Warum nicht gleich?

Zacher: Einen Augenblick, da muf3 ich sal-
ber erst nachgucken. — Entschuldigung, bitte
einen Moment. — Wo ist Seite 4? — Damit es
jetzt kein MiRRverstandnis gibt: Wir sind jetzt
am Tage des 27.?

Abg. Dr. von Hielmcrone: Ja, genau.

Zacher: Richtig. Um 11:10 Uhr stellt SAR
Heli auf Helgoland bereit. Um 11:28 Uhr
fragt die SAR noch einmal wegen der Ab-
messungen und Gewichte des Materials.
Dann haben die offenbar intern ein bif3chen
miteinander geredet. Um 12:14 Uhr lehnt die
SAR den Materiatransport ab. Dann kommt
um 12:20 Uhr: SAR teilt mit, dal’3 Heli nicht
gestellt werden kann, weil in Kiel ein Heli
ausgefallen ist; dann haben die den Heli von
der Nordsee da hertiber verlegt. Darin wird
diese Verzdgerung begriindet.

Dann sind wir auf den BGS umgestiegen,
und der muf3te ihn einfliegen aus Bad Bram-
stedt, wo sie ihre Station haben.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Gut, wir sind
uns ja dartiber einig, dal3 es mit dem Heliko-
pter noch ein paar Probleme gibt, so dal? das
ohnehin bewertet werden muf3.

Eine Frage: Wie ist die Mannschaft auf
"Mellum" und "Neuwerk" ausgebildet?

Zacher: Wir machen stéandige Ubungen,
standiges Training mit alen Einrichtungen,
mit alen technischen Einrichtungen, die da

an Bord sind, von der Schlepperei angefan-
gen Uber Feuerschutz, Uber das Herstellen
des GasverschluBzustandes,  Swipping-
Arme(?) ein- und ausfahren, die ... (akustisch
unklar) Anlagen fahren; wenn nicht Beson-
derheiten sind, wird das jede Woche oder,
sagen wir einmal, spéatestens dle vierzehn
Tage mindestens einmal durchgefahren. Ziel
ist aber, das jede Woche einma durchzufah-
ren. Da kommen aber schon einmal Haker
herein.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Eine spezielle
Berge-Ausbildung haben sie nicht?

Zacher: Eine spezielle Bergungsausbildung
nicht. — Aber jetzt muf3 ich doch fragen: Was
verstehen Sie unter einer speziellen Ber-
gungsausbildung?

Abg. Dr.von Hielmcrone: Die Leute, die
auf der "Oceanic" tétig sind, machen Ber-
gung jaim Prinzip hauptberuflich.

Zacher: Ja, ich frage: Wie kommen Sie dar-
auf? Die liegen bel Helgoland. Die kdnnen
nicht mehr machen as unsere Leute auch.
Die alten Leute da an Bord haben friher
sicher sehr viel Bergung gemacht. Das Schiff
hat, ich weil3 nicht, etliche Jahre in Bremer-
haven aufgelegen, ist 1996 wieder in Dienst
gestellt worden, und seitdem fahrt sie fir die
Bundesrepublik, und sie machen die Einsét-
ze, die wir ihnen leider gelegentlich ertellen
miissen, wenn namlich Seenot drauf3en war.
Mehr haben die zur Zeit auch nicht drauf.
Nur die Alteren, die vor der AuRerdienst-
stellung, as sie in Bremerhaven eingemottet
war, schon an Bord waren, nur die kdnnen
also Uber ein wirkliches Repertoire verfligen.
Woher soll es sonst kommen?

Abg. Dr.von Hiemcrone: Das verleitet
mich zu der Frage: Wére es dann sinnvoll, in
einem solchen Fall immer zunéchst einen
professionellen Berger einzusetzen, bevor
man auf andere Kapazitéten zuriickgreift?

Zacher: Da frage ich Siee Wo soll der her-
kommen? Ich habe ja schon die Einschran-
kung gemacht, und das it jetzt, bitte, keine
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Abquadlifizierung: Auch die "Oceanic"-Leute
konnen ja nicht vorankommen; sonst gibt es
doch an der deutschen Kiste gar keinen
mehr.

Meine Damen und Herren, das ist ja eigent-
lich einer der Punkte: Friher, als wir sehr
viele Unfédle hatten, lag in Borkum einer, auf
Helgoland lag einer, in Cuxhaven lag ein
Bergungsschlepper, und sie hatten eigentlich
alle ganz gut zu tun. Wenn wir jetzt feststel-
len, dal3 es keine Bergungsschlepper mehr
gibt, hat das doch den Grund darin, da3 sich
die Sicherheit deutlich erhoht hat, dald es
sehr viel weniger Unfélle gibt als noch vor
20 oder 30 Jahren. Das Wenige, was jetzt
noch daist, rentiert sich nicht mehr, dafur als
Firma einen Schlepper vorzuhalten, denn
eine Firma will ja Geld verdienen. Also ist
der Bund schon einmal in diese Licke hin-
eingesprungen, indem er zunéchst einmal die
"Manta' und jetzt die "Oceanic" angemietet
hat.

Aber besondere Trainingsprogramme kon-
nen wir nur noch in der Weise verpassen —
und die "Oceanic" auch daran teilhaben las-
sen, was wir tun-, zum Beispie Fall
"Berlind" oder vor anderthab Jahren die
Schleppiibung, da hat die "Melum" auch
mitgespielt. Andere Chancen sehe ich da
nicht. Das hat nichts mit Verreil3en oder so
etwas zu tun, aber wenn sie da nur auf Posi-
tion liegt, wo soll sie es lernen? Die dten
Hasen, die da noch an Bord sind, haben si-
cher aus der Vergangenheit noch vid drauf;
nur, die ganze Besatzung besteht nicht nur
aus alten Hasen.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Ja, das kann gar
nicht anders sein.

Wie waren die Vereinbarungen zwischen
Ihnen, adso dem ZMK, und den Versorgern
"Alex Gordon" und "Englishman”, die jaim
Rahmen I hres LoF-V ertrages tétig waren?

Zacher: Wir haben keine weiteren Vereinba
rungen gehabt. Der Reeder hat gesagt: Ich
habe diese Schiffe geordert, die schicke ich
dahin, und die sollen in meinem Namen, in

meinem Auftrag und auch zu meinen Kosten
die Bergung vornehmen. — Das war die Ver-
einbarung, das war die Absprache. Es gibt
aber kein Papier dartiber. Der Reeder ist
verpflichtet, so etwas zu tun.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Gut, aber der
Einsatz Ihrer Schiffe einerseits und der
Schiffe "Alex Gordon" und "Englishman"
andererseits mul3 ja irgendwie abgesprochen
werden.

Zacher: Moment, Sie meinen den Einsatz,
assedledawaren?

Abg. Dr.von Hielmcrone: Ja, es waren ja
furchtbar viele Schiffe unterwegs.

Zacher: Ich habe am Anfang schon gesagt:
Der erste, der dawar, war "Alex Gordon". In
der ersten Nacht morgens um 0:30 Uhr traf
e da en, nach der Ankindigung vom
Nachmittag des 26. Daist er gefragt worden:
Kannst du, willst du was machen? — Da hat
er gesagt: In der Nacht und bel diesem Wet-
ter kann ich gar nichts machen. — Er ist mit-
gefahren. Das war die Absprache vor Ort.

Als dann um 12:20 Uhr bel uns die Stropp
gerissen war, ist er gefragt worden: Kannst
du jetzt, willst du jetzt anfassen? — Da hat er
gesagt: Ja. — Er hat — ich habe es so ein bil3-
chen lax gesagt — die ate Schleppleine von
"Mellum" auf seinen Draht aufgeknotet. Das
war sein Eingriff. Danach hat er gesagt: Im
Moment kann ich auch nicht mehr. - Dann
sind immer wieder wir in die Bresche ge-
sprungen.

Aber wir haben niemals, weder in diesem
Fal "Pallas’ noch sonst irgendwann, zu ir-
gendeiner Zeit auf jemanden gewartet. Wenn
wir glaubten, etwas bewirken zu konnen,
dann haben wir das gemacht. Ich sage noch
einmal, wir sind bis weit nach Holland hin-
eingefahren, wir sind mit der "Merkur" im
Januar dieses Jahres bis vor Danemark ge-
fahren. Da sind wir sogar mit einem staatli-
chen Schiff, damals noch mit der
"Scharhdrn”, hingefahren. Da habe ich nie
grof3 driber nachgedacht; es hétte sogar im
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Ernstfall diplomatische Verwicklungen nach
sich ziehen konnen, dald wir da hingefahren
sind, ohne etwas zu sagen. Wir haben es
gemacht, wir sind hingefahren und haben der
"Merkur" geholfen, Uber Wasser zu bleiben,
dank der schweren Pumpen, die wir fur die
Olbekampfung auf der "Scharhorn”" hatten.
Wenn die nicht gewesen wéren, wére die
"Merkur" abgesoffen.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Also, Sie gre-
fen ein, wenn Gefahr im Verzuge ist, dann
auch unabhangig —

Zacher: Ja

Abg. Dr. von Hielmcrone: - von internatio-
nalen Begrenzungen oder Grenzziehungen

im Seegebiet.

Zacher: Das mag ein hif3chen grofRkotzig
sein, das weil? ich nicht, aber wir haben es
getan.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Waren eigent-
lich die Schiffe "Alex Gordon" und
"Englishman" fur diese Aufgabe geeignete
Schiffe?

Zacher: Aber ja, ohne Wenn und Aber ja
Die Aussagen, die da im Raume stehen, die-
se Staatsschiffe selen nicht geeignet, sind, so
sage ich einmal, schlicht falsch.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Das wére erst
meine néchste Frage. Ich sprach jetzt nur von
"Alex Gordon" und "Englishman".

Zacher: Viele Zeitungen haben das ge-
schrieben, und auch hochrangige Personlich-
keiten haben solche AuRerungen in den
Raum gestellt: Die Bundesschiffe waren
nicht geeignet. — Da kann ich Ihnen Schlag-
zellen zeigen.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Eigentlich
sprach ich eben von "Englishman™ und "Alex
Gordon", aber das leitet natirlich tber zu der
zweiten Frage. "Melum” und "Neuwerk",
sind die geeignet, sind sie genausogut wie
die "Oceanic’, sind sie besser as die
"Oceanic"?

Zacher: Entschuldigung, habe ich das eben
mif3verstanden? Hatten Sie "Alex Gordon"
und "Englishman" gesagt?

Abg. Dr. von Hielmcrone: Ja.

Zacher: Ich habe mich mit meiner Aussage
eben auf "Mellum" und "Neuwerk" bezogen.
Wenn Sie nach den beiden Charterschiffen
fragen, kann ich nur sovidl sagen: Das sind
Bohr-inselversorger, beide, der eine,
"Englishman™ noch deutlich grofRer als "Alex
Gordon". Ich mu3 einfach das von heute
morgen wiederholen: Wer als Bohrinselver-
sorger in der Nordsee unter den Ricks ar-
beitet und sein Geschéft nicht versteht, der
ist raus aus dem Geschéft, und der kriegt
auch keinen Job wieder.

Das nehme ich nur als Mal3stab, Ubertrage es
jetzt und sage: Dann verstehen die das, und
dann waren die auch geeignet, den Auftrag,
den der Reeder ihnen erteilt hatte, zu erful-
len. Davon bin ich fest Uberzeugt, bis zum
Beweis des Gegenteils. Ich kenne die Men-
schen da an Bord alle nicht personlich, aber
wer so ein Schiff fahrt und es offenbar Uber
viele Jahre gemacht hat, das kann kein
schlechter Seemann sein.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Das war die
erste Frage. Die zweite Frage ist in der Tat
diee Wie bewerten Sie "Mélum" und
"Neuwerk" fir diesen Einsatz, generell fir
den Einsatz in der Nordsee, auch im Ver-
gleich zur "Oceanic"?

Zacher: Ich hdte die "Mélum" und ganz
besonders die "Neuwerk" fir genausogut
geeignet wie die "Oceanic", vor alen Dingen
was das Mandvrierverhalten angeht. Sollte es
wirklich einmal auf die letzten 10 oder 20
oder 30t Zugkraft ankommen, dann ist un-
bestritten die "Oceanic" der stérkere Schlep-
per. Wir waren jetzt gerade vor wenigen
Tagen in Norwegen, haben dort den noch
ausstehenden  Schleppversuch  mit  der
"Oceanic" gemacht, und die "Oceanic" hat
ohne grofRe Probleme die vertraglich zugesi-
cherten 165t Zugkraft nachgewiesen. Das
offizielle Papier des GL liegt noch nicht vor,
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aber sie hat dartber hinaus bel letzter Kraft-
anstrengung der Maschinen fast 180t Zug-
kraft gebracht. Dieses Ergebnis muf3 ich
alerdings unter den Vorbehalt stellen, dal?
beim Rechnen manchmal noch so Dinge
hineinkommen, aber ich sage einmal, die
165 t, die in dem Chartervertrag zugesichert
sind, sind vorhanden, die sind nachgewiesen
worden.

Unsere Bundesschiffe kdnnen beide nur
110t bringen. Die "Neuwerk" haben wir in
der Ostsee auf 113,5t, ein Ticket dartber
vom GL, aber das sind eben die versproche-
nen 110t, und die "Méelum" in gleicher
GroRenordnung. Wenn es aso wirklich en-
mal um die Differenz von 110 bis 160 t geht,
dann ist die "Oceanic" zweifellos besser ge-
eignet, das ist einfach nicht wegzudiskutie-
ren. Nur, nach meiner Kenntnis ist Zugkraft
noch nie das entscheidende Kriterium gewe-
sen. Wenn man in solchen Fallen namlich
dann voll angpannt, reil3t man sich unter Um-
standen, wie wir es ja mit dem Konigsroller
gesehen haben, irgend etwas vom Deck ab
und erreicht eigentlich das Gegenteil von
dem, was man will. Zugkraft ist aso allen-
fals ein Punkt, der zu berlicksichtigen ist.
Da gibt es ganz andere Dinge, die auch noch
eine Rolle spielen, zum Beispiel das Mang-
vrieren.

Abg. Dr.von Hiemcrone Aha —Wie
schétzt man im ZMK die Umweltgefahren
ein, die von der "Pallas’ ausgingen?

Zacher: Sie stellen Fragen, die nicht Sache
des ZMK sind. Deshalb mdchte ich mich
hier dazu nicht auf3ern. Das sind Sachen, die
die ELG sagen mul3.

Wir haben ja gehort — das ist ja von Anfang
an gesagt worden -, es ist noch Ol in gerin-
gen Mengen drin, und jeder Tropfen Ol oder
jeder Liter Ol ist ungut fir die Umwelt,
wenn er denn rauskomnt.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Ich habe im
Augenblick keine weiteren Fragen.

Vorsitzender: Herr Schlie, hittel

Abg. Schlie: Herr Zacher, ich wirde gern
noch einmal auf die Erstmeldung und auf die
Situation  25.10./26.10.  zurtickkommen.
17:31 Uhr Erstmeldung, 17:36 Uhr dann die
Meldung an das ZMK, dal3 keine Hilfe not-
wendig sei, sondern geloscht ist. Am néch-
sten Morgen dann, am 26., um 7:19 Uhr
wird das ZMK aktiv. Nun wirde ich gern
die Zeit dazwischen noch einmal beleuchten.
Da hat es dann, sagten Sie, um 5:05 Uhr,
wenn ich das richtig notiert habe, -

Zacher: Ja

Abg. Schlie: - die Meldung gegeben: Ber-
gung abgeschlossen.

Konnten Sie noch einmal konkretisieren, wie
die Meldung, die Sie da erhaten haben, ge-
nau lautete?

Zacher: Nein, ich kann Ihnen nur sagen, was
ich hier aufgeschrieben habe oder aus den
Protokollen abgeschrieben habe. Da steht
drin:. MRCC Bremen teilt dem ZMK mit,
Bergung der Besatzung des brennenden Ha-
varisten durch danischen und deutschen
Rettungsdienst (Hubschrauber) abgeschlos-
sen. 16 Seeleute gerettet, davon einer schwer
verletzt. Ein Todesopfer. Schiff treibt bren-
nend mit noch laufender Maschine, jedoch
Propellerschub null in Richtung Westkuste
Schleswig-Holstein, 20 Grad Ruderlage,
danischer Schlepper "Nordsee' vor Ort,
Rettungskreuzer "Minden" der Deutschen
Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger auf
der Rickfahrt nach Sylt. Rettungsmal3nah-
men werden von Danemark koordiniert. —
Ende.

Abg. Schlie: Das heifdt also, dal3 Sie um
5:05 Uhr informiert worden sind, dal3 die
"Pallas’ auf das Festland zutreibt, aber da
von ausgingen, dad sich der danische
Schlepper "Nordsee" dort vor Ort befand,
und Sie davon ausgingen, dal3 die "Nordsee"
dann entsprechend handeln wiirde.

Zacher: Soist es.
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Abg. Schliee Wére es da nicht notwendig
gewesen, das noch einmal rlickzusichern, um
die eigenen Schlepperkapazitdten da eventu-
ell schon einmal in Stellung zu bringen?

Zacher: Zu dem Zeitpunkt haben wir dafr
jedenfalls keinen Anlal3 gesehen, denn sonst
hatten wir es getan. Unsere Schwesterorga
nisation, wenn Sie so wollen, die Deutsche
Gesellschaft, ist ein Uber jeden Zweifel erha
bener Partner.

Abg. Schlie: Ja, dasist jetzt nicht der Punkt,
um den es geht. Der Punkt ist die Einschét-
zung, die vorgenommen worden ist, dal3 zu
dieser Zeit im Zentralen Meldekopf die Ein-
schédtzung vorlag, dald ein ohne Besatzung
treibender Frachter begleitet wird mdgli-
cherweise von einem danischen Schlepper
und man davon ausging, dal? der das macht.
War denn beim ZMK durch Danemark ir-
gend etwas bei Ihnen aufgelaufen, beispiels-
weise aufgrund des DENGER-Abkommens?

Zacher: Nein.

Abg. Schlie: Hétte nicht das DENGER-
Abkommen hier greifen miissen?

Zacher: Also, DENGER bezieht sich, ja, auf
Schadstoffe, die austreten kodnnen, sollen,
missen; nein, missen nicht, um Gottes wil-
len, aber konnen. Zu dem Zeitpunkt —
unterstelle ich jetzt — haben die Danen an so
etwas nicht gedacht. Die haben wie wir ein
brennendes Schiff gesehen, einen normalen
Seenotfall, sageich einmal.

Abg. Schlie: Gut, lassen wir das erst einmal.

Sie hatten vorhin noch enma zu diesem
Zeitpunkt eine Aussage gemacht, dald zwi-
schendurch bei eéinem Partner der Kistenwa-
che eine Meldung aufgelaufen sei, aber die
offensichtlich nicht weitergegeben worden
sei oder verwendet worden sei. Welcher
Partner der Klistenwache war das?

Zacher: Beim BGS.

Abg. Schliee Beim BGS. Das war also in
der Zeit zwischen dem 25.10. um 17:36 Uhr
und dem 26.10. um 5:05 Uhr?

Zacher: Nein, Ihr Kollege hat das etwas
préziser gesagt: irgendwie morgens am 26.
um O Uhr.

Abg. Dr. von Hielmcrone: 0:28 Uhr!
Abg. Schlie: Gut, danke.

Dann zu einem anderen Komplex: Die Ein-
satzorder an die "Oceanic" ist vom ZMK am
27.10. um 7:13 Uhr ergangen. Sie sagten
vorhin hier, die Einsatzorder beinhaltete eine
Optimierung der Brandbekdmpfung vor Ort.

Zacher: Ja

Abg. Schlie: Es ging aso ausdriicklich nicht
um einen zusatzlichen Schleppauftrag?

Zacher: Soist es.

Abg. Schlie: Ich gehe einmal davon aus, dal3
das entsprechende Schleppgerat auf so e-
nem Schiff wie der "Oceanic" nattrlich vor-
handen ist, aber war denn auch das Personal
entsprechend vorbereitet, solch eine Schlep-
pung dann vor Ort durchzufthren?

Zacher: Das"Oceanic"-Personal?

Abg. Schlie: Ja, das auf dem Schiff jetzt
anwesende "Oceanic"-Personal.

Zacher: Auf der "Oceanic" anwesend?
Selbstversténdlich sind die darauf eingerich-
tet.

Abg. Schlie: Zu diesem Zeitpunkt, trotzdem
se nur den Auftrag hatten —was heifdt
"nur*?-, die Brandbekémpfung zu optimie-
ren?

Zacher: Sicher. Dafur wird der Schlepper
vorgehalten, generell, rund um die Uhr, das
ganze Jahr Uber. Die sind immer darauf vor-
bereitet.

Abg. Schlie: Ich frage ja nicht ohne Grund
nach.
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Dann wirde ich gern noch einmal wissen:
Am 27.10. um 12:25 Uhr bricht dann die
Leinenverbindung der "Melum"  zur
"Pallas’. Die "Alex Gordon" nimmt dann die
Leine auf. Warum hat die "Alex Gordon" das
gemacht, warum hat die "Oceanic" das nicht
probiert?

Zacher: Weil die "Alex Gordon" einen
Schleppvertrag oder einen Bergungsvertrag
mit dem Reeder hatte, mit dem Eigentimer.

Abg. Schlie: Ist das denn ein entscheidender
Punkt zu diesem Zeitpunkt gewesen? Ist
nicht die Gefahrenabwehr der entscheidende-
re Punkt gewesen?

Zacher: Beides. — Nein, das dient auch der
Gefahrenabwehr. Wenn "Alex Gordon" ihn
auf den Haken nimmt, ist die Gefahr abge-
wehrt. Aber ich wiederhole noch einmal:
Keiner, jedenfals von uns keiner, konnte
sagen, die kdnnen das nicht.

Abg. Schlie: Ist die "Alex Gordon" denn aus
Ihrer Sicht besser geeignet als die "Oceanic”,
diesen Vorgang durchzufthren?

Zacher: Sieist geeignet, und das reicht.

Abg. Schlie: Dann ist ebenfalls, nachdem
die Ankerkette dann gehalten hat, wiederum
die "Alex Gordon" tétig geworden, um die
Ankerkette zu fischen. Warum hat das nicht
auch die "Oceanic" versucht? Ich sage jetzt
"auch”.

Zacher: Weil alle Schiffe, die vom Bund
vorgehdten werden —und die "Oceanic"
wird auch vom Bund vorgehdten-, darin
keinen Sinn gesehen haben, in der Nacht bei
Dunkelheit dort solche Mandver zu fahren —
und bel dem Wetter.

Abg. Schlie: Die "Alex Gordon" hat das ja
probiert.

Zacher: Ja, sSe hat es probiert.

Abg. Schlie: Und die "Oceanic" hat dort
eben keine Mdglichkeit gesehen, die Anker-
kette zu fischen?

Zacher: Wir haben das nicht fur sinnvoll
gehalten.

Abg. Schlie: Sie haben es nicht fir sinnvoll
gehdten?

Zacher: Ja
Abg. Schlie: Gut, das reicht mir erst einmal.
Vorsitzender: Bitte, Herr Hentschel.

Abg. Hentschel: Schénen guten Tag, Herr
Zacher.

Zacher: Guten Tag.

Abg. Hentschel: Ich beginne noch einmal
mit der Nacht vom 25. auf den 26. Die May-
day-Meldung erfolgte um 23:54 Uhr. Zu
dem Zeitpunkt war klar, dal3 das Schiff auf-
gegeben ist und dal? da ein Problem ist. Was
macht in dem Moment das ZMK, wenn so
ein Fall auffalt?

Zacher: An welchem Tag sind Sie mit
23 Uhr - -

Abg. Hentschel: Am 25.10. um 22:54 Uhr
UTC, das heifdt 23:54 Uhr MEZ, erfolgt die
Mayday-Meldung.

Zacher: Aber nicht beim ZMK. Das mu3 in
dem Danen-Protokoll irgendwo drinstehen.

Abg. Hentschel: Erfahren Sie so etwas
nicht?

Zacher: Nein.

Vorsitzender: Kollege Hentschel, das haben
wir eben ausfihrlich erortert.

(Zuruf: Er war nicht dal)

Abg. Hentschel: Doch, ich war da. I1ch habe
das mitbekommen. — Ich suche gerade die
Meldung an Sie, an den ZMK. Wo ist die
Meldung? — Moment.

Vorsitzender: Wollen wir eventuell erst
weitergehen, Herr Kollege Hentschel? Dann
kdnnen Sie noch einmal formulieren.
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Abg. Hentschel: 0:28 Uhr UTC, das i,
wenn ich es richtig sehe, 1:28 Uhr MEZ,
steht hier: Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger meldet ZMK Audlaufen des
SRK "Minden" zum Abbergen der "Pallas’-
Besatzung.

Zacher: Das ist die Meldung, von der wir
eben sprachen, die untergeschnitten ist.

Abg. Hentschel: Die ist nicht an lhrem
Meldekopf angekommen?

Zacher: Die ist bei dem Partner angekom-
men, den ich eben benennen mufite. Die ist
aber nicht offiziell irgendwie zur Kenntnis
- - Das haben wir erst durch Rickfragen der
Wasserschutzpolizei jetzt bei den Erhebun-
gen vor einigen Wochen - -

Abg. Hentschel: In den folgenden flnf
Stunden hat es einen ununterbrochenen
Kontakt von Glicksburg, von dem
SAR/RCC in Glicksburg, mit der "Pallas’
und den dénischen Behtrden gegeben und
hat die Bergung stattgefunden. In dieser ge-
samten Zeit, bis 5:05 Uhr, wovon Sie eben
berichtet haben, hat es keinerlei Informatio-
nen an den ZMK gegeben?

Zacher: Soist es.

Vorsitzender: Das ist schon mehrmals be-
stétigt worden.

Abg. Hentschel: Wie halten Sie es fir mog-
lich, dal? so etwas vorkommt?

(Abg. Kubicki: Was soll er darauf
antworten?)

Zacher: Vermutlich, weil es nicht in Vor-
schriften festgelegt ist.

Abg. Hentschel: Meinen Sie, dal3 da eine
Licke in den Vorschriften ist?

Zacher: Ich bin kein Freund von besonderen
Vorschriften. Wir haben schon Vorschriften
genug. Aber vielleicht ist da wirklich etwas,
WO man - -

Abg. Hentschel: Sie haben aber auf jeden
Fall zu diesem Zeitpunkt aufgrund der Mel-
dung - - Nein, Sie hatten jakeine. Sie haben
um 5:05 Uhr die Information gehabt, als zum
erstenmal das Mayday gemacht worden i<,
dal3 sich das Schiff in Seenot befindet, ob-
wohl es um 12 Uhr bereits in Seenot geraten
war?

Zacher: Nein, wir hatten ja am Vortag, am
25., um 17:31 Uhr und um 17:36 Uhr - -

Abg. Hentschel: Ja

Zacher: Zum einen: Habt ihr was in der
Gegend stehen, Hubfahrzeuge? — Und funf
Minuten spéter, als wir gesagt haben, wir
haben nichts. Feuer unter Kontrolle, keine
weitere Hilfe notwendig.

Das war am 25., und dann ist uns bis
5:05 Uhr nichts mehr zur Kenntnis gekom-
men, mit dieser Einschrénkung der unterge-
schnittenen Meldung.

Abg. Hentschel: Und das kann vorkommen,
daid der Zentrale Meldekopf, der ja zustandig
ist fur die gesamte Bergung in der gesamten
Deutschen Bucht von Deutschland aus, -

Zacher: Ja

Abg. Hentschel: - dald dieser Meldekopf
vom Nachmittag um 17 Uhr bis zum néch-
sten Morgen um 5 Uhr fur ein Schiff, dasin
Seenot ist, wo Mayday ist, wo die Besatzung
geborgen wird, wahrend der gesamten Zeit
Uberhaupt nicht informiert wird und nichts
davon mitbekommt?

Zacher: Esist so gewesen.

Abg. Hentschel: Es igt ja auch so, dal3 in
dieser Zeit eine Radiomeldung Uber Radio
Lyngby gelaufen ist, es hat ein Funkkontakt
mit Bremen stattgefunden, und es hat einen
Funkkontakt mit Gliicksburg gegeben. It es
s0, dal3 diese Kontakte, die da existieren, und
die Sender, die da Gespréche fuhren, werden
solche Dinge von dem ZMK normalerweise
nicht gehort?
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Vorsitzender: Kollege Hentschel, das hat
Herr Zacher bereits alles beantwortet. Wir
konnen nicht dauernd einen Zeugen mit glei-
chen Fragen noch einmal fragen. Dann séhe
das so aus, als wenn es hier Fangfragen wer-
den sollen. Ich wende mich dagegen, dal3 Sie
hier in dieser Weise weiterhin dem Zeugen
Zacher Fragen stellen.

Abg. Hentschd: Ich mache dann einmal mit
der Frage nach dem Einsatz der "Oceanic"
weiter. Sie sagen, die "Oceanic" war einge-
setzt, um "Ruby XL" abzuschleppen, und
muf3te praktisch die "Ruby XL" bis Bitzfleth
bringen.

Zacher: Ja

Abg. Hentschel: Wére es nicht mdglich
gewesen, vorher die "Ruby XL" abzugeben
und von einem anderen Schlepper Uberneh-
men zu lassen?

(Zuruf: Das wurde auch schon ge-
fragt!)

Zacher: Das habe ich auch schon gesagt.
Vor Cuxhaven wéare es mdglich gewesen.
Etwa — Moment, ich mufd nachgucken — um
13 Uhr hétten wir die "Ruby XL" wahr-
scheinlich am Steubenhdft ranbringen kon-
nen. Dann hétten wir noch eine Stunde ge-
braucht, um das Geschirr von der "Oceanic"
zu klarieren, so dal3 sie etwa um 14 Uhr ab
Cuxhaven hétte zurtcklaufen kdnnen, wenn
wir das fur richtig gehalten hétten.

Abg. Hentschel: Sie hatten vorher gesagt,
dal’ es wegen des Seegangs nicht moglich
war.

Zacher: Das habe ich gesagt beim Feuer-
schiff "Elbe", weil die Aussage war, ihr hét-
tet beim Feuerschiff "Elbe" schon umspan-
nen kénnen.

Abg. Hentschel: Aber in Cuxhaven hétten
Sie umspannen kdnnen?

Zacher: Das ware mdglich gewesen, ja.

Abg. Hentschd: Sie hatten vorhin gesagt,
da’ es Schlingerbewegungen gegeben hat
und dal} es deswegen nicht gut gewesen
ware, in die Elbe hineinzufahren. Ist das
richtig?

Zacher: Ja

Abg. Hentschel: Gilt das auch noch fur die
Strecke ab Cuxhaven?

Zacher: Nein. Das hat der Schlepper ja be-
wiesen. Er hat an Fahrt zugelegt. Weil es
ruhiger wurde, well eben nicht mehr der
Seegang dawar, haben die auf der "Oceanic"
die Fahrtstufen erhdht, und dann folgte der
Anhang besser als drauf3en.

Abg. Hentschel: Und diese Situation in
Cuxhaven, an welchem Tag war das Schiff
in Cuxhaven?

Zacher: Am 26.
Abg. Hentschel: Um 13 Uhr?

Zacher: Um 13 Uhr etwa wére er am Steu-
benhoft gewesen, ja.

Abg. Hentschel: Zu diesem Zeitpunkt war
aber auch bereits das gesamte Ausmal3 der
Problematik der "Pallas’ mit dem Einsatz der
beiden anderen Schiffe bekannt, und Sie
hatten kein weiteres Schiff mehr in der Deut-
schen Bucht?

Zacher: Soist es.

Abg. Hentschel: War es da nicht nahelie-
gend, dai die "Oceanic" hétte abgelost wer-
den missen durch Schlepper?

Zacher: Nein, fir uns nicht, fir mich auch
nicht. Noch enma: Unsere Schiffe
"Neuwerk" und "Mélum® sind um
14:45 Uhr am Havaristen gewesen, aso
nachdem wir dann in Cuxhaven hétten star-
ten koénnen, und da war die "Oceanic" mit
dem Anhang schon oberhalb von Cuxhaven,
ich nehme an, Brunsbiittel etwa. Da wuldten
wir, was loswar.
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Abg. Hentschel: Wenn die beiden Schiffe
"Neuwerk" und "Méelum" friher gestartet
worden wéren, in der Nacht, wére es auch
maglich gewesen, friher die Feuerwehr ein-
zusetzen. st dasrichtig?

Zacher: Ja

(Abg. Kubicki: Das leuchtet ein! —
Zuruf von der SPD: Ja, wenn man
friher aufsteht, ist man eher wach!)

Abg. Hentschel: Gab es zu irgendeinem
Zeitpunkt eine Vorgabe durch die Wasser-
und Schiffahrtsdirektion oder durch Sie, dal3
im geeigneten Fall Bundesschiffe vorrangig
vor der "Oceanic" eingesetzt werden sollen?

Zacher: Ich habe vorhin schon einmal ge-
sagt, mein Minister oder unser Minister, also
der der WSV, hat uns ein Werkzeug, in dem
Fall die "Oceanic", zur Verflgung gestellt,
und ich bin ein weisungsgebundener Mann
und nicht lebensmide. Nicht well ich Angst
um meine Karriere hétte, aber wenn mir so
ein Schiff zur Verfigung steht, habe ich das
Schiff einzusetzen. Da gibt es kein Wenn
und kein Aber. Das haben wir auch x-mal
getan, solange die "Oceanic" da war. Zum
Beispiel haben wir sie zur "Ruby XL" ge-
schickt und sind nicht auf die Idee gekom-
men, zu sagen, da schicken wir "Melum"
oder "Neuwerk" hin, sondern da haben wir
die "Oceanic" genommen, weil die speziell
auch fir das Verschleppen Uber langere
Strecken vorgesehen ist.

Unsere Bundesschiffe sollen im Prinzip nur
halten; sie sollen verhindern, wenn einer
driftet und treibt, dal? er in geféhrliche Berel-
che bis auf den Strand kommt. Dann wollen
wir gern die professionellen Berger das Ge-
schéft machen lassen. Hier hat sich diese
Frage zu keinem Zeitpunkt gestellt, und ich
weil3, das hat in vielen Zeitungen gestanden,
aber ich kann nur sagen, wir wirden nie auf
so eine | dee Uberhaupt kommen.

Abg. Hentschel: Sie sagten eben, die Bun-
desschiffe sollen den Havaristen halten, und

dann soll ein professioneller Schlepper
kommen, der den dann weiterschleppt.

Zacher: Ja, das ist die Grundaussage, die
Grundidee, die dahintersteht.

Abg. Hentschel: Aber Sie haben ja auch,
nachdem die beiden Schiffe bereits da waren
und bei der "Neuwerk" eine ihrer Schrauben
ausfiel — das war 18:35 Uhr -, die "Oceanic"
immer noch nicht zum Schauplatz hinge-
schickt.

Zacher: Richtig. Was sollte sie da? Das war
doch ales viel zu spét. Da war die "Méellum”
doch da.

Abg. Hentschel: Ja, aber Sie hatten doch
gesagt, diese "Mdlum" ist nur da, um das
Schiff zu halten.

Zacher: Also, lieber Herr, nun muf3 ich aber
doch sagen: unter der Situation, soweit das
notwendig ist. Sollen wir sie vor Sylt nur
festhalten? Wir hétten dann auch nicht auf
die "Oceanic" umspannen konnen. Wir
konnten auf niemanden mehr umspannen,
abends ab 20 Uhr. Da muf3ten wir in Rich-
tung See verschwinden, moglichst schnell
und moglichst sicher. Das Umspannen oder
das Halten und das Ubergeben an einen an-
deren, wer das auch sein mag, macht doch
nur Sinn, wenn ich dadurch nicht die Gefahr
erhdhe und vergréRere. Wir werden hier kein
Prinzip reiten "Es mul3 Ubergeben werden”,
sondern es muf3 doch auch Sinn machen.

Die "Alex Gordon" war ja angetreten, und
sie hatte die Aufgabe, dieses Schiff dann von
uns einmal zu Ubernehmen, in einem siche-
ren Zustand, in einem sicheren Bereich. Das
sollte hinter Helgoland passieren. Da wére
das, glaube ich jedenfalls, ohne Probleme
madglich gewesen. Da hétte er ihn auch ge-
kriegt; da hétten wir nicht gesagt, jetzt hat
die "Mélum" ihn auf dem Haken, jetzt
schleppen wir ihn damit nach Cuxhaven oder
sonstwohin.

Abg. Hentschd: Gut, dann komme ich auf
einen neuen Punkt. Sechzehneinhalb Stunden
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ist mit der Polyprop-Leine geschleppt wor-
den.

Zacher: Ja

Abg. Hentschel: Und es war die ganze Zeit
klar und war auch I hre Einschétzung, dal? die
Polyprop-Leine irgendwann reifdt. Wenn das
klar war, warum wurden fur den Zeitpunkt,
dal} se reifdt, nicht bereits Vorkehrungen
getroffen?

Zacher: Eswaren Vorkehrungen getroffen.

Abg. Hentschel: Aber die Absprachen zu
einem Hubschraubereinsatz sind erst am
Morgen des 27. erfolgt, mit dem SAR. Ist
dasrichtig?

Zacher: Ja

Abg. Hentschel: Das SAR hat uns berichtet,
da3 Sie einen Hubschrauber angefordert
haben, um eine Stahltrosse riberzufliegen.
Ist dasrichtig?

Zacher: Ja, aber nicht, um die Strahltrosse
herUberzukriegen, sondern um Leute riber-
zubringen, die diese Trosse handeln konnten.

Abg. Hentschel: Hier ist berichtet worden,
dad angefordert worden ist, Gerédte, unter
anderem Trossen, im Gesamtgewicht von
1.000 kg - - Waren es Tonnen oder was war
das?

Zacher: Das wird sicher richtig sein, aber
das ist nicht die Schlepptrosse gewesen,
sondern der Kapitan der "Oceanic" hat ge-
sagt, wenn ich da meine Leute riberbringe —
oder die Leute, nicht nur seine -, dann brau-
chen die Handwerkszeug, schwere Hubzlige,
um die schwere Trosse mit 20 Kilo auf den
Meter an Bord auch bewegen zu kénnen.
Dieses Geschirr, das wollte er mit dem Hub-
schrauber ribergebracht haben. Ob das die
Grolenordnung von einer Tonne hat, nehme
ich jetzt zur Kenntnis; ich habe dartiber mit
ihm nicht gesprochen, aber es ist durchaus
mdglich. Das habe ich vorhin auch schon
einmal gesagt: Die SAR lehnt es ab, Mate-

ridtransporte mit den "Sea Kings' zu ma
chen; die sind nur auf Personen fixiert.

Abg. Hentschel: Die SAR hat uns gesagt,
dad se regelmalRig Materidtransporte ma-
chen, dal? esin diesem Fall aber darum ging,
daid die Ausmessungen so grofd waren, dal3
es mit ihrem Hubschrauber nicht transpor-
tierbar war.

Zacher: Kann sein. Diese Aussage, wie Sie
sie jetzt sagen, kenne ich nicht, also auch von
der SAR mir gegenuber nie ein Wort gesagt.
Ich well3 nur, dal? das von der Gewichtsseite
her denen zuvid war, was der Kapitan der
"Oceanic" mit riber haben wollte. Aber es
ging nicht darum, etwa diese 63er Leine
hertiberzuschleppen, so muld man ja gerade-
zu sagen, aso nicht zu tragen, sondern die
wére ja an der "Oceanic' oder an der
"Méelum" fest gewesen. Das lehnen die
selbstverstandlich ab.

Abg. Hentschel: Um 10:38 Uhr ist von sei-
ten der SAR gesagt worden, dal3 ein Teil der
Anforderungen — hier wird gesagt, Punkt 3
der Anforderungen — wegen des hohen Ge-
wichts abgelehnt wird. Das war um
10:38 Uhr. Eine Hubschrauberanforderung
durch den Bundesgrenzschutz ist dann erst
um 12:29 Uhr erfolgt. 1st dasrichtig?

Zacher: Wenn Sie das so stehen haben, ist
dasrichtig. — Ich gucke gerade eben nach.

Abg. Hentschel: Welche Zeten sind das
hier im Protokoll?

Zacher: Wir sind am 27., nehme ich an.

Abg. Hentschel: Ja, am 27. Das ist das
Protokoll der SAR-Letstelle Gliicksburg.
Die schreiben dann, um 13:15 Uhr wird eine
"Sea-King"-Mission befohlen.

Zacher: Ja. Ich habe hier bel mir stehen:
11:10 Uhr, SAR sdlt Heli auf Helgoland
bereit. Das mag ein paar Minuten auseinan-
dergehen; das kommt darauf an, wer wann
welche Meldung entgegengenommen hat.
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11:28 Uhr: SAR fragt wegen der Abmes-
sungen und Gewichte des Materials.
12:14 Uhr: SAR lehnt Materialtransport ab.
—Diese Detalils, die Sie da haben, habe ich
hier im Moment nicht.

Dann um 12:20 Uhr: SAR tellt mit, dal3 Heli
nicht gestellt werden kann, welil in Kiel en
Heli ausgefallen ist.

Dann um 12:24 Uhr noch einmal vom ZMK
aus erneute Anfrage bei SAR wegen Héli.
Antwort negativ, also: Wir kdnnen nicht.

Dann zwel Minuten spéter, 12:26 Uhr: BGS
klart, ob Heli, ein Puma, gestellt werden
kann. Eine Viertelstunde spédter sagt BGS:
Wir kommen, wir kénnen den Heli stellen.
12:41 Uhr - dlerdings brauchen die eine
Vorlaufzeit.

Um 12.31Uhr datet der BGS
Hubschrauber, fliegt nach Helgoland, und
dann geht das Unternehmen los.

Vorsitzender: Herr Kollege Hentschel,
konnen wir etwas schneller fragen?

Abg. Hentschel: Ich habe noch eine Frage
zu dem Ankerfischen. Ist es richtig, dai
man, um einen Anker zu fischen, jeweils ein
auf die Ankerkette passendes Ankerfischge-
schirr braucht?

Zacher: Ob es fur jede Kette ein spezielles
Ankergeschirr gibt, ist mir nicht bekannt. Ich
kann das aber nicht ausschlief3en. Ich kann
mir aber kaum vorstellen, dal3 nicht doch
gewisse Bereiche immer Uberdeckt werden.

Abg. Hentschel: Ja, es ging hier um die
Grofkenordnung der Ankerkette, dal3 das
Ankerfischgeschirr auf die Dicke der Anker-
kette passen mul3.

Zacher: Ich kann das nicht ausschlief3en. Ich
nehme es bald an, dal? es so0 ist.

Abg. Hentschel: Ist es denkbar, dal3 die
"Alex Gordon", die ja speziell dafir ausge-
bildet ist, Anker zu fischen, wesentlich gré-

Bere Ankerfischgeschirre hat, as hier bel
einem so kleinen Schiff erforderlich waren?

Zacher: Dasist denkbar, denn sie arbeitet an
den Ricks, und die Ricks haben mit Sicher-
heit schwerere Ketten, als die "Pallas' sie
hat.

Abg. Hentschel: Ist es richtig, da3 die
"Oceanic" fur samtliche Grofzen von Ankern
Ankergeschirre an Bord hat?

Zacher: Nein.
Abg. Hentschel: Das hat sie nicht?
Zacher: Nein.

Abg. Hentschel: Der ZMK hétte praktisch
vom 27.10. um 22:30 Uhr his zum 29.10.
um 6:00 Uhr, as die "Pallas’ zum Wrack
erklart wird, Zeit gehabt, ein passendes
Ankerfischgeschirr zu beschaffen. Ist das
richtig?

Zacher: Nein, der ZMK beschafft Gberhaupt
nichts. Er hétte alenfals Uber irgendeine
Ingtitution, sagen wir WSA Cuxhaven, so
etwas auf den Weg bringen konnen. Aber
das macht keinen Sinn, denn nachdem uns
die "Pdlas’ entflonen war, am 28./29.,
konnte keiner mehr an das Schiff richtig ran-
kommen. Die "Alex Gordon" hatte es noch
einmal geschafft; die "Englishman", die dann
spater gekommen ist, war auch in der Nahe,
hat dann aber aufgesetzt und muf3te wieder
verschwinden. Die haben selbst an das Schiff
gar nicht mehr herangekonnt. Sie haben die
Leinen von einem kleineren Schlepper — ich
glaube, "Hans' hat er geheiRen — riberbrin-
gen lassen, haben die Schleppverbindung
noch einmal hergestellt, haben zusammen
geschleppt, einmal "Alex Gordon" mit
"Mellum" zusammen, einmal "Alex Gordon"
mit "Englishman” zusammen, aber beide
Schleppverbindungen haben dann auch nicht
dauerhaft gehalten. Aber direkt herangehen
an die Ankerkette der "Pallas’ hat keines von
diesen Schiffen gekonnt.
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Abg. Hentschel: Es hat also keine Versuche
mehr gegeben, die zweite Ankerkette zu
fischen?

Zacher: Nein, das war einfach technisch
tiefgangsmafdig nicht mehr moglich.

Abg. Hentschel: Der Einsatz  von
"Meerkatze" und "Alex Gordon" vor Am-
rum, Entschuldigung, nicht "Meerkatze",
sondern der Einsatz von "Englishman" und
"Alex Gordon" vor Amrum, um die
Schleppversuche dann am 29. - - Waren das
auch noch Schleppversuche, die auf Anord-
nung des ZMK erfolgten?

Zacher: Nein, des Reeders. Der Reeder
hatte diese beiden Schiffe geordert.

Abg. Hentschel: Aber es ist doch so, daf3,
wenn Gefahr fir die Kuste besteht, das
ZMK die Verantwortung hat. It dasrichtig?

Zacher: Ja, besser das zustéandige Wasser-
und Schiffahrtsamt. Ich sage noch einmal:
ZMK igt eine Relaisstation, ein Teil einer
Behorde.

Abg. Hentschel: Das heifdt, Sie missen
dann doch auch die Einsatzleitung haben. Ist
dasrichtig?

Zacher: Ja
Abg. Hentschel: Die Einsatzleitung vor Ort!
Zacher: Ja

Abg. Hentschel: On seal - Das heifdt, wenn
jetzt der Reeder eigene Schlepper beauftragt,
und Sie sehen Gefahr im Verzuge, sind Sie
dann nicht berechtigt, denen Anweisungen
zu geben?

Zacher: Aber selbstverstandlich, und das
hétten wir auch getan. Nur, wo war denn da
die Gefahr, wenn er das Schiff noch abber-
gen will? Das lag voll in unserem Sinne.

Abg. Hentschel: Was mich nur wundert, ist,
da’ Sie sagen, das Schiff ist bereits gestran-
det, es finden Bergungsmal3nahmen statt,
und Sie sagen, die finden im Auftrag des

Reeders statt, und Sie haben da keine Wei-
sungsbefugnis.

Zacher: Wir haben den Reeder doch schon
Tage vorher, aso am 26., aufgefordert, sich
um sein Schiff, um sein Eigentum zu kim-
mern, die Bergung einzuleiten. Sein erster
Schritt war: Ich schicke die "Alex Gordon".
Zwei oder drel Tage spater — das mifdte ich
nachgucken— hat e dann noch die
"Englishman" dazu geschickt. Das war voll
im Sinne der Verwaltung, des - wenn Sie so
wollen — fur die Sicherheit Zustandigen.

Abg. Hentschel: Mir geht es ja um die Ko-
ordination der Mal3nahmen. Wer koordiniert
denn den Einsatz der Schiffe, wenn Sie es
nicht tun?

Zacher: Niemand, wenn wir es nicht tun,
aber wir haben es ja getan. Wir haben ge-
sagt, okay, wenn du den schickst, ist das in
Ordnung, dann bitte ran, fasse an. — Die
Reedervertreter haben bel uns mit im Lage-
zentrum gesessen.

Abg. Hentschel: Auch am 29., ds diese
Bergungsversuche gemacht worden sind?

Zacher: Ja, daswar der nautische Inspektors
des Itdieners. Er wurde ja von Italien aus
bereedert. Der sal’ da Stunden, halbe Tage,
dreiviertel Tage bei unsrum.

Abg. Hentschel: Dann war hier ein Vertre-
ter der GAUSS und hat Uber die Bauweise
von "Médlum" und "Neuwerk" gesagt, dal3 es
keine typischen Schlepper sind. Ist esrichtig,
dal} das keine typischen Schlepper sind?

Zacher: Ja, natUrlich ist es richtig, dal3 das
keine typischen Schlepper sind. Es sind
Mehrzweckschiffe, die aber auch fir das
Schleppen gebaut sind.

Dann sage ich noch etwas. Zu den Damen
und Herren von GAUSS enthalte ich mich
jeder AuRerung. Da miissen wir erst einmal
klaren, wen und was die eigentlich vertreten
und was sie eigentlich wollen.
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Abg. Hentschel: Gut, ich habe keine Fragen
mehr.

Vorsitzender: Bitte, Herr Kubicki.

Abg. Kubicki: Ich versuche, mich jetzt
wirklich kurz zu fassen. — Ich habe Sie rich-
tig verstanden —das war fur mich ganz
wichtig-: Der ZMK ist nur Relaisstation,
und wenn Sie tdtig geworden sind, indem Sie
etwas losgeschickt haben oder Auftrége er-
teilt haben, dann waren Sie das als Teil der
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung.

Zacher: Ja

Abg. Kubicki: Wasser- und Schiffahrtsamt
Cuxhaven?

Zacher: Ja

Abg. Kubicki: Ist in Ordnung. — Ich habe
Sie auch richtig verstanden, dal3 Sie, zwel
Tage bevor das mit der "Pallas’ losging, die
"Oceanic" in den Jadebusen, also in Richtung
Holland geschickt haben —

Zacher: Ja

Abg. Kubicki: -zur "Ruby XL", weil die
"Oceanic" fur langere Schleppfahrten geeig-
net ist. Ich habe mich namlich gefragt — die
"Méellum" lag ja im Jadebusen -, warum die
"Melum" das nicht gemacht hat. Das ist
wahrscheinlich die Erkléarung.

Zacher: Einma das. Daflr hat unser Mini-
ster sie uns ja zur Verfigung gestellt, um
solche Dinge mit diesem Schiff zu betreiben.
Aulerdem, wenn wir jetzt auf zwei oder drei
oder funf Mellen rechnen, lag die "Oceanic"
sogar ein bif3chen dichter an Holland dran als
die "Mellum" aus der Jade heraus. Aber das
wollen wir nicht hochspielen.

Abg. Kubicki: Gut. — Fir mich eine wirk-
lich spannende Frage it jetzt die der Situati-
on vor Ort. Vielleicht bin ich da auch wieder
ein bilkchen naiv. Ich kenne es nur so, da3,
wenn ein Brand vorherrscht und mehrere
Ldschtrupps anrticken, es vor Ort einen gibt,
der das Obersagen hat.

Zacher: Ja

Abg. Kubicki: Der sagt aso, welcher
Ldschtrupp wo anféngt, wer was anfal3t, ob
man diese eine Tur oder das Fenster auf-
macht, und bei Skiunféllen kenne ich das
auch so, dal3 es einen gibt, der sagt, ob die
Hunde eingesetzt werden oder ob man da
bohrt oder grébt oder einen Bagger hinfahrt.

Ich habe Sie so verstanden, dal3 vor Ort — Sie
sitzen in Cuxhaven und kénnen das selbst-
verstandlich nicht sehen— dann keiner ist,
der irgendeinem sagt: Du, Schlepper, fal3 das
an, weil du die héchste Kapazitét hast, und
du, kleiner Rettungskreuzer, machst statt des
grofRen den Wassereinsatz, weil du nicht 5
Meter versetzt wirst. - Das machen die un-
tereinander, je nachdem, welchen Kompe-
tenzgrad einer der Kapitane hat?

Zacher: Ja, einer von den Kapitéanen wird
dann On-scene-Commander, Einsatzleiter
vor Ort.

Abg. Kubicki: Aber hat der denn einen
Uberblick tiber die Moglichkeiten aler je-
weils zur Verfigung stehenden Einsatzkraf-
te? Kann er das denn wirklich einschétzen?

Zacher: Es waren doch nur zwe da, die
wirklich 6schen konnten, "Melum" und
"Neuwerk". Die "Meerkatze" ist nicht zum
Loschen eingerichtet. Die haben zwar zum
Eigenschutz etwas an Bord, kdnnen aber
nicht fir das Ldschen eines fremden Schiffes
herangezogen werden.

Abg. Kubicki: Mir gtellt sich jetzt die Fra-
ge, wenn ich das vor Ort sehe, und ich habe
einen Kapazitétsbedarf, dann mui3 es ja ir-
gend jemanden geben, der beispielsweise
sagt, wir haben noch ein Feuerléschboot in
Kiel, das kénnen wir jetzt holen, und die sind
in sechs oder acht Stunden da. Oder: Wir
haben Rettungskreuzer der Deutschen Ge-
sellschaft zur Rettung Schiffbriichiger, die
haben auch Mdéglichkeiten, zu lI6schen, und
die sind vielleicht besser geeignet, well sie
geringeren Druck haben.
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Zacher: Haben sie nicht, die hauen Bullau-
gen- -

Abg. Kubicki: Verstehen Sie, ich versuche
nachzuvollziehen, wie Entscheidungsabléufe
zu einem bestimmten Zeitpunkt sind. Wer
setzt vor Ort welche Kapazitdten ein, und
wenn die nicht ausreichen - -

Zacher: Vor Ort, wenn die Hilfsmittel da
sind, macht es der On-scene-Commander,
einer der Kapitane, die dort arbeiten. Aber
die Entscheidung, wer da hinfahrt, irgendwo
aus Bremerhaven oder aus Sylt oder sonstwo
her, das machen wir von Land aus.

Abg. Kubicki: Gut. — Setzen Sie den On-
sea-Commander unmittelbar ein?

(Zurufe: On-scene-Commander!)

- Aha, On-scene-Commander. "On sea
kénnte man auch sagen. Commander auf
Seel Also, setzen Sie den unmittelbar ein,
oder ergibt der sich aus der Situation? Sagt
irgendwann einer "Ich bin jetzt frei, und ich
bin jetzt der Commander"?

Zacher: Das kommt darauf an. Wir haben
beides schon gehabt. In diesem Fall haben
die sich drauRen abgesprochen und haben
gesagt, ich mache das - oder du, Kollege,
machst das. Es waren ja nur zwei da, die in
Frage kamen.

Abg. Kubicki: "Melum" und "Neuwerk"!

Zacher: Ja, die Kapitdne von "Mellum" und
"Neuwerk". Die hétten sich beim Ldschen
auch gegenseitig behindern kénnen. Da
mufte es zu einer Absprache kommen.

Abg. Kubicki: Aber Sie haben vorhin ge-
sagt, das ist auch einma vom Kapitadn der
"Oceanic" wahrgenommen worden.

Zacher: Der kam ja erst spater dazu. Sie
haben ja jetzt nach dem ersten Tag, dem 26.,

gefragt.

Abg. Kubicki: Ich frage das jetzt unabhéan-
gig von den Tagen. Losen Sie sich jetzt von

dieser Zeitschiene, die der Kollege Hentschel
immer so sehr beliebt herauf- und herunter-
spielt. Ich frage grundsétzlich nach diesen
Ablaufen; denn wir sollen ja anschlief3end
auch einmal beurtellen, ob da moglicherwel-
se vor Ort einfach eéin Commander benannt
werden muf3, der dann wirklich —das ist
meine personliche Frage— entscheidet: Du
fadt an, und wir versuchen das nicht mit
wem auch immer, sondern du machst das
jetzt.

Zacher: Alswir einen Tag spéter hatten, as
die "Oceanic" vor Ort war, haben die dre
Kapitdne untereinander abgesprochen, wer
wann was macht. Sie haben auch festgelegt:
Jetzt  bist du  On-scene-Commander,
"Neuwerk", weil die beiden anderen mit dem
eigentlichen Manover beschéftigt waren.

Abg. Kubicki: Als ganz am Anfang lhre
vier Leute von der "Meerkatze" auf der Pal-
las waren, haben die einma nach der
Schleppverbindung gesucht, die in einer
Kiste der "Pallas’ lag?

Zacher: Offensichtlich nicht.
Abg. Kubicki: Wissen Sie, warum nicht?

Zacher: Die "Meerkatze'-Leute? Da hat der
Kapitan gesagt: Wir sind hilfreich, aber wir
haben von dem Geschéft keine Ahnung. —
Ich nehme an, das war der Grund, dai3 sie
da nicht hinuntergegangen sind und es so
gemacht haben.

Abg. Kubicki: Es ging ja darum, die
Schleppverbindung herzustellen.

Zacher: Die Frage hat sich ja auch fur die
Leute zundchst einmal nicht so gestellt, son-
dern es war ja klar: Beide Schiffe, "Mellum”
und "Neuwerk”, jetzt "Melum” eben in der
ersten Postion, wollten mit ihrer Leine die
Schleppverbindung herstellen, was immer
die beste Geschichte ist. Ein Geschirr, das
ich selber kenne, das ich selber gepflegt ha
be, womit ich x-mal gelibt habe, das nehme
ich grundsétzlich lieber als etwas, wasich an
Bord finde. Well wir da ja die Hilfsmanner
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an Bord hatten, war ja zundchst auch noch
die Vorstellung: Also, wir packen das, wir
kriegen wirklich dieses schwere Geschirr auf
das Vorschiff der "Palas’ und kdnnen es
dort festmachen.

Abg. Kubicki: Herr Zacher, verstehen Sie,
es soll kein Vorwurf sein; es dient ales nur
dem Verstandnis. Ich habe ja eine Reihe von
sogenannten sachverstandigen Experten be-
reits gehort, auch von der GAUSS, die etwas
zum Herstellen von Schleppverbindungen
gesagt haben, egal, was man von denen hélt.
Selbstverstandlich ist es aus lhrer Sicht oder
aus der Sicht der betroffenen Schlepper
sinnvoll, mit dem eigenen Geschirr zu ar-
beiten, aber wenn man das nicht schafft,
dann wére es — sagte einer dieser sogenann-
ten Sachverstdndigen— sinnvoll gewesen,
mal zu gucken, was die an Bord haben, statt
eine Plastikleine zu nehmen. Deshalb frage
ich nach.

Zacher: Hinterher sind wir natirlich schlau-
er. Das haben wir am Anfang natrrlich noch
nicht gewuf3t, dal3 die Polypropylen-Leine da
reifdt. Aber wir haben ja dann gesehen, as
die "Oceanic" sich mit der "Mellum" zu-
sammen fur den 38er Draht entschieden
hatte, dal3 der auch nach einer halben Stunde
gebrochen ist. So rickwérts kann ich jetzt
sogar leicht sagen, es war gut, dal3 - - Dann
hatten wir sie jetzt vielleicht vor Sylt liegen
gehabt.

Abg. Kubicki: Gut.

Zacher: Aber ich bin schon der Meinung,
die Manner von der "Meerkatze' haben da-
nach nicht gesucht.

Abg. Kubicki: Ich habe keine weiteren Fra-
gen.

Vorsitzender: Danke schon. — Bitte, Frau
Spoorendonk!

Abg. Spoorendonk: Herr Zacher, ich habe
zwel Fragen, und wenn Sie darauf schon
geantwortet haben, werde ich das im Proto-
koll nachlesen. Ich kam ja etwas zu spét.

Meine Fragen beziehen sich auf den Zwi-
schenbericht des Bundesverkehrsministers.
Da gibt es ja die Chronologie, die nach den
Aufzeichnungen des ZMK zustande ge-
kommen ist. Es gibt die Zusammenfassung
dazu, und da steht zum Beispiel — das hat ein
bil3chen auch mit der Frage zu tun, die der
Kollege Kubicki vorhin stellte— auf Seite 7
-ich ztiere-: Nach den grundsitzlichen
Anweisungen des Leiters des WSA Cuxha-
ven werden die Entscheidungen vor Ort
durch die Kapitane der betelligten Hilfs-
schiffe getroffen.

Jetzt haben wir das mit den betelligten
Schiffen schon gekléart, aber ich wildte gern
noch enma folgendes. Hier seht:
"grundsédtzliche Anweisung’. War es das,
was Sie vorhin meinten? Sie entscheiden
also, welche Schiffe dorthin geschickt wer-
den. Ist das die grundsétzliche Anweisung?

Zacher: Einma das, und auch: lhr ver-
schleppt ihn und bleibt da nicht liegen, son-
dern bringt ihn wirklich in den Windschatten
von Helgoland. Das waren die grundsétzli-
chen Entscheidungen, die wir von Land aus
getroffen haben. Da haben wir den Schiffs-
fUhrern keine Freiheit gelassen. Aber wie sie
es jetzt machen, in welcher Weise er seinen
Stropp ruberbringt, wie er den auf den Pol-
lern belegt, da wirden wir von Land aus nie
reinreden, weil wir das einfach gar nicht
beurteilen kdnnen.

Abg. Spoorendonk: Okay. — Dann habe ich
noch eine Nachfrage, weil auch hier in die-
sem Bericht steht - dasist dann Seite 8 -: Da
mit weiteren Olaustritten gerechnet werden
muf3, wird das Ganze dann am 30. Oktober
zum ELG-Fall erklart. Dann Ubernimmt die
ELG die weitere Einsatzleitung.

Etwas spéter steht hier dann in einer Anlage:
Die ELG tritt auf Geheil3 des Leiters des
ZMK oder auf Verlangen eines Vertrags
partners zusammen. — Hier steht also einfach
nur: "wird erklart". Kénnen Sie vidleicht
etwas genauer sagen, was denn da passiert
ist? Schon am 28. wird ja vorgewarnt, steht
da, und am 30. wird das ganze dann zum
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ELG-Fal erklart. Konnten Sie da vielleicht
zu dem Kommunikationsablauf noch etwas

sagen?

Zacher: Die Landerpartner — Sie sagten es -
waren ja am 28. - es war spat am Abend,
schon 22:25 Uhr — schon gewahrschaut wor-
den; man hatte ihnen gesagt: Manner, ihr
mafdt - -

Abg. Spoorendonk: Das haben Sie ge-
macht?

Zacher: Nein, das hat mein Kollege ge-
macht, der von der Olbekampfung, der
SBM-Mann beziehungsweise sein Vertreter;
ich weil3 nicht, wer es in Person war. Die
haben gesagt: Ihr mufdt damit rechnen, es
kann in den néchsten Stunden/Tagen etwas
passieren, dald wirklich Ol austritt, was wir,
solange das Schiff schwamm, zunachst ein-
mal ausgeschlossen hatten. Solange das
schwimmt, kriegen wir das in den Griff —
kein Ol

Dann ist ja am 30. tatsichlich das erste Ol
ausgetreten, diese 5001, wo wir meinten,
dad es Hydraulikél war, und da hat man
gesagt: Bei Olaustritt muR die ELG jetzt
wirklich einberufen werden, und das ist dann
passiert.

Abg. Spoorendonk: Wer ist "man"? Waren
das auch wieder Sie oder Ihr Kollege?

Zacher: Ja, Cuxhaven.

Abg. Spoorendonk: Sie haben das dann
erklart?

Zacher: Ja

Abg. Spoorendonk: Und nach dem 30.
treten Sie dann gar nicht mehr in Aktion?

Zacher: Doch, dann aber in der zweiten
Linie. Die ganzen Schleppversuche sind
immer noch von uns mit gemanagt worden,
vom WSA im engen Sinne, aber unter Ob-
hut, unter dem Dach der ELG. Die ELG hat
das immer gewulf3t, hat teilweise auch dabei-

gesessen, hat gesagt: Jawohl, tragen wir mit,
okay.

Abg. Spoorendonk: Also, von dem Zeit-
punkt an ist es dann, weil Sie sagen, es ist
ein ELG-Fall, und die Entscheidungen wer-
den dann eigentlich nur von der ELG ge-
troffen - -

Zacher: Jawohl.

Abg. Spoorendonk: Und Sie treten bera-
tend hinzu?

Zacher: Ja, auch as Ausfilhrer. Die ELG ist
ja auch so, da sie nicht selber die Armel
hochkrempelt, sondern die sitzen as Gremi-
um da und sagen, diese Mal3nahme und jene
Mal3nahme halten wir flr richtig oder ordnen
sie an. Aber durchfiihren tun die nicht, son-
dern dann muf3 entweder ein Wasser- und
Schiffahrtsamt, das zustandig ist, oder es
mui3 von Landerseite ein ALW — heute hei-
3en die ja anders hier bei lhnen— oder ein
Wasserwirtschaftsamt dann die Mal3nahme
umsetzen.

Mit ihrer Aussage "Das tragen wir mit" oder
"Das wollen wir gemacht haben” treten die ja
nur fir die Kosten ein. Was die ELG be-
schliefdt, wird von den Partnern gemeinsam
bezahlt.

Abg. Spoorendonk: Eine letzte Frage: Wie
schétzen Sie diese Zusammenarbeit ein? Hat
sie gut funktioniert, oder kdnnen Sie da Ver-
besserungsvoschlage machen?

Zacher: Ich hdte die Zusammenarbeit fur
vollig in Ordnung, aber ich sage auch, alles
und jedes Ding ist mindestens verbesse-
rungsféhig, wie Uberall im Leben. Ob da
grof3e Springe sind, kann ich nicht sagen,
aber an irgendwelchen Ecken kann man si-
cher noch polieren und hobeln.

Abg. Spoorendonk: Aber es falt nicht auf,
was Sie as besonders - -

Zacher: Nein. Das heildt, ich sage es hier
ruhig einmal so: Ein Ding haben wir in der
ganzen Geschichte "Pallas' schlecht ge-
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macht, das war die Pressearbeit. Mir hat
einmal ein Journalist gesagt —ich kann ihn
auch nennen: Herr Wilde von der "Hansa' —,
als er meinen Ablauf einma gesehen hat,
was ich zusammengeschrieben hattte: Das ist
alles okay, aber ihr héttet euch einen ausge-
bufften Pressemann einkaufen missen. —
Daswar, sage ich einmal, ein echter Fehler.

Vorsitzender: Frau Tengler, bitte.

Abg. Tengler: Herr Zacher, eine kurze Fra-
ge. Sie sagten, am 26.10. s das Land
Schleswig-Holstein vom ZMK informiert
worden. Ich wirde gern von lhnen wissen,
wann welches Ministerium informiert wor-
den ist und ob das Ministerium oder die Mi-
nisterien im Verlaufe des ZMK-Falles, aso
bis zum 30., weiterhin von lhnen informiert
worden sind und wann.

Zacher: Ich muld jetzt leider sagen, dal3 ich
das nicht angeben kann. Sie sind unterrichtet
worden. Die Zeiten muR3 ich Thnen nachlie-
fern.

Abg. Tengler: Selbstversténdlich. Ich wirde
Sie nur hitten, eventuell noch zu ergénzen,
welche Ministerien informiert worden sind.

Zacher: Ja, okay.

Vorsitzender: Gut, das bekommen wir dann
noch.

Bitte, Frau Franzen.

Abg. Franzen: Da kann ich nahtlos an-
schlief3en. Ist Thnen in dieser lhrer Zustan-
digkeitszeit, in der ZMK-Zeit, von seiten des
Eingreifens der Landesregierung aufgefallen,
dal? da nichts passiert? — Ich nenne den Hin-
tergrund meiner Frage. Wir haben heute
morgen hier gelernt: Reeder, Bund, Land,
alles kann, wenn Gefahr im Verzuge i,
gleichzeitig eingreifen — auch das haben wir
in groben Zigen so gelernt -, weil letztlich
die Kosten auch wiederzubekommen wéren.

Hat es Sie also verwundert oder wéren Sie es
in anderen Falen gewohnt gewesen, dal3

auch die Landesregierung zu dem Zeitpunkt
selbsténdig eingreift?

Zacher: Nein. Ich bin auch immer froh ge-
wesen —ich habe das vorhin beim Mittag
einmal zu jemandem gesagt -, wenn sich
meine Minister und meine Staatssekretére in
Bonn sehr weit zurtickgehalten haben und
uns an der Front haben arbeiten lassen. In-
sofern ist mir hier Uberhaupt nicht aufgefal-
len, dal3 da irgendein Eingriff von héheren
Ingtanzen gefehlt hétte oder so etwas. Alle
Dinge, die wir bisher abgewickelt haben,
sind in dieser Weise abgefahren worden. Ich
denke nur an "Mataram" und "Heinrich Hel-
ne" vor Brunsbiittel, da ist mehr Ol in die
Elbe gelaufen as jetzt vor Amrum. Da hat
sich auch kein Ministerium reingehéngt. Die
sind unterrichtet worden, in regedméaiigen
Abstéanden, ale halbe Tage oder zunédchst
ale vier oder funf Stunden, as es noch ein
bi3chen brisanter war, aber esist dann weder
jemand vor Ort erschienen, noch haben die
sich personlich da grof3 reingehangt.

Ich nenne auch das andere Beispiel:
"Oostzee". Da hat sich der Staatssekretér
Thomas aus Schleswig-Holstein, hier aus
Kiel, sehr weit reingehangt, und das hétte ihn
jafast seinen Kopf gekostet.

Ich bin also der Meinung, man sollte die
Fachleute entsprechend aussuchen, die vor
Ort arbeiten, aber wenn man sie ausgesucht
hat, dann muld man auch das Vertrauen zu
ihnen haben, dal? sie das sachlich und sach-
gerecht und fachlich machen; da braucht
dann nicht noch immer jemand Uber die
Schulter zu gucken und zu fragen: Macht ihr
das auch richtig?

Andersherum: Ich kann nicht ausschlief3en —
wir sind alle Menschen -, dal3 da auch ein-
mal Fehler passieren. Aber ich kann nur
wieder sagen, so, wie es gelaufen ist, habe
ich kein Defizit irgendwo erkannt, dald da
jemand aus hdheren Regionen hétte vor Ort
erscheinen missen; und angerufen haben sie
mehr als genug.

Vorsitzender: Herr Hentschel!
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Abg. Hentschel: Ja, machen wir da weliter:
Wer hat noch mehr als genug angerufen?

Zacher: Aus dem Ministerium in Kiel! Min-
destens Umwelt war standig am Telefon,
also jetzt nicht beim ZMK, sondern schon
bei der ELG.

Abg. Hentschel: Da hat sich das Umwelt-
ministerium standig gemeldet?

Zacher: Aber jal
Abg. Hentschel: Und das hat Sie genervt?

Zacher: Ach, ich war ja nur als Gast da,
aber ich fand es schon sehr beeindruckend,
wie oft da gefragt wurde.

Abg. Hentschel: Danke. —Noch einmal
zurick zu den Kontakten zwischen ZMK
und MRCC. Bel vergleichbaren Fallen, wenn
das MRCC einen Seenotrettungsfall hat, ist
es dann uUblich, da3 das ZMK informiert
wird?

Zacher: Sie sind erst einma verpflichtet,
und sie tun das auch so.

Abg. Hentschel: Kommt es ofter vor, dald
das ZMK nicht informiert wird?

Zacher: Ofter mit Sicherheit nicht. Es kann
einmal durchrutschen; ich weil3 nicht, bel
ganz kleinen Dingen, wo die vielleicht mei-
nen, es lohnt gar nicht, da zum Hoérer zu
greifen, aber grundsétzlich passiert das im-
mer.

Abg. Hentschel: Und halten Sie diese Ge-
schichte mit der "Pallas' am Anfang fur e-
nen so kleinen Fall, dal3 es einfach mal pas-
sieren kann?

Zacher: Sie haben uns ja angesprochen, aber
dann haben sie gesagt, Feuer "under con-
trol", und sie haben direkt gesagt: Keine
weitere Hilfe vom Kistenwachtzentrum
erbeten.

Abg. Hentschel: Ja, aber wenn der Seenot-
rettungsfall sich dann verscharft, dann ein
Mayday erfolgt, dann zwdlf Stunden lang,

praktisch die ganze Nacht hindurch, Einsdtze
laufen, ist das ein normales Verfahren, dal3
dann keine Informationen ausgetauscht wer-
den?

(Unruhe)

Vorsitzender: Ich greife hier wieder ein,
Herr Kollege Hentschel. Wir haben dies
erortert.

Zacher: Sagen wir so: Ich hétte mir schon
eine Nachricht gewilnscht, aber ich kann
nicht sagen, dal3 da ein Fehler gemacht wor-
den ist. Die Seenotleitung hat vermutlich im
Kopf gehabt, "alle Menschen gerettet”, und
Menschenrettung ist deren Job, deren Auf-
gabe. Alles, was dartiber hinausgeht, hat fir
se zweite Prioritdt; das unterstelle ich jetzt
einmal.

Abg. Hentschel: Haten Sie das fur eine
Schwachstelle in der Organisation, dal3 so
wenig Kommunikation stattfindet?

(Abg. Kubicki: Stimmt doch gar
nicht!)

Zacher: Na, sagen wir mal so: Daist sicher
eine Vorgabe zu geben, dal? man sagt, kunf-
tig eben nicht nur Unterrichtung Uber Men-
schen, die in Gefahr sind, oder Uber Men-
schen, die gerettet worden sind, sondern dal3
man auch noch ein biRchen weitergehend
allgemeine | nformationen weitergibt.

Abg. Hentschel: Jetzt noch einmal zu der
Situation auf See: Ich habe aus den Proto-
kollen einmal zusammengerechnet, wer ales
da war, solange es auf See war. Das waren
"Mdlum”, "Neuwerk", "Meerkatze", "Alex
Gordon", "Englishman", "Oceanic",
"Hermes', "Kaisen" und "Minden". Das sind
neun Schiffe. Ist dasrichtig?

Zacher: Dal eine "Hermes' da war, weild
ich nicht. Aber wenn wir "Hermes' einmal
aulRenvor lassen, ist dasrichtig, ja.

Abg. Hentschel: Es mag sein, es kann
- - Ichrede jetzt noch nicht Uber die Situation
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vor Amrum, sondern ich rede jetzt von der
Situation drauf3en.

Zacher: Es fehlt mit Sicherheit "Hermann
Helms'. Die "Hermann Helms' hat von
Cuxhaven aus zwei Feuerwehrleute zusétz-
lich rausgebracht.

Abg. Hentschel:  Richtig, "Hermann
Helms'. Also sind wir dann schon bel zehn
Schiffen. Sehen Sie nicht, dal3 es bei zehn
Schiffen notwendig ist, dal3 es eine Einsatz-
leitung auf See gibt, die die Befugnis hat,
klare Kommandos zu geben?

Zacher: Also, wenn zehn Schiffe da waren,
die wirklich am Objekt arbeiten, ja, aber
"Hermann Helms' war zum Beispiel zu-
néchst einmal Zubringer. Dann ist "Wilhelm
Kaisen" abgezogen worden, und "Helms' hat
dessen Position Ubernommen, auf See, am
Havaristen.

Abg. Hentschel: Ich frage einma anders:
Halten Sie es beim Einsatz von zehn Schif-
fen, von denen sicherlich nicht jedes die glei-
chen Aufgaben hat, fir sinnvoll, dal3 man die
Absprache, wer gerade was zu sagen hat,
den Kapitanen jeweils selber Uberl&3t?

Zacher: Ja, das hdte ich im Moment fur
sinnvoll, weil wir von Land aus einfach nicht
beurteilen kdnnen, was da richtig ist. Das
einzige, worllber man reden kann, ist, ob
man einen Kapitan bestimmt: Du bist derje-
nige. — Nur, dahabeich - -

Abg. Hentschel: Daswar meine Frage, ja.

Zacher: Bisher bin ich der Meinung - auch
und gerade bei "Pdlas’ -, es war, well die
ihre Aufgaben immer wieder vertauscht ha
ben — mal hat der eine am Objekt gearbeitet,
mal der andere— gut, dal3 man ihnen die
Freiheit gelassen hat, dal3 immer der am
wenigsten Eingebundene dann das Ober-
kommando, das "On scene', gemacht hat.
Denn der, der sowieso am Objekt arbeitet,
kann sich nicht noch um das Umfeld kiim-
mern, sondern der ist dann mit seinem
Schiff, mit seiner Truppe, mit der Sicherheit

seines Schiffs und mit dem Ruberbringen
von irgendwelchen Dingen voll beaufschlagt.
Wenn der jetzt auch noch die Absprachen,
die Koordination zwischen den anderen ma-
chen soll, haut das nicht hin; dann ist der
Mann Uberfordert.

Abg. Hentschel: Sehen Sie denn vielleicht
die Notwendigkeit, dal es bei einem solchen
Einsatz unabhdngig von den Kapiténen, die
dann so engagiert sind, daR sie keine Uber-
sicht haben, dal3 es aso unabhdngig von
denen vor Ort eine Einsatzleitung gibt, die
die Schiffe koordiniert?

Zacher: Wenn wir es hinkriegen, zusétzliche
Leute an Bord zu geben, dann sollte man
sicher einen dabei haben, der diese Aufgabe
Ubernimmt.

Abg. Hentschel: Danke schon.

Vorsitzender: Zum Schlu? der Frageliste
Herr Benker, hitte.

Abg. Benker: Zunéchst einmal wirde mich
die Entscheidungsfindung im ZMK  interes-
sieren. Geht das im Team, oder ist das hier-
archisch geordnet? Sticht Ober Unter, das
hei3t AG AM, oder, wenn der Chef zufélig
daist, was Sie gesagt haben, sticht der alle?

Zacher: Ergt einma: Wir sind ein Team,
und AG gticht nicht AM, aber die beiden
sind eigentlich am wenigsten in Entschei-
dungen eingebunden. Ich sage noch einmal:
Es is Reaisstation, und wir kénnen und
durfen sie nicht aus ihrer eigentlichen Auf-
gabe herausziehen, wenn wir einen Sonder-
fal, aso einen Unfall, ab- und behandeln,
sondern dann mui3 eine Extragruppe vor Ort
installiert werden, und das haben wir ge-
macht.

Das war einmal der Leiter der Verkehrszen-
trae, der Herr Hermann, und darin war,
wenn e da war, der Amtsvorstand, darin
war der nautische Inspektor, darin war mein
zweiter Mann, der Baurat Brunet, und die
haben also beraten, sie haben Meldungen
entgegengenommen, haben sie ausgewertet
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und haben selbstverstandlich auch die beiden
vom ZMK immer mal wieder mit reingezo-
gen, aber doch nur so weit, dal3 sie sich nicht
irgendwie der urspringlichen Aufgabe, der
origindren Aufgabe entzogen flhlten, son-
dern sie konnten sich &uiRern, aber mufiten
zundchst einmal immer die origindren Auf-
gaben wahrnehmen. Denn es konnte ja wie-
der etwas passieren, und wenn wir dann
sagen mufdten, der ZMK hat das ales nicht
gehort, weil die gerade mit dem Unfall be-
schiftigt waren, dann wéare das eine
schlechte Situation.

Deshalb: Es gibt kein Abschotten, aber die
waren Uberwiegend und hauptsachlich fur
ihre ureigene Aufgabe ZMK da, wéhrend
sich die Sondergruppe um die Entsche-
dungsfindung, um die Herausgabe von Wel-
sungen gekimmert hat. Dann ging es auch
da nicht um "Ober sticht Unter", sondern wir
haben natirlich die Fachleute genommen.
Mein nautischer Inspektor und der Leiter der
Verkehrszentrale, die auch AG-Leute sind,
haben natirlich die Entscheidungen, sagen
wir mal, Uberwiegend beeinflu3t, und ich
habe nur noch einmal gefragt: Hast du das
bedacht, haben Sie das bedacht, ist das drin?
—Dann haben die gesagt, so wird es ge-
macht, und ich war auch selten am Telefon.
Das haben immer die an die Fahrzeuge hin-
ausgegeben, die die gleiche Sprache spre-
chen wie ein Kapitan, wéahrend ich gelernter
Bauingenieur bin, und dal3 ein Bauingenieur
einem Kapitan was riberbringt - - Na ja, in
20 Jahren habe ich zwar viel gelernt, aber
jemand, der damit grof3 geworden ist, der
von Hause aus Nautiker ist, der als Matrose
gefahren ist, der die Gefahren auf See kennt,
der bringt das einfach besser riber, als wenn
ein Angelernter komnt.

Abg. Benker: Ich gehe davon aus, das war
im Rahmen einer Verwaltungserdrterung,
und letztlich hat dann ja das Wasser- und
Schiffahrtsamt die Anweisungen gegeben; so
dhnlich schildern Sie das ja.

Noch einmal im Anschlul? an die Frage von
Herrn Kubicki von vorhin: Sind Sie Uber die

Kapazitaten informiert, die Sie auch im ma-
teriellen Bereich haben? Herr Rechenbach
sagte, Paletten sind vorbereitet, wo aso das
Material fur die Feuerwehren und die Feu-
erwehrleute jederzeit Ubergesetzt werden
konnte, je nach Umfang des bendtigten Ma-
terials. Sind Sie dartiber informiert?

Zacher: Ja, in Cuxhaven.
Abg. Benker: In Cuxhaven!

Zacher: Naturlich! Wir machen ja auch
stéandig Ubungen mit unserer Cuxhavener
Feuerwehr. Wir lassen sie an Bord von
"Neuwerk" und friher von "Scharhdrn" mit-
fahren.

Abg. Benker: Gut, ich brauche nur ein Ja
oder ein Nein.

Zweiter Punkt. An einer Stelle habe ich ein
biRchen Schwierigkeiten mit der Ubergabe.
Sie haben gesagt, dal? es beim Wachwechsel
eine Viertelstunde Ubergabe gibt, Lagebe-
richt usw. Aber am 26.10. wechselt die
"Pdlas’ vom danischen Hoheitsgebiet —
Hoheitsgebiet jetzt Ubertragen auf die Au-
RBenwirtschaftszone— in die deutsche, und
zwar zwischen 12 Uhr und 14 Uhr, und dann
wieder in danisches Gebiet. Sie durchlauft
also praktisch einen Zusténdigkeitsbereich.
Findet da eigentlich eine Ubergabe statt?
Wenn ich aso vor Ort praktisch eine Lage-
beurteillung mache, findet dann - - Ich sage
mal, die hétte dort ja auch liegenbleiben kon-
nen.

Zacher: Es findet keine Ubergabe datt.
Aber dazu ist zundchst zu sagen: Dal3 esim
deutschen Hoheitsgebiet begann, haben wir
erst spater aus dem Danen-Protokoll Uber-
haupt mitgekriegt. Als wir die ersten Mel-
dungen kriegten, um 15:31 Uhr und um
15:36 Uhr, dawar sieim danischen Gebiet.

Abg. Benker: War sie wieder im danischen
Gebiet, ja. Okay, aso vorher war eine dani-
sche Lage. Dann kam wieder eine danische
Lage, aso zweimal eine danische Lage, aber
in der Zwischenzeit war eine deutsche Lage
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- das heif’t: deutsche AuRRenwirtschaftszone -
, Wo Sie zustandig gewesen waren.

Zacher: Ja

Abg. Benker: Zur Zustandigkeit noch ein-
mal eine Frage: Hétte das Land Schleswig-
Holstein eigentlich die Moglichkeit gehabt,
einzugreifen und zu sagen "Das interessiert
mich gar nicht, was ihr mit der "Oceanic"
meacht, ich schicke jetzt die "Kiel" "?

Zacher: Ja, wenn sie es gewollt hétten.

Abg. Benker: Sie hétten gesagt: "Melum"
und ihr, ihr haut ale ab, ihr seid vid zu
schwach und zu schlecht ausgebildet.

Zacher: Nein, das nicht. Rechtlich zusténdig
—und darauf hétte ich auch grofRen Wert
gelegt — sind wir. Aber wenn einer sagt, ich
schicke dir noch zusdtzlich ein weiteres
Schiff zur Hilfe, dann hétte ich doch nichts
dagegen gehabt. Nur, er muf3 es dann auch
bezahlen, wenn er nicht von der ELG abge-
segnet ist.

Abg. Benker: Gut, das ist richtig. Und der
zweite Punkt: Er hétte trotzdem nicht ein-
greifen konnen, wenn Sie das nicht gewollt
hétten.

Zacher: Ja. Nur, wer wird so dumm sein,
eine Hilfe, die er kriegen kann, abzulehnen?

Abg. Benker: Ja, aber wir haben gerade
gehort, bel zehn Schiffen ein elftes, alle aus-
reichend ausgerustet, wie Sie sagen; dann ist
€es ja nicht notig, ein anderes Schiff zu neh-
men.

Zacher: Ich sage einmal, zuviel Hilfe kann
man selten haben. Deshab ist auch ein
Grundsatz, den wir seit vielen, vielen Jahren
verfolgen, wenn irgendwo eine Notfalmel-
dung aufléuft, dal3 wir erst einma sagen:
was Uberhaupt uns hilfreich erscheint, los-
schicken, weiter Informationen hereinholen
und dann lieber absortieren und sagen "Du
kommst zurlick, du kommst zuriick, und du
kommst zuriick", weil wir ganz klar wissen:
Jede Minute, die wir einmal verschenkt ha

ben, holen wir nie wieder ein. Es kostet viel-
leicht ein paar Mark, wenn man zu viele
losgeschickt hat, aber das macht sich ir-
gendwie immer wieder bezahlt, wenn man
sagt: dann lieber zurlick. Nachschicken ist
eigentlich immer mit Verspéatungen verbun-
den.

Abg. Benker: Das haben Sie ja auch ge-
macht. Als die "Nordgoen" wegen des See-
notfalles ablief, haben Sie ja "Mellum”,
"Neuwerk" und "Meerkatze" unmittelbar in
kleinen Zeitstufungen losgeschickt, -

Zacher: Ja

Abg. Benker: - so dal? das ausreichend war.
Was ich nicht ganz verstehe, ist, obwohl Sie
auch als Grundsatz ausgegeben haben,
Schutz unter Helgoland, absolute Losch-
maoglichkeit nur in Cuxhaven gegeben - das
war ja lhr Ziel, wenn ich Sie richtig verstan-
den habe, von der Marschroute her -, -

Zacher: Ja

Abg. Benker: - warum dann nicht die Ent-
scheidung gefallen ist, mit dem ganzen Ver-
band in Esbjerg einzulaufen. Es war noch
eine danische Lage, obwohl — ich wiederhole
es — "Méelum", "Neuwerk" und "Meerkatze"
bereits auf dem Marsch dorthin waren. Das
wére der ndhere Hafen gewesen, und dort
wére auch ein Hafen mit Ldschkapazitéten
gewesen. Warum ist diese Entscheidung
nicht so gefallen?

Zacher: Jetzt komme ich selbst etwas ins
Schwimmen. Ich meine, zu dem Zeitpunkt
sei schon klar gewesen — wie auch immer,
mul3 ich jetzt sagen; ich weil3 es nicht -, dal3
die Danen ihn gar nicht hétten haben wollen,
und das Wetter ist ja nicht besser geworden.
Die Danen hatten sich das Einlaufen ja im
Grunde verbeten. Die haben gesagt: Wir
wollen euch nicht haben, ihr habt keine Karte
von da an Bord, wir kriegen keinen Lotsen
riber. — Das hat vermutlich mit eine Rolle
gespielt; dabinichim Moment Uberfragt.
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Aber wir waren, das mul3 ich ganz klar sa
gen, selbstverstandlich auf unsere eigenen
Maoglichkeiten gepolt und gebucht und
wollten das Schiff schon in die Deutsche
Bucht haben, nach Deutschland, wo wir wis-
sen, was wir kénnen und was wir nicht kon-
nen.

Abg. Benker: Die letzte Begriindung sieht
so ein bifdchen nach "unser Feuer" aus. Wenn
Ortsfeuerwehren das machen, sagen sie: Wir
halten es erst einmal, bis unsere eigene Feu-
erwehr daist, und léschen es.

Ich wiederhole also die Frage, und zwar aus
einem ganz anderen Grund. Heute morgen
habe ich wegen der rechtlichen Situation
nach dem Hafenzugangsrecht nachgefragt.
Im Rahmen der Bergungstibereinkunft haben
Sie auch Hafenzugangsrecht. Wenn es aso
eine hdhere Bedrohung gibt, ich sage jetzt
einmal, das Scheitern der Bergung insge-
samt, das Auseinanderbrechen, der Verlust
des Schiffes und alles dazu, dann mu3 ich es
erzwingen konnen, in den Hafen Esbjerg
einzulaufen. Haben Sie diese Mdoglichkeit
nicht?

Zacher: Die Frage kann ich Ihnen nicht be-
antworten. Ich kann Thnen nur sagen, wasiich
tun wirde. Ob das rechtlich in Ordnung ist,
weil3 ich nicht. Wenn Esbjerg aus meiner
Sicht ein guter Punkt gewesen ware, hétte
ich, auch wenn die Danen etwas anderes
gesagt hétten, gesagt: Wir ricken euch auf
den Hals, wir fahren darein.

Nur, ich persdnlich muf3 Thnen auch sagen,
ich kenne die Einfahrt nach Esbjerg nicht,
aber ich habe mir von alen Leuten sagen
lassen, Esbjerg ist ein komplizierter Hafen.

Abg. Benker: Das ist richtig, vom Nauiti-
schen her.

Zacher: Da wirde ich so etwas natirlich
nicht tun: Ich komme euch auf den Hals, ich
stehe plétzlich vor dem Loch und will da
jetzt rein. — Nach Cuxhaven und Helgoland,
da weil3 ich Bescheid, die Gegend kenne ich,
da weil3 ich, was wir uns zumuten kdénnen

und was wir uns nicht zumuten konnen.
Deshab aus meiner Sicht: Helgoland, Cux-
haven war okay.

Abg. Benker: Letzte Frage: Obwohl der
Pfahlzug keine ausreichende Beurteilung war
und nie gehindert hat, im Einsatz as zu
schwach ausgelegt zu werden, sind die An-
gaben beim Pfahlzug nicht nur Tiefwasser-
angaben? Denn Sie haben, wenn ich es rich-
tig sehe, in Norwegen getestet.

Zacher: Was sind sie, bitte?

Abg. Benker: Nur Tiefwasserangaben! Das
heif3t, wenn ich kaum Wasser unter dem Kiel
habe, kriege ich doch den Pfahlzug nicht
zustande.

Zacher: Das ist grundsétzlich richtig. Unter
anderem deshalb ist die "Oceanic" ja auch
nach Norwegen gegangen. Hier in Deutsch-
land gibt es auch keine so ganz geeigneten
Poller. Man hétte Brunsbittel, aber da wére
die Tiefe wieder nicht so ausreichend gewe-
sen. Die Tiefe ist schon entscheidend. Inso-
fern haben Sie recht: Wenn ich ins flachere
Wasser komme, a3t die Zugleistung nach,
aber sicherlich nicht so gravierend, dal3 man
sagen kann, auf 12 oder 13 m Wasser bringt
er nur noch die halbe Leistung. Es wird Ab-
striche geben.

Vorsitzender: Schonen Dank. —Ich habe
keine weiteren Fragen mehr. Das ist sicher-
lich auch in Ihrem Interesse. In meinem In-
teresse ist es wegen unseres Zeitplans ale-
mal.

Herr Zacher, Sie haben uns ausfihrlich vier
Stunden zur Verfigung gestanden. Dafir
danke ich lhnen, und ich wiinsche Ihnen eine
gute Heimreise.

Zacher: Dankel

Vorsitzender: Ich darf dem Ausschuf mit-
teilen, dal3 die Auskunftsperson Korvetten-
kapitan Korner am 15. Mé&rz kommen wird.
Wir haben ihn jetzt in Ihrem Interesse abbe-
stellt.
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(Abg. Kubicki: Sehr schont)

Wir wollen nur noch den Leiter der Feuer-
wehr Cuxhaven, Herrn Gillert, horen. Ich
wirde dann darum bitten, da3 Herr Gillert
gerufen wird.

Wir machen jetzt eine technische Pause bis
Viertel nach vier.

(Unterbrechung: 16:08 bis 16:16 Uhr)
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Vorsitzender: Wir wollen fortfahren. Ich
bitte nochmals, die Auskunftsperson Gillert
hereinzurufen und dann die Turen zu schlie-
f3en.

Vernehmung der Auskunftsperson Tho-
mas Gillert

Herr Gillert, nehmen Sie Platz. Ich bitte um
Entschuldigung, dal3 es sich nun um zwei
volle Stunden verzogert hat. Wir konnten
aber unser eigenes Fragerecht gegeniiber der
vorhergehenden Auskunftsperson nicht an-
derseinrichten.

Herr Gillert, Sie sind heute vor dem "Pallas’-
Untersuchungsausschuld als Auskunftsperson
erschienen. Das Beweisthema, zu dem Sie
sich aufl3ern sollen, ist 1hnen in der Ladung
mitgeteilt worden.

I hre Aussagegenehmigung liegt uns vor.

Bevor Sie sich zum Beweisthema auf3ern,
muf3 ich Sie noch auf folgendes hinweisen:

Sie haben vor diesem Untersuchungsaus-
schuld — genauso wie vor einem Gericht —
wahrheitsgemdl? auszusagen. Das bedeutet,
da} Sie dem Ausschul? ales, was Sie zu
diesem Thema wissen, mitzuteilen haben.
Sie durfen nichts hinzufiigen, Sie dirfen aber
auch nichts weglassen. Das gilt sowohl fr
Ihre Angaben zur Person als auch Ihre Aus-
sagen zur Sache.

Sie konnen die Aussage verweigern, wenn
Sie sich selbst oder einen Ihrer Angehérigen
durch die Beantwortung der Gefahr ausset-
zen wirden, wegen einer Straftat oder einer
Ordnungswidrigkeit verfolgt zu werden,
oder wenn die Beantwortung einem lhrer
Angehorigen  schwerwiegende Nachteile
bringen wiirde.

Sie mussen damit rechnen, dal? Sie lhre Aus-
sage vor dem Ausschul? beeiden miissen. In
diesem Zusammenhang weise ich Sie — das
geschieht rein vorsorglich— besonders auf
die strafrechtlichen Folgen einer falschen
Aussage oder eines Meineids hin. Dieser

Meineid kann mit einer Freiheitsstrafe von
mindestens einem Jahr geahndet werden.

Herr Gillert, diese Belehrung erfolgt nicht
aus Miltrauen lhnen gegeniber, sondern
weil ich dazu gesetzlich verpflichtet bin.

Bevor ich Sie zur Sache vernehme, muf3 ich
Sie vorher zur Person vernehmen. Ich bitte
Sie, uns lhren vollstdndigen Namen, lhr Al-
ter, lThren Wohnort und lhren Beruf mitzu-
teilen.

Gillert: Mein Name ist Thomas Gillert. Ich
bin 1956 in Bremerhaven geboren, von Be-
ruf bin ich Diplom-Ingenieur fir Betriebs
und Versorgungstechnik und habe nach mei-
nem Studium bei der Berufsfeuerwehr
Frankfurt den Einstieg fir den gehobenen
feuerwehrtechnischen Dienst gemacht. Nach
meiner Staatsprifung fur den gehobenen
feuerwehrtechnischen Dienst habe ich noch
zwe Jahre in Frankfurt als Zugfihrer auf
einer Feuerwache gearbeitet, Losch- und
Hilfeleistungszug, Feuerwache 5, Frankfur-
ter Kreuz. Vor zehn Jahren bin ich in den
Dienst der Stadt Cuxhaven eingetreten und
bin dort Leiter der hauptamtlichen Wachbe-
reitschaft.

Vorsitzender: Danke schon.

Wir sollten zunéchst so verfahren, dald3 Sie
uns eine Darstellung des Einsatzes der Feu-
erwehr Cuxhaven im Zusammenhang mit
der Havarie der "Pallas’ geben. Bitte schon!

Gillert: Da habe ich einen Vorschlag zu
machen, und zwar haben wir hier von der
"Neuwerk" Aufnahmen, wie die Feuerwehr
eingeflogen worden ist, was da im ersten
Zugriff gemacht worden ist. Dieses Video
kénnte man, wenn es gewlnscht ist, an-
schaulich kommentieren, auch mit den Zei-
ten, weil man sich da eigentlich einmal einen
richtigen Eindruck machen kann, was im
einzelnen dort vorgefallen ist.

Vorsitzender: Gut, dann sollten wir uns
zundchst das Bildmaterial anschauen. Ich
hore, wir sind hier auf I hr Video vorbereitet.
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(Abg. Benker: Zeitbedarf?)

- Herr Gillert, hier wird gefragt, wie lange es
dauern wird.

Gillert: Wir konnen das auf eine Viertel-
stunde verkirzen.

Vorsitzender: Also 15 Minuten. Bitte!

Gillert: Die Feuerwehr der Stadt Cuxhaven
ist am 26. Oktober um 14:30 Uhr vom Zen-
tralen Meldekopf von Herrn Herrmann ange-
rufen worden, wo wir die Mittellung be-
kommen haben, dal3 4,5 Seemeilen Gstlich
von Sylt — so habe ich das jedenfalls am Te-
lefon aufgenommen— en Holzfrachter,
150 m lang, mit der Holzladung brenne und
dal3 die Besatzung von Bord gegangen ist.
Man fragte uns, ob wir bereit wéren, uns
dort einfliegen zu lassen. Ich sagte, das wer-
den wir prinzipiell machen. Nach einer
Ricksprache mit der Bezirksregierung und
mit unserer Stadtverwaltung haben wir dann
grines Licht bekommen, das mitgeteilt, und
wir waren dann um 15:30 Uhr mit zwolf
Mann bereit, abflugbereit. Es konnte dann
um 15:35 Uhr die erste Loschstaffel ausge-
flogen werden, das aus dem Grunde, well
nicht genlgend Rettungsmittel in diesem
SAR-Hubschrauber dagewesen sind.

Wir sind dann um 16:50 Uhr —nein,
16:50 Uhr ist nicht ganz richtig— komplett
dort abgesetzt worden, auf der "Neuwerk",
haben dann aber erst einmal mit dem SAR-
Hubschrauber Uber dem Havaristen einen
Rundflug gemacht, um dort eine Lagebeur-
tellung machen zu kdnnen. - Wir konnen
jetzt den Film anlaufen lassen.

Zu dem Film muf3 ich eines sagen. Hier ist
das Feuerloschboot "Neuwerk”. Da ist das
mit einer Hochgeschwindigkeitskamera auf-
genommen worden. Der Seegang wird dort
nicht richtig wiedergegeben. Ton ist hier
nicht dabei.

Man sieht hier also den Hubschrauber rein-
fliegen. Die Uhrzeit mul3 man eine Stunde
zurlckrechnen. Das ist dann Sommerzeit

16:39 Uhr. Driben sieht man links, Die
"Pallas’ brennt; das Bundesschiff "Mellum"
ist dort mit den vier Monitoren und kihlt die
"Pdlas’ herunter. - Hier wird jetzt die Feu-
erwehr auf die "Neuwerk" abgesetzt. Die
Lagebeurteilung des Schiffes hatte ergeben,
dal’ die Aufbauten vdllig intakt gewesen sind
und auch der Maschinenraum.

Zu diesem Zeitpunkt waren ungeféhr 3 bis
4 m hohe Wellen. Die Windstérke war zirka
6. Ein Arbeiten auf See fir Feuerwehren und
Bergungsmannschaften war zu dem Zeit-
punkt moglich.

Vielleicht jetzt bitte mit schnellem Vorlauf
weiter; ich sage dann "Halt".

Wir wollten den FIm einma zusammen-
schneiden. Das haben wir natiirlich noch
nicht geschafft. Wir suchen auch noch eine
Firma, die uns das eventuell auf die richtige
Geschwindigkeit herunterreduzieren kann,
well es sehr anschaulich ist.

Der Hubschrauber sollte jetzt nach Cuxha
ven zurlckfliegen, Richtung Nordholz, sollte
dort noch einma die anderen sechs Feuer-
wehrleute mit an Bord nehmen und die uns
fehlende Ausrlistung mitbringen. Fir den
Brand hatten wir also alerhéchstens noch 20
bis 30 B-Schlauche benttigt, um dort eine
Brandbekampfung auf See durchfihren zu
konnen.

Nachdem ich da mit dem Kapitdn an Bord
gegangen bin und auf der Briicke gesprochen
habe, sagte er mir, dal3 es Vorrang hat, die
Schleppverbindung aufzubauen, und daf3
Besatzungsmitglieder, der Erste Offizier und
drel Besatzungsmitglieder, der "Meerkatze"
bereit waren, sich mit dem Hubschrauber
ruberfliegen zu lassen.

Jetzt bitte langsam; dann sieht man auch die
Gefahren fur diese Besatzungsmitglieder. —
Dort im Hintergrund ist schon Sylt. Es war
also kurz vor dem Auftreiben auf Sylt. Wir
konnten deshalb unsere Feuerwehr mit der
fehlenden Ausriistung nicht mehr nachholen
und haben den Hubschrauber fir die Ber-
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gungsarbeiten vor Ort dann den Bergern
Uberlassen — sage ich jetzt einmal so -, um
die Schleppverbindung aufzubauen.

Hier geht der "Seefalke" in den Wind, um die
Besatzungsmitglieder an Bord zu nehmen.
Wie gesagt, lassen Sie sich nicht tauschen.
Man sieht das jetzt gleich, wenn die vier
Besatzungsmitglieder auf den Havaristen
abgesetzt werden, dal3 bei 3 bis 4 m hohen
Wellen ein quer in der See treibendes Schiff
doch relativ schwer zu besetzen ist und auch
nicht unerhebliche Gefahren fir die Mann-
schaftsmitglieder, die dann dort tétig sind, in
sich birgt.

Die "Mélum" ist jetzt noch vor Ort, kihit
jetzt noch die brennenden Laderdaume mit
alen vier Monitoren, was dieses Feuerldsch-
boot auch sehr gut beschicken konnte, well
es sich bei "Mellum" und "Neuwerk" meines
Erachtens um die besten Feuerléschboote
schlechthin in der Nord- und Ostsee handelt.

Jetzt machen wir weiter, bis der Hubschrau-
ber wieder fliegt und die Leute absetzt, well
das dann sehr eindrucksvoll ist.

Wie gesagt, in dem Film kann man den ge-
samten Bergungsversuch der "Neuwerk"
sehen. Das werden wir jetzt aus Zeitgriinden
abbrechen missen, aber wir gucken dann
noch einmal, wie es aussieht, wenn die Leute
da ribergesetzt werden.

Die "Neuwerk" wird jetzt gleich das Ldschen
einstellen, um das Absetzen nicht zu gefahr-
den. Wir sehen auch den Rauch. Es ist kein
Wasserdampf, was da Uber die Nordsee
treibt, sondern ganz klar Brandrauch.

Wie ich jetzt oben auf der Briicke gewesen
bin, haben wir also abgekléart und eine Lage-
beurteilung noch weiter erstellt — bitte lang-
sam, jetzt kommt der Hubschrauber einge-
flogen. — Die "Neuwerk" geht jetzt zuriick,
und die Seeleute werden da abgesetzt und
werden dann mit  der  "Neuwerk"
- - Entschuldigung die "Mellum" geht zu-
riick, und die "Neuwerk™" wird dann mit den
Besatzungsmitgliedern der "Meerkatze" eine

Schleppverbindung aufbauen, und zwar
wurde hier gleich versucht, die grof3e Stahl-
trosse ruberzubringen. Man sieht das auch
im Film nach einigen Stunden. Es hat sehr
lange gedauert, auch bei dem Seegang, es
riberzubringen. Die Leinen haben sich dann
auch noch vertliddelt, aber wie dann jeden-
falls die Schleppleinen hochgezogen werden
sollten, ist da auf dem Schiff einiges kaputt-
gegangen, Hektik aufgetreten, von der
"Meerkatze'-Besatzung, die haben die lose
gegeben, und damit war es geschehen, dal3
die "Neuwerk" nicht mehr voll einsatzfahig
gewesen ist. — Hier ist jetzt ein ganz guter
Part. Sie sehen auch das quer zur See trei-
bende, sich doch sehr stark kréngende Schiff.

Sie sehen auch den abgeknickten Mast. Wir
haben vermutet, dal? das Feuer in den Luken
4 und 5 die grofte Hitze entwickelt hat. Die
Aufbauten sind abgebrannt. Sie sehen das an
der Stirnseite der Aufbauten. Da ist die Far-
be abgeplatzt. Das hat die Vermutung auf-
kommen lassen, dal die Aufbauten auch
verbrannt sind.

Hier sehen Sie das gefahrliche Mandver, und
Sie sehen auch, wie die Schiffe dort —so
mochte ich es einfach einmal ausdriicken —
zukehr gehen. — Dies erfolgte jetzt um
17:23 Uhr.

Sie sehen jetzt, wie stark das Schiff verholt,
Uberholt, und Sie sehen, wie man genau zwi-
schen dem Kran und dem vorderen Mast den
Mann absetzen muf3, weil sonst kein anderer
Platz auf dem Schiff ist, da Uberhaupt je-
manden runterzubringen, und das bei Wind-
stérke 6. Das ist also schon eine beachtliche
Leistung.

Wir haben auch festgestellt, weil unsere
Kollegen dann auch noch einmal mit dem
Bundesgrenzschutz geflogen sind, dal3 die
SAR-Hubschrauber da im Absetzen und
Abwinschen von Personen wirklich die ab-
soluten Kénner sind.

Zu dem Zeitpunkt - - Ich weil3 nicht, interes-
sert Sie das noch?
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Vorsitzender: Ich glaube, wir konnen das
dann abbrechen.

Gillert: Gut. —Was ich noch sagen wollte:
Sie sehen aso Brandentwicklung in allen
Luken, ziemlich stark. Die Stirnseite von
dem Schiff, also von den Aufbauten, ist auch
abgebrannt, aber sie sind heil geblieben. Das
it deshalb passiert: In der Nacht, wie das
Schiff in Brand geraten i, ist ja ungeféahr
um Mitternacht die Meldung von der
"Pallas’ gekommen, also vom 25. auf den
26., dal} sie volle Brandbekdmpfungsunter-
stitzung anfordern. Das Feuer ist, wie ge-
sagt, im Bereich der Luken 4 und 5 auf und
hat um diese Zeit dann auf die Decksladung
Ubergegriffen. Auf Grund des Orkans, der
wie ein TurbolUfter gewirkt hat, ist das Feuer
dann natUrlich mit einer riesigen Geschwin-
digkeit, mit einer sehr hohen Abbrandrate
auf die Aufbauten zugelaufen. Das hat dann
zu diesem starken Abbrand gefiihrt und wohl
auch dazu, dal3 sich der Kapitdn dann ent-
schieden hat, das Schiff zu evakuieren.

Im nachhinein kann man sagen, es wére bes-
ser gewesen, an Bord zu bleiben. Aber man
mui3 auch die Situation verstehen: Windstér-
ke 8, ein riesiger Scheunenbrand, méchte ich
einmal sagen. Wenn man das einmal miter-
lebt hat, wenn so eine Scheune oder Holz-
stapel lichterloh brennen, kann man ihm bei
der Entscheidung, die er da getroffen hat,
eigentlich keinen Vorwurf machen. Aber es
wére besser gewesen, an Bord zu bleiben,
denn durch diese hohe Abbrandrate und die
Geschwindigkeit sind die Laschketten
durchgebrannt, und die gesamte Deckda
dung — ich habe auch den Stauplan mit — ist
dann von Bord gespiilt worden. Zum einen
kam eine Meldung um 4 Uhr, da helldt es.
Die Deckdadung geht von Bord. Um 7 Uhr
kommt dann eine Meldung, wo drinsteht,
daid der Brand auf der "Pallas’ erloschen sein
soll.

Das einmal dazu als Eindruck von dieser
Brandentwicklung.

Abg. Hentschel: Darf ich eine Zwischenfra-
ge stellen?

Gillert: Bitte.

Abg. Hentschel: Das ist jetzt der Zustand
am 26.?

Gillert: Ja.

Abg. Hentschel: In der Nacht war es ja of-
fendchtlich so, dal3 es lichterloh gebrannt
hat.

Gillert: Ja, genau.

Abg. Hentschel: Und ads das dann ...
(akustisch unklar), war das die Vorausset-
zung dafir, dald man Uberhaupt drauf konn-
te?

Gillert: Richtig.

Abg. Hentschel: Und Sie sagen, die Leute
hétten trotzdem draufbleiben konnen, ob-
wohl die Ladung an Bord lichterloh brannte?

Gillert: Im nachhinein mdchte ich sagen, fir
die Besatzung wére es besser gewesen, da
zubleiben, weil es einen Schwerverletzten
und einen Toten gegeben hat. Denn die Auf-
bauten sind heil geblieben, und man hétte
dort aus der Deckung heraus diesen Holz-
stapel kiihlen kénnen.

Ich sage es jetzt einfach einmal fir den Fall
an Land: Sie haben einen Bauernhofbrand.
Da haben Sie zum einen die Scheune und
zum anderen die Unterkinfte. Die sind
raumlich finf Meter voneinander getrennt.
Wenn es jetzt lichterloh brennt, kommt die
Feuerwehr und baut eine Riegelstellung auf,
das heildt, es werden Rohre vorgenommen
und eine Riegelstellung zu dem heilen Ob-
jekt. Hat die Feuerwehr die Mdglichkeit, die
Scheune gleich umzufahren, oder sind noch
Holzstapel da, werden die weggeraumt, um
eine Brandbriicke zu verhindern. Das hat
hier der Sturm Gbernommen.

Man hétte genausogut, wenn es moglich
gewesen ware, die Laschketten durchtrennen
konnen, das Schiff quer zur See legen, um
dann auf der Luke zu den Aufbauten hin die
Holzdeckdladung von Bord zu beférdern, um
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dann eine sogenannte Riegelstellung aufzu-
bauen. Aber die Seeleute sind auch nicht in
dem MalRe brandschutztechnisch ausgebil-
det.

Abg. Hentschel: Die haben aso nur gesehen

Vorsitzender: Herr Hentschel, wir sind
noch im Vortrag. — Bitte machen Sie erst
einmal weiter.

Gillert: Esist unsere Meinung, dal3 die bes-
ser beraten gewesen wéren, an Bord zu blei-
ben. Nur, sie konnten es nicht wissen, dal3
die Laschketten so schnell durchbrennen und
dal3 der Sturm das Ubrige fur sie besorgt hat.
— Dies einfach mal dazu.

Sie sehen, die Bergung geht weiter. Die
Manner arbeiten da oben drauf. Die Vorleine
geht riber. Das war jetzt auch nicht der Part
der Feuerwehr. Sie hétte auch auf den Hava
risten riibergehen konnen; nur mufd ich hier
ganz klar gestehen, ich habe, obwohl einige
Ménner von uns gerne raufgegangen waren,
die Entscheidung getroffen, es nicht zu tun,
und ich will das auch begrinden.

Auf einem quer zur See treibenden Schiff
konnen wir as Feuerwehrmanner nicht ar-
beiten. Das heil3t, wir missen immer ein
oder zwei Hande fur uns selber haben und
koénnen gar nicht 16schen, weil wir uns auf
einem so wackeligen Schiff dann zu Tode
schlagen wirden, so méchte ich einmal sa
gen; es wirde also relativ schnell zu Unféa-
len kommen.

Erst wenn ein Schiff in Fahrt ist, kann man
dann wieder halbwegs vernunftig auf diesem
Schiff arbeiten. Ich mdchte sagen, wir sind
hier in der Bundesrepublik die Feuerwehr
schlechthin, die die meisten Einsétze tber-
haupt auf See hat. In den letzten zehn Jahren
haben wir allein funf Bréande und Hilfelei-
stungen auf Seeschiffen auf dem offenen
Meer gehabt. Unter anderem hatten wir da-
mals bei der "Swantje" dhnliche Wetterver-
héltnisse und sind auf dieses Schiff auch
rubergegangen. Die Grenze fir die Feuer-

wehr ist dann bel flnf oder sechs Windstar-
ken und drei Meter hohen Wellen. Das Schiff
mui3 dann aber - wie bel der "Swantje" - im
Schlepp sein, well es dann nicht mehr so
weit Uberholt und wir dann auf dem Schiff
auch arbeiten kénnen.

Da jetzt eine umfassende Brandbekampfung
auf diesem Schiff auf offener See flr uns
nicht moglich gewesen ist und wir zu dem
Zeitpunkt, wie die Bergung jetzt durchge-
fuhrt worden ist, ja nichts weiter zu tun hat-
ten, habe ich mich dann as Einsatzleiter
darum gekimmert und nachgefragt oder
nachfragen lassen, ob in Schleswig-Holstein
die Mdglichkeit besteht, das Schiff in einen
Notliegeplatz zu bringen. Diese Anforderung
habe ich dann Uber unsere Nachrichtenzen-
trale weitergeleitet, erst Uber die Bezirksre-
gierung Lineburg und das Lagezentrum
LUNA. Der teilte uns dann mit — dasist Herr
Geyer vom Lagezentrum-, dal3 —ich lese
jetzt einmal unser Einsatzprotokoll vor — fur
diesen Einsatz der Leiter des Katastrophen-
schutzstabes in Kiel, Herr Peugschat, zu-
standig ist. Er habe von ihm die Aussage
erhaten, dal die Kréfte vor Ort auf einen
Schlepper der Reederel warten sollen, der in
zirka sechs Stunden eintreffen wird. Danach
werden weitere Mal3nahmen entschieden.
Ein Notliegeplatz braucht zur Zeit nicht ge-
funden zu werden, da das Feuer an Bord des
Havaristen durch die Mehrzweckschiffe
"Méllum" und "Neuwerk" geldscht worden
ist. —Diese Lagemeldung hat Herr Peug-
schat von Herrn Hermann vom Zentralen
Meldekopf erhalten.

Aufgrund dieser gegensétzlichen Meldungen
- - Weil wir ja gesehen haben, das Schiff
brannte in alen Luken, und ich habe auch
noch einen Plan von dem Schiff da, wo man
es noch einmal erklaren kann. Ich habe dann
bestétigt, dald wir also unbedingt einen Not-
liegeplatz bréuchten. Unser Mitarbeiter in
der Zentrale, der Herr Peugschat, teilt der
Nachrichtenzentrale der Stadt Cuxhaven mit,
dal? die Einsatzkrafte auf See auf Grund der
neuen Lagemeldung nicht auf den Schlepper
der Reederel zu warten brauchen, sondern
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alle notwendigen Mal3nahmen ergreifen sol-
len. Da eben kein geeigneter Notliegeplatz
bekannt ist, wird er die Details mit dem
WSA Kid abklaren. Wir méchten mit dem
WSA Cuxhaven abklaren, ob Cuxhaven in
Frage kommt. Seine bisherigen Entschel-
dungen habe er auf Grund der Lagemeldung
von Herrn Herrmann vom WSA getroffen.

Dann haben wir uns wieder mit Herrn Herr-
mann in Verbindung gesetzt, und dann ging
es um 18:57 Uhr: Der Schiffsreferent im
Wirtschaftsministerium Kiel, zustandig fir
das WSA Kiel, Herr Jenisch, tellt in Abspra-
che mit Herrn Peugschat mit, dal3 in Schles-
wig-Holstein kein geeigneter Notliegeplatz
vorhanden ist. Er empfiehlt Cuxhaven, als
Ausweichmdglichkeit Helgoland.

Daraufhin haben wir es dann geschafft, well
wir ja vertragliche Vereinbarungen mit dem
Land und mit dem Bund Uber diese Tétig-
keiten haben, die wir dort tun, haben wir also
relativ schnell das 6stliche Ende des neuen
Eurokais as Notliegeplatz bekommen, wo
auch entsprechende Kraneinrichtungen vor-
handen gewesen wéren, um dieses Schiff
dort vernuinftig I6schen zu kénnen.

Das Fernsehgerét und das Video kdnnen wir
jetzt eigentlich ausmachen.

Jetzt noch einma zum Brandschutztechni-
schen des Schiffs. Ich habe sonst auch noch
einen Plan, den man aufhangen kann.

Vorstzender: Ist das erforderlich?
Gillert: Esist nicht unbedingt erforderlich.

Vorsitzender: Dann nehmen Sie hitte wie-
der vorne Platz.

Gillert: Ich meine, dal3 man mit diesem FIm
doch relativ eindrucksvoll zeigen konnte,
was sich daim einzelnen abgespielt hat. Hier
missen wir weitergehen. Der Notliegeplatz
war aso zu dem Zeitpunkt geklart. Nachdem
der Schleppversuch mit der "Neuwerk" fehl-
geschlagen igt, ist die "Mellum" rangegangen
und hat relativ schnell den Havaristen mit
einer Polyprop-Leine in Schlepp gekriegt.

Nach dieser Aktion sind wir dann mit der
"Neuwerk" langsseits, obwohl sie 50 Prozent
ihrer Leistung verloren hatte, und konnten
also das Schiff bis Mitternacht - - Oder bis
halb eins sind wir langsseits hergefahren,
und die Feuerwehrleute haben die Ldschmo-
nitore bedient, einen 20-Tonnen-Monitor und
einen 6er Monitor, und wir konnten doch
relativ gut die Aufbauten und die Laderéume
kihlen.

Fur mich war eigentlich die Frage, weil wir
schon ofter Schiffsbrande hatten, ich habe
also jederzeit damit gerechnet, dal? die Auf-
bauten jetzt in Flammen gehen miifdten, rein
aus der Erfahrung heraus. Das war nicht der
Fall, und nach Absprache mit einem Offizier
der "Neuwerk" tellte er mir dann mit, dal3
diese Holzfrachter einen doppelten Maschi-
nenraumschott hatten, was eigentlich auch
die Begriindung dafir ist, dal3 die Maschine
bis zum Schlu® gehalten hat und die Auf-
bauten erst am Donnerstag, aso vier Tage
spater, Raub der Flammen geworden sind.
So lange waren also der Maschinenraum und
die gesamten Briickenanlage dieses Schiffs
intakt gewesen.

Um diese Zeit herum haben wir dann, well
die "Neuwerk" jetzt nach Helgoland fahren
wollte, um den Schleppdraht aus dem Pro-
peller zu kriegen, die "Wilhelm Kaisen"
nachgefordert, die Feuerwehr, und die
"Wilhelm Kaisen" ist dann ungeféhr um halb
eins gekommen und hat dann die "Neuwerk"
abgelost. Leider konnte die "Wilhelm Kai-
sen' die Kihlaufgaben nicht durchfihren,
von ihrer Mandvrierfahigkeit nicht so geeig-
net wie die "Neuwerk", und hat dies eigent-
lich abbrechen miissen.

Wir haben dann um 7 Uhr am néchsten Tag
— daswar der 27. — Helgoland erreicht. Tau-
cher sanden bereit und sollten die
"Neuwerk" klarieren. Zu dem Zeitpunkt habe
ich dann mit dem Kapitan die Entscheidung
getroffen, well ein Orkantief fUr nachmittags
und die Abendstunden gemeldet worden i<t,
dald wir jetzt alles versuchen, um spétestens
in Helgoland auf das Schiff riiberzukommen,
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um dann die ersten Loschversuche zu ma-
chen, zum Beispiel am Maschinenraum-
schott Fluten mit Wasser oder die letzte Lu-
ke enfach mit Schaummittel-Wasser-
Gemisch zu kihlen versuchen, damit das
Feuer eben nicht auf die Aufbauten Uber-
greift.

Wir haben dann um 7:30 Uhr eine Lagemel-
dung abgegeben und einen Freiwachenalarm
um 7:45 Uhr fur die Feuerwehr Cuxhaven
durchgefuhrt. Das sind zwolf Mitarbeiter
und ein Not-arzt. Wir haben dann die ent-
sprechende LoOschausristung, die wir fir
diesen Einsatz benttigt hétten, in Cuxhaven
auf die "Hermann Helms' verladen und sind
dann um 12 Uhr mittags in Helgoland ein-
getroffen.

Die "Neuwerk" konnte nicht instandgesetzt
werden. Das Orkantief kam spéater friher als
geplant, so dal3 fur uns ein Einsatz bei Wind-
stérke 8 - - Sie haben ja gesehen, wie so ein
Schiff bel acht Meter hohen Wellen verholt,
und da war fir uns der Einsatz auf See dort
drauf3en jetzt zu Ende. Die Zeitspanne, die
man am 26. gehabt hétte, denn dort ist ja
ganz eindeutig das Wetter abgeflaut, bis zum
27. morgens, konnte eben nicht genutzt wer-
den, um dort entsprechend auf See dieses
Schiff in den Griff zu kriegen.

Dann ist noch die Schleppverbindung geris-
sen. Das ist ungeféhr um 12.30 Uhr gewe-
sen. Sie haben ja die genauen Daten. Dann
ist ganz klar der Entschluld gefaldt worden,
dal’ wir mit der , Neuwerk” erst einmal zu-
riick nach Cuxhaven fahren, Ausriistung und
Feuerwehrleute.

Zwel Feuerwehrleute und vier Besatzungs-
mitglieder der ,, Neuwerk® haben sich dann
noch einmal auf ein waghalsiges Unterneh-
men eingelassen. Sie wollten sich nachmit-
tags auf die in der See treibende , Pallas
absetzen lassen. Zu diesem Zweck wurde
noch der Erste Offizier der ,,Oceanic* an
Bord genommen. Als der mit dem BGS-
Hubschrauber abgesetzt worden ist, as das
versucht worden ig, ist er gegen die Bord-

wand geschlagen, und dieses Unternehmen
mufte abgebrochen werden.

Damit war der aktive Einsatz fur die Feuer-
wehr Cuxhaven beendet. Die beiden Feuer-
wehrleute wurden nach Nordholz geflogen.
Wir sind dann um ungeféhr - wann war das?
- 17.15 Uhr mit der ,, Neuwerk" nach Cux-
haven gekommen. Dort habe ich mit Herrn
Zacher, mit den Nautikern, ein Gespréch
gefuhrt. Wir haben gesagt: Zur Zeit ist for
uns ein Loéschen auf See nicht moglich. Wir
koénnten das nur im Schutz der Elbe wieder
versuchen - bel diesen Wetterbedingungen,
wohlgemerkt.

An den weiteren Tagen waren wir in diese
ganze Sache insoweit eingebunden, dald wir
unsere gesamte Loschausriistung und unsere
Einsatzbereitschaft in - so mdchte ich sagen -
Alarmbereitschaft versetzt haben. Die Opti-
on ,Notliegeplatz® wurde dann weiter ver-
handelt. Ich hatte dann noch Gesprache am
Sonntag, dem 1. November, mit dem Reeder
und der Firma Wijsmuller gehabt, wo wir
dann Vorbereitungen fur den Notliegeplatz
gemacht haben. Wir haben dann auch die
Stauplane und Ladeplane des Schiffes be-
kommen. Es stand eindeutig fest, dal3 das
Schiff, wenn es freigeschleppt wird - da wa
ren ale zuversichtlich -, nach Cuxhaven ver-
holt wird.

Wir haben am Sonntag, dem 1. November,
noch weitere Gesprache mit dem CuxPort-
Betreiber und mit dem Makler der Firma
geftihrt und haben die auch so weit beraten
fur den Fall, dal3 die Einsatzleitgruppe ein
Sicherheitskonzept haben wollte, wenn die
,Pallas’ nach Cuxhaven kommt. Das habe
ich hier auch. Wir haben die hafenbehdrdli-
che Erlaubnis des Hafenkapitans gehabt.
Also, es stand dem nichts entgegen, die
»Pallas* nach Cuxhaven zu holen.

Am Mittwoch, dem 4. November, habe ich
mit einem Hauptbrandmeister auf der Feu-
erwache gesessen. Da waren dle ganz zu-
versichtlich, die ,Pallas’ freischleppen zu
konnen. Wir haben uns dann vorbereitet, dort
hinzufliegen mit einem Mann des GL, um
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das Schiff einmal vom brandtechnischen
Bereich her zu begutachten, und der GL von
der seemdnnischen Seite her, ob dieses
Schiff Uberhaupt noch schwimmféhig gewe-
sen wére. Dann ist dieser Schleppversuch
wieder gescheitert.

Am Freitag endet dann die ganze Geschich-
te. In der Nacht sollte noch ma geléscht
werden. Ich bin dann noch mal zum Wasser-
und Schiffahrtsamt gefahren. Da hat die Ein-
satzleitgruppe getagt. Jedenfalls wurde die
Feuerwehr Cuxhaven dazu nicht mehr ein-
geladen.

Am Mittwoch, dem 11. November, als wir
vollig verérgert oder auch etwas kopfschiit-
telnd vernehmen muf3ten, dal’ dann auch der
Loschkreuzer ,Kiel“ in die Nordsee fahrt,
was fur uns eigentlich erst einmal vollig un-
verstdndlich gewesen ist, sind dann unser
Dezernent, Herr Schubel, der Leiter des
Zivilschutzamtes und meine Person zur Ein-
satzleitgruppe gefahren, wo Herr Schubel
mit Herrn Zacher gesprochen hat. Herr
Zacher hat dann die Frage unseres Dezer-
nenten, ob die Feuerwehr der Stadt Cuxha
ven raus sei, bejaht.

FUr uns ist seit diesem Tag der Einsatz dort
beendet gewesen. Wir waren also, sagen wir
mal, die ersten beiden Tage aktiv betelligt,
und die anderen Tage haben wir stand by
gesessen, teilweise beraten. Wir haben auch
Gesprache mit dem  Wasser-  und
Schiffahrtsamt gefuhrt oder auch versucht,
mit der Einsatzleitgruppe dort tétig zu wer-
den

Im Zusammenhang mit der Einsatzleitgruppe
selber - die Frage hatten Sie in I|hrem Schrei-
ben ja auch gestellt - kann ich mich nur an
eine Sache erinnern. Als wir mit dem Berger
und dem CuxPort-Betreiber Uber den Not-
liegeplatz gesprochen haben, kam ein Herr -
ich mul3 gucken -, der Vertreter von Ham-
burg und fing dort an, mit dem Betreiber, mit
den Bergern und mit dem Agenten Uber den
Einsatz eines Olbekampfungsschiffes zu
reden, wenn es denn nach Cuxhaven geholt
wird. Daraufhin habe ich die Bezirksregie-

rung in LiUneburg eingeschaltet. Der Herr
Loy von der Bezirksregierung - Brandoberrat
Loy - hat dann gesagt: Solange dort kein Ol
austritt, so lange kommt dieses Schiff nach
Cuxhaven, und so lange brauchen die auch
erst einmal kein Olbekampfungsschiff.

Das ist eigentlich die gesamte Zusammenar-
beit, die wir als Feuerwehr mit der Einsatz-
leitgruppe gehabt haben.

Vorsitzender: Herzlichen Dank, Herr Gil-
lert. Wir erdffnen jetzt die Fragerunde. -
Herr Benker!

Abg. Benker: Erste Frage: Sie haben am
Anfang bei dem Einsatz gesagt, Sie hétten
noch eine Reihe von B-Schlduchen ge-
braucht. An Schaummitteleinsatz war nicht
gedacht?

Gillert: Doch. Fur uns ist das véllig unver-
standlich, wie man dieses Schiff nicht mit
Schaum léschen kann.

Abg. Benker: Wenn vorrangig die Bergung
war und ein Ol-Schaum-Gemisch schwer zu
Separieren ist, dann wére das einer der mog-
lichen Griinde, oder sehen Sie das nicht so?

Gillert: Ich sehe den Fall jetzt so: Man hétte
spatestens nach den ersten Schleppversuchen
die Schleppversuche aufgeben miissen und
der Brandbekampfung den Vorrang einréu-
men missen. Man hat das Schiff in der Zeit
bis zum 5. Oktober um 180 Grad gedreht.

Vorsitzender: 5. November!

Gillert: 5. November; Entschuldigung. Das
hat letztendlich auch mit dazu gefihrt, dai3
dieses ausgeglihte Schiff - - - Man kann
noch froh sein, dal3 das nicht friiher kaputt
gegangen ist. Denn dieses Schiff hatte eine
Eisplatte gehabt, doppelten Maschinenraum-
schott und hatte noch wing tanks. Wenn ein
Holzkohlemeiler normalerweise so massiv
brennt, miRte man an der AuRRenhaut eine
Abbrandrate sehen. Die Farbe mifdte ab-
brennen, und dieses Schiff mite bei der
Beladung an der AufRenhaut sogar rotgli-
hend sein. Das haben wir schon 6fter gehabt,
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auch bei Fischdampfern. Das war nicht der
Fall. Wie man auch auf diesen Zeichnungen
seht: Dieses Schiff hatte auch noch wing
tanks gehabt; das hat dieses Schiff besonders
stabil gemacht. Einem anderen Schiff hétte
man bei diesen Bergungsversuchen wesent-
lich friiher das Genick abgedreht; ich wirde
sagen, noch zerrissen. Zu dem Zeitpunkt war
der Maschinenraum intakt. Der Maschinen-
raum ist meiner Erkenntnis nach auch bis
zum Ende intakt gewesen. Das heif3t, wenn
dieses Schiff nicht beschéadigt wird, dann
kann ich das Ol zum Beispiel tiber die nor-
malen Separatoren abfahren.

Abg. Benker: Das Ol ja, aber - - -

Gillert: Das Ol aus dem Zwischenboden-
tank, das Schwerdl. Das Dieseldl aus diesem
Schiff herauszukriegen, ist doch relativ ein-
fach, weil es einmal im Maschinenraum ge-
wesen ist und sich im vorderen Bereich die
beiden 50-t-Tanks befunden haben. Solange
dieses Schiff intakt ist, das heil3t der Maschi-
nenraum intakt ist, und ich kann da den ent-
sprechenden Schiffsingenieur und die ent-
sprechenden Trupps draufsetzen, sind die in
der Lage, das Schwerdl aus den Tanks her-
auszuholen.

Also, Brand bekampfen, das bedeutet, es
vernlnftig zu l6schen und nicht mit 2.500 t
Wasser pro Luke schwerer zu machen, da-
durch noch schneller tiefer zu legen, dal3 es
sich da eingrébt in diesen Sand. Sie missen
davon ausgehen, dieses Schwerschaummit-
tel, das man im ersten Zugriff mit Wasser
verwendet hétte, wéare einmal ein Netzmittel
gewesen. Ein Zehntel des Wassers ware nur
eingebracht worden, und ein Grofteil des
ersten eingebrachten Wassers wéare ver-
dampft. Ich kann mich zum Beispiel noch an
den Schiffsbrand der ,, Mainz* erinnern. Dort
haben wir etliche Tonnen Wasser reingeftr-
dert. Wir haben am néchsten Tag aus einem
Laderaum 20 t Wasser wieder rausgeholt.
Der Rest ist verdampft gewesen.

Von daher sehe ich nicht die Gefahr. Wenn
man dieses Feuer langsam herunterkihlt, bei
diesem ausgeglihten Schiff, hat das auch

Vorteile, indem ich dann dieses Schiff mit
Mittelschaum nachflute und dann mit einem
entsprechenden  Greifsystem das  Schiff
leichtere. Das heil3t, bei dieser Ldschmetho-
de hétte man sich von oben nach unten zu
den Tanks hinarbeiten konnen. Es hétten
mehrere Moglichkeiten bestanden, es anders
zu machen, as es die Hollander gemacht
haben.

Abg. Benker: Ich hatte nach der Emulsion
gefragt, ein Ol-Schaum-Gemisch. Wenn die
Separation moglich ist, dann ist das, was Sie
gesagt haben, vollig in Ordnung. Aber diese
Emulsion a3t sich nur schwer aufbrechen.
Kann das einer der Grinde gewesen sein,
dal3 da kein Schaum eingesetzt worden ist?
Das war meine Frage.

Gillert: Der Meinung bin ich nicht, dal3 das
ein Grund gewesen sein kann. Wenn man
dort rechtzeitig mit diesem Loschverfahren
in der Form begonnen hétte, wéare vermutlich
gar kein Ol in die Laderaume hineingekom-
men, so dald ich das Holz hétte entsorgen
konnen, indem ich das mit einem Greifsy-
stem herauslade, wie wir es auch am Notlie-
geplatz gemacht haben. Wenn Sie in der
Fachliteratur nachlesen, bei Baumwollbran-
den und bei den Schittgutladungen wird
nicht anders geloscht. Es wird ein AFF, also
entweder ein wasserfilmbildendes Schaum-
mittel verwendet, es wird ein Schwerschaum
verwendet wie ein Fluorprotein-
Schaummittel von friher her, oder man kann
auch ein Mehrbereichsschaummittel nehmen.
Da gebe ich das auf und fange dann an, die
Schiffdadung zu entladen, entlade das in
Schuten und bringe das dann an Land. Das
ist eigentlich ein relativ einfaches System.
Das konnte ich sogar entsorgen in der néch-
sten Mllverbrennungsanlage.

Abg. Benker: Noch eine Frage: Sie sagen,
als die Einsatzleitgruppe gebildet wurde,
waren Sie nicht mehr im Einsatz, waren Sie
nicht mehr gefragt, wenn ich Sie richtig ver-
standen habe?

Gillert: Ich bin - - - Halt, jetzt will ich nichts
Falsches sagen. Am 5. November ist der
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letzte Schleppversuch gescheitert. Am 6.
November - das war ein Freitag - bin ich
noch einmal zu Herrn Brunet vom Wasser-
und Schiffahrtsamt gefahren und habe ge-
fragt, was jetzt los wére. Ja, man wuldte es
nicht. Dann hat mich Herr Brunet mit Herrn
Scheffel verbunden, und dann hat Herr
Scheffdl zu mir oder zu Herrn Brunet am
Telefon gesagt, dal3 er in ganz wichtigen
Verhandlungen wére und fur mich jetzt keine
Zeit mehr hétte.

Abg. Benker: Die Hypothese, die Sie auf-
stellen mit den Loschmethoden, die Sie ge-
rade geschildert haben, mul3 ja auf der
Grundlage einer Beurteilung nicht im Nach-
hinein, sondern vor Ort getroffen werden. Sie
hatten ja vor Ort die Entscheidung getroffen
oder auch beraten, ein Loschen auf See ist
nicht mdglich, deshalb - - -

Gillert: Eine umfassende Brandbekamp-
fung! Das muf3 ich mal sagen, eine umfas-
sende Brandbekdmpfung ist auf See nicht
madglich gewesen. Diese umfassende Brand-
bekadmpfung ist nur an einem Notliegeplatz
maoglich gewesen zu dem Zeitpunkt, als das
Schiff in Fahrt war. Jetzt kommt die andere
Alternative: Wenn ein Schiff dort auf dem
Wattenmeer liegt, wie losche ich das? Der
Ldschvorgang hatte auch Vorrang gehabt,
auch wenn die Wetterverhéltnisse es nicht
zugelassen hétten, dal3 eine Leichterung in
Frage gekommen wére. Aber je friher man
geloscht  hétte, desto geringer ware der
Olaustritt gewesen. Das ist ganz eindeutig.
Die Feuerwehr Cuxhaven hétte ab 6. No-
vember - - - Die stand auch bereit. Ich kann
das auch zeigen; ich habe einen Videofilm.
Unsere Ausristung in der Halle haben wir
gar nicht richtig sauber gemacht, sondern nur
vom Salzwasser gereinigt und eingedlt, da
mit es nicht verrostet. 7,5 t Materia zum
Loschen eines Schiffes standen bel uns be-
reit.

Wir haben ja nicht nur die Feuerwehr Cux-
haven; das will ich hier auch noch einma
kundtun. Wir haben ja auch noch die Feuer-
wehr Emden, die eine vertragliche Vereinba

rung mit dem Bund und den Landern hat.
Und wir haben auch noch die Feuerwehr
Wilhelmshaven. Mit den Hamburgern haben
wir in Kontakt gestanden. Und in Schleswig-
Holstein gibt es die Feuerwehr Brunsbittel.
Die hat sich am zweiten Tag auch angebo-
ten, uns zu helfen und dort in diesem Fall mit
einzusteigen. Keine dieser Feuerwehren ist
gerufen worden, und keine dieser Feuerweh-
ren, die pradestiniert fur diese Schiffsbrand-
bekampfung ausgebildet sind, sind anschlie-
Bend von dieser Einsatzleitgruppe CUber
brandschutztechnische Mal3nahmen gefragt
worden.

Abg. Benker: Herr Rechenbach gibt in e-
nem Punkt an, dal} feuerwehrtechnischer
Sachverstand jederzeit bereit stand und so-
wohl Uber Lubeck als auch Uber Cuxhaven
hétte abgefordert werden konnen. Dies ist
durch die Einsatzleitgruppe nicht erfolgt?

Gillert: Nein, ist nicht erfolgt.

Abg. Benker: Auch nicht informell, dai3
man mal mit einem gesprochen hat?

Gillert: Ich habe noch einen Anruf bekom-
men von Herrn Regierungsdirektor Schroh.
Das ist am 16. November gewesen. Ich lese
das mal vor. Da waren wir gerade am Kaf-
feetrinken. Wir hatten Mittagspause.

, Der Leiter der SBM, Herr Schroh, teilt mit,
dal} Probleme beim Loéschen aufgetreten
sind. Das Holz in den gefluteten vorderen
Luken ist aufgetrieben und brennt weiter.
Man hat Bedenken, die hinteren Luken zu
fluten, da der Ri3 in der Bordwand grofRer
geworden ist und die Gefahr des Auseinan-
derbrechens besteht. Er mdchte von uns wis-
sen, was wir den Bergern empfehlen wiir-
den. Herr Schroh erhdt die Empfehlung, die
Laderdume mit Schaum zu fluten.”

Aber dawar das schon zu spét.

Abg. Benker: Letzte Frage: Sie hatten ge-
sagt, am 26. 10., als das Wetter ein bi3chen
abflaute, war die Zeitspanne zu kurz, um
L 6schmethoden vorzutragen.
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Gillert: Ich will dazu auch ganz offen und
ehrlich etwas sagen. Am 26. 10. haben Sie
auch einen Bericht der Wetterlage. Ich habe
vom Vogelsand diese Sturmkurven dabei,
und Sie haben ja auch diesen Film gesehen.
Es ist so, dai die ,Palas® um Mitternacht
volle Brandbekampfungsunterstitzung in
danischen Gewaéssern angefordert hat. So-
wohl von den deutschen Behtrden as auch
den danischen Behtrden, die ja meines Er-
achtens den Vorrang gehabt hétten, dort ein
geeignetes Feuerldschboot hinzuschicken, ist
das nicht erfolgt. Um 7.20 Uhr kam dann
eine Meldung von den Dénen zu den Deut-
schen - sogar ziemlich flapsig, wenn man
sich die Protokolle durchliest -: Jetzt habt ihr
gleich ein kleines Problem. Und dieses Pro-
blem ist auch gekommen. Die erste Kontakt-
aufnahme mit der Feuerwehr ist um 14.30
Uhr erfolgt. Wir haben auch mit der Deut-
schen Gesellschaft, mit dem Rettungskreuzer
» Hermann Helms*, sehr viel zusammenge-
arbeitet und sehr viele Ubungen gemacht.
Der igt in der Lage, zehn Gitterboxen dahin
zu fahren mit der entsprechenden Ausri-
stung. Er braucht noch nicht mal das Perso-
nal mitzunehmen. Das bedeutet, dal3 an dem
Tag, durch wen auch immer - internationa -,
acht Stunden Zeit verlorengegangen sind.
Das sagt auch Branddirektor Rechenbach,
und das ist auch meine Meinung, die wir
auch vehement vertreten: Zu diesem Zeit-
punkt hétten wir den grofdten Erfolg gehabt,
das Schiff zu kriegen. Das will ich so be-
haupten. Ob eine Schleppverbindung not-
wendig gewesen waére, sei auch noch dahin-
gestellt. Mit den richtigen Leuten, mit der
Schiffshesatzung und einem Nautiker hétte
man das Schiff in Fahrt bringen kénnen.
Wenn esin Fahrt ist, Feuerwehr draufsetzen,
dann Maschinenraumschott fluten, und das
Schiff hatten wir nach Cuxhaven fahren kon-
nen.

Vorsitzender: Wir mochten gerne, Herr Gil-
lert, Ihr Protokoll, aus dem Sie jetzt zitiert
haben, als Beweismittel fur unsere Untersu-
chungsakten Ubernehmen. Dies ist sicherlich
maoglich?

Gillert: Ich habe das sogar schon kopiert.
Vorsitzender: Danke schon.

Abg. Benker: Letzte Frage: Sie sagten, die
volle Feuerléschunterstiitzung sei abgefor-
dert worden. Von wem an wen ging diese
Forderung? Am 26. - das war ja meine Aus-
gangsfrage. Dann haben Sie gesagt: Da ist
volle Feuerldschunterstiitzung abgefordert
worden. Und dann hatten die Danen gesagt:
Ihr kriegt jetzt gleich ein Problem. Von wem
an wen ist diese Forderung gegangen?

Gillert: Das kann ich jetzt nicht sagen. Ich
habe hier, weil wir auch eng mit dem Nauti-
schen Verein zusammenarbeiten, die Proto-
kolle des Nautischen Vereins, in dem die
gesamten Informationen enthalten sind. Die
sind ziemlich deckungsgleich mit unseren
Protokollen und mit dem Protokoll vom
Wasser- und Schiffahrtsamt, mit dem von
Herrn Zacher. Dieses Protokoll des Nauti-
schen Vereins habe ich jetzt erst ma as
Grundlage genommen. Die haben bis zum
23. 11. alles zusammengesammelt.

Hier steht zum Beispiel: 23.54 Uhr - das war
am 25., wo man noch nichts hétte machen
konnen, weil einfach zu schlechte See war -:
Kapitan , Palas* gibt Meldung, das Feuer
hat die Deckdadung in Brand gesetzt. Daran
erkennen Sie auch die rasante Brandent-
wicklung, die dann auf dem Schiff vonstatten
gegangen ist. Sie missen sich den Orkan as
TurbolUfter vorstellen, der das Feuer wirk-
lich richtig vehement angefacht hat. Ich habe
auch Bilder von den SAR-Einheiten gesehen,
auch vom Nautischen Verein auf einer Ver-
angtaltung. Es sah wirklich furchterregend
aus. Man wufte selber nicht, wie man ge-
handelt hétte. Wovor hat man mehr Angst,
vor dem Wasser oder vor dem Feuer? Da
nach hétte man vermutlich die Entscheidung
getroffen, Uber Bord oder das Schiff so lange
|6schen und kdmpfen, wie es geht.

Da sind diese Sachen, die Sie angefragt ha
ben, genau aufgelistet. Den einzigen Fehler,
den ich in diesem Protokoll gesehen habe,
ist, dal3 diese Brandbekdmpfungsunterstit-
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zung in einem Protokoll eine Stunde friher
angefordert worden ist. Aber man findet
natirlich heraus, welche Zeit richtig war. Im
Einsatzverlauf kommt es darauf im Prinzip
aber nicht an.

Um 2.15 Uhr: Die ,Nordggen” hat vier
Mann von der ,Pallas‘. Das ist nicht ganz
wahr. Sie gibt aber die Medung: Die
Deckdadung rutscht schon teilweise von
Bord. - Das heildt, da hat sich immer noch
ein Besatzungsmitglied der , Pallas* auf dem
Havaristen befunden.

Um 3.15 Uhr: Letzter Mann verharrt in pani-
scher Angst auf der ,Pallas‘. - Da hétte er
auch mal draufbleiben sollen!

Dann kommt die Meldung: Kustenwachzen-
trum Cuxhaven gibt Order an ,,Oceanic”. -
Dann gibt es hier die Information, dal3 die
Déanen die Mitteilung machen, dal? das Schiff
jetzt riberkommt.

Jedenfalls hat der Kapitdn volle Brandbe-
kaémpfungsunterstiitzung schon in der Nacht
angefordert, vom 25. auf den 26. Bis dann
die deutschen Behtrden eingeschaltet wor-
den sind, ist kein entsprechendes Schiff hin-
geschickt worden. Erst nachdem die Mdl-
dung beim Wasser- und Schiffahrtsamt ein-
getroffen i, snd dann morgens die
» Mdlum® und die , Neuwerk” ein wenig
spater zum Havaristen hinbeordert worden.

Fur die Feuerwehr wére natlrlich wichtig
gewesen bei solch einem Bergungstrupp,
daid eine Arbetsplattform vorhanden ist, so
da? man Bergungdeute, Feuerwehrleute
einfliegen kann, um dann einen Weg zu fin-
den, auf den Havaristen Ubersteigen zu kon-
nen.

Zum Ubersteigen auf einen Havaristen kann
ich auch gleich sagen: Wir haben jedes Jahr
einen Schiffsbrand - fUnf alein in den letzten
zehn Jahren auf offener See - gehabt. Es ist
immer eine Einzelfalentscheidung. Jeder
Schiffstyp ist anders, das Wetter ist anders.
Wir haben es sogar schon bei einer Ubung
vor der Haustlr, vor Cuxhaven, geschafft,

keine Leute Ubersetzen zu kdnnen, sondern
erst mit einem Rettungskreuzer. Das hangt
auch vom Schiffstyp ab. Das heif3t, man muf3
vor Ort sein, um auch die entsprechende
Entscheidung treffen zu kénnen.

Ganz wichtig ist - das hat man auch bei die-
sem Einsatz gesehen -: Es ist unumganglich,
dal} es wesentlich mehr SAR-Hubschrauber
gibt, um die entsprechenden Mannschaften
einfliegen zu kénnen. Denn das war bisher
der sicherste Weg, das Personal auf die
Schiffe abzusetzen. Zu dem Zeitpunkt stan-
den aber nicht gentigend SAR-Hubschrauber
zur Verfugung. Die BGS-Hubschrauber sind
anscheinend nicht so geeignet. Unsere Kol-
legen, die bel beiden mitgeflogen sind, sa
gen, sie fliegen nicht mehr mit BGS-Airway,
sondern sie werden nur noch SAR nehmen,
da fuhlen sie sich sicherer. Das ist ein ganz
klares Fazit aus diesem Feuer, aus diesem
ganzen Einsatz ,Pallas’, dald auch die ent-
sprechenden Hubschrauber-Kapazitdten
vorhanden sein missen. Hieran hat es ganz
klar gehapert.

Abg. Benker: Bei lhrem Anflug am 26.,
haben Sie da Uberhaupt eine Mdoglichkeit
gesehen, im Bereich der Aufbauten abge-
setzt zu werden? Sie sagten ja, das ist eine
Vor-Ort-Entscheidung, eine Einzelfallent-
scheidung. Wenn Sie nicht wissen, dal} Sie
zum Maschinenschott hinkommen kdnnen,
dann wirde ich doch die gleichen Zweifel
haben.

Gillert: Das war ja auch der Zweifel, den
ich als Einsatzleiter hatte. Deshalb habe ich
ja gesagt, wir gehen aus Sicherheitsgriinden
erst ma nicht runter. Wére das Schiff im
Schlepp gewesen, dann hétten wir zum Bei-
spiel unser eingespieltes Team mit dem
Rettungskreuzer oder mit der , Neuwerk”,
mit der wir ja oOfters oder regelmaiig zu-
sammen Uben, derzeit sogar wochentlich, so
dald man sich kennt - - - Ich kann ja en
Schiff unter diesen widrigen Umsténden nur
abarbeiten, wenn ich mich auf den Vormann
auf dem Rettungskreuzer ganz klar verlassen
kann. Wenn Sie mal nach Cuxhaven kom-
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men sollten: Wir haben eine Ausriistung; wir
sind in der Lage, Schlauchleitungen durch
die See zu machen, bei Windstérke 6 ein
Feuerldschboot hinten dranzuhéngen. Wir
haben entsprechende Kabelverbindungen,
damit das Feuerldschboot nicht langsseits
gehen kann. Nur, dann muf3 jeder Handgriff
sitzen, damit die Feuerwehr oben auch wirk-
lich Wasser hat. Das ist ja unsere Lebensver-
sicherung, die wir haben. Wir kommen ja
nicht mehr so schnell von einem brennenden
Havaristen runter.

Ich muB3 auch zu unserer Feuerwehr sagen:
Wir sind 53 hauptberufliche Kréafte. Wir
machen auch den Rettungsdienst, sind fast
alle ausgebildete Rettungssanitdter, Ret-
tungsassistenten. Am zweiten Tag hatten wir
auch schon einen Notarzt mit dabei. Das sind
halt Dinge, die ich haben muR, weil ich ja
vollig auf mich selber angewiesen bin, wenn
ich als erster auf solch ein Schiff ribergehe.

Ich muR auch gestehen: Die ,Meerkatze"-
Besatzung haben wir von Bord geschossen
in der Nacht. Dasist auf dem Schiff natdrlich
nicht leicht zu haten. Da ist der 20-t-
Monitor, wo sie sich verschanzt hatten, ein-
mal Uber Deck gegangen. Da haben sie doch
gesagt: Jetzt gehen wir lieber von der
,Pallas® wieder runter. Die sind wirklich
hinten vom Schiff runtergesprungen - die
hatten Uberlebensanziige an - und sind dann
von dem Beiboot aufgenommen worden.

Das heifdt, bel diesen Teams, die da zusam-
menarbeiten, mufd jeder Handgriff klappen,
und dann mul3 auch das entsprechende
Equipment dabei sein. Sonst brauche ich
mich auf solche Einsdtze gar nicht einzulas-
sen.

Vorsitzender: Herr Schlie!

Abg. Schlie: Herr Gillert, ich wirde gerne
bel dem einen Punkt noch mal nachhaken
wollen, wo Sie gesagt haben, Sie seien nicht
mehr beteiligt worden, auch an Gespréchen
der ELG. Habe ich das richtig verstanden,
daswar der 6. November?

Gillert: Ja.

Abg. Schlie: Der Umweltminister hat uns
namlich folgendes mitgeteilt: Am 8. Novem-
ber sei ein Loschkonzept auch unter Hinzu-
ziehung von Sachversténdigen beschlossen
worden. Die Laderédume der ,,Pallas* werden
mittels Pumpen mit Seewasser geflutet, um
alle Brandnester zu l6schen. Durch diese
Mal3nahme wird das Schiff gleichzeitig fest
an den Grund gesetzt, was auch die Voraus-
setzung fUr weitere Bergungsarbeiten am
Schiff ist.

Es heil3t weiter zum 8. 11.: Er selbst wurde
am Abend noch einmal ausflhrlich von sai-
nem Abteilungdeiter Uber die Situation in-
formiert. Seitens der ELG haben bis zu die-
sem Zeitpunkt Gespréche mit der Feuerwehr
in Cuxhaven und der Feuerwehr Hamburg
stattgefunden. - 8.11.!

Gillert: Mit uns nicht!

Abg. Schlie. Dann noch einma zu dem
Konzept: Sie haben ja schon dazu Stellung
genommen, was - -

(Herr Gillert spricht mit dem im Zuho-
rerraum sitzenden Herrn Zacher)

- Ich glaube, dal? das nicht méglich ist, wenn
Herr Zacher jetzt irgend welche Beratungen
durchfiihrt. Ich meine, das ist im Moment
nicht denkbar!

Gillert: Nein, nein, er hat mich auf eine Sa-
che hingewiesen; das hatte ich aber schon
angesprochen. Ich hatte einen Kontakt mit
der Einsatzleitgruppe - das war am 1. No-
vember -, mit dem Herrn Spengler von
Hamburg. Das war aber nicht in dem Sinne,
weil zu dem Zeitpunkt uns die Zuversicht
gegeben worden war - sowohl von den Ber-
gern wie von den Verantwortlichen der Was-
ser- und Schiffahrtsdmter -, dal3 man dieses
Schiff mit ziemlicher Sicherheit vom 4. auf
den 5. freikriegt, weil dann mit einer Spring-
tide zu rechnen ist. Deshalb hatten wir unse-
re Feuerwehr auch in groéfRere Bereitschaft
versetzt. Wir hatten auch den Notliegeplatz
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schon dahin gehend hergerichtet, dal? wir den
Einsatzleitcontainer schon hingestellt hatten.
Kranflhrer waren schon auf drel Stunden
Vorlaufzeit abrufbar. Wir hatten schon Ent-
und Versorgungsfirmen informiert; Plam-
beck, Makulet standen da mit Containern,
und wir haben gesagt: Wir brauchen am 6.
Container und alles Mdgliche.

Wahrend dieser Besprechung erscheint ei-
gentlich unangemeldet Herr Spengler von
der Umweltbehdrde Hamburg und stellt sich
als Landesvertreter der ELG vor und méchte
Uber den Sachstand unterrichtet werden.
Nachdem Herr Spengler Gber den geplanten
weiteren Einsatzablauf unterrichtet worden
ist, macht dieser wasserrechtliche Probleme
geltend und fragt nach, ob die zustandigen
Wasserbehdrden unterrichtet und  befragt
worden sind. AulRerdem halt Herr Spengler
fur den Fall, dal3 die ,Pallas’ an den Notlie-
geplatz verbracht werden kann, den Einsatz
der ,,Knechtsand“ aus Sicherheitsgriinden fir
erforderlich. Da bereits ein Stand-by-
Schlepper vom Hafenamt gefordert wird,
waére kein Platz fir mehr die ,, Knechtsand",
zumal noch weitere Linienschiffe abgefertigt
werden missen. Herr Meyer teilte mit, dal3
der Europakai dann nicht mehr als Notliege-
platz zur Verfigung gestellt werden kdnne.
AuRRerdem ist der Berger nicht bereit, fir den
Fal der Falle ca 25.000 DM fir die
~Knechtsand“ zu bezahlen, da sich die
Brandbekampfungsmal3nahmen und Entsor-
gungsarbeiten Uber Wochen hétten hinziehen
konnen.

Das war der Grund. Ausweichaktion - was
der Hafenkapitan nicht wollte - wére gewe-
sen, das Schiff bisin den ehemaligen Ameri-
kahafen hineinzuziehen. Aber dafir war das
Schiff eigentlich schon wieder eine Nummer
zu grof3.

Daraufhin habe ich die Bezirksregierung
angerufen und habe Herrn Loy von der Be-
zirksregierung Uber den neuen Standstand
informiert. Aussage von Herrn Loy: Solange
kein Treibstoff oder Ol audtritt, wird die
»Pallas’ an den Notliegeplatz verholt. Wel-

terflhrende Einsatzmal3nahmen werden je
nach aktueller Lage entschieden.

Ich will hier auch mal eines ganz offen und
ehrlich mitteillen: Wir haben natirlich ver-
tragliche Vereinbarungen. Ihnen liegt ja auch
ein entsprechendes Rechtsgutachten unseres
Dezernenten vor. Wir haben auch schon seit
langeren Zeiten Probleme im Hinblick auf
unser Brandbekampfungsprogramm. In un-
seren vertraglichen Vereinbarungen steht
ganz klar ,Uber die Brandbekampfung und
technische Hilfeleistung®. Anscheinend ha-
ben einige, obwohl es dariiber auch einen
Schriftverkehr gibt, immer noch nicht be-
griffen, was , technische Hilfeleistung” ist. In
den Vertrdgen, die das Land Schleswig-
Holstein 1989 mit der Bundesrepublik
Deutschland und dem Land Niedersachsen
abgeschlossen hat, steht genau das gleiche.
Da steht namlich ,, Brandbekémpfung und
technische Hilfeleistung®.

Was ist denn nun , technische Hilfeleistung” ?
- Der Kuchen ist auch wunderbar im Nieder-
sichsischen Brandschutzgesetz aufgeteilt,
wer nun fir welchen Bereich tétig ist. Hier
haben wir einmal die DIN 14011. Da steht
ganz klar drin, was das ist: ,, Anldsse flr
technische Hilfdeistung.” - ,, Das Freiwerden
geféahrlicher Stoffe ist ein Ereignis, bei dem
durch unkontrolliertes Entweichen solcher
Stoffe Gefahren fir Menschen, Tiere und
Sachen entstehen konnen.” - Das ist Feuer-
wehr-DIN-Norm! Dieser Vertrag ist ja auch
unterschrieben worden.

Nur, es gibt Probleme. Das ist jetzt der dritte
Fall, der aufgetreten ist, wo aus einem Hava-
risten etwas audéauft, aber er brennt noch
nicht; oder er brennt und es lauft was aus.
Da meint irgendeine Gruppe, dal3 sie dann
die Zustandigkeit dafur hétte. Das konnte
eventuell das Problem gewesen sein.

Die Brandbekampfung ist ganz eindeutig ein
vorrangiges Problem dieser Feuerwehren,
namlich Emden, Wilhelmshaven, Cuxhaven
und Brunsbittel, die entsprechende Ver-
tragswerke haben. Die sind auch fur die
technische Hilfeleistung auf Seeschiffen zu-
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standig. Wenn das Zeug im Wasser ist, dann
sind andere zustéandig, nicht wir. Das wollen
wir denen auch gar nicht streitig machen.

Wir arbeiten auch seit Jahren zusammen.
Wir machen mit der SBM und mit der Son-
derstelle der Lander fur Olverschmutzung,
die Ubrigens diese Feuerwehren - - - Herr
Rechenbach hat ja den Bericht von 1994
zitiert. Ich habe den hier in der Tasche; ich
war auch in diesem Gremium mit drin. Die
haben im Prinzip von uns die Erfahrungen
gesammelt, wo das Know-how dieser Feu-
erwehren fUr diese Aufgaben mit eingebracht
worden ist. Nur, dieses Know-how muf3
dann im Einsatzfall auch abgefragt werden.

In den letzten Jahren haben wir jedes Jahr
mit der SBM Grolibungen - sowohl Brand-
bekampfung als auch Olbekampfung - ge-
macht. Letztes Jahr hatten wir auch eine
Grof3ubung. Mal wird nur Brandbekémpfung
gemacht, oder es wird nur Olbekampfung
gemacht, well fur solche Einsétze die Feu-
erwehren als externes Personal eingebunden
werden sollen oder auch vertraglich einge-
bunden sind; darin gibt es gar keinen Zwei-
fel, dal} das so ist. Wenn die Sache eine
Nummer zu grof3 wird, greifen wir halt auch
noch auf die Berufsfeuerwehren Bremerha
ven oder auf die Feuerwehr Hamburg zu-
rick.

Vorsitzender: Herr Gillert, der Abgeordnete
Schlie hatte zu Beginn lhres jetzt langeren
Abschnitts der Ausfihrungen gefragt, ob das
Land Schleswig-Holstein am 8. 11. Gespré-
che mit Ihnen gefuihrt hat, und wenn ja, was
Gegenstand dieser Gespréche war. Das
wollten wir noch mal geklart haben. Am 8.
11.!

Gillert: Am 8. 11. wifte ich nicht, dai3 ich
da mit jemandem Uber Brandbekdmpfung
gesprochen habe. In meinem Protokoll ist da
nichts vermerkt. Ich bin mir ziemlich sicher -
ich kann auch noch in meinen Terminkalen-
der gucken -, dal3 ich da nicht gefragt wor-
den bin.

Abg. Schlie: Gut, vielen Dank. Dann eine
zweite Frage. Das schliefdt ganz prézise an
das an, was Sie eben dargestellt haben. Sie
haben ja auch gesagt, dal3 Sie als Cuxhave-
ner Feuerwehr grof3e Erfahrungen in diesem
Bereich haben. Ist es denn Ublich, dal3 mit
dem Reeder auch Mal3nahmen der Brandbe-
kédmpfung besprochen werden und dal3 die-
ser Reeder dann ein Brandbekampfungskon-
zept der ELG vorlegt, das dann eventuell
umgesetzt werden mui3?

Gillert: Dasist in meiner Berufserfahrung -
ich mache diese Arbeit jetzt zehn Jahre - das
erste Mal, dal3 das aufgetreten ist. In der
Regel it es so: Wir werden gerufen, und
wenn wir gerufen werden, ist es ein Brand
oder eine technische Hilfeleistung, die von
der Schiffsbesatzung nicht mehr geleistet
werden kann. Das heil3t, wir gehen in der
Regel auch von einem Brand gréf3eren Um-
fanges aus. Oder er ist so diffizil, da3 die
einfach mit ihren Mitteln an Bord nichts
mehr machen kdnnen.

Wir haben festgestellt, dal? es bisher noch nie
Probleme mit Absprachen zwischen den
Kapiténen der Havaristen, den Wasser- und
Schiffahrtsdmtern und der Feuerwehr gege-
ben hat. In der Regel wurde immer das ge-
macht, was wir aus einsatztaktischer Sicht
fur unsere Aufgabe - Brandbekémpfung,
technische Hilfeleistung - flr richtig hielten.
Das ist immer so abgearbeitet worden. Auch
die Empfehlung, einen Notliegeplatz in Cux-
haven anzulaufen, ist bei der , Alice’ - das
falt mir ein -, bei der , Eingein“, bei der
»Swantje’ oder , Baltic Eagle” ohne jegliche
Frage befolgt worden, weil wir gesagt haben,
wir kénnen das Schiff nur da abarbeiten. Es
konnte nur mal der Fall eintreten, dal3 die
Anlagen in Cuxhaven oder unser Notliege-
platz - das in Anfiihrungszeichen, denn einen
echten Notliegeplatz gibt es in Deutschland
nicht - in Cuxhaven nicht dafir geeignet
snd. Dann miRte das Schiff halt nach
Brunsbittel, nach Emden, wie auch immer,
verholt werden. Aber das sind Absprachen,
wobei wir noch nie jemanden drin gehabt
hatten - - - Jetzt bei der ,Pallas’ war es 0,



Schleswig-Holsteinischer Landtag -, Pallas’ -Unter suchungsausschuf3 - 10. (5.6) Sitzung am 22. Februar 1999 93

dal} ich selber mal an einem Sonntag, am 1.
November, mit dem Reeder und mit dem
Wijsmuller, der zu dem Zeitpunkt schon da
war, zusammen verhandelt habe, weil wir
solche Mal3nahmen ja auch einfach anord-
nen, wenn es eine Nummer zu grof3 wird.
Wir sagen dann: Das kénnen wir verantwor-
ten, und nicht mehr.

Abg. Schlie: Viden Dank, das war auch
eindeutig. - Dann meine letzte Frage. Sie
sagten vorhin, Sie seien Uberrascht gewesen,
dad am 10. 11. die , Kiel“ dort beordert wor-
den ist. Koénnten Sie vidleicht noch einmal
darstellen, warum Sie Uberrascht gewesen
sind?

Gillert: Well es, sage ich mal, in der Nord-
see gewaltige Ldschkapazitéten gibt, obwohl
sie zu dem Zeitpunkt dort nicht hétten einge-
setzt werden kdnnen. Ich habe ja schon er-
zahlt: Wir sind in der Lage - das haben wir
auch gelibt -, das, was wir an Land machen,
Schlauchleitungen Uber lange Wegstrecken
zu verlegen, auch durchs Wasser zu legen.
Dasist der eine Grund. Von der Ldschkapa-
zitét her kommt die ,Kiel* in keiner Weise
an die , Neuwerk® heran, auch nicht von der
Einsatzfahigkeit her, um dort in der Nordsee
bel schwerer See as Arbeitsplattform zu
fungieren. Des weiteren haben wir, wie ge-
sagt, die Schiffe der Deutschen Gesellschaft,
die auch gewaltige Wasserleistungen haben,
zum Beispiel die ,, Hermann Helms*, mit der
wir immer zusammenarbeiten und die wir
auch bel jedem Brand, wenn wir sie denn
bendtigten, bekommen haben. Es gibt auch
einen wattengangigen Katamaran in Cuxha
ven, der die Mannschaften an das Schiff
hétte heranfahren konnen, der sich sogar
trockenfallen lassen kann. Von den Schiffs-
kapazitaten und Loschkapazitéten her binich
der Meinung, dal3 die Nordsee ausreichend
bestiickt ist.

Abg. Schlie: Ich will nur noch mal darauf
hinweisen, dal3 uns mitgeteilt worden ist -
auch von dem Kapitan der ,Kiel” -, dal3 ins-
besondere wegen der geringen Wassertiefe
die ,Kie“ beordert wurde, wel die

» Neuwerk” und die ,, Melum® zu dem Zeit-
punkt nicht mehr rankamen.

Gillert: Das ist natirlich ein Vorteil dieses
Schiffes. Aber 1,40 m oder 1,90 m wie ein
Rettungskreuzer hat die , Kiel“ auch nicht.
Also diese Schiffe haben noch weniger Tief-

gang.

Abg. Schlie: Ich habe Sie richtig verstanden,
Sie sprachen eben von einem Katamaran, der
in Cuxhaven zur Verfigung stehen wirde?
Der wirde dann ja auch fir so geringe Was-
sertiefen in Frage kommen oder hétte in Fra-
ge kommen kdnnen.

Gillert: Der hat zwar nicht diese Loschka
pazitét, aber er kann zum Beispiel die Besat-
zung ruberfahren. Fir die Loschkapazitét
haben wir zum Beispiel Rettungskreuzer.
Die haben alein 32.000 | in der Minute.

Vorsitzender: Das sind dann 32 m3.

Gillert: 32 t! Und die , Neuwerk” hat zwei-
mal 20 t in der Minute. Dann hat sie noch
mal 20 t. Also Loschwasserkapazitéten ohne
Ende!

Vorsitzender: Kollege Kubicki, wollen Sie
jetzt fragen? Sonst nehmen wir erst Frau
Spoorendonk und dann Sie, weil sie zwi-
schenzeitlich drauf3en waren.

(Zuruf von Abg. Kubicki)

Abg. Spoorendonk: Sehr gitig. - Ich habe
eigentlich nur eine Frage. Sie sprachen an,
Sie haben ein Protokoll. Das war mir vorhin
nicht ganz klar. Das sind Gespréche, die Sie
selbst gefuihrt haben? Aus dem, was Sie ge-
sagt haben, geht ja auch hervor, dal3 Sie sich
zum Beispiel mit beraten lassen haben. Ich
denke mal, Sie haben mit dem Leiter der
Hamburger Feuerwehr gesprochen. Aber ist
dann alles nachher passiert? Ihr Protokoll ist
das, was Sie wirklich zu dem gegebenen
Zeitpunkt gemacht und gesagt und entschie-
den haben?

Gillert: Das Einsatzprotokoll einer Feuer-
wehr gibt es auch bei einem ganz normalen
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Kichenbrand. Wenn irgendwo eine Kiiche
brennt, schicken wir ja auch nicht einen
Krankenwagen hin und sagen ,, Guckt ma*,
sondern wir schicken ja gleich einen Losch-
zug hin. Alles, wann wir abriicken, wann wir
ankommen, welche Einsatzlage wir vorfin-
den, wird bei uns Uber Funk Ubermittelt, und
normalerweise wird das auf einem Langzeit-
gerdt gespeichert, was sogar vor Gericht
verwertbar ist. In diesem Fall haben wir das
natirlich nicht gehabt. Diese Gespréche sind
Uber Handy, also Uber das D-Netz, abgewik-
kelt worden. Alles, was Uber unsere Zentrale
gelaufen ist, ist von unserem Zentralisten
protokolliert worden. Wir hatten in den er-
sten Tagen einen extra Mann abgestellt, der
fur den gesamten Funkverkehr - mdchte ich
jetzt sagen; es war eigentlich Handy - Funk-
pflege betrieben hat. Es wurde ales proto-
kolliert, was sowohl von uns zur Zentrae
gegangen ist, as auch das, was von der
Zentrale an die Bezirksregierung gegangen
it oder nach Schleswig-Holstein heriiber.
Das ist ein ganz offizielles Protokoll. Dieses
Protokoll ist aber nicht, wie gesagt, auf ei-
nem Bandgeré gespeichert, well das nicht
maoglich war, well die Reichweite der BOS
nicht ausreichend ist und wir auf andere
Mittel wie Seefunk oder eben das D 1-Netz
zurlckgreifen mufdten.

Vorsitzender: Herr Kubicki!

Abg. Kubicki: Herr Gillert, es gibt ja beim
Ablauf dieses Ungliicks zwei Phasen: einmal
die Phase bis zum Aufsitzen des Schiffes,
und einma die Phase ab Aufsitzen des
Schiffes. Ich habe Sie richtig verstanden, bei
der Phase bis zum Aufsitzen des Schiffes
haben Sie selbst keine Méglichkeit gesehen,
mit IThren Mannern an Bord zu gehen und an
Bord Feuerlschmal3nahmen durchzufiihren?

Gillert: Doch, habe ich ja gesagt. Und zwar
am 26., wenn das Schiff in Schlepp gewesen
wére oder rechtzeitig am 27. vor Helgoland
angekommen wéare. Am 26. ist ein Absetzen
von Hilfskraften moglich gewesen, aber
Loschmal3nahmen erst, wenn das Schiff in
Fahrt ist.

Abg. Kubicki: Ich unterstelle die Wirklich-
keit, nicht das, was hétte passieren konnen.
Angesichts der vorherrschenden Verhdltnis-
se, der Tatsache, dal3 das Schiff nicht in
Schlepp war, haben Sie keine Mdoglichkeit
gesehen. Sie hétten sie nur gesehen, wenn es
in Schlepp gewesen wére, beim Liegen
nicht?

Gillert: Die ganze Zeit. Wir sind zu einem
Zeitpunkt gekommen, as es schon wieder
dunkel geworden ist. Als die Besatzung der
» Meerkatze" rlbergesetzt ist, war es dunkel.
Was soll man dann noch tun? Im Dunkeln
mit Hubschraubern Leute riilberzusetzen, das
it dann natirlich noch fataler. Man hétte
also den Tag nutzen missen.

Abg. Kubicki: Ich habe jetzt eine Frage,
nachdem ich die Videos gesehen habe. Wenn
man statt der vier Personen der , Meerkatze'*
zwei Feuerwehrleute und zwel Schiffsinge-
nieure oder Kapitan oder was auch immer
vorne am Bug abgesetzt hétte, wére es denen
maoglich gewesen, mit welcher Ausriistung
auch immer, zum Heck vorzudringen?

Gillert: Die ,Meerkatze"-Besatzung ist
doch hin- und hergelaufen. Das hatte ich ja
vorhin gesagt. Ein Laufen auf dem Schiff
war moglich.

Abg. Kubicki: Ich habe das nur vorne gese-
hen. Meine Frage war: Ganz durch bis hinten
zum Heck?

Gillert: Nachts sind sie zum Heck gerannt,
und vom Heck sind Sie dann von der
,Pallas’ runter. Bei Schiffsbranden wird ja
immer gesagt: Oh, da kann man irgendwo
reinstirzen. Das it so heil3 da oben drauf.
Wenn uns das zu hei3 wird, dann fahrt ein
Feuerléschboot heran, das entsprechend
kihlen kann, und das kihit halt das Deck
herunter. Dann kann ich da ganz norma
laufen. Wenn ich mir die Hollander ange-
guckt habe, denen die Sohlen geschmolzen
sind, dann sind sie selber schuld. Wir neh-
men normalerweise ein C-Rohr, kihlen das
Deck, wo die anderen arbeiten, und dann
kann ich ganz normal auf solch einem Schiff
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arbeiten. Dald unseren Feuerwehrleuten
schon Schuhsohlen geschmolzen sind, ist ein
Erfahrungswert, den man bei jedem Schiffs-
brand relativ schnell machen kann. Aber
dann mul? man halt entsprechend die Decks-
aufbauten oder das Hauptdeck kihlen.

Abg. Kubicki: Wenn ich Sie richtig ver-
standen habe, am 26. 10, als die vier Perso-
nen der , Meerkatze' abgesetzt wurden, war
der Maschinenraum noch intakt?

Gillert: Der Maschinenraum war intakt, und
die Aufbauten waren intakt, als wir gekom-
men sind. Auf der Briicke haben wir die
ganze Nacht Uber ein rotes Licht gesehen.
Das war der Feueralarm der ,Pallas‘. Der
leuchtete uns die ganze Nacht entgegen, bis
wir dann weggefahren sind.

(Zuruf: Stimmt jaauch: Es brannte!)

Abg. Kubicki: Das war die rote Leuchte,
aber nicht lichterloh! - Das heifdt, eine Ein-
satzleitung, die vor der Alternative gestanden
hétte, vier Leute zum Verbinden einer
Schleppleine oder vier Leute zum Entern des
Maschinenraums und der Briicke, hétte sinn-
vollerweise gesagt: Vier Leute zum Entern
des Maschinenraums und der Briicke, well
man dann alle M églichkeiten - - -

Gillert: Sechd!
Abg. Kubicki: Oder sechs, vollig egal.

Gillert: Sechs Feuerwehrleute, sechs Ber-
ger. Die Berger zuerst, und dann die Feuer-
wehrleute.

Abg. Kubicki: Das habe ich bisher so nicht
gesehen. Aber jetzt seheich esdeutlich, ja.

Jetzt komme ich zum zweiten Teil, aber dem
festen Aufsitzen des Schiffes. Da habe ich
Sie richtig verstanden, dal3 nach Ihrer Ein-
schétzung eine sinnvolle Vorgehensweise
gewesen ware, das Feuer so schnell wie
maoglich und am besten auch mit denen, die
etwas davon verstehen, sprich den Feuer-
wehrleuten, zu l6schen?

Gillert: Zu léschen; das ist ganz klar meine
Meinung. Sie haben ein ausgeglihtes Schiff.
Innen drin ist das wirklich rotglihend. Man
konnte es nur nicht sehen, weil es diese wing
tanks hat, die Fligeltanks, die bei diesem
Schiffstyp halt bautechnisch vorhanden sein
missen. Solch ein Schiff kann ich langsam
runterktihlen. Das packe ich nicht gleich bel
zweieinhalbtausend Tonnen. So was machen
wir sowieso nicht, wenn ein Schiff in Fahrt
ist. Dann wirde es ja irgendwann mal ken-
tern und dann seine Fahrsicherheit verlieren.
Also, so fangt man nicht an.

Abg. Kubicki: Aber dazu, wie Sie das dann
l6schen wirden, sind Sie gar nicht mehr
gefragt worden?

Gillert: Nein, wir sind ab 5. nicht mehr be-
teiligt worden.

Abg. Kubicki: Sie sind auch nie, zu keinem
Zeitpunkt, mal mit einer brandtechnischen
Uberprifung eines Konzeptes von anderen,
aso Plaushilitétsiiberprifung eines Kon-
zeptes von anderen, beauftragt worden? Wir
haben gehort, da hat die Firma Wijsmuller
ein  Brandbekémpfungskonzept vorgelegt.
Dann habe ich gefragt: Es muR3 ja irgend
jemanden geben, der es mal auf Plausibilitét
Uberprift hat. Den haben wir bisher noch
nicht gefunden. Sie waren es jedenfals
nicht?

Gillert: Ich habe ein Konzept. Aber das ist
das Konzept des Herrn Trumpi. Da steht
aber kein Datum drauf. Das ist auch nicht so
wichtig. Das ist aber aus dieser Zeit. Und
zwar habe ich die mal beraten, was die ma-
chen sollen. Das it ein Herr Kuhlenkamp als
Reeder gewesen. Der hat an die ELG - - Das
war Einsatzleitgruppe. Mit dem habe ich am
Tag vor dem 25jdhrigen Bestehen der
Wachbereitschaft - das war am 1. November
- telefoniert. Da habe ich ihm ein paar Tips
gegeben, was er der Einsatzleitgruppe denn
schreiben kénnte, was wir als Feuerwehr am
Notliegeplatz in unserem Zusténdigkeitsbe-
reich machen werden. Fur uns ist vordring-
lich gewesen, dal3 das Schiff irgendwo in den
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Schutz reinkommt und nach Mdglichkeit an
einen Notliegeplatz.

Abg. Kubicki: Ist Thnen denn im nachhinein
bekannt geworden, ob irgend eine andere
Feuerwehr mit der Uberpriifung eines Feu-
erloschkonzeptes beauftragt worden ist oder
befaldt worden ist?

Gillert: Nein, kann ich nicht sagen; davon
weil3 ich nichts.

Abg. Kubicki: Ich denke, man unterhdlt sich
ja mal untereinander, und hat vielleicht von
den Hamburgern was gehort, von den Kie-
lern was gehort, von den Cuxhavenern was
gehort.

Gillert: Ich sage ma so: Die Cuxhavener,
die Brunsbitteler haben schon Kontakt ge-
habt, auch zu dem Zeitpunkt.

Abg. Kubicki: Aber von al denen ist Thnen
nicht bekannt, dai3 die mal den Auftrag hat-
ten, zu prufen, ob ein Léschkonzept sinnvoll
oder nicht sinnvoll ist?

Gillert: Mir ist bekannt, dal3 an diesem 6.,
an dem Herr Scheffel mir sagte, dal3 er in
wichtigen Verhandlungen ist, dai3 in diesen
Gesprachen - aber das habe ich nur vom
Horensagen - ein Mann der Bundeswehr
beraten haben soll, irgendwie aus Neustadt.
Nur, wir as kommunale Feuerwehren sehen
das ein bi3chen anders as das Feuerldsch-
konzept der Bundeswehr. Die vertreten ein
ganz anderes Ldschkonzept, als es kommu-
nale Feuerwehren machen, weil die auch
einen ganz anderen Einsatzauftrag haben.
Das widerspricht sich teillweise mit dem, was
kommunale Feuerwehren machen.

Abg. Kubicki: Wenn Sie das vidlleicht noch
mal fur den Ausschuld ausfiihren, worin sich
das moglicherweise unterscheidet.

Gillert: Bei der Bundeswehr ist esja so: Die
Ausbildung, die in Neustadt praktiziert wird,
ist im Prinzip eine Truppmann- und
TruppfUhrerausbildung. Wenn ein Berufs-
feuerwehrmann oder ein freiwilliger Feuer-
wehrmann einen Grundlehrgang macht oder

einen Atemschutzgerétetragerlenrgang, dann
dauert das ales wesentlich langer. Er wird
dann zum Truppfihrer ausgebildet und kann
dann fur den Innenangriff bei den Feuerweh-
ren eingesetzt werden. Die Ausbhildung, die
in Neustadt gemacht wird - jedenfalls nach
dem, was ich gesehen habe, auch auf der
Fregatte ,Kdln" oder auch mit den Model-
len, die in der Brandhalle stehen -, ist, dal3
ein Feuerldschtrupp mit einem C-Rohr vor-
geht und einen Hubschrauberbrand oder
einen Schaltkastenbrand oder einen simu-
lierten Maschinenbrand l6scht. Er geht also
mit einem C-Rohr oder mit einem Schaum-
rohr da ran, spritzt und macht das Feuer aus,
so wie man das lernt. Das ist ja eigentlich -
sage ich mal so - erstes Semester einer Be-
rufsfeuerwehr. Diese Leute sind im prakti-
schen Dienst. Den Schiffsbrand konnen Sie
vergleichen mit dem Brand einer Industrie-
halle, die Sie von oben nach unten erklimmen
missen. Die Leute, die bei diesen Einsdtzen
bei uns eingesetzt sind, haben diese Aushil-
dung, und sie haben auch schon praktische
Erfahrung. - Dasist das eine.

Die néchste Philosophie der Bundeswehr, bel
der Maring, ist die: Die missen einmal ihr
Schiff verteidigen, missen kampfbereit sein.
Die mussen ihre Lecks abdichten, die mis-
sen das Entstehungsfeuer bekampfen, und
die missen ihre Verletzten versorgen. In
solch eine Situation kommt eine Berufsfeu-
erwehr, die ihre Aufgaben erfillt, erst einmal
gar nicht hinein, so dal3 unser ganzes Kon-
zept anders aufgearbeitet ist. Wir loschen
dieses Feuer nicht aus diesem militérischen
oder diesem Schiffahrtsbereich heraus, son-
dern wir machen das aufbauend auf dem,
was wir mal ale so an Land gelernt haben.
Das wird Ubertragen auf die Seeschiffe. Da
haben halt Feuerwehren wie Hamburg und
Bremen grof3e Erfahrungen, oder auch Cux-
haven, die Uber Jahrzehnte Schiffe geldscht
haben, ob das Baumwollbrénde in Bremen
sind, oder die Hamburger, die eine ganze
Reihe von Brénden in den 70er Jahren hat-
ten, as das noch kostenfrel gewesen idt.
Seitdem kommen diese Schiffe ja nicht mehr
nach Hamburg, weil das Geld kostet.
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Abg. Kubicki: Wenn ich sie vorhin richtig
verstanden habe - davon gehe ich eigentlich
aus -, dann ist nach Ihrer personlichen Ein-
schétzung die Art und Weise der Brandbe-
kémpfung nicht unbedingt produktiv gewe-
sen, die Sache einfach zu fluten?

Gillert: Das sehe ich so. Und die Zeitspan-
ne! Wir hétten eine Woche friher anfangen
konnen. Das sehe ich so, und das sieht auch
mein Hamburger Kollege so. Was diese bei-
den Dinge betrifft, sind wir vollig einer Mei-
nung.

Abg. Kubicki: Ich kénnte das noch ein bif3-
chen intensivieren: Nicht nur nicht produktiv
gewesen, sondern, wenn ich Sie richtig ver-
standen habe, war das eher schadensgeneig-
ter, die Art und Weise der Brandbekamp-
fung?

Gillert: Das will ich nicht jetzt behaupten.
Aber ich bin der Meinung, wenn man das
anders geloscht hétte, wéare der Erfolg even-
tuell ein anderer gewesen.

Abg. Kubicki: Uberhaupt einer, meinen
Sie?

Gillert: Ja
Vorsitzender: Frau Spoorendonk!

Abg. Spoorendonk: Ich habe doch noch
eine Nachfrage. Wir haben ja auch den Be-
richt Uber den Ablauf der Bergungsaktion
von der , Meerkatze’. Sie sagten, wenn das
Ganze vid friher geschehen wére, dann
waére das heute auch alles ganz anders.

Gillert: Hétte sein kdnnen!

Abg. Spoorendonk: Ja, hétte und konnte
und mufite! - Sie haben, wenn ich das richtig
verstanden habe, zum Beispiel gesagt, man
hétte schon am 26. etwas machen kdnnen.
Jetzt gucke ich hier: Wetterlage, Windstérke
7 bis 8, schwere See war da. Uber die
» Meerkatze" steht da, dald es wegen der hef-
tigen Rollbewegungen und der schweren See
sehr schwierig war, vier Leute abzuwin-
schen. Meine Frage ist jetzt: Das ene ist

Theorie, das andere ist vidlleicht die Wetter-
lage, die schwere See und die vorhandene
Wirklichkeit.

(Abg. Kubicki: Er war javor Ort!)

- Ja, ja, ich frage noch mal nach, welil ich das
doch als sehr theoretisch aufgefaldt habe.

Gillert: Wenn ich gesagt hétte, wir gehen an
Bord, waren die Kollegen an Bord gegangen.
Ich hétte es verantworten missen. Die Feu-
erwehr hétte zu diesem Zeitpunkt, wie auch
die Leute der ,, Meerkatze*, auf die ,Pallas’
gehen konnen, auch wenn es unter Einsatz
des Lebens ist. Man sieht ja, es ist hochbri-
sant, da raufzugehen. Aber wenn Sie sich die
Wetterkurve ansehen, kénnen Sie ganz klar
feststellen, dal3 bei diese Sturm die einzige
Chance, es so zu machen, der 26. gewesen
wére. Ab Mittags hétten die Trupps spéte-
stens auf das Schiff rauf missen, um die
entsprechende Leinenverbindung herzustel-
len oder das Schiff in Fahrt zu bringen. Der
Maschinenraum war, wie gesagt, intakt - das
koénnen auch ale bestétigen -, und die Auf-
bauten auch. Die , Neuwerk” hat zum Bei-
spiel vier M-8-Schwerschaumrohre an Bord,
hat 20 t Schaummittel mit an Bord, die
» Melum® - ich miRte nachgucken - 17,5 t
oder 15 t Schaummittel, glaube ich, an Bord
und die Loschkapazitdten. Es hatten eigent-
lich nur noch ein paar Seeschlduche gefehlt.
Atemschutz war auch da. Ich sage das, well
der Kapitan der ,, Meerkatze* auf einer Ver-
anstaltung gefragt hat: Was wollte da eigent-
lich die Feuerwehr? Die hatte ja keine Aus-
ristung mit. - Da mul3 ich sagen: Jedes
Schiff hat nach  SeeBG-Vorschriften
Ldschausriistung an Bord, die natirlich auch
ein Feuerwehrmann nutzen kann, weil es
eine identische Ausriistung ist. Die Frage ist
auch, ob zu dem Zeitpunkt nicht eventuell
noch die Léschausriistung der ,, Pallas* intakt
gewesen ware. Wenn der Maschinenraum
intakt ist, wird mit Sicherheit auch die Feu-
erléschpumpe, wenn sie denn gewartet i,
wieder in Betrieb zu nehmen sein.

Vorsitzender: Herr Benker!
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Abg. Benker: Zunéchst einmal, weil Sie ja
auch die Erfahrungen der Hamburger Be-
rufsfeuerwehr mit herausgestellt haben: Der
letzte Einsatz der Hamburger Feuerwehr flr
einen Seebrand war 1983!

Gillert: Das ist ja auch eine Hafenfeuer-
wehr.

Abg. Benker: Und lhre ist eine Seefeuer-
wehr?

Gillert: Wir haben mehr Einsétze auf See
als die anderen Feuerwehren.

Abg. Benker: Aber Sie haben beide in &-
nem Atemzug und gleichwertig genannt. Auf
Nachfrage hat Herr Rechenbach zugeben
miissen, dal3 die letzte Erfahrung von 1983
ist.

Gillert: Unsere letzte Erfahrung ist die
»Swantje" gewesen. Das ist zwei, drei Jahre
her. Das war bei Tonne 7, auch bel Wind-
starke 6. Ein ganz kleines Schiff. Ubersetzen
war auch sehr helkel. Von neun Mann, die
riber sollten, sind nur funf ribergekommen.
Solche Schiffe bewegen sich ja auch unter-
einander. Pl6tzlich war das 2,50 m tiefer, in
dem Augenblick, wo man springen will. Das
mufld man schon ales abwégen, um auf ein
solches Schiff zu kommen. Dort hatten wir
dann eine Schlauchleitung gelegt, 80 m B-
Schlauch. Die habe ich noch nie so schnell
abspulen gesehen. Das Wasser- und
Schiffahrtsamt hat die Wasserversorgung
Ubernommen. Die B-Leitung ist von beiden
Schiffen nicht zerrissen worden. Das war
aber einrelativ kleines Schiff.

Abg. Benker: Noch einmal zu dieser hypo-
thetischen Ausfihrung, die Sie ganz zum
Schluf? gemacht haben: Sie haben es abge-
lehnt, Thre Leute abzusetzen an diesem Tag,
am 26., als Sie dawaren?

Gillert: Ja. Sie missen von folgendem aus-
gehen: Meine einzige Information, die ich
hatte: Es brennt ein Holzfrachter. Ich hatte
keinen anderen Kundigen. Es wurde ja kein
Stab einberufen, nichts. Ich hatte keine In-

formation. Jetzt fliegen wir Uber den Havari-
sten. Ich sehe die , Mellum®, wie sie wie ein
Krake dort das Feuer niederhdlt oder das
Hauptdeck kihlt, die abgebrannten Aufbau-
ten. Wir diskutieren. Es wird ja Zeit; der
Hubschrauber hat ja nicht unbegrenzt Zeit.
Da haben wir die Entscheidung getroffen:
Wir gehen jetzt auf die , Neuwerk”, und
zwar auch deshalb, weil die anderen sechs
Feuerwehrleute ja noch nachgeholt werden
sollten. Aber Sie sehen auch den Zeitraum.
Es wurde dann, as die Besatzung der
» Meerkatze" driiben war, dunkel. Das haben
Sie auch im Film gesehen. Dann Leute ri-
berzusetzen, ist natUrlich kritisch.

Abg. Benker: Alles andereist hypothetisch!
(Zuruf von Abg. Kubicki)
- Dasweil3ich ja, das habe ich auch.

Gillert: Wir haben Feuerwehrleute bei uns,
die, wenn ich gefragt hétte, , Gehst Du da
drauf?', da draufgegangen wéren. Die, die
mitgeflogen sind, wéren auf die ,Pallas’
gegangen. Aber wie gesagt, wir hatten keine
Lage, wir hatten kein entsprechendes Feu-
erléschboot langsseits. Wir brauchen dann ja
Wasser an Bord, um was beschicken zu
konnen. Das war ja nicht da. Also erst die
Entscheidung: Wir gehen jetzt auf die
» Neuwerk”. lhr Vorrang war ja, die
Schleppverbindung aufzubauen, so dal3 es
Uberhaupt gut gewesen ist, dald3 der Hub-
schrauber dagewesen ist, um endlich See-
manner auf das Schiff riberzusetzen, um die
Leinenverbindung aufzubauen. Zu dem Zeit-
punkt, als die Leinenverbindung bestanden
hat, war es, wie mir von dem Kapitan erzahlt
worden ist, 4,5 Seemeilen vor Sylt. An dem
Tag wére also, wenn es geklappt hétte, die
»Pallas’ eben nicht vor Amrum gestrandet,
sondern vor Sylt.

Abg. Benker: Trotzdem bleibt es eine hy-
pothetische Darstellung. Sie haben zu die-
sem Zeitpunkt auch nicht vorgeschlagen, dal3
das Feuerléschboot langsseits geht, dal3 Sie
da abgesetzt werden, mit Ihren Leuten da
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raufgehen, sondern zu dem Zeitpunkt ging es
eben nicht. Das ist doch Fakt, oder nicht?

Gillert: Fakt ist, dal3 wir um 16.35 Uhr dort
angekommen sind mit dem Hubschrauber
und weiter keine Information Uber die Lage
hatten. Meine Entscheidung ist gewesen:
Weil wir so wenig wissen, gehen wir erst
einmal nicht auf den Havaristen, weil wir
auch nur sechs Mann waren. Das ist die Ent-
scheidung, die ich zum Schutz meiner Be-
legschaft getroffen habe.

Abg. Benker: Vdllig in Ordnung so.

Gillert: Ein Absetzen auf die ,Pallas* wére
zu dem Zeitpunkt moglich gewesen, sowohl
der Feuerwehr als auch der Berger. Das ist
keine Hypothese. Wir hétten dort draufgehen
konnen!

Abg. Benker: Haben Sie diesen Vorschlag
gemacht? Sie waren Fachmann!

Gillert: Wir sind aus den Grinden, die ich
jetzt genannt habe, nicht auf die ,Palas*
gegangen. Es ist nicht unsere Aufgabe, eine
Schleppverbindung aufzubauen. Da mufite
man uns erst einmal eine Ausbildung geben,
was ein Konigsroller und was eine Pana-
maklise ist. Das weil3 ich jetzt neuerdings.
Aber esist nicht die Aufgabe der Feuerwehr,
dort eine Schleppverbindung aufzubauen.

Abg. Benker: Dasist vdllig klar.

Gillert: Ein Ubersteigen auf die ,Pallas’ -
das sage ich jetzt hier - wére zu diesem Zeit-
punkt moglich gewesen, mit freiwilligen
Leuten. Die Leute, die am néchsten Tag bel
Windstérke 8 hingeflogen worden sind - - -
Da mul? man auch dem Vormann der
» Neuwerk” Hochachtung entgegenbringen.
Unter Einsatz seines Lebens! Sie haben ge-
sehen, wie schwierig das bei Windstérke 6
bei 3 bis4 m Wellen ist. Am néachsten Tag,
als sich der Herr Beek hat ribersetzen lassen
- ich kenne ihn personlich -, hatten wir bis zu
8 m Wellen und Windstérke 9 oder 12. Das
war unter Einsatz seines Lebens eigentlich
sinnlos; denn das Ding ist dann ja sowieso

schon gestrandet. Unsere Feuerwehrkollegen
haben gedacht: Wenn der Mann der
,Oceanic* hochkommt, ist der kaputt. Der ist
da an die Bordwand geschleudert worden.
Der mui3 auch furchterliche Schmerzen ge-
habt haben. Er hat es aber nicht zugegeben.
Aber ein Ubersetzen zu dem Zeitpunkt, wo
der Orkan rubergekommen ist, ist am 26.
maoglich gewesen.

Vorsitzender: Herr Kubicki!

Abg. Kubicki: Herr Gillert, ich will jetzt
noch einmal ganz konkret nachfragen. Wenn
die Entscheidung gefallen wére, von wem
auch immer, von welcher Einsatzleitung
auch immer, , Wir wollen keine Schleppver-
bindung herstellen, sondern wir wollen ver-
suchen, das Schiff in Fahrt zu bringen, wir
wollen vier Feuerwehrleute und zwel Berger
oder drei Feuerwehrleute und drei Berger
ribersetzen”, dann hétten Sie an dem Tag zu
dem Zetpunkt gesagt: Ist in Ordnung, wir
sind dabei?

Gillert: Ja. Freiwillige Kollegen wéren dort
ribergegangen.

Vorsitzender: Konnen wir noch einmal
ganz schnell kléren, Herr Gillert: Herr Ku-
bicki hat gesagt ,,Zu dem Zeitpunkt“. Zeit-
punkt der Entscheidung, wenn die so gefal-
len wére, wére ja nicht 16.26 Uhr gewesen,
sondern das hétte ja logischerweise vormit-
tags sein missen, weil Sie von einem Acht-
Stunden-Fenster sprachen.

Gillert: In Danemark treibt ein Schiff, be-
kannt schon nachts, und fordert Loschunter-
stitzung an. Nichts kommt. Um 14.30 Uhr
kriegen wir einen Anruf, ob wir dahin fliegen
wirden und uns da absetzen lassen wiirden.
» Neuwerk” und ,, Mellum®* sind vor Ort. Das
ist die gesamte Information, die ich als Ein-
satzleiter von diesem Feuer hatte. Mehr In-
formationen hatte ich nicht. Wenn ich das
jetzt zurtickrechne, dann sieht man: Man
hétte doch etwas schneller spurten kdnnen.
Ich weil’ nicht, warum die Bergungsfirmen
nicht bereit gewesen sind, da Leute riberzu-
setzen. Inirgend einem Protokoll des Nauti-
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schen Vereins steht ja was: angeblich aus
Grunden des Versicherungsschutzes. Ob das
nun stimmt, ob das der Grund sein kann,
weil3 ich nicht. Aber man hétte auch Besat-
zungsmitglieder der Bundesschiffe fragen
koénnen, ob sie bereit gewesen wéren, da
riberzugehen.

Vorsitzender: Maurus!

Stellv. Vorsitzender: Herr Gillert, wenn Sie
eine klare Lagebeurteilung schon zu dem
Zeitpunkt gehabt hétten, zu dem Sie wegge-
flogen sind, wére es Ihnen da noch mdglich
gewesen, sich mit den Leuten da absetzen zu
lassen?

Gillert: Ja, das wéare mdglich gewesen. Sie
haben gesehen, die Besatzung der
» Meerkatze" ist auf dem Vorschiff abgesetzt
worden. Genauso hétte man die Feuerwehr-
leute ribersetzen koénnen. Die Hubschrau-
berkapazitéten waren nicht ausreichend. Wir
mufdten unsere Feuerwehrleute in Cuxhaven
stehen lassen. Wir hatten innerhalb einer
halben Stunde zwolf Feuerwehrleute ein-
satzbereit, voll ausgertistet mit Funkgeraten,
mit Handys, mit Seefunkgerdten, mit
Fangleinen, mit der persdnlichen Schutzaus-
ristung und mit Uberlebensanziigen. Das
war vorhanden. Wir konnten nur sechs mit-
nehmen, weil nur sechs Rettungsmittel in
dem SAR-Hubschrauber zur Verfigung
standen. Die muften namlich erst noch eine
Rettungsinsel suchen, damit sie uns wieder
mitnehmen kénnen. Die anderen sechs Leute
hatten wir in Cuxhaven gelassen. Die haben
auf den zweiten Hubschrauber gewartet, der
nie gekommen ist, weil der erste Hubschrau-
ber vor Ort bleiben mu3te, um endlich eine
Schleppverbindung aufzubauen. Sonst hétten
wir dort auch nicht mehr zu l6schen brau-
chen.

Vorsitzender: Mir liegen keine weiteren
Wortmeldungen vor. Herr Gillert, ich danke
Ihnen fur Thre ausfuhrlichen Auskinfte, die
Sie uns gegeben haben. Sie hatten uns zuge-
sagt, dal3 wir Ihr Protokoll zu den Akten
bekommen.

Abg. Kubicki: Darf ich noch eine Frage
stellen?

Vorsitzender: Anwen?

Abg. Kubicki: An Sie bzw. an den Zeugen.
Ich wére dankbar, wenn uns das Videoband
bei Gelegenheit zur Verfligung gestellt wiir-
de. Moglicherweise kénnen wir auch dafir
sorgen, dal’3 wir es langsamer fir Sie ma
chen, preiswerter, as Sie das kénnen. Kon-
nen Sie uns das Uberlassen, und wir geben
I hnen das entsprechend zuriick?

Gillert: Wir haben es vom Wasser- und
Schiffahrtsamt.

Abg. Kubicki: Dann wirden wir den entlas-
senen Zeugen Herrn Zacher fragen, ob der
Ausschul das Video haben darf. Sie wirden
das wiederkriegen. Wir kopieren das einmal.
Wir machen das fur Sie auch langsamer, so
dal3 man das ordentlich sehen kann.

Zacher: Ja, das konnen Sie haben. Wir ha-
ben auch noch mehr davon.

Vorsitzender: Ich beende jetzt die offentli-
che Sitzung. Wir fahren unmittelbar mit ei-
ner internen Sitzung fort. Ich bitte die Zuh6-
rer, soweit sie nicht dem Ausschul? zugeh6-
rig sind, den Raum zu verlassen. Danke
schon.

SchlufR; 17.38 Uhr



