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Beginn: 10:00 Uhr

Vorsitzender: Guten Morgen, meine sehr
verehrten Damen und Herren.  Zur
22. Sitzung des Untersuchungsausschusses
- esist die 11. offentliche Sitzung - heil3e ich
Sie herzlich willkommen.

Vernehmung der Auskunftsperson Ger-
not Korner

Ich begriRe Herrn Kapitdn Korner. Sie sind
heute vor dem ,Pallas‘-Untersuchungs
ausschufld als Auskunftsperson erschienen.
Das Beweisthema, zu dem Sie sich aul3ern
sollen, ist lhnen in der Ladung mitgeteilt
worden. Ihre Aussagegenehmigung liegt uns
VOor.

Bevor Sie sich zu dem Beweisthema auf3ern,
muld ich Sie noch auf folgendes hinweisen:
Sie haben vor diesem Untersuchungsaus-
schuld genauso wie vor einem Gericht wahr-
heitsgemald auszusagen, das bedeutet, dal
Sie dem Ausschul3 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 wirden.

Sie missen damit rechnen, dal3 Sie Ihre Aus-
sage vor dem Ausschul? beeiden miissen. In
diesem Zusammenhang weise ich Sie rein
vorsorglich besonders auf die strafrechtli-
chen Folgen einer faschen Aussage oder
eines Meineides hin. Diese Belehrung, Ka
pitan Korner, erfolgt nicht aus Miftrauen
Ihnen gegeniiber, sondern weil ich dazu ge-
setzlich 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-
tellen. Hierzu bedienen Sie sich hitte des
Mikrofons und driicken die rechte Taste.
Wenn das Licht leuchtet, haben wir Sie in
unserer Dokumentation. Guten Morgen,
Herr Kapitan Korner, Sie haben das Wort.

Kdrner: Schonen guten Morgen. Mein Na-
me ist Gernot Korner. Mein Alter: 10.5.41.
Ich bin Kapitan auf ,, Neuwerk” und Staats-
angehorigkeit deutsch.

Vorsitzender: Ja, der Wohnort noch.

Korner: Der Wohnort ist Schiffdorf, 27619
Schiffdorf. Das it in der Ndhe von Cuxha-
ven.

Vorsitzender: Ja, danke schon. Kapitén
Korner, uns liegen Uber lhre Téatigkeit im
Zusammenhang mit der Havarie des Frach-
ters ,Palas® mehrere Unterlagen vor. Ich
darf hier die AusschuRmitglieder daran erin-
nern, dal3 wir das Schiffstagebuch der
» Neuwerk” vorliegen haben, dal3 wir ferner
einen Vermerk von Kapitan Korner, datiert
auf den 27.10.98 betreffend Havarie MV
,Pallas’: - Schiff in Brand - Besatzung von
Bord - Ladung: Paketholz - sowie enen
weiteren  Vermerk  von  |hnen  vom
9. November vergangenen Jahres betreffend
wiederum Havarie MV ,Pallas': - Geschei-
terter Versuch einer Schleppverbindung zum
Havaristen - vorliegen haben.

Da Ihr Schiff und Sie, Herr Kapitan Korner,
als erste in der fraglichen Nacht am brennen-
den Holzfrachter waren, schlage ich Ihnen
vor, dal3 Sie uns zunéchst noch einma den
Ablauf des Einsatzes lhres Schiffes schil-
dern.

Korner: Ja. Zunachst mdchte ich erst einmal
sagen, dal3 wir in der Nacht zuvor als soge-
nannter Stand-by-Schlepper fur ,, Oceanic*
tétig waren, der die ,, Ruby XL“ im Schlepp
hatte. Zu erwéhnen ware, dal in dieser
Nacht Windstérken bis 12 herrschten, somit



6 Schleswig-Holsteinischer Landtag -, Pallas* -Unter suchungsausschuf -

22. (11.6) Sitzung am 19. April 1999

eine hohe See und eine hohe Dinung vor-
handen waren.

Wir bekamen am 26.10. um 9:36 Uhr vom
ZMK die Information, dal3 im danischen
Bereich ein Schiff brennt - der Name ist be-
kannt - ,Pallas‘. Wir haben uns dann mit
,» Oceanic* abgesprochen, dal3 wir diese Po-
stion -das war ungeféhr das Feuerschiff
,» Elbe" - verlassen, um zu diesem brennen-
den Frachter hinzufahren.

Das it die Vorgeschichte. Wir hatten unser
Schleppgeschirr aufgrund dessen, was ich
gerade erwahnt habe, bereit. Das war auch
der Grund, warum wir zunachst vor
» Mdlum® den Vorzug erhalten haben, sofort
dahinzulaufen.

Zu dieser Zeit herrschten noch Windstarken
bis West 10. Es flaute zwar almahlich ab,
die Windstarken wurden dann geringer
- ungefdhr West 7 -. Wir fuhren dann mit
voller Maschinenleistung in Richtung zu dem
Havaristen. Das war um 9:36 Uhr. Um
14:45 Uhr erreichten wir den Havaristen. Zu
diesem Zeitpunkt waren bereits das Fische-
reischutzboot ,, Meerkatze* auf der Position,
dann ein weiterer kleiner Retter von den D&
nen. Der higlt sich aber sehr abseits von dem
Havaristen auf. Die Maschine von der
,Palas’ lief offensichtlich noch. Das Schiff
drehte grofe Kreise Uber Steuerbord und
brannte lichterloh, praktisch von vorne bis
zum Achterschiff.

Zunéachst umkreisten wir das Schiff zweimal,
um die Bedingungen vor Ort zu erkunden,
sahen dann an der Steuerbordseite das Ret-
tungsboot ausgehakt. Die Leinen hingen
darunter. Ein Tel von irgend etwas
- Arbeitsboot - hing noch tellweise im Was-
ser. Kurze Zeit spdter nach uns kam die
» Mdlum® auch vor Ort. Das war vidleicht
15 Minuten spéter. Ich vereinbarte dann mit
dem Kapitdn den sogenannten OSC - On-
Scene-Commander. In der Verwaltung ist es
Ublich, dal’ immer derjenige, der zuerst am
Unfalort ist, auch den On-Scene-
Commander Ubernimmt.

Vorsitzender: Das heif3t, Sie waren - -

Koérner: Zunéchst war ich On-Scene-
Commander. In Abrede mit Herrn Diekhoff,
Kapitdn ,, Melum®, haben wir dann be-
schlossen, zunachst erst einma den Brand
auf der ,Pallas* soweit einzudammen, dal3
das Schiff begehbar war. Das haben wir
dann auch getan. Zwischenzeitlich liefen
diverse Gespréche mit ZMK Uber den Ab-
lauf, der auch noch sattfinden sollte. Guit.
Daswar an sich die Vorgeschichte.

15:00 Uhr: Beginn der Feuerloschtétigkeit
habe ich hier in meinem Bericht erwéhnt. Es
steht auch ferner drin, dal’ wir zundchst ge-
wisse Schwierigkeiten mit unseren Feuer-
l6schmonitoren hatten. Ein Schieber war
gebrochen. Unser 1. Ingenieur hat dann fie-
berhaft daran gearbeitet, dald dieser Fehler
behoben wurden.

Um 16:25 Uhr haben wir die Feuerldschté
tigkeit dann eingestellt. Ein Hubschrauber
kam mit sechs Feuerwehrleuten, die wir an
Bord tibernommen haben.

Mit dem Kapitan der , Meerkatze’ hatte ich
dann vereinbart, dal3 er vier Leute stellt, um
eine Leinenverbindung herzustellen. Ja.

Dann um 17:00 Uhr - es fing da schon an zu
dammern, leicht dunkel zu werden - began-
nen wir mit dem Herstellen der Leinenver-
bindung. Die Wahl fiel bei mir auf einen
schweren Draht, einen 62er doppelt gescho-
renen Draht, nennt sich , schnelles Auge”.
Das ist ein 50 m langer Draht, der praktisch
doppelt lauft, also ein enormes Gewicht hat.
Die Schwierigkeit bestand darin, diesen
schweren Draht an Bord des Havaristen zu
ziehen mittels unserer eigenen Winsch.

Dies sollten die Leute, die von der
» Meerkatze* an Bord der , Pallas® abgesetzt
worden sind, an Bord des Havaristen so han-
deln, dal3 wir ohne Probleme diese schwere
Leine an Bord des Havaristen ziehen konn-
ten. Zu diesem Zeitpunkt waren die Wind-
stérken noch ungeféahr West 7, 6 bis 7. Es
herrschte aber noch aufgrund des Vortages
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eine sehr hohe Dinung, was bedeutete, dal3
eine ungeheure Dynamik in bezug auf die
Bewegung der Schiffe untereinander be-
stand. Wir fuhren dann mit dem Heck an den
Havaristen heran, schossen zunachst eine
Leine auf den Havaristen, was auch vollig
problemlos klappte. Die Leute von der
» Meerkatze" Glbernahmen die Leine, steckten
diese Leine wiederum zurtck, und wir
hievten dann diese dinne Leine - wenn man
so will - zurtick zu uns an Bord, um mit ei-
ner sogenannten Hievleine das Schwerge-
schirr an Bord der ,,Pallas* zu hieven.

Die ersten Probleme tauchten auf. Die Leine
verturnte sich, das heif}t, se verwandte sich
ineinander zu einem Knauel aufgrund dieser
Dynamik der beiden Schiffe. Man mul3 wis-
sen, wenn das eine Schiff unten ist, ist das
andere Schiff oben. Das ist praktisch keine
starre Angelegenheit, sondern es geht immer
hoch und runter. 6 bis 7 m war die Bewe-
gung zwischen diesen beiden Schiffen. Der
Ablauf beziehungsweise die Entfernung zwi-
schen diesen beiden Schiffen bestand dabel
ungeféhr immer zwischen 10 und 20 m.

Irgendwann gelang es dann tatsachlich, diese
Leinenverbindung wieder soweit zu klarie-
ren, dald wir hieven konnten. Es schien so,
dal3 es uns tatséchlich gelingen sollte, diese
Leine an Bord zu hieven bis 1 m vor dieser
sogenannten Panamakllise. Die Panamakliise
ist eine Klise, die sich vorn im Schiff befin-
det und fir Schleppverbindungen vorgesehen
ist. Wie ich bereits erwahnte, 1 m vor dieser
PanamaklUise brach pl6tzlich eine sogenannte
Umlenkrolle beziehungsweise das Podest
dieser Umlenkrolle. Das bedeutete, dal3 Teile
dieser Hilfdeine, das ist eine Polyprop-
Leine, 62 mm Durchmesser, dald3 sie auch
teilweise zerbrach, und es entstand, na ich
wirde sagen, ein kleines Durcheinander an
Bord der ,Pallas‘. Bei uns natlrlich auch.
Man muldte sehr viel Lose geben, well die
Leute von der ,Pallas® in heller Aufregung
waren. Bei dieser Aktion bekamen wir dann
einen Teil dieser Leine, die im Wasser
schwamm, die Polyprop-Leine ist eine
schwimmfahige Leine, in die Schraube, was

zur Folge hatte, dal3 wir den Rest der Leine
kappen mufdten, um diese Verbindung wie-
der zu I6sen, was flr uns natlrlich sehr ge-
fahrlich war.

Ja, daraufhin versténdigte ich mich mit Herrn
Diekhoff, Kapitan der , Melum®, dald er
diesen Part jetzt Ubernehmen sollte, zumal
die ,Pallas* immer stérker auf die Kliste von
Sylt zutrieb. Das waren zirka noch 3,5 bis
4 Meilen. Es war auch schon sehr dunkel. Es
muiBte schnell etwas geschehen. Herr
Diekhoff hat dann eine Lenenverbindung
mit einer Polyprop-Leine hergestellt, die
relativ leicht zu handeln ist aufgrund der
Tatsache, dal3 die Leine leicht ist, und mit
sogenannter Manpower an Bord zu holen
war. Diese Leine wurde auch hergestellt.
Dies ist dles bekannt. Die , Mdlum® hat
dann zirka 16 Stunden die ,Palas* ge-
schleppt. - Wie sich herausgestellt hat, hat es
diese Leine letztlich gebrochen aufgrund des
Umstandes, dal3 sich die Leine scheuerte,
erhitzte und irgendwann brechen mufite.

Ich meine, meine Entscheidung, diesen
schweren Vorlaufer fur diese Leinenverbin-
dung zu wahlen, obwohl ich wuldte, dal? es
unter Umstanden da Probleme geben konnte,
war vom Grundsatz richtig. Dal3 es letztlich
nicht geklappt hat, ja- -

Vorsitzender: Ja

Korner: Hatten Sie gleich irgendwelche
Fragen?

Vorsitzender: Ja, wir kommen gleich dazu.
Korner: Ja, gut.

Vorsitzender: Das Fragerecht liegt bel uns,
Herr Kapitdn Korner. - Herr Abgeordneter
Maurus.

Stellv. Vorsitzender: Herr Kapitan Korner,
wann ist die ,, Neuwerk” in den Dienst ge-
stellt worden.

Korner: Die ist im Juli letzten Jahres in
Dienst gestellt worden.
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Stellv. Vorsitzender: st die Besatzung neu
zusammengestellt worden, oder wo kommt
die Besatzung her?

Korner: Nein, die Besatzung rekrutiert sich
zum grofiten Teil aus der Besatzung der
»Scharhorn®. Es sind nattrlich einige Leute
aufgrund der Altersabgénge hinzugekom-
men, aber der grofite Teil der Besatzung
kam von der ,Scharhorn®. ,Scharhorn® ist
ein Schiff, das hier in der Ostsee tétig ist.

Stellv. Vorsitzender: Wo liegen die Starken
und wo liegen die Schwachen Ihres Schiffes?

Korner: Ja, meine Antwort kann natdrlich
nur subjektiv sein. Das Schiff ist erst einmal
sehr modern, hat einen sehr guten Antrieb.
Man kann hervorragend mit dem Schiff ma-
novrieren, starkes Bugstrahlruder, zwei
Schrauben und ja, das sind an sich die Stér-
ken. Sehr viel Kraft mit 14.000 PS fir diese
Grol3e, also ein starkes Schiff.

Stellv. Vorsitzender: Das Schiff ist ein
M ehrzweckschiff.

Korner: Ja, ist ein Mehrzweckschiff, das ist
richtig.

Stellv. Vorsitzender: Also, wenn Sie von
den Stéarken sprechen, liegt die Stérke im
Olskimmen, liegt die Starke im Schleppen,
oder wirden Sie das als gleich gut bezeich-
nen?

Korner: Ja, fur die Aufgabe des Schleppens
sind wir nach meiner Meinung sehr gut aus-
gerustet, fur die Aufgabe, die wir as Not-
schlepper haben. Fir das Skimmen des Ols
sind wir auch nach dem jetzigen Stand sehr
gut ausgerustet.

Stellv. Vorsitzender: Sie sagen aso, ob-
wohl das Schiff ein Mehrzweckschiff ist, ist
es fur sdmtliche Situationen sehr gut einsetz-
bar.

K orner: Ja, wirde ich sagen.

Stellv. Vorsitzender: Eine Frage zur Besat-
zung. Wieviel Bergeerfahrung hat lhre Be-
satzung?

Korner: Unsere Bergeerfahrung beschrénkt
sch auf unsere Ubung, die wir vorher
durchgezogen haben, und auf das algemeine
seemannische  Know-how der Leute, die
schon sehr lange an Bord sind.

Stellv. Vorsitzender: Sie sagten eben, die
Bergeerfahrung beschrankte sich auf die
Ubung.

Korner: Ja
Stellv. Vorsitzender: Also auf eine Ubung?

Korner: Nein, auf diverse Ubungen. Wir
haben diverse Ubungen vorher gemacht un-
ter anderem in Verbindung mit der
» Mdlum*, mit dem Bagger , Nordsee"
- nebenbei auch ein sehr grofes Schiff -, und
dann mit der ,, Brea* , mit einem, ich weil3 es
nicht, wie hief3 er noch einmal - - Jedenfalls
ein Schiff, das extra daflr gechartert wurde,
um eine Schleppverbindung herzustellen.

Stellv. Vorsitzender: Wie viele Ubungen
dieser Art gab es denn?

Korner: Ich habe hier zum Beispiel eine
Liste aller unserer Ubungen zusammenge-
stellt, wo unter anderem auch die Ubungen
als Schlepper aufgelistet sind. Konnte ich
Ihnen gern einmal zur Verfigung stellen.
Wir haben ein Ubungsprogramm, was prak-
tisch Woche fir Woche abgehaten werden
mul3, und da fallen auch diese Schlepptibun-
gen, die Handhabung zum Beispiel mit dem
LeinenschuRgerét und so weliter. Alles was
zu diesem gesamten Spektrum gehort, fallt
dahinein.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, ich wére
Ihnen dankbar, wenn Sie uns diese Zusam-
menstellung zur Verfigung stellen kénnten
und mochte Sie auch als Beweismittel hier
einfuhren.

(Wortmeldung des  Abgeordneten
Dr. von Hielmcrone)
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- Ja, ich bin noch nicht zu Ende, habe doch
eben erst angefangen, Herr Kollege. - Gut,
ich mdchte jetzt einmal in das konkrete Ge-
schehen eintreten. Sie hatten ja dargestellt,
da’ Sie am 26.10.98 um 9:36 Uhr die Order
bekommen haben, zur Position des Havari-
sten zu laufen. Um 15:00 Uhr haben Sie
begonnen, die Feuerldschtétigkeiten aufzu-
nehmen. Kénnen Sie uns dartiber noch er-
ganzend Auskiinfte geben?

Korner: Ich hatte bereits erwahnt, dald3 wir
anfanglich Schwierigkeiten hatten, einen
unserer Feuerléschmonitore in Betrieb zu
setzen. Ein Schieber war da defekt. Zunachst
haben wir mit dem sogenannten Eigenschutz
gearbeitet, das sind zwel Feuerldschmonito-
re, die daflr gedacht sind, das Schiff standig
unter einer Wasserglocke oder unter Wasser
zu hdten, damit man sich im Falle ener
Brandbekaémpfung nicht selbst geféhrdet.
Die haben wir dann eingesetzt. Die haben
eine geringere Wurfweite als die eigentlichen
Feuerloscher, die oben auf dem Peildeck
stehen.

Stellv. Vorsitzender: Es waren aber zu-
néchst beide nicht einsatzfahig?

Koérner: Zunachst waren beide nicht en-
satzfahig, weil die beiden miteinander ge-
koppelt sind. Der eine war sowieso defekt,
das war der Punkt. Aber die beiden Achtern
waren einsatzfahig. Wir mufdten nur sehr
dicht an den Havaristen fahren, um sie auch
entsprechend einsetzen zu konnen, hatten
natirlich - das mu3 man dabei erwadhnen -
nicht diese Wirkung, als wenn wir diese an-
deren Feuerldschmonitore benutzt hétten.

Stellv. Vorsitzender: Dann ist im Zuge
einer Vernehmung eines anderen Kapitans
dargestellt worden, dal? eine der Schwéchen
I hres Schiffes darin lage, dal3 keine geeigne-
ten Einrichtungen vorlagen, das Schleppge-
schirr riberzubringen.

K orner: Ich sehe das nicht so.

Stellv.  Vorsitzender: Wie ist das
Schleppgeschirr  denn  ribergebracht  wor-
den?

Kdrner: Das Schleppgeschirr - wie ich be-
reits erwahnt habe - ist zunéchst - - Die Ver-
bindung muf3te erst einmal hergestellt wer-
den mit diesem Leinenschul3gerdt. Dann
wurde eine Polyprop-Leine herliber gegeben,
die wieder zurlickgefuhrt wurde zu unserem
Schiff und wurde dann von unserem Schiff
rubergehievt auf den Havaristen bezie-
hungsweise sollte hertibergehievt werden.
Die Probleme hatte ich eben geschildert, dal3
ein Podest ausgerissen wurde. Offensichtlich
ist die Leine heruntergefallen, wenn es nam-
lich nicht so gewesen wére, dann wére oben
die Rolle weggesprengt worden. Statt dessen
ist das gesamte Podest aus dem Deck her-
ausgerissen worden.

Stellv. Vorsitzender: Ich will Thnen noch
einmal hierzu aus dem Bericht des Fischerei-
schutzbootes , Meerkatze® einen Vorhalt
machen. Dort heil3t es unter anderem:

» Neuwerk’ schiefdt auf eine Leine auf
‘Pallas’, mit dem , Searider* wird die
Leine auf ‘Neuwerk’ zurtickgefthrt,
wo dann mittels Jolltau die Schlepplei-
ne zur ‘Pallas’ gehievt werden soll.
Das Hieven des Jolltaus, dann der
stérkeren Leine und das Ausstecken
der  Schleppleine geschient  auf
‘Neuwerk’ zuerst nur vom unteren
Deck, spéter von zwei Ubereinander-
liegenden Decks aus. Die Koordinati-
on: Hieven - Lose geben klappt nicht.
Beide Leinen sind zeitweise tight oder
Schleppleine ist tight und Jolltau lose.
Das Jolltau wird dadurch vom Wind
Uber die Schleppleine geschlagen. Da
durch bricht das Jolltau zwischenzeit-
lich und muR3 von unserem ,, Searider”
wieder zur ‘Neuwerk’ gebracht wer-
den. ‘Neuwerk’ bittet unsere Crew,
auf ‘Pallas die Ubereinandergeschla
gene Schleppleine zu klarieren, was
sich als auf3erst schwierig und zeitwei-
se auch gefahrlich fir unsere Leute
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erweist, weil ‘Neuwerk’ die Postion
nicht halten kann und die Leine immer
wieder tight kommt. Das Schiff fahrt
nach Aussagen unserer Crew auf
‘Pallas’ und der Searider”-Besatzung
standig hin und her.

Als schon eine stérkere Leine an Bord
der ‘Pdlas ist, dampft ‘Neuwerk’
plotzlich so hart an, da’3 das Podest
des Konigsrollers, um den die Leine
zurtickgefuhrt wird, aus dem Deck der
‘Pallas’ reifdt. Die Leine bleibt auf ei-
nem Poller hangen. Unsere Crew
héngt die Leine Uber die Nase des
Pollers, damit diese nicht ausrauscht
und weiter geholt werden kann. Wah-
rend dieser Zeit bekommt ‘Neuwerk’
sie in die Backbordschraube und kann
nicht mehr klariert werden. Beim An-
dampfen bricht die Leine dann.”

Dann geht es weiter:

, Meerkatze' hat wahrend der Aktion
standig Sprechverbindung auf UKW
mit den Leuten auf ‘Pallas’. Esist ab-
gesprochen, dal3 ‘Neuwerk’ auf dem
gleichen UKW-Kanal arbeiten soll.
‘Neuwerk’ reagiert aber nur zogernd
und mangelhaft auf unsere UKW-
Anrufe und Infos von der ‘Pallas'. Es
entsteht auch der Eindruck, dal3 keine
Sprechverbindung Briicke-Achterdeck
auf der ‘Neuwerk’ besteht. Anweisun-
gen unserer Crew auf ‘Pallas’ werden
erst mit erheblicher Verspaung und
nach mehrmaligem Wiederholen aus-
gefuhrt. ‘Mellum’ gellt dann eine
Schleppverbindung her.”

Und dann geht es noch welter:

, Neuwerk’ versucht wahrend des
Schleppens zu l6schen, nachdem die
Monitore offenbar nur unter Schwie-
rigkeiten in Gang gesetzt werden kon-
nen. Beim Abbergen unserer Leute
von der ‘Pallas’ wird ‘Neuwerk’ wie-
derholt aufgefordert, die Loscharbeiten
wahrend der Aktion zu unterbrechen,

um niemanden zu gefdhrden. Um die
Jakobdeiter von unserem , Searider”
wahrzunehmen, geht der 1. N.O. Struf3
Uber das Deck der ‘Pallas und wird
fast von dem Strahl des ‘Neuwerk’-
Monitors Uber Bord gesplt.”

Korner: Gut.

Stellv. Vorsitzender: Nehmen Sie bitte zu
diesen Vorhatungen Stellung.

Korner: Soll ich vorn Anfangen?
Stellv. Vorsitzender: Ja, gern.

Korner: Also zundchst muld man wissen,
dald diese Leinenverbindung nicht starr ist.
Das eine Ende hing im Wasser, da war unse-
re Schlepptrosse daran befestigt. Insofern der
Vorwurf, dal3 wir plétzlich eine Fahrt voraus
gemacht hétten oder haben sollten, hétte
keine Wirkung darauf gezeigt, weil diese
eine Schleppverbindung jalose war.

Meines Erachtens ist die Leinenflhrung an
Bord der ,,Pallas* nicht korrekt gewesen. Die
Leinen haben sich miteinander verturnt, was
bedeutet, dal} irgendeine riesige Wooling
entstanden ist, die letztlich dazu beigetragen
hat, dal} dieses Podest herausgerissen wor-
denist.

Also dieser Vorwurf, dald wir plétzlich nach
vorne gefahren sind, auch wenn er tatsach-
lich stattgefunden hétte, hétte keine Wirkung
auf die Leine gehabt aus dem einfachen
Grunde, well die Leine auf einer Seite lose
war. Jeder kann sich vorstellen, wenn eine
Seite lose i, dal3 nicht so vidl Kraft auf-
kommen kann, da3 irgend etwas herausge-
rissen ist. Man muf3 auch wissen, dal3 hava
rieren an so einem Schiff bel so einer hohen
DiUnung ist immer recht schwierig. Bewe-
gung plus minus 5 m ist vdllig normal. Das
eine Schiff - wie ich bereits eingangs schon
einmal erwdhnt habe - ist oben, das andere
ist unten. Die Beobachtung, die der Kapitan
gemacht hat, kann er nicht gemacht haben.
Diese Information wird er von seinem Steu-
ermann bekommen haben, der an Bord der
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»Pallas’ mitgearbeitet hat, und dal3 natirlich
aus seiner Situation so unter Umsténden
empfunden haben mag. Jedenfalls waren wir
immer sehr dicht an der ,Pallas* dran. Wie
gesagt, die Bewegung 5 bis maximal 10 m
ist vollig normal.

Der zweite Vorwurf, dal3 wir den Kontakt
mit der , Meerkatze® nicht aufrechterhalten
haben: Es ist auch logisch, dal3 eine gewisse
Hektik auf der Bricke ist, es kommen Uber-
all Nachfragen, was ablauft und so weiter
und so fort. Der Kapitén der , Meerkatze"
kam mit irgendwelchen Fragen, die an sich
mit diesem Ablauf gar nichts mehr zu tun
hatten. Dal3 man da nicht standig immer
drauf antworten konnte, ist aufgrund dieser
Situation auch verstandlich. Wenn man
merkt, dal3 diese Fragen mit der Sache wenig
zu tun haben.

Dann der dritte Vorwurf mit dem von Deck
Schief3en des Feuerléschers oder der Feuer-
l6schkanone: Der Kapitan der ,, Meerkatze"
hatte uns gebeten, die Feuerléscher abzu-
stellen, damit seine Leute von Bord gehen
konnten. Dies wurde auch getan. Wie ich
schon erwahnte, hatten wir Schwierigkeiten
mit unseren Feuerléschmonitoren.  Wir
konnten es nicht Uber unser Computersystem
an Bord regeln, es mufdte in der Maschine
gemacht werden. Jetzt frage ich als normaler
Seemann, wartet man ab, bis die Feuerl6-
scher abgestellt sind, dann geht man erst zu
dieser Jakobdeiter und geht in das Boot und
geht nicht erst dahin, wenn die Feuerldscher
noch in Betrieb sind. Die sind zirka zwei bis
drei Minuten spater abgestellt worden. Die
Leute waren nattrlich in einer gewissen Pa
nik, was auch verstandlich ist. Das Boot war
unter Umsténden schon langsseits, und sie
wollten dahin und sind einfach losgelaufen.
Sie hatten sich die ganze Zeit im Schutz der
Aufbauten oder des Deckshauses aufgehal-
ten, um diesem Strahl auszuweichen oder
geschiitzt zu sein, und in diesem Augenblick
laufen sie dle los, wo die Feuerléscher noch
nicht abgestellt sind. Dann frage ich mich,
warum hétten sie nicht diese zwei Minuten,

die se spéter tatsichlich abgestellt worden
sind, loslaufen kdnnen?

Stellv. Vorsitzender: Herr Kapitan Korner,
noch eine Frage: Ganz konkret, gab es eine
Sprechverbindung Briicke-Achterdeck auf
der ,, Neuwerk"?

Korner: Ja, natirlich. Wir sind daflr ausge-
rustet. Unser Bootsmann beziehungsweise
Meister, mit dem stand ich standig in Kon-
takt. Mit dem habe ich abgesprochen, wie
das zu laufen hat.

Stellv. Vorsitzender: Hier war ja dann auch
noch der Vorwurf drin, dal3 die Anweisun-
gen, die von der Crew der , Meerkatze* auf
der , Pallas’ kamen, erst mit erheblicher Ver-
spatung und nach mehrmaligen Wiederho-
lungen ausgefihrt wurden. Es war ja dann
Sprechfunkverkehr, der mit dem Vorgang zu
tun hatte, und nicht irgendwelche anderen
Fragen. Haben Sie dafirr eine Begrtindung?

Korner: Also wir hatten direkt keinen Kon-
takt mit den Leuten von der ,, Meerkatze® an
Bord der ,Palas’, sondern nur Uber die
» Meerkatze' selbst, die im Abstand von
einer Meile oder einer halben Meile vor uns
lagen. Dieser Ablauf bedurfte an sich keiner
besonderen Absprache. Die Leute von der
» Meerkatze" sollten lediglich das Umleiten
der Leine an Bord der ,Pallas* tétigen. Nur
wenn Probleme auftraten bedurfte es natiir-
lich einer Verstdndigung. Und diese Ver-
standigung klappte auch mindlich zwischen
diesen beiden Schiffen. Ich hatte schon ein-
mal erwahnt, dal3 der Abstand zwischen 10
und 20 m betrug zwischen diesen beiden
Schiffen wahrend dieses Versuchs der Lei-
nenverbindung, und die sprachen auch mit-
einander. Unter anderem war auch dieses
Boot von ,, Meerkatze* - - Also, die Verstan-
digung klappte schon. Es ist sehr schwierig,
wenn man Uber ein anderes Schiff noch ir-
gendwelche Informationen erhalten will. Es
lauft Uber mehrere Wege, dann ist meistens
schon wieder eine neue Situation eingetreten,
wenn man irgend etwas besprochen hat.
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Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, ich weil3
nicht, ob wir diesen Erganzungsbericht, den
haben wir eigentlich hier vorliegen und der
durfte dann auch schon as Beweis einge-
fuhrt sein. Falls das noch nicht der Fall sein
sollte, mbchte ich das hiermit tun. Vielen
Dank.

K orner: Bitte schon.
Vorsitzender: Herr von Hielmcrone.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Ja, ich habe
einige Fragen.

K orner: Ja, hitte schon.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Sie sind um
9:30 Uhr vom ZMK oder von der Kisten-
wache besser gesagt in Cuxhaven in Marsch
gesetzt worden.

Koérner: Ja

Abg. Dr.von Hielmcrone: Wére es mig-
lich gewesen, zu einem friheren Zeitpunkt
noch wahrend der Nacht oder in den frihe-
ren Morgenstunden in Marsch gesetzt zu
werden, und hétte es dann eine Gefahr fur
die  Schleppverbindung ,Ruby  XL*®
,» Oceanic* gegeben?

Korner: Also, zundchst wulten wir von
dieser ganzen Sache nichts. Wir haben erst
um 9:36 Uhr davon erfahren, dal3 da en
Schiff brennt. Die Frage, ob es- - Wenn wir
friher dagewesen wéren, héatte man natirlich
den ganzen Tag zur Verfligung gehabt, mehr
Tagedicht, was bei einer solchen Aktion von
grofRer Bedeutung ist. Also die Chancen,
wéren ohne Frage besser gewesen, wenn wir
friher dagewesen wéaren. Man hétte auch
vidl leichter an die Sache gehen kdnnen auf-
grund des Umstandes, dal’3 das Schiff erst
einmal weiter von der Kuste ist und dal3 man
den ganzen Tag noch vor sich hat.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Es wére auch
maglich gewesen, Sie friher hinzuschicken?

Kdrner: Die Frage kann ich nicht beant-
worten. Ich weil’ nicht, wie weit ZMK da
schon eingebunden war.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Also, dasist ein
anderes Problem. Das haben wir hier schon
erortert.

Korner: Ja, aber wir hatten ja nun den Auf-
trag, zundchst erst einmal fur ,, Oceanic* den
stand-by-Schlepper zu machen.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Entschuldigung,
das war eigentlich meine Frage. Sie waren ja
zunéchst einmal als stand-by-Schlepper bei
der , Ruby XL“ sozusagen beschéftigt oder
jedenfalls anwesend.

Korner: Ja, ja

Abg. Dr.von Hielmcrone: Wéare es fur
diese Schleppverbindung unproblematisch
gewesen, sie bereits friher zu einem frihe-
ren Zeitpunkt zum Havaristen ,Pallas’ in
Bewegung zu setzen?

Korner: Zu diesem Zeitpunkt - - Wir haben
das nachts alles miterlebt, wie,, Oceanic’ den
Anhang, die , Ruby XL*“, sidlich von Hel-
goland gedreht hatte. So wie mir der Kapitén
Pohl erzahit hatte, hatte er grofRe Bedenken,
dal3 das problemlos ablief. Ich hatte bereits
erwdhnt: Wir hatten da teilweise Windstér-
ken bis 12. ,, Ruby XL" ist ein grof3es Schiff.
Er hat uns mehrmals darum gebeten, dal3 wir
in seiner Nahe bleiben, fals die Leinenver-
bindung bricht. Wir sahen - abgesehen da
von, dal3 ich da Uberhaupt nichts von wuf3te,
von der , Pallas‘-Angelegenheit - fir uns war
das Prioritét, bei der ,, Oceanic’ zu bleiben,
um im Falle eines Falles da tétig zu werden.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Aber richtig
bleibt es naturlich, dal3, wenn Sie friher da
gewesen waren - -

Korner: Ja, dasist korrekt. Wenn wir friher
da gewesen wéren, hédtten wir den ganzen
Tag gehabt, um eine Leinenverbindung her-
stellen zu kénnen. Wir wéren nicht in Zeitnot
geraten, und das Schiff ware nicht so dicht
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an die Kiste herangetrieben. Das ist schon
richtig.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Zweite Frage:
Hétte der Hubschrauber mit der Feuerwehr-
besatzung aus Cuxhaven friher bestellt wer-
den konnen und friher bei Thnen sein kon-
nen?

Korner: Unter Umstdnden ja. Wenn man
Uber den gesamten Sachverhat genau Be-
scheid gewul3t hétte, hétte das der Fall sein
kénnen. Was hatte ich geschrieben? Um
16:00 - - Wir waren um 14:45 Uhr da und
um 16:25 Uhr war der Hubschrauber da, der
unter Umsténden eine Stunde friher hétte da
sein koénnen - unter Umstanden -, aber das
mag ich auch nicht so richtig beurteilen. Es
bedarf natirlich auch gewisser Abstimmun-
gen, Zusammensetzung der Leute und so
weiter und so fort.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Sie sagten, es
sei auch ein danisches Schiff in der Néhe
gewesen. Wissen Sie welches Schiff das
war? Und was hat dieses Schiff gemacht?

Korner: Das Schiff hat an sich nur im Ab-
stand zu uns gelegen und hat keine Aktivitéd
ten durchgefihrt. Es schien ein Rettungs-
kreuzer zu sein. Wir hatten auch wenig Zeit,
ihn noch grof3 in Augenschein zu nehmen.
Also, unsere Sache war ja die , Pallas’, und
insofern haben wir das Schiff auch nicht
weiter beobachtet, ob die noch irgend etwas
gemacht haben. Jedenfalls sind sie bei uns
nicht tétig geworden.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Eine Frage habe
ich noch. Ich will mich eigentlich nicht in
diese ganzen seeménnischen Dinge einmi-
schen, weil ich davon natirlich relativ wenig
verstehe. Aber Sie haben eben erwéhnt, Sie
hétten - wenn ich das jetzt richtig erinnere -
mit dem Abbruch dieser Umlenkrolle, also
das, was wir hier haufig als Poller bezeichnet
haben, unter Umsténden rechnen konnen
oder rechnen miissen. Ist dasrichtig?

Korner: Nein, das ist - - Ich weil3, dal3 es
sehr schwierig ist, einen Draht dieser Starke

und mit diesem Gewicht an Bord zu hieven -
mit dem eigenen Geschirr wohlgemerkt.
Meine Entscheidung, dieses schwere Ge-
schirr zu nehmen, war schon- - Aufgrund
der Wettervorhersage, die ja wieder eine
Verschlechterung kundgetan hatte, wufldte
ich, dal3 es Probleme geben wiirde, wenn ich
eine leichte Leine nehmen wiirde. Deswegen
habe ich mich fur diese schwere Leine ent-
schieden - auch des Risikos bewul3t, dal3 es
unter Umstanden nicht klappen konnte. Dann
hdtte man immer noch die leichtere Leine
nehmen kénnen, wie es dann auch ,, Mellum®
letztlich gemacht hat.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Okay, ich habe
keine Frage.

Vorsitzender: Bitte schon, Herr Schlie.

Abg. Schlie: Vielen Dank. Herr Kapitan
Korner, Sie haben vorhin dargestellt, dal? Sie
zuerst  nach  Absprache  On-Scene-
Commander waren. Wie lange war das der
Fall?

Korner: Ja, das war so lange, bis ,, Melum'
die Leinenverbindung hergestellt hatte, war
ich On-Scene-Commander.

Abg. Schlie: Und das war auch fur alle be-
teiligten Schiffe, die dort vor Ort wahrend
dieser Phase, in der Sie das Kommando hat-
ten, klar und eindeutig, dal3 Sie On-Scene-
Commander waren?

Korner: Das ist-- Ja, wir hatten es auf
UKW abgesprochen, und es gab-- Alle
Schiffe, die daran beteiligt waren - wenn
man so will, ,, Meerkatze* auch -, wir waren
auf einem Kana tétig. Kana 17 war das
glaube ich. Auf diesem Kanal wurde das
abgesprochen. Jeder kann da mithéren.

Abg. Schlie: Ja gut, das ist ja eine Sache,
da? man mithdren kann. Haben Sie es denn
von sich aus den anderen beteiligten Schiffen
mitgeteilt?

Korner: Nein, das habe ich nicht, aus dem
einfachen Grunde, weil jeder mithért und
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jeder das letztlich weil3. Wie stellen Sie sich
dasvor?

Abg. Schlie: Ich wollte mit Ihnen nicht dar-
Uber diskutieren. Ich frage ja nur, wie es
gewesen ist. Unsere Aufgabe ist es ja im
Moment nicht, zu interpretieren, sondern zu
erfragen, wie es gewesen ist. Deswegen
interessiert mich, ob Sie es aktiv mitgeteilt
haben. 1ch nehme aber zur Kenntnis, dal3 das
nicht der Fal war, sondern dal} andere
Schiffe das hétten - so haben Sie das ja ge-
sagt - den Funkspriichen entnehmen kénnen.

Korner: Ja, es waren ja nur diese drel
Schiffe vor Ort: , Meerkatze*, , Neuwerk"
und , Mellum*. Ich hatte mich, wie gesagt,
mit dem Kapitén von ,, Melum* daraufhin
geeinigt, dald ich, weil wir das erste Schiff
vor Ort waren, den On-Scene-Commander
mache. , Meerkatze' hatte ja den gleichen
Kanal geschaltet und wufldte somit auch Be-
scheid.

Abg. Schlie: Wer wulRte Bescheid? Entneh-
men Sie das nur der Tatsache, dal3 Sie den
gleichen Kanal geschaltet hatten und das aus
dem Funkverkehr hétten ableiten miissen?

Korner: Nicht nur das. Ich hatte mich ja
spéater noch mehrmals mit dem Kapitén von
» Meerkatze® gesprochen. Die Anfragen
wurden immer speziell an mich gerichtet,
was zu tun ist und so weiter und so fort.
Daraus schluf¥folgerte ich, dal3 der Kapitéan
der , Meerkatze® wissen mufdte, daid ich On-
Scene-Commander war.

Abg. Schlie: Dann ein anderer Komplex. Sie
haben ja vorhin deutlich gemacht, dal3 Ihr
Mehrzweckschiff als Notschlepper sehr gut
ausgerichtet ist.

Koérner: Ja

Abg. Schlie: Konnten Sie vielleicht diese
sehr gute Ausristung noch einmal etwas
naher erlautern und begrinden, warum Sie
als Kapitén der Auffassung sind, dafd Ihr
Schiff sehr gut geeignet ist, um zu schlep-
pen?

Korner: Wir haben, wie ich bereits er-
wahnte, einen hervorragenden Antrieb. Das
it ein sogenannter Azimut-Antrieb. Das
bedeutet, dal3 das Schiff sehr gut zu man6-
vrieren ist, zuséatzlich mit einem Bug-Jet,
zirka 3.000 PS. Dann betreffs der Schlep-
peinrichtung, 110t Fahrzug, ein erhthtes
Deck, wo man auch bei schwerer See oben
arbeiten kann im Gegensatz zu den anderen
Schiffen, zum Beispie , Melum* oder
,» Oceanic*, die auf dem unteren Deck arbei-
ten.

In diesem Fall bel ,Pallas’ war die Sache
natUrlich ein bilRchen widrig, weil das nicht
der Normalfall ist, dal3 der Winschbetrieb
auf einem Havaristen ausgefallen ist und
keine Besatzung da an Bord ist. Deswegen
muiten wir auf dem unteren Deck arbeiten
und unsere Winsch dazu gebrauchen.

Abg. Schlie: Sind Sie denn - -

Korner: Ja, und die gesamte Einrichtung ist
so, dal? ales von der Briicke aus gefahren
wird - gleich neben dem Fahrstand -, und
man mit dem Mann, der die Schleppbinde
fahrt, standig im Blickkontakt ist und somit
auch hervorragend operieren kann im Falle
einer Schleppverbindung.

Abg. Schlie: Jetzt auch aus der Betrachtung
dieser Erfahrung mit der ,Pallas’ heraus:
Sind Sie nach wie vor auch der Auffassung,
daid Ihr Schiff fir solche Situationen - denn,
Sie haben ja dargestellt, dal3 Sie einen
Ernstfal vorher noch nicht durchgemacht
haben, sondern lhre Tétigkeit in Ubungen
bestand - ausreichend gerlstet ist, um solche
Situationen auch zu bewerkstelligen?

Korner: Ja, natdrlich bin ich der Meinung.
Man muf3 auch wissen, eine Bergung hangt
von vielen Faktoren ab und wird nicht nur
von einem einzigen durchgefihrt, sondern
von vielen Leuten. Wenn irgendeiner in die-
ser Reihe von vielen Leuten - wenn man so
will - patzt, dann ist der Erfolg nicht mehr
vorhanden. Wenn Sie zum Beispiel bel vie-
len Bergungsunternehmen in der Geschichte
nachlesen, werden Sie feststellen, dal3 es
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viele Bergungen gibt, die tatsichlich nicht
geklappt haben. Es ist nichts AulRergewdhn-
liches, da® mal eine Bergung unter diesen
besonderen Umsténden, die aul3erst schwie-
rig waren, nicht so ablauft, wie man sich das
gern vorstellen wirde.

Abg. Schlie: Kénnten Sie die besonderen - -

Vorsitzender: Konnten wir im Anschluf3 an
die Frage des Abgeordneten Schlie hinsicht-
lich des Trainings und der Erfahrung noch
einmal klaren: Das betraf das Schiff und die
Mannschaft. Sie als Kapitan waren schon in
der Vergangenheit mehrmals an Bergungen
beteiligt?

Korner: Ja, ich erwdhnte das bereits, dal
wir nicht an echten Bergungen, sondern nur
an Ubungen beteiligt sind. Bergungen kom-
men selten vor. Wir als Notschlepper werden
- wenn man so will - ja nur dann hinzugezo-
gen, wenn die professionellen Schlepper
nicht tétig sind.

Vorsitzender: Ja, danke.

Abg. Schlie: Kdnnten Sie noch einmal dar-
stellen, worin die besonderen Schwierigkei-
ten der Umsténde bel der ,Pallas’ bestan-
den?

Korner: Ja, die besonderen Umsténde wa
ren zunéchst, dal? es ein totes Schiff war, dal3
es lichterloh brannte, dal3 das gesamte Schiff
so hellR war, dal es kaum zu betreten war,
und dal3 kein Binnenbetrieb an Bord funktio-
nierte, keine Leute an Bord waren und wir
praktisch unser eigenes Geschirr zurtickho-
len mufdten mit unseren eigenen Winnen.
Hinzu kam die hohe Diinung, die dort noch
stand, dann die Dunkelheit, die hinzuge-
kommen war. Das sind die Faktoren, die bei
dieser Bergung erschwerend hinzukamen.

Abg. Schlie: Sie haben dargestellt, dal? die
» Neuwerk” und die Besatzung in vielfdtigen
Ubungen Situationen durchgespielt haben.
Ist s0 ein Fall auch annéhernd einmal in einer
Ubung durchgespielt worden, dai3 ein Schiff

ohne Besatzung, lichterloh brennend auf den
Haken genommen werden muf3?

Korner: Nein.

Abg. Schlie: It nicht. Sind die Ubungen, die
Sie durchgeftihrt haben, auch bei dhnlichen
Witterungsverhdtnissen durchgefiihrt wor-
den, wie se im Ernstfal jetzt vor Ort
herrschten?

Korner: Nein. Man darf natlrlich bel einer
Ubung nicht die eigenen Leute gefahrden.
Deswegen ist es praktisch nicht méglich,
Ubungen unter diesen Umstanden durchzu-
fuhren. Esist ja ein hoher Gefahrdungsgrad,
der auch fur die Leute besteht. Sie kennen ja
den Ablauf. Die Leute sind teilweise Uber
sich hinausgewachsen. Eine Ubung kann
natlrlich unter diesen Umstanden nie tatt-
finden. Das ist wahrscheinlich verstandlich.

Abg. Schlie: Ja, vollig verstandlich, dald man
so einen Fall X, wie er dawar, sowieso nicht
theoretisch vorweg Uben kann. Aber gibt es
irgendwelche  Anweisungen, Erfahrungs-
werte, bis zu welchen Bedingungen hin
-auch was die Witterungsverhdtnisse an-
geht - Ubungen durchgefiihrt werden?

Korner: Esist immer so, dal3 Ubungen vor-
her geplant werden. Dafir werden Schiffe
bereitgestellt. Dann wird die Ubung durch-
gezogen. Wenn das Wetter zu schwer i,
sagt man ab. Aber bis Windstérke 7 haben
wir das gemacht. Bis Windstérke 7, dal3 eine
Gefahrdung der Leute nicht bestand. Dann
wurden die Ubungen durchgefiihrt.

Abg. Schlie: Sie sagten vorhin, daf3 solch
eine Bergung, solch eine Aktion davon ab-
hangt, dai alle miteinander gut kooperieren,
und wenn einer patzt, ist die ganze Situation
verpatzt, wenn ich Sie richtig verstanden
habe. Hat hier in diesem konkreten Fall je-
mand gepatzt? Wenn ja, wer?

Korner: Also, ich weil3 nicht, wer letzt-
lich - - Was heif3t gepatzt?

Abg. Schlie: Ich benutze nur Ihre Worte.
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Korner: Ja, gut. Ich meine, dai die Leine
auf der ,Palas’ nicht richtig rundgefthrt
wurde, wenn man das als Seemann so sagt,
dal3 die Leine von dieser Rolle runtergefallen
ist und sich am Podest verhakt hat und somit
das Podest herausgerissen worden ist. Das
ist meine Meinung. Dal’ so etwas geschehen
kann, it auch klar. Man kann auch keinen
Vorwurf machen.

Abg. Schlie: Nein, richtig.

Korner: Nur, es wird wahrscheinlich so
passiert sein, sonst hétte das namlich nicht
passieren konnen. Unter Umstdnden hétte
die Rolle weggesprengt werden kénnen, das
it namlich das schwéchste Tell, aber nicht
das gesamte Podest herausgerissen werden
konnen.

Abg. Schliee Noch einmal zu dem Feuer-
|6schmonitor, der defekt war. Das war ja
auch bekannt. Hatten Sie das dem ZMK
auch mitgeteilt, als Sie herausgefahren sind?
War das dem ZMK auch bekannt, dal3 einer
Ihrer Feuerléschmonitore defekt war und
dadurch der zweite auch auRer Kraft gesetzt
war?

Korner: Wir hatten noch zwel Tage vorher
- ich hatte das auch schon einmal erwahnt,
da3 wir ein bestimmtes Ubungsprogramm
durchziehen - diesen einen intakten Feuerl6-
scher noch in Betrieb gehabt und hatten kel-
ne Mangel festgestellt. Insofern bestand auch
keine Veranlassung, dem ZMK mitzuteilen
-zumal wir das auch nicht wufdten-, dal3
dieser eine Feuerloscher kaputt war. Der
andere, das war uns bekannt, da sollte néch-
sten Dienstag eine Firma kommen, um ihn
Zu reparieren.

Abg. Schliee Ich hatte Sie vorhin richtig
verstanden, die Tatsache, dal3 der eine be-
kannte defekt war, hatte auch dazu gefiihrt,
dad der andere quas aulBer Kraft gesetzt
war?

Korner: Ja, in diesem Fall, weil das repa
riert werden mufdte. Daswar ein Schieber - -

Abg. Schlie: Ja, ist klar. Es geht mir nur um
die Sachaufkléarung.

Korner: Wir hédtten den einen mit 120 m
Wurfweite und einer hohen Leistung benut-
zen kdnnen, wenn das je eingetreten wére.

Abg. Schlie: Wie lautete genau noch einmal
Ihr Auftrag, as Sie vom ZMK zur , Pallas’
beordert worden?

Korner: Da brennt ein Schiff, fahren sie
dahin. Die wuldten ja letztlich auch nicht
mehr. Ich weil3 nicht, ob se von der
» Meerkatze' Informationen hatten oder von
den danischen Behdrden. Wir sind zunachst
erst einmal dorthin gefahren, um festzustel-
len, was sich da abspielt, um dann vor Ort
tétig zu werden und der Situation entspre-
chend einzugreifen.

Abg. Schlie: Aber der Hinweis auf ein bren-
nendes Schiff bedeutet ja auch - - Ich frage
einmal: Hat der Hinweis auf ein brennendes
Schiff fir Sie auch bedeutet, Mehrzweck-
schiff, dal’3 Sie auch mit dem Einsatzauftrag
Feuerldschen rausgefahren sind?

Kdrner: Auch, ja natirlich. Das eine gehort
zu dem anderen.

Abg. Schlie: Wére es notwendig gewesen,
das ZMK darliber zu informieren, dal3 zu-
mindest ein Monitor nicht funktionsfahig ist?

Korner: Das ZMK zu informieren? Ja gut,
man hétte das unter Umsténden sagen kon-
nen, aber es hétte nichts an der Tatsache
geandert, dal3 - -

Abg. Schlie: Nein, ich habe keine Schluf3-
folgerung gezogen, ich frage nur. Darf ich
noch einmal zu dieser Angelegenheit mit
dem Funkkontakt vor Ort, mit der Kommu-
nikation kommen.

Koérner: Ja

Abg. Schliee Uns hat der Kapitdn der
» Mdlum", Herr Gerdes,

Korner: , Meerkatze".
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Abg. Schlie: Entschuldigung, der , Meer-
katze', in der 12.Sitzung des Untersu-
chungsausschusses - ich zitiere aus der Nie-
derschrift - gesagt, Seite 10:

» Wir haben uns auch schon wahrend
der ganzen Aktion dartber beklagt,
da’ die Kommunikation mit uns sehr
schlecht war. Es ist ein paarmal so
gewesen, dal3 die ‘Mellum’ und die
‘Neuwerk’ Sachen wuldten, die wir
noch nicht wuften. Und wenn wir
‘Neuwerk’ oder die ‘Mellum’ ange-
sprochen haben - hauptsachlich die
‘Neuwerk’ -, dann kam zeitweise gar
keine Antwort, oder es kam eine Ant-
wort erst mit Verspatung. Wir hatten
den Eindruck, als ob die Briicke gar
nicht richtig besetzt gewesen wére,
daid die Bricke vidlleicht teilweise nur
mit einem Mann besetzt war, dali3 kel-
ner an das UKW-Gerét, an das Funk-
gerét gehen konnte. Das war jedenfalls
mein Eindruck.”

Konnen Sie dazu etwa sagen, Herr Kapitén
Kdrner?

Korner: Ja. Zunéchst lag ,, Meerkatze" jaim
Hintergrund, hatte zwar die vier Leute abge-
stellt, deren Aufgabe - wie ich schon sagte -
eswar, die Leine wieder zurtickzugeben und
so zu fuhren, dal3 die an Bord zu hieven war.
Der Kontakt, den ,, Meerkatze* mit uns stén-
dig oder ofter versuchte herbeizufiihren,
betraf an sich nicht den Ablauf mehr. Viele
Dinge, die Fragen hatten an sich mit der
Sache nicht viel zu tun. Man mufld wissen,
beide Steuerleute waren eingebunden. Ich
habe das Schiff gefahren. Es kamen viele
Anfragen von auf3en. Die missen letztlich
alle bedient werden. Jede Anfrage ist wich-
tig. In diesem Fall unterscheidet man auch
ein bilRchen, ob es nun sehr wichtig ist oder
ob es weniger wichtig ist. Wenn der Kapitén
Gerdes diesen Eindruck gehabt hat - - Ich
hatte mehr den Eindruck - - Er versuchte
jedenfalls in die Situation so ein bil3chen
Stref3 reinzubringen. Deswegen habe ich

unter Umsténden nicht ausfihrlich geant-
wortet, wofur auch keine Zeit war.

Abg. Schlie: Dann wirde ich Thnen gern
noch eine andere Vorhaltung aus der Aussa
ge von Kapitan Gerdes machen. Auf Seite 12
dieses zitierten Protokolls:

» Dann haben wir durch andere Quel-
len mitbekommen, dal3 die ‘Mellum’
und ‘Neuwerk’ auf einmal Sachen
wufdten, die wir nicht wuf3ten. Dal3 die
‘Alex Gordon' auf dem Weg zu dem
Havaristen war, haben wir erst kurz
bevor die ‘Alex Gordon' da war, er-
fahren. Ich weil3 nicht, ob das ene
gute Kommunikation unter den Schif-
fen, die beteiligt sind, ist. Das kannich
nicht - - Und auch von der Wasser-
und Schiffahrtsdirektion, wenn nur ih-
re Schiffe benachrichtigt werden.”

Korner: Das entzieht sich meiner Kenntnis.
Also, wir haben immer auf einem Kana
gesprochen. An sich hétte der das mitbe-
kommen miissen.

Abg. Schlie: Also, Ihrerseits funktionierte
die Kommunikation einwandfrei?

Korner: Es gab Uberhaupt keine Probleme.
Wir waren dle auf dem Kana 17, UKW-
Kanal. Jeder hort das, was der eine sagt und
was der andere spricht. Ein Simplex-Kanal.
Somit horen alle, die an dieser Aktion bete-
ligt waren, alles mit.

Abg. Schlie: Entschuldigung.
Korner: Ja, bitte schon.
Abg. Schlie: Nee.

Korner: In so einer Situation, wenn man
stéandig alles wiederholt und wiederholt und
wiederholt, kann man sich auf die eigentliche
Aufgabe, die ansteht, nicht mehr richtig kon-
zentrieren.

Abg. Schlie: Funktionierte auch lhre eigene
Kommunikation mit dem Kiustenwachzen-
trum aus lhrer Sicht gut?
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Korner: Ja. Wir haben unter anderem auch
die Eins an Bord, dann haben wir SARCOM
und so weiter und sofort. Also, wir haben
diverse Mdglichkeiten, Verbindungen herzu-
stellen.

Abg. Schlie: Dann darf ich Ihnen eine weite-
re Vorhaltung aus der Aussage von Kapitan
Gerdes machen. Ich zitiere:

,» Dann wurden wir zeitweise auch von
der Kistenwachzentrale gebeten, et-
was an die ‘Neuwerk’ und die
‘Mellum’ weiterzugeben, well die K-
stenwachzentrale Nord die ‘Mellum’
und die ‘Neuwerk’ zeitweise Uber
Telex oder Uber BOS nicht erreicht
hat. Das war fUr mich nicht recht
nachvollziehbar.”

Ist das so gewesen? Konnen Sie sich vor-
stellen, warum das so war?

Korner: Ich kann mich nicht erinnern, daf3
ich jemals eine Information bekommen habe.
Unter Umstanden kann das der Fall sein, dal3
der Steuermann etwas empfangen hat. Aber
ichweif3 nicht, was - -

Abg. Schlie: Gut. Ich habe im Moment kei-
ne Fragen mehr.

Vorsitzender: Herr Hentschel.

Abg. Hentschel: Herr Kapitén Koérner, als
Sie begleitend mit der ,, Oceanic* noch flr
die ,, Ruby XL“ aktiv waren, sagten Sie, Sie
hatten mit der ,, Oceanic* abgesprochen, dal3
Sie zur ,Pallas* fahren. It das richtig?

Korner: Ich hatte abgesprochen, das ist
eigentlich nicht das richtige Wort. Ich habe
darUber informiert und habe ihn gefragt, ob
er mich noch benttigt, aus dem einfachen
Grunde, well die Angelegenheit fir mich
vordringlicher war. Es bedurfte aber der
Absprache, dal? wir diese Stelle verlief3en.

Abg. Hentschel: Es war aber keine Rede
davon, dal3 moglicherweise die ,, Oceanic"
zur ,Pallas’ geschickt wird, weil sie mit der
» Ruby XL* abgelost werden kann?

Kdrner: In der Elbmindung eine Schlepp-
verbindung oder die Schiffe umzuspannen,
wére vollig unmoglich gewesen. Es hétte
eine wahnsinnige Katastrophe gegeben. Es
waére einfach gar nicht mdglich gewesen, dal3
man unter Umstanden gesagt hétte, okay,
» Neuwerk® Ubernimmt jetzt ,, Ruby XL* und
» Oceanic* fahrt da hin. Wenn Sie diese Va
riante meinen.

Abg. Hentschel: Ich frage deswegen, well
Kapitén Pohl von der , Oceanic’ sagt, er
hétte sich gut vorgtellen konnen, dal3 die
» Ruby XL" in der Elbmindung von anderen
Schleppern Ubernommen worden wére und
dal er hinausgefahren waére, weil er auf ho-
her See besser agieren kann.

Korner: Das mag vielleicht die Meinung
von Herrn Pohl sein. Aber so, wie ich es
gesehen habe und wie die , Oceanic* mit
diesem Anhang - , Ruby XL“ - be dieser
hohen See hereingekommen ist, wére es nach
meinem Dafurhalten nicht moglich gewesen
umzuspannen, ohne das Risko einzugehen,
dad die Leinenverbindung bricht und so
weiter.

Abg. Hentschel: Danke. - Haben Sie per-
sonlich Schlepperfahrung auf hoher See?

Korner: Nein, ich blicke aber auf eine lang-
jahrige  seeménnische Erfahrung zurlick.
Unsere Aufgabe auf diesen Schiffen ist das
standige Arbeiten mit Seezeichen und - auch
bei grofien Windstarken - mit Tonnen, zum
Beispiel vom BSH, die einen Tiefgang von
15 m haben, bei denen die Leute unten an
Deck mit schweren Ankergeschirren und so
weiter arbeiten. Insofern kann ich eine lang-
jahrige seemannische Praxis vorweisen.

Abg. Hentschel: Wieviel Mann Besatzung
hatten Sie an Bord?

Koérner: 16 Mann.

Abg. Hentschel: Wieviel Mann waren auf
der Briicke?

Korner: Drei Mann. Zwei Steuerleute und
ich.



Schleswig-Holsteinischer Landtag -, Pallas’ -Untersuchungsausschufd - 22. (11.6) Sitzung am 19. April 1999 19

Abg. Hentschel: Wie war die Funkverbin-
dung - -

Korner: Entschuldigung, das heifdt, der
Chief war auch oben auf der Bricke. Er fuhr
das Schleppgeschirr.

Abg. Hentschel: Wie waren die Funkkon-
takte organisiert? Wer machte den Kanal 17,
und gab es noch andere Funkverbindungen?

Korner: Ein Steuermann machte die ge-
samten Funkverbindungen. Wenn spezielle
Fragen kamen, hat er mir den Hoérer Uber-
reicht. Bei uns an Bord ist es mdglich, zwi-
schen diesen einzelnen Stationen zu schalten.
Das steuerbordachtere Fahrpult hat auch die
Maoglichkeit, dal3 man umschalten und von
dort aus sprechen kann.

Abg. Hentschel: Wie halten Sie VVerbindung
mit dem KMK?

Korner: Das geht entweder Uber Telex,
Uber D 1 oder Uber Satcom. - ZMK meinen
Sie?

Abg. Hentschel: Ja, ZMK.

Korner: Uber diese drei Moglichkeiten.
Meist geht es Uber Telex.

Abg. Hentschel: Wer hat die Verbindung
mit dem ZMK gehalten?

Korner: Der Steuermann. Nachrichten vom
ZMK laufen Uber Telex ein. Diese werden
mir vorgelegt. Ich werde informiert, was sie
wollen. Dann wird eine entsprechende Ant-
wort formuliert, und die wird dann tber Te-
lex zurlickgegeben. Wenn es besonders
schnell gehen soll, macht man es entweder
Uber D1 oder Uber unseren Betriebsfunk,
der aber in diesem Bereich nicht funktioniert,
weil die entsprechende Station nicht so ein-
gerichtet ist, dald man vom danischen Be-
reich aus den ZMK erreichen kann. Aber wir
konnen, wie gesagt, mit D 1 telefonieren.

Abg. Hentschel: Mit ,, Betriebsfunk® meinen
SieBOS?

Korner: Nicht BOS. Wir haben einen eige-
nen Betriebsfunk innerhalb der Verwaltung,
der grof’e Bereiche abdeckt, aber diesen
Bereich nicht.

Abg. Hentschel: Aber es hat auch Kontakt
Uber BOS gegeben?

Korner: Entzient sich meiner Kenntnis.
Kann unter Umsténden der Steuermann ge-
macht haben. Ich war vornehmlich mit der
Aktion beschéftigt. Es sind natirlich solche
Gespréche - - Ich bin nicht Uber jedes Ge-
spréch, das nicht direkt mit dem Fall zu tun
hatte - - Wenn es nur Informationen waren,
die man von aufRen von uns abfragen wollte,
hat das natirlich der Steuermann eigenstan-
dig gemacht. Ob Gespréche stattgefunden
haben, weil3 ich nicht. |ch gehe davon aus.

Abg. Hentschel: Wie halten Sie Kontakt mit
den Leuten an Deck?

Korner: Uber Handsprechfunkgerédte und
Uber eine interne Gegensprechanlage. Wir
haben also zwei Moglichkeiten. Der Boots-
mann hat ein Handfunksprechgerét, und wir
haben an Bord auch eine Gegensprechanla-
ge. Beides funktioniert.

Abg. Hentschel: Wer bedient das Hand-
sprechfunkgerét auf der Briicke?

Korner: Man hat mehrere zur Verfligung. In
diesem Falle habe ich es bedient.

Abg. Hentschel: Wie haben Sie den Kontakt
zu den Leuten auf der , Pallas’ gehalten?

Koérner: Wir hatten keinen Kontakt zur
,Palas’, sondern unsere Leute, die achtern
gearbeitet haben, haben diesen Kontakt
mindlich gehalten, und was dort abgelaufen
ist, wurde mir mitgeteilt, beziehungsweise
Uber Umwege, Uber ,, Meerkatze*, wenn es
etwas Grundsétzliches war. Aber in diesem
Falle- - Es war an sich nichts Grundsatzli-
ches zu bereden. Es gab eben nur - - An-
fangs wurde, wie ich schon geschildert habe,
festgelegt, was wir vorhatten. Der Kapitén
der , Meerkatze® hat dann seinen Leuten
erzahlt, wie das ablaufen sollte. Das hatte ich
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vorgegeben. Damit war an sich auch schon
alles gesagt.

Abg. Hentschel: Aber es gab doch eine
Reihe von kritischen Situationen, as Sie vor
der , Pallas* hin- und hergeschwoigt sind und
die Leinen herlibergegeben wurden. Waére es
da nicht sinnvoll gewesen, dal3 Sie mit den
Leuten auf der ,Pallas® Funkkontakt gehabt
hétten?

Korner: Durchaus. Sagen wir einma: Es
hétte nicht geschadet. Aber zumindest die
beiden Gruppen vor Ort, die Leute unten an
Deck auf der , Neuwerk” und die Leute auf
der ,Pallas’, hatten ja, wenn man so will,
Kontakt zueinander. Der Abstand - 10 m,
15m, 20m- war nicht so grof3, dal3 man
sich nicht durch Zurufen versténdigen konn-
te.

Abg. Hentschel: Welche Funkverbindung
hatten denn die Leute auf der ,, Pallas‘?

Korner: Die hatten Funkverbindung mit
ihrem Schiff, mit ,, Meerkatze".

Abg. Hentschel: Wissen Sie, Uber welchen
Kanal? Oder wie lief das?

Korner: Sie haben einen eigenen Betriebs-
funk. Sie haben einen eigenen Kana ge-
wahit. Ich habe keine Kenntnis dartiber, wel-
chen Kanal sie gewdahit haben.

Abg. Hentschel: Ist es denn nicht Ihre Auf-
gabe, as On-Scene-Commander, zu ge-
wahrleisten, dal3 alle auf dem gleichen Kanal
sprechen, damit Sie auch informiert sind?

Korner: Diesen Kana hatten wir ja mit
UKW-Kanal 17 festgelegt. Jedes Schiff hat
seinen eigenen Kana und seine Handfunk-
sprechgerdte mit eigenen Kanden. - Im
Notfale oder wenn irgend etwas akut zu
entscheiden gewesen wére, hétte die Mog-
lichkeit bestanden, Uber , Meerkatze® die
Verbindung zu den Leuten auf der , Pallas*
herzustellen.

Abg. Hentschel: Mich wundert nur, dal3 Sie
als On-Scene-Commander auf einem ande-

ren Kanal mit der ,, Meerkatze* reden as die
» Meerkatze mit ihren Leuten an Bord und
da} Sie as On-Scene-Commander nicht
direkten Kontakt mit den Leuten auf der
,Palas’ herstellen.

Korner: Ich well3 zum Beispiel nicht, wel-
che Funkgeréte sie an Bord haben. Das wird
alles mehr oder weniger in eigener Regie
gemacht. Sie haben andere Funkgerdte as
wir, benutzen andere Frequenzen. Es war fir
mich klar, dai3 eine Verstandigung zwischen
»Meerkatize und den Leuten der
» Meerkatze® bestand. Der Kapitén von
» Meerkatze’ war fir seine Leute und daflr
verantwortlich, dal3 diese Verbindung be-
stand. Und diese Verbindung bestand ja.

Abg. Hentschel: Also sehen Sie die Aufga-
be eines On-Scene-Commanders nicht darin
zu kléaren, wer auf welchen Kandlen mit
wem Kontakt halt?

Korner: Gewisse Dinge mul3 man einfach
voraussetzen. Unter anderem muf3 man auch
voraussetzen, dald der Kapitdn der
» Meerkatze" fir seine Leute verantwortlich
ist. Ich kann mich ja nicht auch um seine
Leute kiimmern. Ich hatte mich jedenfalls
vergewissert, dald der Kontakt zwischen
diesen beiden Schiffen funktionierte. Er
funktionierte einwandfrei. Die Aufgabe des
Kapitans der , Meerkatze" ist es, fir seine
Leute zu sorgen, und diese Verbindung be-
stand offensichtlich auch. Sie haben sich ja
unterhalten.

Wenn Sie ein Wirrwarr von Gespréchen auf
die Bricke leiten-- Zum Beispiel werden
viele Anfragen von der , Meerkatze® an die
Leute gekommen sein. Sie schaffen ein hell-
loses Durcheinander. Sie missen sich auf
das Wichtige konzentrieren, darauf, was
ablauft. Nur wenn es etwas Besonderes ge-
geben hat, dann ist diese Verbindung Uber
die ,Meerkatze® gelaufen. Nach meinem
Dafirhaten soll man das moglichst klein-
halten. Wenn viele Fragen kommen, dann
wird die Verwirrung unter Umsténden nur
noch grofer.
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Abg. Hentschel: Sie haben vorhin gesagt,
dal3 von Seiten der ,, Meerkatze" haufig An-
fragen kamen, die mit der Sache wenig zu
tun hatten.

Korner: Ich hatte zumindest den Eindruck,
dai’ Dinge abgefragt wurden, die an sich mit
der Sache in diesem Falle - - dal? also andere
Dinge eine hdhere Prioritét hatten.

Abg. Hentschel: Das heifdt, die wichtigen
Dinge konnten mit den Leuten auf der
»Pallas’ nicht besprochen werden, well im-
mer unwichtige Fragen gestellt worden sind?

Korner: Nein, so mochte ich das nicht sa
gen. - Unwichtige Fragen. - Ich hatte den
Eindruck, wie ich schon erwédhnt habe, dal’
Dinge gefragt wurden, die mit dem augen-
blicklichen Ablauf nicht unbedingt etwas zu
tun hatten. Der Steuermann, der diese Gerét-
schaften bediente, hat letztlich die Antworten
gegeben. - Das war mein Eindruck.

Abg. Hentschel: Von Zeugen wurde uns
gesagt, da3 es sinnvoll ist, da3 der On-
Scene-Commander bel solchen Schleppver-
suchen nicht selber in Aktion ist, sondern
da3 en Dritter On-Scene-Commander
macht, damit er den Uberblick tiber die Lage
hat, damit die Leute auf der Bricke, die di-
rekt in Aktion sind, die Hand frei haben und
nicht auch noch alle Kommunikationsgespré
che mit dem ZMK fiihren missen.

Kdrner: Okay, das kann durchaus richtig
sein. Aber wir haben das innerhalb der Ver-
waltung eben so geregelt. In den meisten
Fallen sind ja nicht so viele Schiffe vor Ort.

Abg. Hentschel: Die ,, Melum® war ja da
Die héte On-Scene-Commander machen
konnen.

Korner: Wir haben es aber innerhalb der
Verwaltung so geregelt, dal’ das Schiff, das
zuerst am Unfallort ist, den On-Scene-
Commander macht. Es ist ohne Frage rich-
tig, dal3 man dartber nachdenken kann, ob
man das nicht anders regelt, dald jemand, der
- wenn man so will - nicht so aktiv ist, den

On-Scene-Commander macht, damit man ein
hikchen Abstand zu der Sache hat. Das ist
ohne Frage kein verkehrter Ansatzpunkt.

Abg. Hentschel: Sie haben ein sehr starkes
Bugjet, Bugstrahlruder

Koérner: Ja

Abg. Hentschel: und sind damit auch in der
Lage, das Schiff zu mandvrieren.

Koérner: Ja

Abg. Hentschel: Bis zu welcher Windstérke
konnen Sie Ihr Schiff unter Zuhilfenahme
des Bugstrahlruders mandvrieren?

Korner: Das hangt natdrlich von mehreren
Faktoren ab, von der Windstérke, von der
Stromstérke, die sehr wichtig ist. Eine ge-
naue Grenze festzulegen, ist sehr schwierig.

Abg. Hentschel: Wéren Sie denn in der
Situation in der Lage gewesen, auch mit dem
Bugstrahlruder zu mandvrieren?

Korner: Ja, das habe ich in diesem Fall auch
getan. Ich habe das Schiff zum Beispiel mit
dem Bugstrahiruder gerade gehalten, und die
beiden achteren Propeller habe ich auf ganz
langsam voraus gegeben, um immer die
Maoglichkeit zu haben, wenn das Schiff zu
dicht herankam-- Man muf auch wissen:
Bel dieser Entfernung, 10 m bis 20 m, bel
dieser hohen Diinung - hétte eine Bertihrung
mit dem Havaristen bedeutet, dai die Leute
achtern stark geféhrdet gewesen waéren.
Denn die Winschen sind ja unmittelbar am
Heck des Schiffes angebracht. Eine Beruh-
rung wére sehr gefahrlich gewesen.

Abg. Hentschel: Haben Sie einen Notstopp-
Schalter fur die Maschine

Korner: Ja
Abg. Hentschel: auf der Briicke?
K orner: Ja, haben wir.

Abg. Hentschel: Als das Seil ins Wasser
gefalen ist - warum ist der Notstopp nicht
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betédtigt worden, damit die Schraube nicht
das Seil hineinzieht?

Korner: Wie ich eben auch schon sagte:
Eine Berthrung mit dem Schiff wére gefahr-
lich gewesen. Wenn ich den Notstopp ge-
drickt hétte, wéare ich das Risko eingegan-
gen, mit der ,Pallas’ zu kollidieren. In die-
sem Augenblick habe ich personlich ge-
glaubt, dal? man nicht so viel lose Leine ge-
geben hat. Deswegen und auch im Hinblick
auf die Gefahr, die daraus resultiert hétte,
habe ich den Notstopp nicht betétigt. Man
muld wissen, dal’3 ein Notstopp ein Schiff
mandvrierunfdhig macht. Ich hétte letztlich
nur noch das Bugjet zur Verfiigung gehabt.

Abg. Hentschel: Sie sagten, die ,, Neuwerk"
sei zum Schleppen gut geeignet. Was pas-
sert beim Schleppen, wenn sich die
» Neuwerk” aufgrund der Dinung querstellt,
was beim Schleppen ja vorkommt?

Korner: Durch diese Azimut-Antriebe hat
man die Mdoglichkeit, einen Querschub
durchzufihren, im Gegensatz zu normalen
Schiffen, die feststehende Schrauben haben.
- Was dann passiert? Die Gefahr besteht
natdrlich fr jedes Schiff, dal3 es dann umge-
rissen wird. Aber man hat durch diese Azi-
mut-Antriebe schon im Vorfeld die Mdg-
lichkeit, diese Situation nicht aufkommen zu
lassen.

Abg. Hentschel: 1<t die,, Neuwerk” von der
Winde und von den Aufbauten her hinsicht-
lich des Seils auch dann noch frei, wenn das
Schiff querliegt, oder kommen Sie dann mit
I hren Aufbauten in Bertihrung?

K orner: Der sogenannte Haltepunkt - das ist
der Punkt, an dem die Schleppkraft wirkt -
befindet sich im letzten Drittel des Schiffes. -
Kennen Sie die ,, Neuwerk”? Haben Sie sie
schon einmal gesehen?

Abg. Hentschel: Nein.

Korner: Durch eine verstérkte Reling in
Form eines Rohres wird das Sell achtern
eingeschrankt, so dal? es dartiber hinaus nicht

laufen kann. Das Seil kann aso mit den Auf-
bauten nicht in Berthrung kommen.

Abg. Hentschel: Ah, ja. - In Ihrem Schiffs-
tagebuch tauchen an zahlreichen Stellen an
den gleichen Tagen Eintrége unterschiedli-
cher Handschriften auf, ohne dal’3 gekenn-
zeichnet ist, wer de eingetragen hat. Wie
erkléren Sie sich das?

K orner: Zunéachst: Die Schriften kennt man.
Was eingetragen wird, wird in der Regel
vom wachhabenden Steuermann eingetragen,
vom wachhabenden Offizier. Die Zusatzbe-
merkungen kommen vom Kapitéan. Anhand
der Zeiten, die mit angegeben sind, kann
man erkennen, wer Wache gehabt hat. Das
wird ja auch eingetragen. Dann weif3 man
auch, wer das geschrieben hat.

Abg. Hentschel: Im Unterschied zu den
anderen Tageblchern, die relativ lakonisch
sind, sind bei Ihnen sehr viele nachtrégliche
Eintrége gemacht worden. Wann sind die
gemacht worden?

Korner: Das entzieht - - Die missen un-
mittelbar danach gemacht worden sein. -
Nicht einen Tag spéter oder so. Unmittelbar
danach.

Abg. Hentschel: Kennen Sie die Seetage-
buchverordnung 8 9 Abs. 6 Uber die Eintra-
gung in Schiffstageblicher?

Korner: Das hétte ich jetzt nicht so griffbe-
reit. Aber wenn Sie se mir vorlesen, werde
ich sie wahrscheinlich kennen.

(Abg. Kubicki: Dann kennt er del -
Heiterkeit!)

- Natirlich kenne ich sie, aber ich hétte sie
nicht so griffbereit.

Abg. Hentschel: Darin steht, dald3 Eintra-
gungen mit Unterschrift und Angabe der
Befugnis zu leisten sind. Zum Beispiel wel-
che Position - beispielsweise Erster Offizier -
derjenige, der die Eintragung vornimmt, an
Bord hat.
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Korner: Ich hatte ja schon gesagt: Die Wa-
chen sind genau aufgeteilt. Jede Wache wird
von dem jeweiligen wachhabenden Offizier
gegengezeichnet, und darunter steht noch die
Eintragung des Kapitans. Es kommen aso
nur drei Handschriften in Frage.

Abg. Hentschel: Das helld, die Unter-
schriften sind alle erfolgt, nachdem samtliche
Eintragungen gemacht worden sind, und es
it nicht so, dal3 zundchst eine Eintragung
mit Unterschrift gemacht worden ist, und
dann sind noch nachtréglich Eintragungen
vorgenommen worden?

Korner: Ich verstehe Ihre Frage nicht. Wie
»hachtréglich“? Die Eintragungen werden
immer nach einem Ablauf vorgenommen.
Jeder Eintrag. Wenn irgend etwas passiert
ist, wird das in das Tagebuch eingetragen.
Mittags unterzeichnet immer der Kapitan das
Tagebuch, und am darauffolgenden Tag
unterzeichnet er es wieder. Das ist en nor-
maler Ablauf.

Abg. Hentschel: Okay. Danke schon.
K orner: Bitte sehr.
Vorsitzender: Herr Kubicki!

Abg. Kubicki: Herr Korner, ich habe ver-
nommen, da} Sie verwatungsintern ent-
schieden haben: Das Schiff, das zuerst an
den Ort des Geschehens kommt, ist On-
Scene-Commander.

Koérner: Ja

Abg. Kubicki: Wirden Sie mir einma sa-
gen, welche Kompetenzen der On-Scene-
Commander vor Ort hat? st er derjenige, der
sozusagen die Einsatzleitung hat, der be-
stimmt, welches Rettungsmittel an welchen
Punkten wie eingesetzt wird, oder welche
Kompetenz hat er?

Korner: Der On-Scene-Commander ist
derjenige, bel dem zunéchst die Informatio-
nen zusammenlaufen. Man kann sich das
ungeféhr so vorstellen: Jeder hat ja zu dieser
Situation in Form der Art der Hilfeleistung

und so weiter etwas beizutragen. Das darf
man sich nicht so vorstellen, dal3 der On-
Scene-Commander sagt: Du machst jetzt das
und das. Jeder bietet sich ja fur das an, was
er gerade am besten kann. Die Aufgabe des
On-Scene-Commanders ist es, bel Streitig-
keiten oder Diskrepanzen zu entscheiden:
Okay, wir machen es so und nicht so. Das ist
die Aufgabe des On-Scene-Commanders vor
Ort. Er hat letztlich - wie in diesem Fall -
festzulegen, wie eine Bergung ablauft. In
diesem Fall hatte ich mich mit Herrn
Diekhoff, dem Kapitan der ,, Melum®, verab-
redet bzw. gesagt: Ich schlage vor, dal3 wir
das Schiff zundchst einmal soweit [6schen,
dald wir Uberhaupt in der Lage sind, Leute an
Bord des Schiffes abzusetzen. Das war,
wenn Sie so wollen, meine erste Amtshand-
lung. Das andere entwickelte sich aus der
Situation, die sich ja standig veranderte.

Abg. Kubicki: Darf ich das, was Sie sagten,
so verstehen, dal3 der On-Scene-Commander
nur eine Art Koordinierungsfunktion hat und
keine Einsatzleitungsfunktion nach der Devi-
se: Ich bestimme jetzt, welches Schiff an
welche Seite mit welchem Geschirr und mit
welchen Personen welche Mal3nahme vor-
nimmt?

Korner: Jeder Kapitan ist fur sein eigenes
Schiff verantwortlich. Das kann der On-
Scene-Commander nicht bestimmen. Nein.
Wenn Sie so wollen, haben Sie recht, dal? der
On-Scene-Commander - ,, Commander” ist
vidleicht auch nicht das richtige Wort;
, Coordinator* wére wahrscheinlich besser -
Dinge bei unterschiedlichen Meinungen zu-
sammenfugt.

Abg. Kubicki: Was wirde denn passieren,
wenn beispielsweise die ,, Melum* sagen
wirde: Ich will jetzt an den Havaristen her-
angehen, und es ware ein weiteres Schiff da,
das auch sagen wirde: Ich will an den Hava
risten herangehen? Wirden Sie in der Lage
sein zu entscheiden: Dieses Schiff macht es,
und das andere hélt sich heraus?

Korner: Jeder wirde ja sagen, warum er
besser geeignet ist. Dann mifte der On-
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Scene-Commander oder -Cooperator ent-
scheiden: Okay, nach meiner Meinung ist -
sagen wir einmal - die , Oceanic* oder die
» Mellum® besser dafir geeignet. - Machen
Siedas.

Abg. Kubicki: Wenn Sie feststellen, dal? die
Mittel vor Ort nicht ausreichen, sind Sie
dann als On-Scene-Commander in der Lage,
anderswo noch welche zu bestelen, also
zum Beispiel beim ZMK anzurufen und zu
sagen: Ich brauche innerhalb von zwei Stun-
den vier Hubschrauber, die Material und
Personen von verschiedenen Schiffen auf den
Havaristen verlasten?

Korner: Die Organisation dieser Hilfsmittel
wirde ja Uber den ZMK laufen. Ich kénnte
letztlich nur die Anfragen stellen und sagen:
Das und das wird hier benétigt; besorgen Sie
das. Alles weitere mifdten die letztlich ma-
chen. Ich kdnnte das vor Ort nicht machen.

Abg. Kubicki: Haben Sie das einmal getan?
Haben Sie einmal angerufen und gesagt: Ich
brauche noch folgendes Material, und haben
se darauf reagiert oder nicht reagiert?

Korner: In diesem Falle stand das nicht an.
Der Kontakt, den Hubschrauber zu bestellen,
war schon vorher abgelaufen, und Material
brauchten wir letztlich nicht.

Abg. Kubicki: Wenn jetzt ein Hubschrauber
nach lhrer Auffassung nicht ausreichte- -
Oder: Reichte nach lhrer Auffassung die
Hubschrauberkapazitét vor Ort aus?

Korner: Zunachst ja. Solange die
» Neuwerk” im Einsatz war, reichte er aus.
Er hatte letztlich nur die Aufgabe, die Leute
Uberzusetzen. An Bord war nichts von ir-
gendwelchen Leuten zu l6schen. Man hétte
gar keine Gerétschaften hintberbringen kon-
nen und so weiter und so fort. Der einzige
Hubschrauber, der zunéchst dawar, war also
meines Erachtens ausreichend. Wie sich die
Sache spéter entwickelt hat, das ist eine an-
dere Sache.

Abg. Kubicki: Sie waren ja dann irgend-
wann wieder vor Ort.

Korner: Wir sind bis Mitternacht noch
langsseits gefahren, um das Schiff soweit
abzukihlen, weil man seitens der Feuerwehr
Angst hatte, dal3 die Brande durch die
Schotten durchbrennen wirden. Wir sind
also bis Mitternacht querab gefahren und
haben unsere Feuerléschkanonen auf den
Havaristen gehalten, was nebenbel unter
normalen Umstanden in diesem Abstand von
10 m bis 15 m, in dunkler Nacht, bei schwe-
rer See Uberhaupt nicht durchzufiihren ist.
Man konnte durch das Verdampfen des Feu-
ers kaum etwas sehen. Am anderen Morgen
sind wir nach Helgoland gefahren, um unse-
re Leine durch einen Taucher vor Ort wieder
aus der Schraube entfernen zu lassen, was
nicht gelungen ist. Wir muf3ten dann nach
Cuxhaven fahren, um dies von einem Unter-
nehmen machen zu lassen.

Abg. Kubicki: Als die , Melum* die Poly-
propylen-Leinenverbindung hergestellt hatte,
war lhnen klar, das sagten Sie vorhin -, dal3
sie nicht lange halten wiirde.

Korner: Ja. Sonst hétte ich das auch selbst
gemacht, weil eine Leine dieser Art, die man
ohne eigene Winden selbst hertiberholen
kann, einfach leichter zu handeln ist. Es war
aber eine andere Situation fur mich. Als wir
angefangen haben, hatten wir noch Tages-
licht. Ich mufdte diesen Versuch mit einer
Stahltrosse einfach unternehmen, wahrend
die ,Mdlum* bei Dunkelheit angefangen
hatte, as die ,Pallas® schon dreleinhalb
Meilen vor der Kiste Sylts war und durch
den westlichen Wind standig weiter zur Ki-
ste trieb. Die ,, Melum“ war also schon ge-
halten, schnellstens zu handeln, was se
letztlich auch getan hat.

Abg. Kubicki: Haben Sie dem ZMK lhre
Auffassung mitgeteilt, die Leine werde rei-
Ben und Sie brauchten moglicherweise bald
Hubschrauberkapazitéten, um erneut Perso-
nen oder auch Lasten - von welchem Schiff
auch immer - auf den Havaristen zu bringen?
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Korner: Nein. Ich habe vidlleicht nicht un-
bedingt gewult, dal3 die Leine reil3en wird.
Es war einfach sicherer, einen schweren
Draht zu nehmen. Es hétte unter Umstéanden
auch halten kdnnen. Nur die Gefahr des Rei-
3ens bestand natiirlich. - Das habe ich damit
natrlich nicht gemeint. Aber jeder Kapitan
weil3, da’ ein solches Problem auftreten
kann.

Abg. Kubicki: Nicht, da3 Sie denken, ich
will Sie in irgendeiner Form kritisieren. Das
steht mir gar nicht an, sondern ich frage vor
dem Hintergrund des AbschluRvermerkes
der Wasserschutzpolizei fur die Staatsan-
waltschaft in Kiel, in dem folgendes festge-
halten ist:

» ES mufte absehbar gewesen sein, dal3
die doppelte Polyprop-
Schleppverbindung der ,, Mellum* zur
»Palas’ nicht auf Dauer halten wirde.
For den Fal des Brechens der
Schleppverbindung wére es unbedingt
erforderlich gewesen, ohne Riicksicht
auf entstehende Kosten permanent ei-
nen Lastenhubschrauber fir Personen-
und Materiadtransport zur Verfigung
zu halten. Der Havarist war weiterhin
unbemannt und der Einsatz eines Ber-
gungskommandos und Materiatrans-
porte waren fUr die weitere Abbergung
notwendig. Diese Einsatzbereitschaft
konnen die eingesetzten Hubschrauber
BGS ,,Puma‘ und SAR , Seaking“ fur
einen solchen Fall nicht uneinge-
schrénkt erfallen.”

Deshab war meine Frage, ob Sie, da Sie ja
nun vor Ort waren und das Geschehen
kannten, die Witterungsverhdtnisse und alles
Maogliche, den ZMK einmal darauf hinge-
wiesen haben: Wir brauchen Hubschrauber-
kapazitdten; hatet sie vor, damit wir se je-
derzeit abrufen konnen, und zwar nicht un-
bedingt BGS- und SAR- sondern mogli-
cherweise WIKING-Hubschrauber aus Cux-
haven, die so etwas ja auch machen.

Korner: Ich habe im nachhinein auch mit
Hubschrauberpiloten gesprochen. Ich kenne

auch ein wenig den Sachverhalt. Sie sind
nicht in der Lage, Leinen von dieser Stérke
an Bord zu geben. Maximal vier Leute kon-
nen sie-- Ich glaube, 400 Kilogramm.
Wenn man bedenkt, da3 ein Meter dieser
Leine schon 20 Kilogramm wiegt, so kénnen
Sie sich ausrechnen, wie schwer das bel
100 Metern wird. Sie sind nicht in der Lage,
diese Leine an Bord zu geben.

Man muf3 dabei auch bedenken, da das
Schiff lichterloh brannte. Wo wollen Sie das
absetzen? Das ware fur die Hubschrauber-
piloten gar nicht mdglich gewesen. Und La
stenhubschrauber, die unter anderem auch
Panzer transportieren kdnnen, stehen nicht
zur Verfugung. Vor alem haben sie auch
nicht die Ubung, so etwas bei einer solchen
Wettersituation durchzufiihren. Fir mich
bestand also nicht die Frage, ob ich das mit-
telle, und zwar aus dem einfachen Grunde,
well aus dem seeméannischen Know-how
heraus einfach bekannt sein muf3, dal3 die
Sache so ablauft.

Abg. Kubicki: Keine weiteren Fragen.
Vorsitzender: Frau Spoorendonk!

Abg. Spoorendonk: Zur Herstellung der
ersten Schleppverbindung wurden ja vier
Sedleute der ,, Meerkatze® mit einem Hub-
schrauber auf dem Havaristen, auf der
,Palas’, abgesetzt.

Koérner: Ja

Abg. Spoorendonk: Wenn ich es richtig in
Erinnerung habe, so war ja die Besatzung
der ,, Meerkatze" im Schleppeinsatz nicht so
trainiert wie zum Beispiel die Besatzung der
» Neuwerk”. Wie ist eigentlich der Beschlul3
zustande gekommen? Ware es nicht sinn-
voller gewesen, wenn das jemand von der
» Neuwerk” Ubernommen hétte? Wie ich
Ihren Worten entnehmen konnte, hatten Sie
ja doch Erfahrung mit solchen Sachen. Wére
es nicht sinnvoller gewesen, dal3 Sie, well
Sie ja auch dichter dran waren, die gesamte
Kommunikation gefuhrt hétten?
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Korner: Zundchst enma: Wir sind
16 Mann an Bord, und alle 16 Leute werden
an Bord gebraucht. Man kann nicht einen
einzigen daflr abstellen. Alleine die Leinen-
verbindung ist eine sehr - - Daflr braucht
man aso letztlich dle Leute. Die
» Meerkatze® kam uns da entgegen, indem
se Leute entbehren konnte. Aus dieser Si-
tuation heraus mufdte man dieses Angebot
einfach annehmen. Hétten wir vier zusatzli-
che Leute gehabt, dann hatten wir natdrlich
vier Leute von uns hertibergegeben, die unter
Umstanden - - Aber im nachhinein ist es
mURig, dartber zu diskutieren, ob es dann
geklappt hédtte. Man weil’ es einfach nicht,
weil das immer mit Risiko behaftet ist.

Abg. Spoorendonk: Aber das wurde zwi-
schen Thnen und der , Meerkatze* so abge-
sprochen?

Korner: Ja Der Kapitén der , Meerkatze"
hatte das angeboten, weil wir eben keine
Leute hatten. Wenn die , Meerkatze* nicht
dagewesen wére, waren unter Umsténden
vidleicht Leute von der ,, Melum® hintber-
gegangen. Aber aus dieser Situation heraus
hat sich diese Losung einfach angeboten,
denn die ,, Meerkatze® war nicht unmittelbar
an dem Loscheinsatz und auch nicht an dem
Schleppeinsatz beteiligt, so dal3 diese Leute
zur Verfligung standen.

Abg. Spoorendonk: Ich habe noch ene
Frage zu den Ubungen. Wir haben eine Ma-
terialsammlung ,, Sicherheitss und Notfall-
konzept Deutsche Bucht* bekommen. Dar-
aus geht hervor, daR fir 1998 eine Ubung
unter Anmietung eines Grol3tankers geplant
war.

Korner: Sieist ja durchgefiihrt worden.

Abg. Spoorendonk: Ja. Genau. - Wie lauft
das eigentlich ab? Eine solche Ubung wird ja
dann auch ausgewertet.

Koérner: Ja

Abg. Spoorendonk: Wer nimmt denn an
einer solchen Auswertung teil? Man kann ja

nicht immer diesen worst case tUben. Aber
um mir das vorstellen zu konnen, hétte ich
gerne von Ihnen gehort, wie diese Ubung
ausgewertet worden ist und welche Ergeb-
nisse von lhnen jetzt realisiert werden.

K orner: Die Ubung lief folgendermalzen ab.
Die , Neuwerk” und unter anderem auch die
,» Oceanic* und die ,, Mellum* sind hingefah-
ren. Aufgrund der widrigen Wetterverhdlt-
nisse hatte sich der Kapitan des Tankers, der
geschleppt werden sollte, geweigert, seinen
Anker zu hieven, weil er Angst hatte, dal3 er
dann unter Umstanden in die Drift kommt,
weil das Risiko fur ihn einfach zu grofd war.
Man hat dann Leinenverbindungen mit die-
sem Tanker hergestellt. Man mufd wissen:
Tanker Uber 20.000t sind verpflichtet, eine
Notschleppvorrichtung zu haben, was be-
sagt, dald achtern ein Geschirr ausgelost
werden kann. Dieses Geschirr kann der
Schlepper aufnehmen. Das schwimmt.

Um noch einmal zu lhrer Frage zurlickzu-
kommen, wie das ausgewertet wird: Am
néchsten Tag ist die , Mellum® noch einmal
hingefahren und hat diese Schleppverbin-
dung richtig mit Schleppen hergestellt, und
das wurde dann as ausreichend bezie-
hungsweise als gut empfunden. Es hat da
keine Probleme gegeben. Insofern bestand
auch kein Handlungsbedarf, etwas zu an-
dern. Eslief ales ohne Probleme ab.

Abg. Spoorendonk: Ich frage deshalb, well
wir immer wieder das Problem mit dem On-
Scene-Command angesprochen haben. Wie
ist es denn bei einer solchen Ubung? Dabei
scheint alles reibungslos zu laufen.

Korner: Ja. Bei dieser Ubung, von der ich
gerade erzahlte, war ich zum Beispiel auch
On-Scene-Commander. Da wird eben die
Koordination der Schiffe untereinander gere-
gelt, wer was macht, wer wofir am besten
geeignet ist. Das wird, wenn man so will, vor
Ort entschieden. Jede Situation kann sich ja
von einem Augenblick auf den anderen ver-
andern, und man muf3 dann entsprechend
reagieren. Der On-Scene-Commander hat
eben im Zweifelsfalle das letzte Wort.
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Abg. Spoorendonk: Sie sagten, dald die
, Oceanic* auch an dieser Ubung teilgenom-
men hat.

Koérner: Ja

Abg. Spoorendonk: Das steht ja fest. Aber
Kapitéan Pohl sagte vor dem Ausschul3, sei-
nes Wissens habe es bei dem ,Palas’-
Einsatz keinen On-Scene-Command und
auch kein funkfuhrendes Schiff gegeben. Ich
weil3 nicht, ob Sie- -

Korner: Nein. Das ist einfach nicht richtig.
Nachdem uns das Malheur passiert war, dal3
wir die Leine in die Schraube bekommen
haben und wir nicht mehr so aktiv waren wie
die , Mdlum*, hat die , Mellum“ den On-
Scene-Command Ubernommen und, wenn
man so will, die Aktion geleitet und koordi-
niert, natdrlich immer in Absprach mit den
anderen. Jeder trégt ja auch mit Kenntnissen
und Fahigkeiten seines Schiffes dazu bei. Es
wird dann entschieden, wer was macht.

Abg. Spoorendonk: Ich frage nur noch
einmal nach, well ich mich darliber gewun-
dert habe. Auf der einen Seite hatte man
gerade diese Ubung durchgefiihrt, und dabei
schien alles reibungslos zu laufen. Auch da
hatte man diese - -

Korner: Es waren andere Wetterverhdtnis-
se und auch eine ganz andere Situation.

Abg. Spoorendonk: Ja, ja. Aber auch dabei
gab es die interne Kommunikation und den
On-Scene-Command. Mit den gleichen
Schiffen scheint es in dem darauffolgenden
Ernstfal dann doch nicht zu funktionieren.
Darlber habe ich mich nur gewundert.

Korner: Ich weld nicht, was nicht funktio-
niert hat. Es hat doch letztlich alles funktio-
niert. - Ich weild nicht, inwiefern da nichts
funktioniert hat.

Abg. Spoorendonk: Nur, well die Aussage
von dem Kapitan gemacht wurde.

Korner: Gut. Aber an sich war das alles
abgeklart. Dal} andere Leute eine andere

Meinung dartiber haben konnen oder dai
etwas an irgendwelchen Leuten vorbeige-
laufen ist, mag ohne Frage richtig sein. Das
will ich gar nicht in Abrede stellen. Aber ich
meine, die Sache war vollig klar.

Abg. Spoorendonk: Okay. Danke schdn.
Vorsitzender: Herr Schliel

Abg. Schlie: Herr Kapitéan Koérner, ich habe
noch eine Nachfrage. Sie haben uns vorhin
dargestellt, dal? digjenigen, die drauf3en von
der , Meerkatze' vor Ort waren, mit Hand-
sprechfunkgeréten ausgestattet waren und
dal Sie der Auffassung gewesen seien, dai3
es die Pflicht des Kapitans der , Meerkatze"
sei, mit ihnen Kontakt zu halten.

Korner: Jeder Kapitan ist fur seine Besat-
zung verantwortlich. Insofern setzt man ein-
fach gewisse Dinge voraus. Wenn man das
alles abklart, kommt man gar nicht dahin, wo
man hin will.

Abg. Schlie: Ich will das auch gar nicht in
Frage stellen. Ich wollte das nur noch einmal
wiederholen, um auf meine Frage einzu-
simmen. Gab es a) fir Sie eine konkrete
Notwendigkeit, zu diesen Leuten direkten
Kontakt zu haben - das ist die konkrete Fra-
ge fur die Situation vor Ort -, und ist es b)
nicht die Aufgabe enes On-Scene-
Commanders, fur Félle vorzusorgen, in de-
nen es notwendig ist, dai die Leute auch von
anderen Schiffen als dem originéren Heimat-
schiff ansprechbar sind, wére es aso nicht
erforderlich gewesen, dal3 Sie sie auch direkt
hétten ansprechen konnen? Dritte Frage: Ist
es denn technisch nicht moglich, dal? diese
Handsprechfunkgerdte auf einen Kanal ge-
schaltet werden,

K orner: Dann miften Siesich - -

Abg. Schlie: - ich bin gleich fertig. -, so dai3
Sie se as On-Scene-Commander direkt
ansprechen kénnen?

Korner: Natirlich ist das mdglich. Man
kann natirlich ale-- Es gibt ja auch die
Handsprechfunkgeréte, die tber UKW funk-
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tionieren, also keine Betriebsfunksprechge-
rate mit eigenen Kandlen sind. Theoretisch
ist das natirlich moglich.

Abg. Schlie: Ich fragte auch nach der kon-
kreten Notwendigkeit, da? ein On-Scene-
Commanders fur solche Félle - -

Korner: Ich komme noch einma darauf
zuriick, dal? eben der Kapitan verantwortlich
ist. Ich kann auch als On-Scene-Commander
dem Kapitan keine Order geben. Der Kapi-
tan bleibt seinen Leuten gegeniber verant-
wortlich. Esist einfach der bessere Weg, die
Informationen Uber die , Meerkatze® her-
Uberzugeben, so dal3 der Kapitan letztlich
entscheidet, ob er das seinen Leuten in dieser
Form sagen kann oder nicht, mit entspre-
chenden Abstrichen, der Situation entspre-
chend. Er bleibt fir seine Leute letztlich ver-
antwortlich. Der  On-Scene-Commander
kann nicht fur alle Schiffe und fir alle Leute,
indem er diese Sprechverbindung hat und
sagt, was zu machen ist - - Und wenn etwas
danebengeht, dann sieht die Sache sehr
schlecht aus.

Abg. Schlie: Doch noch einmal eine weitere
Frage. Sie haben auf die Frage des Kollegen
Kubicki dargestellt, dai? es durchaus gewisse
Entscheidungen des On-Scene-Commanders
gibt, was denn nun richtig sei oder nicht.
Insofern ist das also wichtig. Kann es denn
fur die Menschen, die vor Ort sind, zu Pro-
blemen kommen, wenn man davon ausgeht,
da ein falsches, ein anderes Schiff On-
Scene-Commander ist?

Korner: Zu Problemen kann es letztlich
immer kommen.

Abg. Schlie: Kapitadn Gerdes - ich will IThnen
das noch einmal vorhalten- hat in der von
mir erwahnten AusschulRsitzung auch gesagt
- ich zitiere -:

» ES ist einmal gefalen. Das habe ich
gesagt. Ich habe gesagt, dal? es einmal
zu Anfang gefdlen ist und dal3 die
» Neuwerk” meines Wissens zu der

» Mdlum" gesagt hat: Sie machen ja
den On-Scene-Commander.”

Ich will das hier noch einmal einfiihren, well
ich auch im nachhinein der Auffassung bin,
daid es einer Kléarung bedarf, dal? es klar sein
mui3, wer denn nun wirklich On-Scene-
Commander ist, weil sonst beteiligte Perso-
nen in Gefahr geraten konnten. Sind Sie auch
der Auffassung?

Korner: Ja, ich bin auch der Auffassung,
dad es klar sein mul3, wer On-Scene-
Commander ist. Aber nach meinem Daflir-
halten oder nach dem, wie das abgelaufen
ist, war dasklar.

Vorsitzender: Herr von Hielmcrone!

Abg. Dr. von Hielmcrone: Ich habe enige
Nachfragen. - Als die Polypropylenverbin-
dung zwischen der , Mélum*® und der
,Pallas’ hergestellt wurde, waren Sie da
Uberhaupt noch vor Ort?

Korner: Nein, da waren wir nicht mehr vor
Ort. Dawaren wir in Helgoland.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Die Frage der
Zurverfigungstellung von Hubschrauberka-
pazitéten stellte sich Thnen nicht?

Korner: Nein. Sie stellte sich fiir mich nicht.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Aber sie hétte
sich fur den Kapitan der ,, Mellum® gestellt?

Korner: Unter Umstanden ja, was ich hier
nicht beurteilen mochte.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Eine andere
Frage.

Korner: Ja, hitte.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Sie sind ja as
erstes Schiff dort gewesen.

Koérner: Ja

Abg. Dr.von Hielmcrone: Wenn nun die
» Mdlum®* zuerst dort gewesen ware, hétte
sie die gleichen Aufgaben erfillen kdnnen,
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namlich Kihlung der ,,Pallas‘ durch Monito-
re?

K orner: Wir haben ja beide - - Ja, natirlich.
Kein Thema. Richtig.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Was wére ge-
wesen, wenn die Schiffe friher dagewesen
waren? Das ist der Hintergrund meiner Fra-
ge. - Eine andere Frage: Hatten Sie direkten
Kontakt zur SAR-Deutschland oder zur
SAR-Dénemark?

Korner: Nein, hatten wir nicht. Wir hatten
nur Kontakt mit der Kiustenwache, und die
Schiffe hatten untereinander Kontakt.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Eine letzte Fra-
ge. Hat es eigentlich jemals eine Auswertung
der Vorgange um die , Pallas’ gegeben, mit
dem Kustenwachzentrum und den Kapitanen
der beteiligten Schiffe und den anderen be-
teiligten Stellen?

Korner: Ja, esist eine Arbeitsgruppe einge-
richtet worden, die das innerhalb der Behor-
de behandelt, aber noch nicht abschlieRend
behanddlt hat.

Vorsitzender: Herr Kubicki!

Abg. Kubicki: Herr Kapitén Kdorner, ich
muld noch einma nachfragen, ob ich mich
nicht verhort habe. Auf eine Frage der Kol-
legin Spoorendonk haben Sie gesagt, Sie
hétten von lhren 16 Leuten, die Sie an Bord
gehabt haben, niemanden abstellen kbnnen?

Korner: Nein, ich hdtte keinen einzigen
abstellen kénnen.

Abg. Kubicki: Das heif3t, wenn Sie schlep-
pen wollen, dann kénnen Sie, weil Sie ja
dafir alle Leute brauchen, nicht auch die
Schleppverbindung herstellen?

Ko6rner: Genau.

Abg. Kubicki: Ich verstehe das dann so,
da} Sie, wenn Sie als einziges Schiff bel
einem Havaristen auftauchen wirden, nur
darliber berichten kdnnten, dal? der Havarist

demnéchst irgendwo strandet, aber nichts tun
kénnten, um - -

Korner: Vorausgesetzt, es sind keine Leute
mehr an Bord des Havaristen.

Abg. Kubicki: Ja Havarigt, keine Leute
mehr an Bord. Wenn Sie das einzige Schiff
waren, dann wirden wir feststellen, dal3 der
Bund uns ein Schiff an die Klste gelegt hét-
te, das uns nur darliber berichtet, dal3 der
Havarist demnéchst strandet.

Korner: Wir miten auf Leute anderer
Schiffe zurickgreifen, wie in diesem Fall
geschehen. Das ist die einzige Chance, um
eine Leinenverbindung herzustellen.

(Abg. Dr. von Hiemcrone: , Meer-
katze'!)

Abg. Kubicki: Ich stelle mir einmal konkret
vor, dal die ndchsten sechs Stunden kein
anderes Schiff daist. - Schicht.

(Zuruf: Soist edl)

Abg. Kubicki: Dann habe ich das richtig
verstanden.

Vorsitzender: Herr Hentschel!

(Abg. Kubicki: Das macht keinen
Sinnl)

Abg. Hentschel: Herr Kapitan, was machen
denn die 16 Leute, wie sind Sie eingeteilt?

(Unruhe - Zuruf des Abg. Kubicki -
Heiterkeit)

Korner: Ich fange bel mir an. Kapitén, zwei
Steuerleute, dann gibt es zwei Ingenieure
und einen leitenden Ingenieur, aso drei ins-
gesamt, einen Elektroniker und einen Koch,
und der Rest sind Matrosen, Schiffsmecha
niker heil3en sie heute.

Abg. Hentschel: Mir ist nur aufgefallen: Die
, Oceanic* hat ja nachher vor dem gleichen
Problem gestanden und hat mit den Leuten,
die auf die ,Pallas’ gegangen sind, auch
ihren Ersten Offizier hinlbergeschickt, damit
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sie auf der , Pallas’ selber einen kompetenten
Ansprechpartner fir die Kommunikation
hatte. Waére das in Threm Fall mdglicherwei-
se auch sinnvoll gewesen?

Korner: Dald wir einen einzigen abgegeben
hétten?

Abg. Hentschel: Oder sind lhre beiden
Steuerleute, dle Ingenieure und adle, die Sie
an Bord haben, unabkémmlich?

Korner: Letztlich sind sie ale unabkémm-
lich. Man kann natlrlich bei einer entspre-
chenden Situation einen fur enen relativ
kurzen Zeitraum fUr eine solche Tétigkeit
abordnen. Aber Sie wissen ja im Vorfeld
nicht, wie lange so etwas dauert. Unter Um-
sténden wére es vielleicht in Ordnung gewe-
Sen, wenn man einen von uns mit hiniiberge-
geben hétte. Im nachhinein weil3 man das. Im
Vorfeld hat sich die Frage fur mich nicht
ergeben, weil ich, nachdem ich mit dem Ka-
pitan gesprochen hatte, den Eindruck hatte,
dai’ die Leute - nun ja- ihren Job verstehen.
Und ich will auch nicht sagen, dal3 sie ihren
Job nicht richtig gemacht haben. Bei dieser
Situation kann es zum Beispiel leicht passie-
ren, dal3 eine lose Bucht herunterfalt und
sch dahinter verhakt, so da3 ein solches
Ergebnis zustande kommt.

Abg. Hentschel: Das Problem war doch,
wenn ich das richtig verstanden habe, dal3
Sie den Leuten auf der ,Pallas‘ keine An-
weisung geben durften, sondern daf’ das
immer nur Uber den Umweg des Kapitans
der ,, Meerkatze" geschah.

Korner: Ich frage Sie. Welche Anweisun-
gen sollte ich denen geben? Sie hatten die
Aufgabe, die Leine rundzufthren, damit wir
sie an Bord zu hieven hétten. Sie haben zu-
nachst die Polyprop-Leine mit der Hand
hochgeholt, haben sie aus einer anderen Kli-
se wieder herausgesteckt, wir haben sie mit
unserem Windenbetrieb wieder zurlickge-
holt, um dann - am anderen Ende war diese
schwere Leine, der sogenannte Vorlaufer -
den Vorléufer an Bord der , Pallas® zu hie-
ven.

Abg. Hentschel: Nehmen wir einmal die
Situation, as es darum ging, die Leute zu
bergen. Sie sagten, es habe mehrere Minuten
gedauert, bis der Funkkontakt tUber den Ka-
pitéan der , Meerkatze" hergestellt worden sei
und bis es gelungen sei - -

Korner: Das habe ich, glaube ich, nicht
gesagt. Ich habe nicht gesagt, es habe mehre-
re Minuten gedauert.

Abg. Hentschel: Es hat aber mehrere Mi-
nuten gedauert, bis es schlie@lich Uber den
Funkkontakt gelungen ist zu gewahrleisten,
dald IThr Monitor gestoppt wurde. Wére es in
der Situation nicht sinnvoll gewesen, direk-
ten Funkkontakt zu haben, um sich sofort
absprechen zu kénnen: Wir wollen jetzt von
Bord; stoppt bitte den Monitor, anstatt dal3
das erst Uber eine Schleife lief?

Korner: Wir hatten ja vom Kapitan der
» Meerkatze® die Information bekommen,
unseren Monitor abzustellen, weil die Leute
von Bord wollten, was wir aufgrund der
geschilderten Umsténde mit einem gewissen
Zdgern getan haben.

Abg. Hentschel: Wenn Sie Funkkontakt
gehabt hétten, hédtten Sie ihnen sagen kon-
nen: Wir haben ein Problem; es dauert noch
drei Minuten.

Korner: Zur , Meerkatze' haben wir ja ge-
sagt: Wir stellen ihn jetzt ab. Das hat natiir-
lich zwel bis drei Minuten - - Ich habe die
Order weitergegeben. - Oder wer auch im-
mer. Der Chief ist dann nach unten gegangen
und muidte das letztlich per Hand machen,
well - - Die Umstande hatte ich ja schon
erklart. Diese zwei bis drei Minuten hat es
eben einfach gedauert. Es hétte letztlich auch
nichts gebracht, wenn ich mit ihnen gespro-
chen hétte.

Abg. Hentschel: Okay. Danke. - Ach, so.
Eine Frage noch: Wer leitet die interne Ar-
beitsgruppe, die diese Angelegenheit aufar-
beitet?
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Korner: Ich glaube, esist ein Herr Jahn. Er
sitzt jetzt in Hamburg.

Abg. Hentschel: Herr Jahn?
Korner: Herr Jahn, ja.

Abg. Hentschel: Danke sehr.
Vorstzender: Herr von Hielmcrone!

Abg. Dr.von Hielmcrone: Eine Frage
noch. Wissen Sie, dal3 die Besatzung der
, Oceanic* um vier Mann erhoht worden i,
um diese in die Lage zu versetzen, in einem
solchen Fall zusétzliche Personen auf einem
Havaristen abzusetzen?

Korner: Ja, dasweil3ich.

Abg. Dr.von Hiemcrone: Seit wann ist
das der Fall?

Korner: Ich schétze, das ist ungeféhr zwel
Monate bis zweieinhalb Monate her.

Vorsitzender: Herr Kubicki!

Abg. Kubicki: Ich muR3 trotzdem noch ein-
mal zu dem nachfragen, was der Kollege
Hentschel versucht hat, herauszufiltern.

(Abg. Hentschel: Danke! - Heiterkeit)
- Nein. Ich wollte nur nachfragen.
(Abg. Hentschel: 1ch meine das ernst!)

Wenn Sie feststellen, dal? Sie alle Leute, die
etwas vom Schleppen verstehen, bei sich an
Bord haben und darauf angewiesen sind, dal3
Personen von anderen Schiffen, die mdgli-
cherweise keine grof3e Ahnung vom Schlep-
pen bei solchen Bedingungen haben, an Bord
gebracht werden missen, ist es dann nicht
geradezu zwingend, dal3 es eine direkte
Kommunikation zwischen Ihnen und diesen
Personen gibt? Ich will an einem ganz be-
stimmten Punkt fragen. Wir haben von ei-
nem Bergungssachverstéandigen gehort, dal
eine der Ursachen des MiRdlingens mogli-
cherweise darin bestanden haben kann, daf3
eine Konigsrolle herausgerissen wurde, well

die Leinen nur Uber eine Konigsrolle gefuihrt
worden sind und nicht Gber beide. Wére es
nicht sinnvoll gewesen, dal3 Sie als der ver-
antwortliche Kapitan beispielsweise hétten
fragen konnen: Habt ihr die Leine auch tber
beide Konigsrollen gelegt? - Das ist der
Hintergrund der Frage des Kollegen Hent-
schel. Wére es nicht geradezu zwingend, dai3
Sie as derjenige, der etwas vom Schleppen
versteht, unmittelbaren Kontakt zu denen
haben, die die Leinen dort driben festma
chen sollen?

Korner: Zundchst einmal ist es nicht kor-
rekt. Die Konigsrolle ist ja nicht gebrochen,
sondern das Fundament ist aus dem Deck
herausgerissen worden.

Abg. Kubicki: Aber doch nur, well der
Druck auf einer Konigsrolle lag!

Korner: Nein. Die Konigsrolle ist ja der
schwéchste Punkt. Ich war beispielswveise
kirzlich 14 Tage in Finnland auf einem fin-
nischen Eisbrecher. Sie machen das Schlep-
pen dort praktisch taglich. In dieser Zeit sind
mehrere Vorfédle der Art passert, dald die
Konigsrollen abbrachen und nicht das Fun-
dament. Das bedeutet aso, dal3 die Leine
praktisch unten gewirkt hat oder woanders
gewirkt hat, nicht auf dem Konigsroller. Das
Problem war nicht der Kénigsroller, sondern
die Leine hat mit ihrer Kraft woanders ge-
wirkt. Durch die Dynamik der beiden Schiffe
und so weiter und so fort hat sie sich ir-
gendwo verhakt und praktisch das Funda-
ment herausgerissen. - Dies nur zum Sach-
verhalt, um das zu kléren. Und zu Ihrer Frag,
ob es sinnvoll ist, eine Kommunikation zwi-
schen diesen beiden Arbeitsgruppen herzu-
stellen: Durchaus. Das kann man durchaus
machen. - Was heilt: ,, durchaus machen”?
Es ware wahrscheinlich sinnvoll, diese Mdg-
lichkeit zu haben. Nur - ich erwahnte es eben
schon - ist es sehr schwierig, Leuten etwas
zu sagen, die nicht zu meiner Besatzung
gehoren, fur die ich letztlich nicht verant-
wortlich bin, fur die ein anderer verantwort-
lich ist. Das in einer solchen Aktion immer
abzuwégen, ist dulRerst schwierig. Flr mich
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ist es jedenfalls- - Ich bin-- Wenn ich in
einer solchen Situation sage: Machen sie das
und das, und es passiert etwas, er verliert
einen Arm oder reif3t sich ein Bein aus - das
sind Dinge, die dabei sehr leicht passieren
konnen -, dann habe ich, wenn Sie so wollen,
den Schwarzen Peter. Deswegen macht man
das Uber den Umweg des Kapitans, der da-
fur verantwortlich ist. Der kann meine In-
formation oder meine Anweisung fur sich
auch noch filtern und sagen: Das konnen
meine Leute nicht, das wollen sie nicht, das
will ich nicht und so weliter. Insofern ist das
unter Umstanden richtig.

Vorsitzender: Herr von Hielmcrone!

Abg. Dr.von Hielmcrone: Jetzt habe ich
doch noch eine letzte Frage, well das immer
wieder behauptet worden ist. Bei Ihrem er-
sten Schleppversuch mit einer Stahltrosse -
wenn ich mich recht erinnere, hie3 se das
»Schnelle Auge” - -

Koérner: Ja

Abg. Dr.von Hiemcrone: Ist es richtig,
was immer wieder behauptet wird, dal die-
ses Auge der Trosse nicht durch die Pana
maklise ging?

Korner: Nein, dasist nicht richtig, und zwar
aus dem einfachen Grunde: Wir waren un-
gefahr einen Meter vor dieser Panamakliise,
als die Verbindung brach. Das Auge hat sich
also nicht - - Dasist, wenn Sie so wollen, ein
schmiegsamer Draht, der ohne Probleme
durch diese Panamakliise geht. Wir hatten
das mit , Nordsee*, mit , Mellum* und so
weiter probiert. Er schmiegt sich sofort an.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Es war auch
nicht das Auge, sondern die Glocke, die an-
geblich nicht hindurchgegangen sein soll.

Korner: Mit der Glocke kommt man sowie-
so nicht in Verbindung. Die Glocke wird ja
an diesem sogenannten Schnellen Auge fest-
gemacht. Das ist ja der Vorlaufer. Die Glok-
ke kommt also nie auf den Havaristen, son-

dern bleibt immer - - hangt, wenn Sie s0
wollen, im Wasser.

Vorsitzender: Herr Hentschel!

Abg. Hentschel: Jetzt noch einmal definitiv
die Frage: Haben Sie in dem Moment, as
das Ding gerissen ist, angeschleppt oder
nicht?

Korner: Nein, ich habe nicht geschleppt.
Definitiv nicht.

Abg. Hentschel: Aber Sie haben Gas gege-
ben?

K orner: Ich habe auch nicht ,, Gas gegeben®.
Ich habe versucht, das Schiff auf Position zu
halten, so gut es eben ging. Sie kénnen zum
Beispiel meinen Chief fragen. Ich hatte beide
Propeller auf Minimalstellung, wahrend ich
Bugjet auf rickwarts gestellt hatte, um mit
diesem beiden Ausgleich zu schaffen - Bug-
jet ist auch ein Azimut-Antrieb -, um die
Maoglichkeit zu haben. Es ist letztlich nur
aufgrund der Dynamik dieser beiden Schiffe,
aufgrund der unterschiedlichen Bewegung
gebrochen. - Es kann natlrlich sein, was ich
jetzt Uberhaupt nicht sagen kann, dal3 ich
tatséchlich ein bil3chen vorausgefahren bin.
Aber Sie mussen wissen: Das andere Ende
hangt lose im Wasser. Auch wenn ich tat-
sachlich vorausgefahren wére, hétte die Lose
weggeholt werden missen. Ich mul3 ja im-
mer auch eine gewisse Spannung zwischen
beiden Schiffen - -

Abg. Hentschel: Eswar jaalles verdreht.

Korner: Nen. Zu diesem Zeitpunkt war
nichts mehr verdreht.

Abg. Hentschel: Ach so.
Korner: Eslief vollig glatt.

Abg. Hentschel: Wie entstand dann der
Druck auf die Konigsrolle?

Korner: Wie hitte?

Abg. Hentschel: Wie entstand denn der
Druck auf die Konigsrolle?
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Korner: Nach meinem Dafurhaten ist die
Konigsrolle - - lief er gar nicht Uber die Ko-
nigsrolle. Er lief wahrscheinlich - - Oder die
Leine hatte sich irgendwo an Bord der
,Pallas’ verhakt, hat irgendwo an diesem
Fundament, auf dem die Koénigsrolle war,
untergegriffen und hat dieses Fundament
herausgerissen. Unter normalen Umsténden,
wenn tatséchlich zuviel Kraft auf der Ko-
nigsrolle gewesen wére, wéare namlich die
Konigsrolle weggesprengt worden. Das ist
namlich die schwéachste Stelle. Ich glaube,
dal3- - Nun gut. Was ich glaube, ist etwas
anderes. Aber ich meine, man stellt die Sa
che im falschen Licht dar. Der Kapitan hat
letztlich auch nur von seinem Ersten Offizier
erfahren, was an Bord passiert ist, und hat
das so wiedergegeben. Er konnte das gar
nicht anders sehen. Es ist vollig unlogisch,
dal’ die Leine Uber die Konigsrolle gelaufen
ist. Sie muf3 sich vielmehr irgendwo verhakt
haben.

Abg. Hentschel: Mir erscheint das schon
logisch. Wenn ich jetzt sage: Das ist das
Ding. Das Fundament ist doch unten.

K orner: Das Fundament ist unten, ja.
(Heiterkeit)

Abg. Hentschel: Aufgrund der Hebelgeset-
ze wird der Hebel immer groRer, je weiter
oben man ansetzt.

Korner: Ja, dasist auch richtig.

Abg. Hentschel: Also ist doch, wenn das
Sell unten war, - -

Korner: Ja, eswird unten gewesen sein.

Abg. Hentschel: Dann ist doch der Druck
auf das Fundament - - Wenn das jetzt me-
netwegen 1 cmist, und das sind 20 cm, dann
it das nach den Hebelgesetzen, wenn ich
oben ansetze, das Zwanzigfache von dem,
was wirkt, wenn ich unten ansetze.

Korner: Das dreite ich auch gar nicht ab.
Ich sage nur - -

Abg. Hentschel: Also ist es doch unwahr-
scheinlich, dal? es unten herausreifdt. So reifdt
es doch heraus. Oder?

Korner: Ja. Oben. Die Rolle. Wenn Sie zum
Beispiel diesen Flaschenverschlu3 als Rolle
sehen, so miiidte die Leine an sich dort her-
Uberlaufen.

Abg. Hentschel: Ja, dann ist auch der He-
bel, die Kraft am groften.

Korner: Wenn die Kraft zu grof3 wird,
miiite die Rolle weggesprengt werden.

Abg. Hentschel: Nein. Wenn ich jetzt hier
driicke, geht nicht der Deckd ab, sondern es
geht unten weg.

Korner: Aber die Rolle lauft auf einer Ach-
se.

(Unruhe)

Vorsitzender: Ich wirde wirklich vorschla-
gen, Kollege Hentschel, Sie beantragen ein
Gutachten, um das zu kl&ren.

K orner: Herr Hentschel, Sie miissen - -

Abg. Hentschel: Ich glaube, wir brauchen
das nicht zu kléaren. Es hat mich nur verwirrt.

Korner: Nein, nein. Herr Hentschel, noch
einmal: Die Rolle lauft auf einer Achse. Die-
se Achse wird in das Fundament hineinge-
fuhrt. Das Fundament ist unten durch Ver-
strebungen und so weiter und so fort sehr
weit abgestiitzt. Wenn etwas bricht, bricht
immer zuerst die Rolle. Es sei denn, die Lei-
ne wirkt auf irgend etwas anderes, wirkt
irgendwo tiefer. Dann ist die Rolle janicht in
Mitleidenschaft gezogen, sondern es reifdt
unten aus. Und das zwischen zwel Schiffen
dieser GroRRe. Wenn da plétzlich Kréafte auf-
kommen, wenn irgend etwas hinterhakt,
dann bricht etwas. Das ist vollig klar. Nach
meinem Daflrhalten hat die Leine irgendwo
gehakt. Es waren ja auch ,,meine” Leute, die
sich hinterher mit dem Hubschrauber haben
absetzen lassen. Von denen weil3 ich, dal? an
Deck ein Riesenwooling, ein Riesendurch-
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einander von diesen Leinen geherrscht hat. -
Ich will den Leuten der ,, Meerkatze" keinen
Vorwurf machen. Nur, was Kapitan Gerdes
geschrieben hat, ist einfach nicht richtig, ist
einfach falsch. Er hat diese Information von
seinem Ersten Offizier und hat sie so welter-
gegeben. Sie stimmt einfach nicht. Vor alen
Dingen ist es einfach nicht korrekt, einen mit
irgendwelchen Dingen, die nicht stimmen, in
MiRkredit zu bringen. Das ist auch nachvoll-
zZiehbar.

Es war noch eine andere Sache. Zum Bei-
spid hatte er gefragt, warum sein Speed-
Boot nicht eingesetzt worden sei, um die
spdétere  Leinenverbindung  herzustellen.
Stellen Sie sich einmal vor, wenn bei dieser
schweren See ein Mann zu Schaden ge-
kommen wére. Das hétte gar nicht funktio-
niert. Ich weil3 gar nicht, warum er so etwas
geschrieben hat. Das ist fir mich véllig un-
verstandlich. Die erste Loésung, bei der man
den Draht von der ,,Pallas* genommen hatte,
war die richtige Lésung in dieser Situation.
Dal sie sich hinterher als falsche Lésung
herausgestellt hat, konnte im Vorfeld keiner
wissen. Auch die Leute von der ,, Oceanic*
haben gesagt, dal} dieser Draht fur diese
Schiffe benutzt wird. Das war ein 38er
Draht, eigentlich ausreichend. Wie kommt
ein Mann dazu, eine solche wahnsinnige
Verbindung herstellen zu wollen? Das grenzt
schonan - - Nunja.

Vorsitzender: Herr Kubicki!

Abg. Kubicki: Sehen Sie, Herr Korner, das
it der Grund, warum wir uns Gedanken
dariber machen, ob en On-Scene-
Commander vielleicht nicht darauf warten
mul3, da} Leute ihre Beitrége beisteuern,
sondern dal3 er sagen sollte, was passiert.
Denn es gibt offensichtlich unterschiedliche
Auffassungen darliber, wie man Mittel ein-
setzt. Aber meine Frage noch einmal ganz
konkret, weil ich mich Uber diese eine K6-
nigsrolle gar nicht streiten will: 1ch habe hier
nur von einem Sachverstdndigen vernom-
men, von dem ich glaube, dal3 er etwas von
der Sache versteht, dal3 man bel einem Ber-

gungsversuch ohnehin nicht Uber eine Ko-
nigsrolle alleine gehen darf, sondern wenn
man so etwas macht, Uber beide Kdnigsrol-
len gehen mul3. Dann hétte es moglicherwei-
se das Problem der einen herausgerissenen
Rolle gar nicht gegeben, weil man zwei An-
griffspunkte gehabt hétte. Meine Frage von
vorhin war ja gerade diec Wenn ich schon
weil}, dald Leute an Bord sind, die davon
wenig verstehen, dann wére es zwingend,
denke ich - vidleicht ist das eine falsche
Vorgtellung -, dal? jemand denjenigen, die an
Bord sind, sagt, wie sie es im Zweifd richtig
machen, oder jedenfalls nachfragt, bevor die
Schleppverbindung wirklich aufgenommen
wird: Habt lhr auch die Leine Uber beide
Konigsrollen gelegt? Meine konkrete Frage
ist: Haben Sie so etwas Uber den Kapitan der
» Megrkatze' getan? Wenn nein, dann ware
es meine Lernerfahrung aus dieser Veran-
staltung, dal? man dafir Sorge tragen mui3,
dal3 eine unmittelbare Kommunikation statt-
finden kann.

Korner: Ich habe das nicht getan. Das ist
richtig. Sovidl ich weil3, stand in der Mitte
nur ein Konigsroller, der praktisch fur beide
Poller zustandig war. Ich weil es nicht ganz
genau, wie das - -

(Zuruf: Eswaren zwel!)

- Eswaren zwei. - Wenn man beide benutzte
- de standen ja ein bichen versetzt; sie wa
ren ja nicht unmittelbar hinter der Pana
makllse -, dann wéren die Kréfte nattrlich
halbiert worden. Das ist schon richtig. Nur,
die Gefahr - - Dann hétte man, wie gesagt,
auf zwei Rollen aufpassen miissen. - Darauf,
dad sie richtig fluchten. Es gibt dabel also
auch einen Nachtell. Esist schon richtig, was
der Fachmann sagt. Wenn man die Kréfte
halbiert, wird die Gefahr verringert, dal et-
was bricht.

Vorsitzender: Danke schon, Kapitan Kor-
ner. Zwei Stunden fruchtbarer Meinungs-
austausch. Herzlichen Dank fir Ihre Dar-
stellung.

K orner: Bitte sehr.
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Vorsitzender: Ich winsche Ihnen eine gute
Heimfahrt.

K orner: Danke schon.

Vorsitzender: Der Ausschuf unterbricht bis
12:05 Uhr, um dann den Sachverstandigen
Zahaka zu horen.

(Unterbrechung: 11:59 bis 12:08 Uhr)
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Vernehmung der Auskunftsperson Peter
Zahalka

Vorsitzender: Herr Kapitdn Zahalka, wir
beginnen etwas verspétet, woflr ich bei 1h-
nen um Entschuldigung bitte.

Sie snd heute vor dem ,Palas’-
Untersuchungsausschuld als Auskunftsperson
erschienen. Das Beweisthema, zu dem Sie
sich auf3ern sollen, ist 1hnen in der Ladung
mitgeteilt worden.

Wenn Sie sich as sachverstandige Aus-
kunftsperson gutachterlich &uf3ern, haben Sie
Ihr Gutachten unparteiisch und nach bestem
Wissen und Gewissen zu erstatten.

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.

Zahalka: Mein Name ist Peter Zahalka. Ich
bin 53 Jahre dt und wohne in Bremen-
Lilienthal. Ich bin in Bremen beim Verein
Bremer Seeversicherer als Geschéftsfuhrer
tétig.

Vordgtzender: Herr Kapitén Zahalka, in
unseren Unterlagen befindet sich ein Schrift-
stiick, das uns seinerzeit ein Kollege von
Ihnen, der hier als Auskunftsperson erschie-
nen war, namlich Herr Kapitan Hummel,
Ubersandt hatte. Sie haben vor der Gesdll-
schaft GAUSS einen Vortrag gehaten mit
dem Thema ,, Wie sicher ist die Deutsche
Bucht?' Daswar im Januar 1998 in Bremen.

Gegenstand heute ist, dal3 Sie uns - gegebe-
nenfalls aus diesem Vortrag - as Experte
noch einmal die Bergungs- und Schiepper-
kapazitdten fir die Deutsche Bucht darstel-
len. Hierzu mochte der Ausschuf3 von Ihnen
Ausfihrungen héren. - Sie haben das Wort.

Zahalka: Ich weil3 nicht, inwieweit der
Vortrag, den ich damals gehalten habe, be-
kannt ist. Aufbauend auf dem, was ich da
mals gesagt habe, habe ich mich, noch ein-
mal im Detail mit dem beschéftigt, was ge-

genwartig an Schlepp- und Bergungskapa
zitéten in der Deutschen Bucht existiert. Ich
habe mich noch einmal mit den in Frage
kommenden Schleppunternehmen in Verbin-
dung gesetzt, um lhnen mdglichst den aktu-
ellen Stand vortragen zu kénnen, und habe -
vidleicht ist das as Einstieg brauchbar -
graphisch dargestellt, was im Moment tat-
séchlich in welcher GréRenordnung vorhan-
den ist und zu welchem Zweck es aus mei-
ner Sicht eventuell zu gebrauchen wére. -
Wie machen wir das am besten?

Vorsitzender: Wir haben einen Overhead-
Projektor im Raum. Sie kénnen ihn benut-
zen.

Zahalka: Dann gehe ich am besten dorthin.
- Ich habe einmal alle Schlepper aufgelistet,
die mir bekanntgeworden sind. Einschlief3-
lich der beiden Schiffe des Bundes, der
» Melum® und der , Neuwerk, und der
,» Oceanic* stiinden zur Zeit in der Deutschen
Bucht 79 Schiffe unterschiedlicher Qualifi-
kation fur Schleppaufgaben zur Verfligung.
Sie sehen: Im wesentlichen handelt es sich
um Hafenschlepper. Fir etwas anderes sind
diese Schiffe eigentlich nicht gebaut worden.
Sie sind, abhangig vom Einsatzgebiet und
von den Wetterumstanden, eventuell auch
dazu geeignet, Schleppaufgaben in be-
schranktem Umfange wahrzunehmen. Zu
fragen ist natdrlich immer, um welchen Fall
es sich handelt, wie grof3 das Objekt ist, das
gehalten werden muR3, das geschleppt wer-
den soll.

In der ersten Spate meiner Darstellung se-
hen Sie die Namen der Schiffe, es folgen der
Eigner, der Typ, der Pfahlzug und das der-
zeitige Einsatzgebiet. Dann habe ich noch
das sogenannte Tiefgangsraster mit einbezo-
gen und das Baujahr genannt. Die beiden
letzten Spalten - das mdchte ich ausdriicklich
sagen - enthalten subjektive Einschatzungen
meiner Person Uber die Seetauglichkeit und
Uber die existierenden Einschrénkungen.

Sie sehen, dal’ auch das Alter der Schiffe
stark variiert. Der dteste Schlepper ist 1957
gebaut worden. Es handelt sich in der Tat
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nur um einen sehr kleinen Schlepper mit 10t
Pfahlzug, der fur grof’e Aufgaben im Ku-
stenvorfeld, also auRerhab von Héfen und
FluBmindungen, eigentlich nicht geeignet
ist.

Die rot markierten Schlepper habe ich als
Schlepper mit einer bedingten Seetauglich-
keit - unter zehn Seemeilen vor der Kiste -
eingestuft. Die See drauf3en im tieferen Was-
ser baut sich doch anders auf und verhalt
sich anders, so dal3 diese Schiffe alleine aus
schiffbaulichen  Grinden dort massive
Schwierigkeiten haben werden.

Der Pfahlzug ist ja ein heilR3diskutiertes The-
ma Man mul dazu wissen, was Pfahlzug
Uberhaupt ist, wie er gemessen wird und was
man davon in einem Einsatzfall tatsachlich
gebrauchen kann. Die Werte, die hier ange-
geben sind, sind Idealwerte. Sie sind in ruhi-
gem Wasser, unter ganz normaen Bedin-
gungen festgestellt worden. Das Schiff ist,
als es noch neu war, einem Test unterzogen
worden. Dabel hat es seine ganze Maschi-
nenkraft, die nach dem Abschlu3 des Neu-
baus zur Verfiigung stand, in ruhigem Was-
ser hierfUr einsetzen kdnnen. Es hat gegen
ein Pfahl gezogen - deshalb ,Pfahlzug” -,
also ohne Bewegung der ganzen Einheit, und
hat dann diese Werte gebracht. Wenn Sie das
gleiche Schiff draufen im Seegang haben,
braucht dieses Schiff in erster Linie Energie,
um sich selbst bewegen zu konnen. Jeder
Knoten Fahrt, den Sie mit dem Schiff ma-
chen, braucht Energie und Leistung, die logi-
scherweise nicht mehr fur die Entwicklung
von Zugkraften zur Verfligung stehen. Hinzu
kommen Seegangseinwirkungen, Wellenwi-
dersténde, Seegangswiderstande, Windein-
wirkungen. Man kann also davon ausgehen,
dal} diese Werte in der Praxis as Zugkraft
nicht mehr zur Verflgung stehen, sondern
sich stark reduzieren. Ich denke, wenn man -
bei halbwegs anstandigem Wetter - eine
GroéRenordnung von 60% bis 70% an-
nimmt, dann hat man realistische Werte.

Ich habe die Grenze bel 31 t Pfahlzug gezo-
gen. Schiffe bis zu 31 t Pfahlzug sind meiner

Meinung nach fir den Einsatz auf See min-
destens ab ener Windstarke von 7 nicht
mehr geeignet, und zwar einmal schiffbau-
lich nicht, weil sie, als Hafenschlepper ge-
baut, relativ kurze Schiffe mit relativ gerin-
gem Freibord sind, die draufRen auf See bei
Wellenhéhen von vier bis funf Metern
Schwierigkeiten bekommen. Das heif3t, der
Freibord reicht nicht mehr aus. Sie haben
dann zum Teil Wasser an Deck, so dal diese
Schiffe ihre liebe Not haben, alleine klarzu-
kommen, geschweige denn noch sinnvolle
Hilfe leisten kénnen. Auch die Schiffe Uber
31t sind, wie Sie sehen, ales Hafenschlep-
per, aber Sie sehen, dal3 der Pfahlzug in die-
sem Bereich ansteigt. Der Pfahlzug reicht
von 34t bis zu 55 t, wobel man aufgrund der
Leistung dieser Schiffe wohl schon von einer
Hochseeignung ausgehen kann. Sie sind
stark genug, um sich bei schlechtem Wetter
selbst handeln und dartiber hinaus auch Hilfe
leisten zu kénnen.

Eines mufl3 man natlrlich auch sehen, wenn
man eine solche Aufstellung macht: Es geht
nicht nur darum, wieviel Schiffe es in der
Deutschen Bucht gibt und wieviel Schiffe
eventuell zur Verfligung stiinden, sondern es
geht auch um die Frage, ob man diese
Schiffe tatséchlich kurzfristig verflgbar ha-
ben kann. In meiner Arbeit, wenn ich mich
fur die Versicherer mit Unféllen beschéftige,
erlebe ich, dal3 es immer darauf ankommt,
sehr schnell Hilfe zu beschaffen. Gerade
wenn ich an die Deutsche Bucht denke, ist
der Zeitfaktor ganz wesentlich; denn wenn
Katastrophen eintreten kdnnen, so kommen
zumeist viele Parameter zusammen, die den
Ablauf insgesamt ungiinstig gestaten. Das
heil3t, Sie haben wahrscheinlich nordwesten
Wind, der genau in die Deutsche Bucht hin-
einsteht; wenn Sie Pech haben, haben Sie
auch noch eine Tide, die genau dagegen an-
[&uft, und dann geschieht der Unfall sicher-
lich nicht direkt vor Cuxhaven, so dal3 Siein
einer halben Stunde mit dem Schlepper vor
Ort sein kdnnen, sondern Sie missen davon
ausgehen, dal3 sich der Unfall weiter drau-
Ben, auf den grofRen Verkehrswegen, ereig-
net. Man mui3 also das Schiff erst dorthin
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mobilisieren, wenn es denn Uberhaupt zur
Verfugung steht. Alle Hafenschlepper, die an
der Kiste zur Verfiigung stehen, sind in der
Regel in Dienstleistungsvertrége eingebun-
den, haben also andere Verpflichtungen und
werden nicht ohne weiteres aus den Hafen
entlassen. Denn bel schlechtem Wetter be-
steht auch dort Bedarf flr Schlepperassi-
stenz. Denken Sie zum Beispiel an Bremer-
haven und an die grof3en Autotransporter mit
Riesenlateralflachen. Wenn es mit 7 oder 8
blast, konnen sich auch dort sehr schnell
Situationen entwickeln, in denen Sie Schlep-
perhilfe benttigen, und dann wird der Ha
fenkapitdn nicht gerne einen seine grof3en
Hafenschlepper nach draulRen auf See entlas-
sen.

Das heildt also: Diese Schiffe sind nach mei-
ner Einschdtzung zwar hochseegeeignet,
stehen aber nicht unbedingt immer zur Ver-
fugung. Hier sehen Sie zum Beispie die
, Hermes* und die , Fairplay VI“ mit einem
Pfahlzug von 41 t. Diese sind aber in Ham-
burg stationiert, und sie hédtten eine Anreise
in die Deutsche Bucht von mindestens sechs,
wenn nicht mehr Stunden. Denn bis in die
Auenelbe sind es gut 60 Mellen. Auch
miissen wir davon ausgehen, dafi3 der Unfall
nicht unbedingt dort sattfindet, sondern
eventuell weiter oben im Norden oder in den
Verkehrstrennungsgebieten im Westen, so
dai? das Schiff also gegen Wind und Wetter
dampfen mufd und dann natlrlich nicht seine
Geschwindigkeit halten kann. Wenn als Ge-
schwindigkeit zwolf Knoten angegeben sind,
so koénnen Sie davon ausgehen, dal3 in einem
solchen Fal nur sechs bis sieben Knoten
erreicht werden. Das braucht natrlich Zeit,
aber diese Zeit hat man in den Félen, Gber
die wir hier sprechen, nicht zur Verfligung.

Nun komme ich zu den Schiffen mit 45t
Pfahlzug. Ich bin der Menung, daf3 auch
diese Schiffe ab Windstarke Bft. 7 auf See
nur noch bedingt geeignet sind, denn es han-
delt sich auch hierbel im wesentlichen um
Hafenschlepper, die schiffbaulich eigentlich
nicht daflr gebaut und ausgertistet sind, in
extrem schwerem Wetter drauf3en auf See

eingesetzt zu werden. Hierunter befinden
sich auch Schiffe wie beispielsweise die
Neubauten der Bugsier, die , Bugser 19“
und die , Bugser 20“, die, auch as Hafen-
schlepper konzipiert, Uber 50t Pfahlzug
verfligen, was fur den Einsatz in den Hafen
schon eine ganz betrachtliche Zugleistung
darstellt. Sie sehen, dal? diese Schiffe zwar
als Hafenschlepper eingesetzt werden, aber
auch schon fur Offshore-Einsétze konzipiert
sind. Das heil3t, die Betreiber versuchen, fir
diese Schiffe in der Nordsee ein Geschéft zu
finden, um an den Bohrinseln Dienstleistun-
gen zu erbringen. Das wiederum heif3t na-
tarlich, dal3 Sie nicht davon ausgehen kon-
nen, dal} diese Schiffe grundsétzlich zur
Verfligung stehen. Wenn ein solcher Schlep-
per oben in der Nordsee fahrt, werden Sie
ihn mit Sicherheit nicht so schnell aus einem
Chartervertrag zur Verfigung haben, wie
man es vielleicht gerne hétte.

Dann gibt es noch andere Schiffe. Schauen
wir uns Wilhelmshaven an. Darunter sind
Schiffe mit 51t Pfahlzug. Ein Neubau der
URAG ist dabei, ein sicherlich sehr schdnes
Schiff, dem man durchaus schon See-
Eigenschaften nachsagen kann. Nur, diese
Schiffe werden Sie nie bekommen. Diese
werden aus Wilhelmshaven niemals entlas-
sen werden. In Wilhelmshaven handelt es
sich um einen Tankerhafen, und gerade in
Schlechtwettersituationen it man  dort
ebenfalls auf die Dienstleistungen dieser
Schiffe angewiesen.

Manche Schiffe sind noch etwas grofer.
Diese Schiffe zum Beispiel sind Neubauten
der Firma Fairplay, die im Jahre 1998 gebaut
worden sind. Sie sind von der Grof3e her
tellweise auch geeignet, aber diese Schiffe
sind zum Tell in Rotterdam stationiert. Sie
haben sicherlich ale von dem Problem in den
deutschen Hafen gehort, dal’ auch Hollander
in deutschen Hafen Schlepperdienst anbieten
und dal? jetzt, quas as Retourkutsche, deut-
schen Firmen versuchen, in den niederlandi-
schen Héfen Ful zu fassen. Daflr sind diese
Schiffe mit 55t Pfahlzug gebaut worden.
Wenn sie in Rotterdam stationiert sind,
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kommen sie aber meiner Meinung nach fur
den Notfal in deutschen Territorialgewas-
sern nicht in Frage, weil sie einfach eine zu
lange Anreisezeit hétten.

Hier sehen Sie noch zwei dltere Schiffe der
Firma Fairplay, die ,Fairplay IX* und die
,Farplay XIV*“. Ich wirde sagen, se sind
durchaus Hochseeschlepper. Sie sind gebaut
worden, um weltweit grofRe Verschleppun-
gen durchzuftihren. Diese Schiffe verfligen
Uber einen Tiefgang von gerade unter sechs
Metern, so dal’3 davon auszugehen ist, dal3
der angegebene Pfahlzug auch entwickelt
werden kann. Das hat namlich auch sehr viel
mit dem Tiefgang eines Schiffes zu tun. Be-
dauerlicherweise sind diese Schiffe, wie ich
schon sagte, weltweit unterwegs, und man
kann, obwohl sie hier aufgelistet sind, nicht
davon ausgehen, dal} sie tatsachlich zur
Verfugung sténden, wenn sie einmal ge-
braucht wirden.

Hier haben wir die hollandische Konkurrenz,
die sich in deutschen Héfen etabliert hat, die
Firma KOTUG aus Rotterdam, die in Ham-
burg und mittlerweile auch in Bremerhaven
tétig ist. Sie hat zwei brandneue Schlepper
nach Bremerhaven gebracht, deren Pfahlzug
von der Firmamit 75 t angegeben wird. Die-
ser Pfahlzug ist noch nicht zertifiziert. Die
Schiffe sind neu und haben noch keinen Test
absolviert. An der Kiste spricht man von
60t, 65t oder 70t. Man muf3 wissen, dal3
die Pfahlzugangaben von den Schlepperfir-
men gerne im oberen Bereich angegeben
werden und nicht unbedingt mit der Realitét
Ubereinstimmen. Diese in Bremerhaven sta
tionierten Schiffe sind zwar im Vergleich zu
den in Hamburg oder Cuxhaven stationier-
ten, was die Anfahrt zur Deutschen Bucht
angeht, besser postioniert, weill eben die
Anfahrtswege kurzer sind. Da aber Bremer-
haven ein groRer Containerhafen und ein
Hafen fur den Autoumschlag ist, kann man
davon ausgehen, dal? es schwierig sein wir-
de, diese Schiffe im Bedarfsfalle aus dem
Hafen herauszubekommen.

Dann haben wir hier die ,, Melum* und die
, Neuwerk®. Uber sie brauche ich, glaube
ich, nicht viel zu sagen. Bel beiden wird der
Pfahlzug mit 110t angegeben. Und dann
haben wir die , Oceanic*. Auch Uber sie
brauche ich nichts zu sagen. Dasist bekannt.

Wenn wir das einmal auflisten, so kann ich
sagen: 48 dieser Schlepper kommen auf-
grund ihrer geringen Zugkraft auch im Ki-
stenvorfeld bel Windstérken ab Bft. 7 meiner
Meinung nach nicht mehr in Frage. Das sind
die Schiffe, die Uber einen Pfahlzug von 30 t
oder weniger verfigen. Zwolf Schlepper
haben entweder enen zu langen An-
marschweg oder stehen aus anderen - ver-
traglichen - Grinden nicht zur Verflgung.
Neun Schlepper wéren eventuell verfligbar,
sind allerdings bei Windstarken Uber 7 auf
See nur noch bedingt geeignet. Sieben
Schlepper wéren geeignet. Darunter befinden
sich zum Beispiel die Schlepper von KO-
TUG mit 75t Pfahlzug, wobel man aber
davon ausgehen mul3, dai3 sie aufgrund ihrer
Einsatzart, wenn gewlnscht, nicht unbedingt
zur Verfugung stehen. Dann gibt es die bei-
den Meerzweckschiffe mit Notschleppein-
richtungen. Uber die Verfiigbarkeit dieser
Schiffe kann man sicherlich auch einiges
sagen. Wenn wir Uber die Deutsche Bucht
reden, so ist nicht immer gewdahrleistet, dald
beide Schiffe tatsachlich zum gleichen Zeit-
punkt dort zur Verfligung stehen. Soweit ich
das verstehe, sind sie fir die Nord- und fir
die Ostsee konzipiert und verrichten in bei-
den Seegebieten Arbeiten unterschiedlicher
Art, woflr sie auch gebaut worden sind. Sie
sind ja keine Schlepper in dem Sinne, son-
dern sollen vielfdltige Aufgaben wahrneh-
men, unter anderem eben auch schleppen. Es
kann durchaus sein, dal? beide Schiffe gerade
in der Ostsee Tonnen legen, wenn es in der
Nordsee brennt. Zwar wére es dann moglich,
sie in die Nordsee zu verlegen, aber wenn
man an den Katastrophenschutz denkt, so
haben Sie diese Zeit einfach nicht mehr.

Die , Oceanic* - den Standpunkt habe ich
damals vertreten und vertrete ihn auch heu-
te- ist eigentlich das Beste, was wir in
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Deutschland zu bieten haben, wenn es um
den Katastrophenschutz und um das Schlep-
pen von grofRRen Schiffen geht. Das Schiff
war mit 189 t Pfahlzug zertifiziert. Vor kur-
zem hat es einen neuen Pfahlzugtest in Nor-
wegen vollzogen und ist mit 180t Pfahlzug
im tiefen Wasser zertifiziert worden.

Sie sehen aso: Die Anzahl der Schiffe, die
fur diese Arbeit in Frage kommen und die
auch tatsachlich zur Verfligung stehen, redu-
ziert sch doch sehr stark. Als Fazit wirde
ich sagen: Ab Windstérke 7 wirden zur Zeit
zirka zehn Schlepper in der Deutschen Bucht
vorhanden sein, die in einem angemessenen
Zeitraum zur Abwendung einer Gefahr zur
Verfigung stehen und auch einen brauchba-
ren Beitrag leisten konnten. Je nach Einsatz-
art und Einsatzgebiet der Schlepper ist deren
Verflgbarkeit jedoch nicht garantiert. Kurz-
fristig neben der ,, Oceanic”, der ,, Neuwerk"
und der , Melum® mehr als zwei oder drei
Schlepper zu mobilisieren, dirfte kaum
maglich sein. Das entspricht auch der Erfah-
rung, die die deutschen Seeversicherer ge-
macht haben, wenn es darum ging, fur Not-
fale in der Deutschen Bucht Schlepper zu
bekommen. Es ist sehr schwierig, diese
Schiffe aus ihren Vertragen und aus ihren
Dienstleistungen freizustellen. Hinzu kommt
noch das Problem der Mobiliserung, das
heif3t, Sie brauchen sehr viel Zeit.

Ich habe im Januar 1998 einen Fall zitiert, zu
dem wir auch Gber interne Kenntnisse ver-
flgten. Ich spreche den Fal ,, Hudson Bay"
an, der sicherlich bekannt ist. Es handelte
sich hierbei um einen grof3en Bulkcarrier in
Ballast, der westlich vor Helgoland Schwie-
rigkeiten bekam - ein Maschinenausfall -, der
auf die Kuste zutrieb und dann mit einer
Notankerung gehaten wurde. Es passierte
um 12:30 Uhr mittags. Der erste Schlepper
traf um 17:30 Uhr ein, ein Hafenschlepper
aus Hamburg mit 30 t Pfahlzug. Der néchste
Schlepper mit 40 t tauchte eine Stunde spéter
auf. Damit hatten wir 70t. Und nach acht
oder neun Stunden tauchte dann ein grof3er
Schlepper von Bugsier mit einem Pfahlzug
von 135t auf. In der Zwischenzeit trieb das

Schiff, das eine hohe Lateralfléche hatte,
weil es in Balast war, auf die Westkiste
Helgolands zu, war schon sehr dicht unter
Land und hat dann versucht, zu ankern.
Beim ersten Anker ist die Kette gebrochen,
und der zweite Anker hat dann glicklicher-
weise gehalten. Wenn dieser Anker genauso
gebrochen wére wie die erste Kette, dann
wére das Schiff mit Sicherheit auf den
Strand von Helgoland getrieben. Denn
Schlepper standen in einem angemessenen
Zeitraum nicht zur Verfugung. Der Unfal
hétte also in keiner Weise vermieden werden
konnen.

Vorstzender: Herr Kapitdn Zahalka, wollen
Sie wieder etwas komfortabler hier vorn
Platz nehmen?

Zahalka: Gerne. - Soweit also zu der Frage,
in welcher GroRenordnung Schlepper zur
Verfligung stehen.

Vorsitzender: Ich darf Sie noch einmal un-
terbrechen. Konnten Sie, da Sie ja schon die
niederléndischen Anrainer gestreift haben,
eventuell auch noch etwas Uber danische und
britische Schleppkapazitéten in der stidlichen
Nordsee sagen?

(Abg. Hentschel: Die haben solche
Schlepper, nicht ~ wahr?  Die
» Englishman“ und die , Alex Gor-
don“!)

Zahalka: Ja, das ist richtig. Ich habe das
zwar nicht im Detail untersucht, aber - das
wissen Sie auch ale- die Nordsee ist ein
Gebiet aktiver Offshore-Tétigkeit. Dort sind
seit Jahren Bohrinseln stationiert, die auch
bewegt werden und die immer einen grof3en
Bedarf an Hilfsschiffen, namlich den Off-
shore-Schiffen, haben. Ich kenne mich in
diesem Bereich aus meiner beruflichen Ver-
gangenheit heraus etwas aus. Ich bin selber
auf solchen Schiffen in der Nordsee gefah-
ren.

Diese Schiffe werden jetzt nicht mehr aus
Deutschland betrieben. Dieser Zweig hat
sich hier aufgelost, aber es gibt ihn nach wir
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vor im englischen und auch im holl&ndischen
Bereich. Bel den Danen gibt es solche
Schiffe auch, und es gibt sie natiirlich auch
im norwegischen Bereich.

Diese Schiffe sind, &hnlich wie Hafenschlep-
per, in Chartervertrdge eingebunden, es sei
denn, es wére eine Marktphase, in der die
Geschéfte schlecht gehen und die Schiffe
guas aufliegen. Dann wirden sie zur Verfu-
gung stehen, sofern sie besetzt wéren oder in
einem angemessenen Zeitraum besetzt wer-
den koénnten. Denn ohne Besatzung nltzt
I hnen das schdnste Schiff nichts.

Diese Schiffe konnten natrlich, wenn sie
denn draufen fluhren, mobilisiert werden.
Nur, man darf auch nicht vergessen: Die
Nordsee ist doch relativ grof3. Innerhalb von
zwel bis drei Stunden haben Sie ein solches
Schiff auch nicht zur Verfligung. Diese
Schiffe sind in der mittleren, wenn nicht so-
gar in der nordlichen Nordsee oder vor der
hollandischen Kiste eingesetzt und haben
relativ lange Anmarschwege. Schiffe gibt es
da sicherlich, und es gibt auch Schiffe aller
GroRenordnungen, also auch solche, die fir
diese Art von Einsdtzen durchaus geeignet
waéren.

Reine Hochseeschlepper wie zum Beispiel
die ,, Oceanic* sind mir aus dem danischen
Bereich nicht bekannt. Dort gibt es, glaube
ich, Uberhaupt nichts Vergleichbares. Im
hollandischen Bereich, ja. Sie wissen sicher-
lich auch, dal3 dort die , Wonker* eingesetzt
ist. Das ist ein ehemaliger Hochseeschlepper
der Firma Schmit, der im Rahmen eines
Chartervertrages auch fur die hollandische
Regierung tétig ist. Und im englischen Be-
reich sind auch Vorsorgemal3nahmen ge-
troffen, so dal3 grofRere Schiffe zumindest am
Ausgang des Kanals und auch im nordlichen
Bereich vor der schottischen Kiste statio-
niert sind und auch eingesetzt werden kdnn-
ten. Aber, wie gesagt: Sie haben relativ lange
Anmarschwege.

Meiner Meinung nach besteht das Problem
in der Deutschen Bucht - wenn Sie sich das
einmal ansehen - darin, da3 die Hauptver-

kehrswege direkt vor unseren ostfriesischen
Klsten in Richtung Elbel bzw. von Elbel
an der schleswig-holsteinischen Kiste ent-
lang nach Norden fuhren. Diese Verkehrs-
wege liegen relativ dicht vor den Fachwas-
sergebieten. Bei der Zehn-Meter-Linie, wie
se vor der deutschen Kuste entlangléuft,
bleibt, wenn drauf3en etwas passiert, fur tief-
gehende Schiffe nicht mehr viel Zeit. Eswird
janicht immer der vollbeladene Tanker sein,
der vielleicht weniger windanfdlig ist und
mehr mit dem Strom treibt. Es kann, um auf
die ,Hudson Bay“ zurlickzukommen, ein
grofl3er Bulker im Ballast sein, der immerhin
auch 3.000t bis 4.000t Schwerdl in seinen
Bunkertanks haben kann und der natirlich
im Ballast sehr viel windanfaliger ist und
dadurch natirlich auch sehr viel schneller
treibt. Wenn Sie mit einer Driftrate von zirka
zwei Knoten pro Stunde rechnen, dann sind
Sie in fUnf Stunden mindestens zehn Meilen
getrieben. Wenn Sie in der Deutschen Bucht
von den Verkehrstrennungsgebieten bis zu
den Flachwasserbereichen rechnen, so bleibt
nach zehn Meilen nicht mehr sehr viel.

Deswegen auch mein Hinweis darauf, dal? es
nicht nur darauf ankommt zu sehen, welche
Schiffe es an der deutschen Kiste gibt.
Vielmehr mu3 man auch die Frage beant-
worten: Wie schnell kdnnen sie wirklich
verfigbar sein, und sind es dann auch
Schiffe, die fur diesen Zweck tatsachlich
eingesetzt werden kdnnen? Auch da, denke
ich, mu3 man differenzieren und hinsichtlich
der Katastrophe, so wie die Untersuchungen
gelaufen sind, sagen: Wir brauchen eine
Schleppkapazitét, um einen groflen Tan-
kerunfall vermeiden zu konnen. Das heil3t
den  150.000 t-Straightway-Tanker,  der
drauRen ohne Maschinenleistung treibt, bel
schlechtem Wetter aufnehmen zu konnen,
ihn zu handeln und auch von der Kuste frei-
zuhalten, ist die eine Aufgabe. Die andere
Aufgabe besteht darin - das gilt ein wenig
auch fur die ,Pallas’; denn bel der Pallas
handelte es sich ja auch nicht um einen gro-
Ben Tanker, sondern um ein relativ kleines
Schiff, das in ruhigem Wetter durchaus von
einem 30-t-Schlepper zu handeln gewesen
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waére; das ware Uberhaupt kein Problem ge-
wesen - - Man mui3 sich also meiner Mei-
nung nach auf unterschiedliche Problem-
stellungen einstellen und diese auch ins Kal-
kul ziehen, wenn man sagt: Wir brauchen,
um diese Unfallmoglichkeiten abzudecken,
entsprechende Schiffe, die zur Verfligung
stehen konnen.

Zu den Schleppern selber. - Ich weil3 nicht,
ob das gewlnscht ist. Aber ich sprach vorhin
den Pfahlzug an. Der Pfahlzug ist natirlich
ein wichtiges Kriterium, wenn Sie Wider-
stéande Uberwinden wollen, zum Beispiel bei
einem grof3en Tanker mit der entsprechend
grofRen Verdrdngung. Da brauchen Sie si-
cherlich ein Schiff, das in der Groflenord-
nung der , Oceanic’ mit 160t bis 180t
Pfahlzug liegt. Der Pfahlzug ist ja nichts
anderes als die Umsetzung der Maschinen-
leistung in Zugkraft. Das ist nicht alleine
abhangig von der Maschinenleistung, son-
dern es kommen schiffbauliche Aspekte hin-
zu. Es kommt der Zustand des Unterwasser-
schiffs, die Antriebsart hinzu: Handelt es
sich um konventionelle Propeller, handelt es
sich um Propeller, die in Kortdisen laufen
und dadurch eine Leistungserhbhung erfah-
ren, oder handelt es sich um andere An-
triebsarten, sei es Voith-Schneider oder Z-
Propeller oder dhnliche Dinge? Alle bringen
unterschiedliche Leistungen, die nachher as
Pfahlzug zur Verfligung stehen, so dal3 man
genau sehen muB, was man tatsachlich
nimmt.

Der Tiefgang it natrlich auch ein Problem.
Das ist bel der ,Pallas’ ebenfalls ganz deut-
lich geworden. Auch daran wird wieder
deutlich, wie wenig Zeit man eigentlich hat.
Den wirklich tiefgehenden, grofRen Schlep-
per, der die notwendige Leistung bringt,
koénnen Sie natdrlich nur im tiefen Wasser
einsetzen, und das steht nicht lange zur
Verfugung, wenn ein Schiff auf die Kiste
zutreibt. So mul3 man also auch differenzie-
ren, ob die Schlepper, die eventuell in Frage
kommen, von ihrem Tiefgang her geeignet
sind, oder ob man daran denken mul3, etwas

fur das tiefe und etwas fir das flache Wasser
vorzuhalten.

Schlepper und Schlepper ist auch nicht un-
bedingt das gleiche. Es kommt auf die
schiffbauliche Einrichtung an. Damit kom-
men wir zu einem Problembereich, den ich
in meinem Vortrag damals ebenfalls ange-
sprochen habe. Wenn man die ,, Mellum® und
die , Neuwerk® einma als Schlepper be-
trachtet - - Meine personliche Meinung dazu
ist, dal3 dies sicherlich technisch sehr gut
ausgertstete Schiffe sind, um viele unter-
schiedliche Aufgaben wahrnehmen zu koén-
nen, aber eben in der Tat nur Notschlepper
sein konnen. Im Erngtfall, wenn einem gro-
3en Schiff bel schlechtem Wetter Hilfe gelei-
stet werden soll, fangt es ja schon damit an,
Uberhaupt eine Schieppverbindung herstellen
zu koénnen. Es it ja nicht so wie im Hafen,
da3 man dann ruhig rickwérts unter den
Steven fahren kann, seine Leine abgibt, und
oben ist jemand, der sie annimmt, der eine
Winde hat, der ihn daraufziehen kann. Alles
das sieht auf See ganz anders aus. Es bewegt
sich ales. Sie wissen: Das Schleppgeschirr
hat gerade bel den grof3en Schleppern sein
eigenes Gewicht. Wenn Sie einen Fall haben
wie bel der ,Pallas‘, bei dem eben vom
Schiff her keine Moglichkeiten mehr beste-
hen, unterstitzend einzugreifen, weil der
Hilfsbetrieb nicht mehr funktioniert, well
keine Besatzung mehr an Bord ist, dann
werden Sie massive Schwierigkeiten haben,
den besten Schlepper der Welt dort festzu-
machen. Man mul sich also Uberlegen, wie
man all dem begegnen kann.

Anspannen heifdt auch, dal3 die Leute auf
dem Schlepper erstens erfahrene Leute sein
sollten, die also Bergungs- oder zumindest
Offshore-Erfahrung haben, die nicht einfach
nur Seeleute sind - die Schlepperwelt ist
einfach eine ganz andere Welt - und dal3 man
ihnen zweitens aus schiffbaulicher Sicht auch
die Moglichkeit gibt, ihre Arbeit so sicher
wie moglich zu verrichten. Das hel}, sie
brauchen Platz, sie brauchen ein entspre-
chendes Achterdeck, um ihr Schleppgeschirr
vorbereiten, audegen zu konnen, damit es
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nachher auch problemlos audaufen und sei-
nen Dienst verrichten kann. Wenn sie da
schon Einschrénkungen haben und wenn Sie
an Bord auf See wenig Platz haben und viele
Einbauteile haben und versuchen, eine
Schleppleine klarzulegen, die aus mehreren
Komponenten besteht, die zusammenge-
schékelt sind - - Schéakel eines Schleppge-
schirrs, wie es die ,, Oceanic* hat, das sind
immerhin Schakd (zeigt:) dieser Grol3enord-
nung. Das ist kein Geschirr, das Sie eben so
mit der Hand bewegen kdnnen. Da missen
Sie schon richtig anfassen, unter Umsténden
mit zwel Mann. Wenn ein solches Geschirr
audéauft, konnen Sie eigentlich nur noch zur
Seite gehen. Denn wenn Sie die Finger oder
die FulRe dazwischen bekommen, sind sie
weg, weil einfach zuviel Kraft dahintersitzt.

Sie missen aso freie Decksflachen haben,
um zu verhindern, dal3 es hakt und zu Be-
schadigungen am Schiff selber kommt.
Wenn Sie dann die Schleppleine tatséchlich
festbekommen haben und den Schleppvor-
gang beginnen, so ist es auch dann wichtig,
ein freles, glattes Arbeitsdeck zu haben, auf
dem sich die Schleppleine bewegen kann.
Nichts ist geféhrlicher as eine hakende
Schleppleine, die sich hinter einbaulichen
Einrichtungen des Schiffes festhakt. Durch
das Manovrierverhalten eines Schleppers ist
es einfach so-- Man bemiht sich immer,
mit dem Schleppunkt, das heildt mit dem
Punkt, an dem die Schleppleine am Schiff
angreift, so weit wie mdglich, in die Nahe
des natirlichen Drehpunktes des Schiffes zu
gelangen, um beim Steuern des Schiffes
maoglichst geringe Hebelkréfte Uberwinden
zu missen. Wenn sich diese Schleppleine im
achteren Bereich festhakt, dann benimmt
sich Ihr Schiff plétzlich ganz anders. Sie
koénnen plétzlich nicht mehr steuern. Dann
macht die Schleppleine mit Ihnen, was der
Anhang oder die Schleppleine will, und nicht
umgekehrt. Sie haben keine Kontrolle mehr.
Das kann so weit gehen, dal3 Ihr Schlepper
guerschlagt und unter Umsténden sogar
selbst gefahrdet ist.

Das sind alles Komponenten, die man beim
Vergleich eines Schleppers etwa mit der
» Neuwerk” und mit der , Melum® nicht
Ubersehen darf. Das sind meiner Meinung
nach Schiffe, die im gemaligten Wetter
durchaus in der Lage sind, eine Schiepphilfe
zu leisten. Aber nach meiner Einschétzung
sind es nicht die Schiffe, die fur das, was
einmal im Gespréach war, namlich fir den
Katastrophenschutz, fur das grof3e Schiff, fr
den grof3en Unfall in der Lage sind, diese
Hilfeleistung zu bringen.

Das ist im grof3en und ganzen das, was ich
vorbereitet habe. Ich stehe Ihnen natirlich
gerne fur Fragen zur Verfigung.

Vorsitzender: So wollen wir es auch hand-
haben, Herr Kapitén Zahalka. - Ich ertele
zundchst meinem Stellvertreter, dem Herrn
Abgeordneten Maurus, das Wort.

Stellv. Vorsitzender: Herr Kapitadn Zahalka,
uns liegt eine Chronologie der Ereignisse vor
- se kommt dbrigens von GAUSS-, die
aussagt, dal3 am 25.10.1998 - in UTC 21:49
Uhr - eine Meldung gekommen sei, dal3 der
Ankerziehschlepper ,, Havila Champion® mit
120t Pfahlzug bei Bedarf zur Verfligung
stehe. Das Schiff warte in Esbjerg auf Abrei-
se zur Bohrinselverschleppung am 26.10.
und koénne von RCC Uber Eigner angefordert
werden. , Bugsier 17° stehe ebenfalls in
Esbjerg. Die Frage: Kennen Sie beide
Schiffe? - Eines davon ist in lhrer Tabelle
enthalten. - Waren diese beiden Schiffe ge-
eignet gewesen einzugreifen?

Zahalka: Dabei kommt es sicherlich auf den
Zeitpunkt an. Die ,, Bugser 17 - - Da mifdte
ich erst nachsehen, was das fur ein Schiff ist.
- Die ,Bugser 17¢ hat 31t Pfahlzug. Bei
extrem schlechtem Wetter wére dieses Schiff
drauf3en in der Nordsee meiner Meinung
nach nur begrenzt brauchbar, alleine schon
von der schiffbaulichen Einrichtung her. Es
ist ein typischer Hafenschlepper, der sicher-
lich auch Verschleppungen vor der Kiste
verrichten kann. Aber ich meine, dal3 das
Schiff mit 31t Pfahlzug draufRen selber
schnell Probleme bekommen konnte. Ich
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wirde sagen: Als Notfall, ja, aber wenn man
besser planen kann, ist es sicherlich nicht das
Schiff dafir.

Den Versorger, den Sie erwédhnten, kenne
ich nicht. Wenn Sie sagen, er habe 120t
Pfahlzug, dann wird es ein Ankerziehversor-
ger sein. Die anderen braucht man eigentlich
nicht so - - Man kann eigentlich davon aus-
gehen, dald ein Schiff dieser Art auch fir
solche Einsétze geeignet ist. Nur, es kommt
eben immer wieder darauf an, rechtzeitig da
zu sein, nach Maglichkeit im tiefen Wasser,
und damit kommen wir gerade auch im Hin-
blick auf die ,Palas’ zur Problematik des
Anspannens. Ich habe es vorhin erwéhnt:
Das Problem auf einem Schiff, das sich in
einer Notlage befindet, in der die ,Palas’
gewesen ist - dal3 Sie auf dem Schiff selber
keinerlei Unterstitzung mehr durch Besat-
zung oder durch maschinelle Einrichtungen
haben -, wird immer sein, eine Schleppver-
bindung festzumachen. Hinzu kommt, daf
die ,Palas’ kein sehr junges Schiff mehr
gewesen ist. Die einzige Chance, die Sie
haben, um ein schweres Schleppgeschirr auf
einen treibenden Havaristen zu bekommen,
besteht eigentlich darin zu versuchen, in
einer Bucht lhr Schleppgeschirr Uber die
Back des anderen zu flhren und mit eigenen
Winden zuriickzuhieven. Dabel passiert fol-
gendes: Beide Schiffe bewegen sich, und das
nicht unbedingt immer im Gleichtakt. Dann
kommt das Gewicht des Schleppgeschirrs
hinzu, so dal} Sie adso massive Probleme
haben werden, diesen Hievvorgang glatt und
problemlos durchzuziehen. Was dabei pas-
sieren kann - soweit ich weil3, ist das bei der
»Pallas’ auch passiert -, ist, da3 Umlenkrol-
len, die auf dem Schiff vorhanden sind, ein-
fach wegbrechen, also die Kréfte nicht mehr
aufnehmen konnen. Das Problem werden Sie
immer haben, insbesondere bei grofRen
Schiffen, die ein Schleppgeschirr haben, das
auch fir grof3e Aufgaben, fir schwere An-
hénge geeignet ist. Da geht das Problem
nicht weg. Da muf3 man versuchen, Lésun-
gen zu finden, um das zu umgehen.

Es gibt Ansdtze. Von der IMO wird auf
neueren Tankern vorgeschrieben, dal3 eine
Notschleppverbindung auf dem Tanker sel-
ber vorgehalten wird, so dal3 eine Leine aus-
gesteckt werden kann, die der Schiffsgrofiie
entspricht, an der der Schlepper dann fest-
machen kann. Dann geht es wesentlich einfa-
cher, weil sie nichts mehr hinaufziehen mis-
sen. Wenn das aber nicht der Fall ist, dann
muf3 man sich andere Dinge einfallen lassen.

Meines Wissens gibt es mittlerweile
Schleppleinen aus modernen Kunststoffen,
die sehr viel weniger Gewicht haben als eine
Drahtschleppleine. Wenn Sie einma ver-
gleichsweise einen Draht mit einem Durch-
messer von 68 mm und einer Bruchlast von
Uber 300t nehmen, so bringt der Ihnen auf
den laufenden Meter sicherlich ein Gewicht
von 18 kg bis 20 kg. Die gleiche Leine - mit
einer anndhernd gleichen Bruchlast und an-
ndhernd gleichem Durchmesser - als Kunst-
stoffleine, die es heute schon gibt,, wiegt nur
ein Zehntel davon und ist obendrein auch
noch schwimmféhig.

Es gibt also Leinen, die man vorhalten kann,
die man beschaffen kann, die zumindest die-
sen Vorgang vereinfachen wirden. Diese
Leine kdnnten Sie, wenn Sie Leute auf dem
Havaristen abgesetzt haben - - Mit zwei oder
drei Mann ist es kein Problem, eine solche
schwimmféhige Leine mit einem Meterge-
wicht von zwei Kilogramm mit der Hand
heraufzuholen und oben entsprechend zu
befestigen und zu belegen. Nur, das Geschirr
muid nattirlich vorhanden und auch einsatz-
klar sein.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank. - Ich
habe die Frage deshalb gestellt, well mich
interessiert hat, ob die Einsatzmdglichkeit
bestanden hétte. Das war ja sehr frih. Das
waren, so wie ich das sehe, die ersten ver-
flgbaren Schiffe. Am 25.10. abends. Wir
wissen ja, dald zum Beispiel die bundeseige-
nen Schiffe erst am 26.10. morgens angefor-
dert worden sind.

Ich mdchte nun auf die bundeseigenen
Schiffe Uberleiten und noch einmal Bezug
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nehmen auf den Vortrag, den Sie anlddlich
der Fachtagung der GAUSS gehalten haben.
Dabei haben Sie die Qualitat und Funktiona-
litdt eines Schleppers so beschrieben wie
eben auch und gesagt, dai? die Maschinenle-
stung und der Pfahlzug, aber auch die Erfah-
rung der Besatzung eine besondere Rolle
spielen. Sie haben gesagt - ich zitiere -:

»Jeder Mann an Bord, der seine Auf-
gabe nicht 100 %ig kennt und nicht in
der Lage ist, seine Handlungsweise
aufgrund von personlicher, seeméanni-
scher Erfahrung auszurichten, stellt ei-
ne Gefahr fur das Gelingen des Pro-
jektes dar. Es handelt sich um schwere
und gefahrliche Arbeit, nicht umsonst
stellt das Kdnnen eines Bergers eine
wesentliche GroRRe bei der Bemessung
der Hohe eines Bergelohnes im Rah-
men eines Schiedsgerichtsverfahrens
dar.”

Sie haben das etwas spater noch einmal un-
terstrichen, indem Sie gesagt haben, Trok-
kenlbungen bei schonem Wetter seien auf
Dauer kein Ersatz.

Sie haben also die Erfahrung besonders her-
ausgehoben. Vor lhnen haben wir ja Herrn
Kapitén Korner von der ,, Neuwerk” gehort.
Die ,, Neuwerk” ist seit 1998 in Dienst ge-
stellt. Herr Kapitan Korner hat die Erfahrung
seiner Mannschaft so dargestellt, dai3 er ge-
sagt hat: Ja, wir haben Schlepperfahrung,
allerdings nur bei Ubungen. Meinen Sie, dal?
dies ausreichend ist?

Zahalka: Ich meing, nein. Denn Seemann-
schaft konnen Sie nicht auf einer Schule ler-
nen, das konnen Sie nicht dadurch lernen,
dad Sie irgendwo an Bord mitfahren. See-
mannschaft und der Umgang mit Geschirr
und mit dem Schiff und das Gefiihl fir das,
was mit einem Schiff machbar ist, entwickelt
sich eigentlich nur mit der Zeit und Uber
Erfahrung. Ich sagte vorhin schon: Die
Schleppschiffahrt muf man schon sehr diffe-
renziert betrachten. Das ist ein anderes Ge-
schéft. Sie kdnnen einen normalen Seemann
insbesondere heute - - Die Welt drauf3en auf

den Frachtschiffen hat sich auch dramatisch
verandert. Das wissen Sie alle. Es gibt nicht
mehr die ausgebildeten und erfahrenen Ma-
trosen, die es noch in den sechziger und
siebziger Jahren gab. Dieser Berufszweig ist
mehr oder weniger ausgestorben. Selbst die
Leute, die auf Frachtern zur See gefahren
sind - - sind, wenn Sie sie auf Schleppern
einsetzen - ich wirde sagen -, sicherlich vor-
gebildet; sie haben seeménnische Erfahrung.
Aber ein Einsatz auf einem Schlepper in
schlechtem Wetter stellt doch ganz andere
Anforderungen an die Besatzung.

Das, was ich damals gesagt habe, mdchte ich
unterstreichen. Gerade auf Schleppern gibt
es ja eine sehr kleine Besatzung. Das it Ub-
rigens auch noch ein Punkt, der nicht uner-
wahnt bleiben sollte. Die meisten Hafen-
schlepper fahren heutzutage mit drei Mann
Besatzung. Mit drei Mann Besatzung kon-
nen Sie nicht nach drauf3en in die Nordsee
gehen und Hilfe leisten. Sie missen das
Schiff also auch noch aufriisten. Daflir geht
auch noch Zeit verloren.

Die Leute auf diesen Schiffen bilden en
kleines Team, bei dem sich der eine wirklich
auf den anderen verlassen muf3. Es bleibt in
Notfadllen keine Zeit, die Leute einzuweisen
oder zu sagen: Du machst dies, und ich ma-
che jenes. Das sind vielmehr automatische
Ablaufe. Jeder mul3 Gefahr erkennen kon-
nen, mul unterscheiden konnen: Wie weit
kann ich gehen, ohne mich bzw. das Ge-
schirr oder das Schiff zu geféhrden?

Wenn Sie in der Nordsee bei relativ gutem
Wetter Ubungen fahren, dann koénnen Sie
zwar den Umgang mit dem Geschirr Uben,
und Sie kdnnen auch den Umgang mit dem
Schiff Uben, Sie kdnnen das Mandvrierver-
halten des Schiffes testen, Sie konnen die
Einrichtungen des Schiffes testen. Nur, wie
gesagt, im Ernstfall sieht es anders aus. Da
haben Sie Wasser an Deck, da macht das
Schiff ganz andere Bewegungen. Eslaldt sich
also eigentlich nichts planen. Von daher bin
ich der Meinung, dal3 es, wenn man diesen
Schutz bieten will, sehr wichtig ist, nicht nur
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ein geeignetes Schiff, sondern auch eine ge-
eignete Besatzung zu haben.

Diese Besatzungen werden bedauerlicher-
weise immer seltener. Wenn Sie Leute auf
die Hochseeschlepper nehmen, die aus dem
Hafenschlepperbereich kommen, so haben
Sie schon einen sehr grof3en Schritt getan.
Aber auch zwischen diesen gibt es noch
Unterschiede. Das mul3 man einfach sehen.
Und man miidte sich hinsichtlich der Besat-
zung dieser Schiffe auch Gedanken dartber
machen - das habe ich damals auch gesagt - -
Ich sehe das eigentlich als Gesamtaufgabe,
nicht nur als deutsche, sondern auch als hol-
landische, englische oder danische. Man
miite vielleicht Wege finden, sich einmal zu
Uberlegen, die Ausbildung fir die Besatzun-
gen dieser Schiffe gemeinsam zu betreiben,
durch Austausch mit anderen Schiffen, die
im Offshore-Bereich tétig sind, um den
praktischen Umgang mit dem Geschirr und
mit den Schiffen immer wieder zu Uben. Das
erscheint mir sehr wichtig.

Stellv. Vorsitzender : Vielen Dank.
Vorsitzender: Herr von Hielmcrone!

Abg. Dr. von Hielmcrone: Gesetzt den Fall
- ich nehme an, dal3 auch die Frage des
Herrn Kollegen Maurus darauf zielte -, das
Land Schleswig-Holstein hétte entweder in
den spdten Abendstunden des 25.10. oder
am 26.10., vertreten durch eine fiktive Leit-
stelle, von der Havarie der , Pallas® erfahren
und auch das Recht gehabt, von sich aus
einzugreifen, ware es dann kurzfristig mog-
lich gewesen, hierfir sozusagen einen
Schlepper zu organisieren, und hétte en
Schlepper gereicht, um sinnvoll dort tétig zu
werden?

Zahalka: Die Antwort, die ich Ihnen gebe,
ist natdrlich spekulativ. Nun weil3 ich nicht
konkret, ob ein Schiff zur Verfiigung gestan-
den hétte. Wir haben gehort, dal? in Esbjerg
welche gewesen sind. Wenn zu diesem Zeit-
punkt - ich nehme an, dal} zu diesem Zeit-
punkt das Wetter noch nicht so dramatisch
schlecht gewesen ist; es hat sich ja anschlie-

(3end verschlechtert - innerhalb von - ich sage
einmal - zwei bis drei Stunden ein Schlepper
dagewesen ware, der hatte anspannen kon-
nen, wenn man dann auch entsprechend
agiert hédtte und versucht hétte, freien
Seeraum zu erreichen, das heildt also, das
Schiff nicht paralel zur Kuste zu einem Ha
fen zu schleppen, sondern gerade in Erwar-
tung des schlechteren Wetters - das dirfte ja
bekannt gewesen sein; Wetterberichte haben
sie ale- zu sagen: Wir missen sehen, dai3
wir entsprechenden Seeraum zwischen Ki-
ste und Havaristen bekommen, so meine ich,
dai? dieser Schlepper von - sagen wir - 40 t,
50t oder 60 t bei Windstérke 5 bis 6 sicher-
lich etwas hétte bewirken kénnen. Ja.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Wére es denn
technisch moglich gewesen, einen solchen
Schlepper innerhalb dieser kurzen Frist und
des Nachts zu besorgen?

Zahalka: Sie konnen Schlepper eigentlich
immer besorgen. Komischerweise ereignen
sich Unfélle meistens am Wochenende oder
nachts. Das passiert uns laufend. Wir ma-
chen das so: Entweder haben wir selbst Ver-
bindung zu Schlepperfirmen, die in der Re-
gel 24 Stunden Wachdienst abhalten, oder
aber wir kdnnen Maklerdienste des freien
Marktes benutzen. Im Ausland, zum Beispiel
in England, gibt es gute Makler, die die Be-
wegungen der Schlepper weltweit verfolgen.
Uns gelingt es in der Regel - ich wirde sa-
gen - innerhalb von einer Stunde, ganz egal,
in welchem Gebiet der Welt sie sich bewe-
gen, Angebote von Schlepperfirmen zu be-
schaffen, so dal3 wir dann eine entsprechende
Auswahimoglichkeit haben.

Vorsitzender: Herr Schliel
Abg. Schlie: Danke.
Vorsitzender: Herr Hentschel!

Abg. Hentschel: Ich habe auch keine Fra-
gen.

Vorsitzender: Herr Kubicki!
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Abg. Kubicki: Ich will mich jetzt einigen
sehr interessanten Fragen nahern, von denen
ich hoffe, dal3 Sie se beantworten kdénnen,
Herr Zahaka.

Der Kollege Maurus hat auf eine Passage
Ihres Vortrages hingewiesen, der sich Ubri-
gens liest wie die Vorhersage des Unfalles,
den die ,Pallas’ hatte. - Dasist das Faszinie-
rende daran. - Sie haben dargestellt, welche
wichtige Funktion die Ausbildung bzw. das
Know-how von Leuten an Bord hat. Vorhin
habe ich von Herrn Koérner, Kapitdn der
» Neuwerk”, gehort, dal3 er 16 Personen an
Bord hat, von denen er, wenn er schleppen
soll, keinen einzigen entbehren kann, um ihn
auf ein anderes Schiff hinliberzubringen. Ich
habe jetzt eine sehr konkrete Frage - ich fra
ge Sie deshalb, weil Sie vom Verband der
Seeversicherer kommen : Wenn ich als Ein-
satzleitstelle weil, dald ich einen Schlepper
zu einem Havaristen, der nicht besetzt ist
und brennt, schicke, der seinerseits von sai-
nen Personen niemanden entbehren kann,
miRte ich mir dann nicht als Einsatzleiter
gleichzeitig auch Gedanken dartiber machen,
wie und woher ich Personen bekomme, die
ich auf das andere Schiff bringen kann, damit
die Schleppverbindung hergestellt werden
kann? Wenn ich entsprechend ausgebildet
ware und wufdte, ich habe moglicherweise
nur einen Angriff, mufite ich dann nicht in
der Kirze der mir zur Verfigung stehenden
Zeit versuchen, die besten Leute, die es am
Markt gibt, zu bekommen, um sie dort hin-
Uberzubringen?

Zahalka: Bel solchen Unféllen ist gerade in
der Anfangsphase Information ales. Das
heifdt, Sie missen die Kommunikationsmit-
tel, die Sie haben, wenn Sie gut sind, aus-
schopfen. Sie missen versuchen, moglichst
kurze Kommunikationswege zu haben. Denn
je langer und je verschlungener die Kommu-
nikationswege sind, um so ungenauer wird
am Ende das, was an Information dabei her-
auskommt. Wenn wir einmal davon ausge-
hen, dal?3 Sie wirklich konkrete Informationen
haben - Sie wissen, dal3 das Schiff brennt,
dal3 keine Besatzung mehr an Bord ist, dal3

kein Hilfsbetrieb mehr funktioniert, dald es
also en totes Schiff ist -, dann missen Sie
sich natirlich auch Gedanken darlber ma-
chen: Wie mache ich denn den Schlepper
fest, den ich dort hinausbringe? Wenn auf
einem solchen Schiff die Besatzung nicht so
ausgelegt ist oder auch die Einrichtungen
nicht so vorhanden sind, da3 Sie zum Bei-
spiel mit einem entsprechend schweren
Schlauchboot Leute Ubersetzen kénnen, so-
fern das bel diesen Wetterverhdtnissen
Uberhaupt noch méglich ist und sofern es
dann mdglich ist, am Havaristen hochzu-
kommen - das igt ja drauf3en auf See auch
nicht ganz einfach-- All das miften Sie
natUrlich ins Kalkll ziehen. Wenn Sie das
alles richtig téten, wirden Sie sicherlich zu
dem Schlufd kommen, dal? Sie zusétzlich zur
Anforderung dieses Schleppers noch etwas
anderes unternehmen mufdten, wenn es denn
moglich ist.

Abg. Kubicki: Ich konkretisiere meine Fra-
ge jetzt einmal. - Ich bin, um das einmal zu
sagen, Jurist. - Handelt eine Einsatzleitung,
die weil, dal3 ein Schiepper mit 16 Personen
an Bord dorthin geschickt wird und dal3 von
diesen 16 keiner entbehrt werden kann, und
die gleichzeitig nicht den Versuch unter-
nimmt, sich um andere Personen zu kim-
mern, die - mit welchen Mittel auch immer,
maoglicherweise mit Hubschraubern - auf
dem Havaristen abgesetzt werden kdnnen,
um eine Schleppverbindung Uberhaupt erst
herzustellen, die viel Zeit ins Land gehen
lant, nicht fahrléssig, moglicherweise sogar
grob fahrléssig?

Zahalka: Ich bin kein Anwalt.

Abg. Kubicki: Ich mu3 Sie ja fragen. Ich
kdnnte es lhnen sonst beantworten, aber - -

Zahalka: Ich ziehe mich auf das zuriick,
was ich Ihnen sagte. Wenn Sie die Informa-
tion haben und Sie das entsprechend qualifi-
ziert beurteilen kénnen und Sie in der Tat
auch wissen, dal3 von den Leuten, die Sie auf
dem Schiff dort hinaus schicken, niemand
zur Verfligung steht und dal? keine Mdglich-
keiten vorhanden sind, dann wére es sicher-
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lich sinnvoll und richtig, sich mit dieser Fra-
ge zu beschéftigen und entsprechende Mal3-
nahmen einzuleiten.

Abg. Kubicki: Gut. - Keine weiteren Fra-
gen.

Vorsitzender: Frau Spoorendonk!

Abg. Spoorendonk: Ich teile Ihre Auffas-
sung, dal’3 Trockenilbungen kein Ersatz fr
den Ernstfal sein kdnnen. Ich habe daher
noch eine Frage. Wissen Sie etwas Uber die
Vorgaben bei solchen Ubungen? - Ich kann
das auch noch einma genauer formulieren:
Werden bei solchen Ubungen zum Beispiel
auch Entscheidungsstrategien unter  kri-
sendhnlichen Umsténden gelibt?

Zahalka: Diese Frage kann ich lhnen ei-
gentlich nicht beantworten, da ich solche
Ubungen nie mitgemacht habe. Ich bin auf
Offshore-Versorgungsschiffen aller Grofen-
ordnungen selbst gefahren und habe natiir-
lich nie gelibt, weil es dabel immer um sehr
viel Geld geht. Wir sind hinausgefahren und
haben den Job gemacht. Deswegen meine
ich: Learning bel doing. Das ist in der See-
fahrt immer so gewesen. Es gibt nur sehr
wenige Mdoglichkeiten, Leute an Land auf
diese Art von Arbeiten vorzubereiten. Dabel
ist viel Erfahrungssache. Wenn Sie solche
Ubungen abhalten, dann werden Sie sich ja
fir die Ubung einen bestimmten Ablauf vor-
stellen und werden versuchen, bestimmte
Handlungsablaufe nachzuvollziehen. Aber
inwieweit das in der Praxis nachher umge-
setzt werden kann - aufgrund anderer Um-
sténde, die sich im Zuge der Ubung selbst
entwickeln mogen -, ist sicherlich fraglich.

Noch einmal: Ich bin der Menung, eine
Ubung ist sicherlich sehr schén, nur, wenn
Sie ein- oder zweimal im Jahr eine Ubung
bel relativ moderatem Wetter abhalten - so
wie es bei der Ubung gewesen ist, die kurz
vor der ,Pallas‘-Havarie in der Nordsee
stattgefunden hat -, bei der der Kapitan des
Tankers, als es etwas ungemitlich wurde,
sagte: Das wird mir jetzt zu spanisch; das
mache ich nicht mehr mit; jetzt breche ich

das ganze Manéver ab, dann wird nattrlich
der Ubungszweck nicht erreicht.

Abg. Spoorendonk: Ich habe noch ene
Frage. Sie sagten, dal3 es wichtig sei, mit
welchem Pfahlzug diese Schlepper ausgeri-
stet sind. Wir haben eine Materialsammlung
der GAUSS, das Sicherheits- und Notfall-
konzept Deutsche Bucht, bekommen. Darin
aulRert sich zum Beispiel auch Kapitan UIf
Bustorff von der Wasser- und Schiffahrtsdi-
rektion zu diesem Problem. Er sagt, dal? der
erforderliche Pfahlzug nur ein Moment unter
vielen anderen Eigenschaften sei. Man dirfe
sich nicht darlber hinwegsetzen, dal3 auch
diese anderen Aspekte - Mandvrierfahigkeit,
Explosionsschutz und Feuerschutz - ganz
wichtig seien. - Das ist der eine Komplex.
AuRerdem &ulRert er sich in seinem Schrei-
ben auch zum Know-how und zur Professio-
nalitdt, die von ihm aber nicht in Frage ge-
stellt wird. Er sagt - ich zitiere -:

, Der mogliche Verfal dieses Know-
how wird Ubrigens unter anderem von
den internationalen Bergungsgesell-
schaften als Argument benutzt, wenn
es darum geht, auf der Ebene der In-
ternationalen  Schiffahrtsorganisation
(IMO) Hilfen fur die internationalen
Bergungsfirmen angesichts offensicht-
lich nicht bestehender Audastung zu
mobilisieren.”

Ich finde, das ist ein interessanter Aspekt,
weil er das vielleicht doch etwas differen-
zZierter darstellt. - Ich will hinzufiigen: Ich
teile Ihre Auffassung, dai3 dieses Know-how
wichtig ist, wirde aber gerne noch einmal
I hre Einschétzung - -

(Abg. Kubicki: Das sagt er doch
auch!)

- Ja, aber er modifiziert das doch in dieser - -
Doch, dastut er.

(Zuruf des Abg. Wolfgang Kubicki)

Vorsitzender: Konnen wir jetzt einmal die
Frage der Abg. Spoorendonk hdren?
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Abg. Spoorendonk: Meine Frage war, in-
wiefern diese Modifizierung des Argumentes
aus lhrer Sicht eigentlich stichhaltig ist.

Zahalka: Ich habe ein wenig Schwierigkei-
ten, den Kern der Frage zu erkennen.

Abg. Spoorendonk: Dann mdchte ich mei-
ne Frage noch einma wiederholen. Mein
Ansatzpunkt war folgender: Auf der einen
Seite ist der erforderliche Pfahlzug entschel-
dend, aber er ist vielleicht nicht aleine aus-
schlaggebend.

Zahalka: Vielleicht kann ich scheibchenwei-
se darauf antworten. - Das habe ich vorhin
eigentlich auch gesagt. Pfahlzug ist ein Be-
urteilungskriterium eines Schleppers, aber
nicht das aleinige. Hinzu kommen schiffs-
bauliche Aspekte und auch die Besatzung.
Wiederum mufd man natirlich auch hinter-
fragen: Was will ich denn eigentlich? Es gibt
kleine Schlepper, es gibt grof3e Schlepper. Es
gibt groR3e Schiffe, es gibt kleine Schiffe. Es
gibt Bulker, es gibt Tanker, es gibt alles
Maogliche. Man mul3 ja versuchen, sich auf
ein bestimmtes Szenario vorzubereiten.

Wenn ich mir ansehe, was sich bei unsin der
Deutschen Bucht alles bewegt und auch nach
Wilhelmshaven hineinfahrt, dann kann man
natdrlich nicht sagen: Ich lege mir drauf3en
ein Schiff mit 50 t Pfahlzug hin, weil das bei
gutem Wetter alles kann. Damit bin ich fir
den wirklichen Katastrophenfall, der eintre-
ten kann, einfach nicht vorbereitet. Wenn ich
einen grof3en Tanker bei schlechtem Wetter
bewegen will, dann komme ich leider an der
Anforderung eines grof3en Pfahlzuges nicht
vorbei. Auch dann wiederum ist es sinnvoll,
ein Schiff zu haben, das nicht nur viel Pfahl-
zug bringt, sondern das auch schiffbaulich
und von der Besatzung her so eingerichtet
ist, dai es diese Aufgabe tatsachlich erfillen
kann. - Soweit zum Pfahlzug und zur Beur-
teilung.

Abg. Spoorendonk: Nun zum Know-how.
Seine Konklusion - das kann man nachlesen -
ist, da3 mit den Mehrzweckschiffen eigent-
lich das erreicht wird, was aus seiner Sicht

wichtig ist. Er meint, dal’ das Argument von
den Bergungsgesellschaften immer wieder
zu Verkaufszwecken angefuihrt wird.

Zahalka: Das ist klar. Die Bergungsindu-
strie - wenn ich sie einmal so bezeichnen
darf - ist natirlich, wie jedes andere Unter-
nehmen auch, auf Gewinn ausgerichtet. Gro-
3e Bergungsfirmen gibt es auf dieser Welt
nicht mehr viele. Dal3 es sie nicht mehr gibt,
hat einen ernsten wirtschaftlichen Hinter-
grund. Die Schiffahrt draufRen hat sich ver-
andert. Es treten weniger grof3e Unfédlle auf.
Das igt auch darauf zurtickzuftihren, dal3 die
Schiffe technisch besser ausgeriistet sind. Sie
haben bessere Navigationsgerdte an Bord,
sind also in der Lage, ihre Position besser zu
Uberwachen, so dal3 die grofen Strandungs-
fale, wie es sie frilher einmal gegeben hat,
weniger auftreten und damit auch weniger
Bedarf vorhanden ist.

Die grof3en Schlepper, die es gibt, sind ale
Schiffe, die mindestens 20 Jahre, wenn nicht
diter sind. Sie sind also in einer Zeit gebaut
worden, as es noch diesen Bedarf fur Ber-
gungsschlepper tatséchlich gab. Damals war
es noch so, dal’ im Bergungsgeschéft tat-
séchlich genug Geld verdient wurde und daf3
Firmen wie die Bugsier oder wie Les Abbés
in Frankreich oder andere sich erlauben
konnten, einen grof3en Schlepper mit 150t
oder 160 t Pfahlzug nach Valmos oder nach
La Corufia oder nach Brest zu legen, und die
lagen von 365 Tagen im Jahr vieleicht
200 Tage im Hafen und haben nichts getan.
Wenn es zum Einsatz kam, mul3ten diese
Schiffe dann natlrlich entsprechend Geld
verdienen. Darauf bezog sich mein Hinweis:
Wenn es darum geht, im Rahmen eines
Schiedsgerichtsverfahrens einen Bergelohn
fur ein Schiff festzusetzen, dann muf3 derje-
nige, der die Verantwortung Ubernommen
hat, diesen Bergelohn zu ermitteln, sehr ge-
nau prifen, was drauflen passiert ist. Wie
war es denn mit der Professionalitét, ist das,
was gemacht wurde, wirklich richtig gewe-
sen, oder hat jemand mit moglichst wenig
Aufwand seinen Schlepper drauRen liegen
gelassen und versucht, damit moglichst viel
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Geld zu verdienen? Wenn Sie professionelle
Leistungen erbringen wollen, dann missen
Sie auch professionelles Gerét und entspre-
chende Leute vorhalten.

Dal3 die Berger in der heutigen Zeit, in der
das Geschéft fur sie schlechter geworden it,
natirlich versuchen, Unterstitzung zu fin-
den, sai es auf politischer, auf Regie-
rungsebene, sei esvon der Versicherungsge-
sellschaft - - Wir erleben es in der Versiche-
rungsszene immer wieder, dal3 man sagt, es
muRte doch auch im Interesse der Versiche-
rer liegen, entsprechende Geréte vorzuhalten,
um Schéden zu vermeiden. Da gibt es ein-
fach Schwierigkeiten. Wenn ich jetzt einmal
fur die Versicherer spreche, so sagen diese:
Wir haben eine Police, einen Vertrag, und
wir zahlen Schaden. Wir zahlen nicht fir die
Verhitung von Schéden, nicht fur Schéden,
die noch gar nicht eingetreten sind. Insofern
ist von dieser Seite sehr wenig Unterstiitzung
zu finden.

Hinzu kommt, dal’ weniger qualifizierte Be-
satzungen in ener groReren Anzahl auf
Schiffen anzutreffen sind, als dies vielleicht
in der Vergangenheit der Fall war. Insofern
besteht auch das Problem, tberhaupt qualifi-
zierte Leute auf den Schiffen zu haben.

Vorsitzender: Herr Hentschel!

Abg. Hentschel: Ich mochte auf die
» Mdlum® und die , Neuwerk” zuriickkom-
men. Sie sagten, es misse hinten alles frei
sein. Ist denn bei der , Mellum® und bei der
» Neuwerk” hinten alles frei?

Zahalka: Eben nicht.
Abg. Hentschel: Kénnen Sie das erlautern?

Zahalka: Ich kann lThnen das vidlleicht ver-
gleichsweise einmal zeigen. Ich habe zwel
Unterlagen bei mir.

Vorstzender: Ich darf an dieser Stelle ein-
mal eingreifen. Der Kapitan der ,, Neuwerk"
hat vorhin ausftihrlich erlautert, welche Ein-
grenzvorrichtungen er hat, um das Schlepp-
seil zu fUhren.

Abg. Hentschel: Er hat gesagt, er kbnne bis
zur Seite schleppen. Uns wurde ja schon
berichtet, dal3 die , Melum® nur in einem
10°-Winkel nach hinten schleppen kann. Der
Kapitan der ,, Neuwerk” hat auf meine Frage
hin gesagt, er konne bis seitlich schleppen
und habe damit kein Problem, und es sei
alles frei. Deswegen wirde mich das einmal
interessieren.

Vorsitzender: Herr Kapitdn Zahalka, wenn
Sie das konnen, stellen Sie uns dies bitte
noch dar.

Zahalka: Das sind leider die falschen
Transparente. Aber ich kann Ihnen das viel-
leicht einmal hochhalten. Dies sind Seitenris-
seder ,, Oceanic’ und der , Neuwerk".

(Abg. Dr. von Hielmcrone: Das kann
jakopiert werden!)

-Ja

(Abg. Schlie Wenn Sie se an die
Wand halten - -)

- Vielleicht geht das.

(Abg. Dr. von Hielmcrone: Wir woll-
ten es sowieso gerne in Kopie haben!)

Diesist also die,, Oceanic*. Sie hat das typi-
sche Design eines Hochseeschleppers aus
den 70er Jahren, das heil3t viel Tiefgang und
ein  grofRes, langes Achterdeck. Die
Schleppleine tritt achtern aus den Aufbauten
aus. Die Schleppwinde selber ist hier vorn
untergebracht. Der Drehpunkt des Schiffes,
sagt man, liegt ungefahr im vorderen Drittel.
Sie haben aso einen relativ kurzen Hebel-
arm, der auf die Mandvrierfahigkeit des
Schiffes einwirkt. Was passiert, wenn Sie
mit dem Schiff mantvrieren? Die Schlepp-
leine kann sich Uber diese sehr stark ausge-
baute Schleppreling und Verschanzung, die
wirklich massiv und stabil ist, nach beiden
Seiten um 90° bewegt, wenn es denn tat-
sachlich passiert. Natirlich versuchen Sie
beim Schleppen schon, die Leine im achteren
Bereich zu behalten. Aber beim Mandvrieren
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ist es notwendig, dal? sich die Leine Uber die
Seiten frel bewegen kann.

Abg. Hentschel: Entschuldigung. Kapitan
Pohl hat gesagt, er konne sogar 10° nach
vorne gehen.

Zahalka: Sehen Sie hier die,, Neuwerk”. Ich
will gar nicht bezweifeln, dal3 das technisch
maglich ist. Die Winde der ,, Neuwerk” steht
Vorkante unter dem Helideck und wird dann
Uber Umlenkrollen herausgefiihrt und tritt
Vorkante Helideck, Achterkante Mast Uber
eine Umlenkrolle aus und kann dann zum
Havaristen gefiihrt werden.

Wenn Sie in der Anfangsphase des Schlep-
pens sind, wenn Sie anspannen, dann hat die
Leine ja noch keine Zugkraft. Das heildt, se
héngt lose durch, bis Sie Uberhaupt soweit
kommen, ziehen zu koénnen. In dieser Phase
kann Thnen die Leine um das Schiff herum-
gehen, sie kann herunterfallen, sie kann sich
zum Beispiel hinter dem Propeller verhaken,

(Abg. Benker: Das kann sie bei einem
anderen auch!)

sie kann hier unter dem Helideck haken, so
dald Zugkrédfte und Gefahrenmomente auf-
treten, die Sie auf einem solchen Schiff ein-
fach nicht hétten. Das ist schiffbaulich ein-
fach anders eingerichtet.

Abg. Hentschel: Das heifdt, der Vorfall, daid
die Leine in die Schraube gekommen ist, war
kein besonderer Zufall, sondern hat auch
etwas mit der Bauart der ,, Neuwerk” zu tun?

(Abg. Benker: Es muf3 immer passie-
ren! Ein Witz!)

Zahalka: Das kann ich im Moment nicht
beantworten, weil ich die Umsténde nicht
genau kenne. Es kann lhnen bei einer Per-
lonleine oder auch bei einem Draht genauso
passieren, dal3 der, wenn er Spannung be-
kommt, selbst wenn er achtern herauszeigt,
zurlickkommt wie ein Gummiband und unter
das Heck in den Propeller hineinfegt. Er muf3
nicht zwingend unter das Heck geschlungen

sein. - Das hangt also von den Umstanden
ab, und die kenne ich nicht.

Abg. Hentschel: Okay.

Vorsitzender: Mir liegen keine weiteren
Fragen an Sie vor, Herr Kapitén Zahaka
Insofern bedanke ich mich namens des Aus-
schusses fir Ihre ausfihrlichen sachverstan-
digen AuRerungen. Wir werden sie zu ver-
werten wissen. - Wir wiinschen lhnen eine
gute Heimfahrt.

Zahalka: Danke schon.

Vorsitzender: Wir machen eine Pause his
14:00 Uhr.

(Unterbrechung: 13:15 bis 14:03 Uhr)
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Vorsitzender: Ich wirde jetzt gern die Sit-
zung wieder erdffnen.

Fur das Protokoll teile ich noch mit, was ich
heute morgen bei der Eréffnung der 6ffentli-
chen Sitzung vergessen habe, namlich dai3
die Abgeordnete Franzen heute verhindert ist
und mir dieses schriftlich mitgeteilt hat. Ich
sage das nur, damit die Ausschu3mitglieder
informiert sind.

Vernehmung der Auskunftsperson Hel-
mut Preugschat

Herr Preugschat, Sie sind heute vor dem
»Pallas’-Untersuchungsausschu? als Aus-
kunftsperson erschienen. Das Beweisthema,
zu dem Sie sich auRern sollen, ist Thnen in
der Ladung mitgeteilt worden. lhre Aussa
gegenehmigung liegt uns vor.

Bevor Sie sich zu dem Beweisthema auf3ern,
muld ich Sie noch auf folgendes hinweisen:
Sie haben vor diesem Untersuchungsaus-
schull - genauso wie vor einem Gericht -
wahrheitsgemal auszusagen; das bedeutet,
da} Sie dem Ausschul? ales, was Sie zu
diesem Thema wissen, mitzuteilen haben.
Sie durfen nichts hinzufigen, 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 Angehdrigen
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 missen damit rechnen, dal3 Sie Ihre Aus-
sage vor dem Ausschul? beeiden miissen. In
diesem Zusammenhang weise ich rein vor-
sorglich besonders auf die strafrechtlichen
Folgen einer falschen Aussage oder eines
Meineids hin.

Diese Belehrung erfolgt nicht aus Mif3trauen
Ihnen gegeniiber, Herr Preugschat, sondern
weil ich dazu gesetzlich verpflichtet bin.

Bevor ich Sie zur Sache vernehme, muf3 ich
Sie kurz zur Person vernehmen. Ich bitte Sie,
uns lhren vollstandigen Namen, Ihr Alter,
Ihren Wohnort und Ihren Beruf mitzuteilen.

Sie kennen sich aus. Ich sehe, Sie haben
schon die Taste fur unsere Dokumentation
gedriickt. Herr Preugschat, Sie haben das
Wort.

Preugschat: Danke schon, Herr Vorsitzen-
der. Mein Name ist Helmut Preugschat. Ich
bin am 21. Dezember 1943 in Eckernforde
geboren worden und von Beruf Verwal-
tungsbeamter.

Vorsitzender: Danke schon. Der Ausschufld
erwartet, Herr Preugschat, dal3 Sie uns noch
einmal darlegen, gegebenenfalls anhand Ihrer
mitgefhrten Unterlagen, was das Amt fur
Katastrophenschutz im Zusammenhang mit
der Havarie der ,Pallas® unternommen hat
und wie lhre Wahrnehmungen in diesem
Zusammenhang sind. Sie haben das Wort.

Preugschat: Herr Vorstzender, ich habe
meine Wahrnehmungen hier gebiindelt. Da
zu bréuchte ich exakt 20 Minuten. Ist dasin
Ordnung?

Vorsitzender: Das kommt allen Beteiligten
sehr entgegen.

Preugschat: Danke schon.

Meine Damen und Herren, das dem Innen-
ministerium zugeordnete Amt fur Katastro-
phenschutz hélt an 365 Tagen im Jahr rund
um die Uhr zwei Rufbereitschaften aufrecht.
Mit der Rufbereitschaft des Kampfmittel-
raumdienstes werden einerseits aul3erhalb
der Dienstzeit Gefahrenbereiche Auffinden,
Entschérfen, Entgegennahme von Kriegsmu-
nition aus den beiden Weltkriegen und
USBV, dso der Bereich Entschéarfung oder
Besaitigung selbstgefertigter  unkonventio-
neller Spreng- und Brandvorrichtungen ein-
schlie®lich  krimineller nuklearspezifischer
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Gefahrenlagen, und andererseits der Bereich
allgemeine Gefahrenabwehr und Katastro-
phenschutz abgedeckt.

Der Einsatz der Mitarbeiter aul3erhalb der
Dienstzeit erfolgt nach vorher festgelegten
Einsatzplénen. In der Gefahrenabwehr gilt
das Prinzip der Schriftlichkeit. Deshalb wer-
den - unter anderem auch zum Schutz der
betroffenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
bei spater gegebenenfalls erforderlichen
Rechtfertigungen - alle Anfragen und Mal3-
nahmen des Rufbereitschaftsdienstes Kata
strophenschutz in einem Einsatztagebuch,
einer Urkunde im Sinne des Strafgesetzbu-
ches, festgehalten.

Erreichbar sind wir auRerhalb der Dienstzeit
Uber City-Ruf und Telefon - entweder Handy
oder Uber das Telefon im Hause -, und zwar
generell Uber das Lagezentrum der Landes-
polizei. - Das nur vorweg.

Im Rahmen des routinemalligen Wechsels
war ich selbst im letzten Jahr vom Ende der
43. bis zum Ende der 44. Woche an der Rei-
he. Meine Rufbereitschaft begann am Frei-
tag, 23. Oktober, nach Dienst und endete am
Freitag, 30. Oktober, zum Dienst.

In der 44. Woche hatten wir uns zeitgleich
mit drei Gefahrenlagen zu beschéftigen, und
zwar mit der ,,Pallas*, einer Sturmflutgefahr
an der gesamten Nordseekiste und mit
Hochwasser aufgrund Starkregens in nord-
westlichen und stidwestlichen Landesteilen.

Am Montag, 26. Oktober, rief mich das La-
gezentrum um 17:10 Uhr an und vermittelte
eine Anfrage des fur Cuxhaven zusténdigen
Regierungsprasidenten  in  Luneburg, der
einen Nothafen fur einen brennenden Holz-
frachter an der schleswig-holsteinischen
Westkliste suchte. Ich habe daraufhin in LU-
neburg zurtickgerufen. In diesem Gesprach
wurde deshalb um Benennung eines Notha
fens gebeten, weil der Brand am besten in
einem geeigneten Hafen von der Kaimauer
aus geloscht werden sollte. Daraufhin nahm
ich Kontakt mit dem Hafenreferenten des
Wirtschaftsministeriums auf. Dieser Uber-

nahm selbstandig, nahm Kontakt mit der
Feuerwehr Cuxhaven auf, teilte mit, da die
Héfen an unserer Westkiste fur das Vorha
ben ungeeignet selen und enigte sich
schlieflich mit dem Regierungsprasidenten
in Luneburg auf Cuxhaven, worauf der dor-
tige Mitarbeiter eine entsprechende Geneh-
migung fur Cuxhaven erteilte. Dies habe ich
erfahren, nachdem ich wiederum Kontakt
mit dem Hafenreferenten aufgenommen
hatte, um zu sehen, was aus der Geschichte
geworden war.

Vorsitzender: Welcher Hafenreferent des
Wirtschaftsministeriums?

Preugschat: Dr. Janisch aus dem Wirt-
schaftsministerium.

Vorsitzender: Danke schon.

Preugschat: Am néchsten Morgen, aso am
27. Oktober, fuhrte ich hieriber ein Ge-
spréch mit dem Referatdeiter des Referats
fur Brandschutz und grundsétzliche Angele-
genheiten des Katastrophenschutzes in der
Kommunalabteilung, Herrn Branddirektor
Schonherr. Auf3erdem hatte sich an diesem
Morgen bereits das Innenministerium in
Hannover Uber die Entscheidung vom Vor-
abend beschwert, weil das Land Niedersach-
sen angeblich keine Zustimmung fur Cuxha
ven erteilt hétte. Nach entsprechender telefo-
nischer Klarstellung in Hannover durch mich
haben wir beide um 10:00 Uhr den gemein-
samen Abteilungdeiter, Herrn Ministeriadi-
rigent Gudat, unterrichtet. Uns mil¥fiel die
inzwischen in Cuxhaven getroffene Ent-
scheidung, dal3 der Havarist notfalls in Lee
von Helgoland gelegt und dort geldscht wer-
den sollte. Wir unternahmen jedoch nichts,
weil dies eine ausschlief3liche schiffahrtspoli-
zelliche Angelegenheit des Bundes war.

Als am Abend des 27. Oktober das ZMK
mitteilte, dal3 das Vorhaben gescheitert sei
und sich das Schiff derzeit vor Amrum be-
finde und - auf Nachfrage- unter unginsti-
gen Voraussetzungen auch an den Strand
geworfen werden koénne, wurde vorsorglich
die fir Amrum zustandige untere Katastro-



54  Schleswig-Holsteinischer Landtag - ,, Pallas’ -Unter suchungsausschuf? -

22. (11.6) Sitzung am 19. April 1999

phenschutzbehdrde und Kreisordnungsbe-
horde des Kreises Nordfriedand unterrichtet,
da - wie wir wiederum erst auf Nachfrage
erfuhren - erhebliche Mengen Trelbstoff an
Bord waren.

Vorsitzender: Herr Preugschat, es wird
gebeten - auch von meiner Seite-, dal3 Sie
etwas zogerlicher sprechen, nicht ganz so
schnell. Wir kénnen auch 25 Minuten auf
I hre Darstellung verwenden.

(Heiterkeit)
Preugschat: Okay, danke.

Am 28. Oktober begleiteten wir die Ereig-
nisse auf See kritisch und hielten den Kon-
takt mit dem ZMK aufrecht.

Am Donnerstag, dem 29. Oktober, war eine
Besprechung mit zwei weiteren Mitarbeitern
im Kernkraftwerk Krimmel vorgesehen. Auf
der Fahrt zum Dienst erkundigte ich mich
noch einmal Uber die genauen Mengen an
Trelbstoff, erhielt jedoch eine Mengenangabe
mitgeteilt, die spater zutreffend korrigiert
wurde. Vor Antritt der Dienstfahrt erhielt ein
Mitarbeiter meines Amtes, und zwar Herr
Speth, die Anweisung, den Kontakt zum
ZMK aufrechtzuerhaten.

Als mich sein Anruf im Kernkraftwerk
Krimmel am 29. Oktober um 11:25 Uhr
erreichte und er mir auf der Grundlage einer
dem Lagezentrum Ubermittelten Pressemit-
teillung des ZMK mitteilte, dal3 der Havarist
wenige Seemeilen westlich vor Amrum auf-
liege, rief ich Staatssekretér Wegener an,
berichtete ihm Uber die ,Pallas‘-Situation
und auch Uber die Hochwassersituation ins-
besondere im Kreis Steinburg. Ich habe ihm
mitgeteilt, dald wir as Innenministerium in
Sachen ,Pallas* zur Zeit nichts tun konnten,
well die Gefahrenabwehr noch eine Sache
des Bundes ist und das Umweltministerium
bereits Kontakt zur ELG aufgenommen hat-
te. Dem Staatssekretér tellte ich ferner mit,
dal? der fur den Fall einer Strandverschmut-
zung auch zustéandige Kreis Nordfriesland
bereits darmiert worden ist.

AnschlieRend bat ich meinen Vertreter,
Herrn Briggemann, Kontakt mit dem Um-
weltministerium aufzunehmen. Er erhielt die
Mitteilung, dal3 die Beseitigung des Gefah-
renherdes auf See eine Angelegenheit des
Bundes sei und im Ubrigen keine Gefahr
bestehe, da das Schwer6l an Bord schnittfé
hig wére. - Den entsprechenden Vermerk
finden Sie auch in unserer Grundakte auf
Seite 41/42, die Ihnen vorliegt.

Am Freitagmorgen, dem 30. Oktober, war
die Gefahrenlage unverandert. Im Grunde
genommen hatte sie sich aufgrund der
schweren See an den Vortagen und des Feu-
ers an Bord verscharft.

Vor dem Aufbruch in das Wochenende in-
formierte ich die Hausspitze schriftlich Uber
den Stand der Dinge. AulRerdem machten
wir selbsténdig um 11:00 Uhr im AfK eine
Lagebesprechung und verabredeten eine
erhdhte Ansprechbarkeit am Wochenende
- aso: wer ist wo erreichbar, wer fahrt weg,
wer bleibt nlichtern und so weiter.

(Heiterkeit)

Den Bereitschaftsdienst Gibernahm ein ande-
rer Mitarbeiter, und zwar Herr Amtsrat
Drommer. Ich verlieR das Haus um
14:00 Uhr, da ich am Nachmittag einen ver-
schleppten Arzttermin nachzuholen hatte.
Auf der Fahrt nach Hause horte ich im Radio
die Meldung, wonach aus dem Havaristen
stiindlich zirka 5t Ol auslaufen sollten. Ich
rief beim Bereitschaftsdienst zurlick, bat
diesen, in den Vorzimmern der Hausspitze
meinen schriftlichen Bericht vom Vortag
entsprechend zu erganzen und die Angele-
genheit zu verifizieren, um mich danach
gleich wieder zu informieren.

Diese - wie wir spéter feststellten- Falsch-
meldung erreichte auch Staatssekretéar We-
gener, der daraufhin Kontakt mit dem Be-
reitschaftsdienst aufnahm und um Mitteilung
weiterer Einzelheiten bat, die der Bereit-
schaftsdienst  situationsbedingt nicht sofort
parat hatte. Staatssekretér Wegener wies
darUber hinaus den Bereitschaftsdienst an,
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Kontakt mit der ELG und dem staatlichen
Umweltamt in Schleswig aufzunehmen und
ihm danach wieder zu berichten. In Schles-
wig meldete sich aber nur der Anrufbeant-
worter.

In einem Telefongespréach mit Herrn Gudat
aus dem Auto kamen wir Uberein, die Kri-
senzentrale - also unser Lagezentrum - sofort
scharf zumachen und mit dem Stabspersonal
Zu besetzen sowie die Angelegenheit noch
einma zu erértern, worauf ich wieder nach
Kiel fuhr.

Um 16:15 Uhr am 30. Oktober haben wir
uns dann besprochen und trotz der Korrektur
der Radiomeldung beschlossen, Kontakt mit
Herrn Kesting aufzunehmen.

Am Freitag, dem 30. Oktober, 16:15 Uhr,
haben wir zunéchst einmal selbst die uns bis
dahin bekannte Lage beurteilt. Wir waren zu
folgender Einschatzung gekommen:

1. Tritt am Wochenende tatsichlich Ol
aus dem Schiff aus, it mit verdlten Vo6-
geln und verdlten Seehunden zu rechnen.
Die ersten Meldungen darlber in den
Medien - vielleicht unterlegt mit entspre-
chenden Fernsehbildern - wirden zu Re-
aktionen in der Bevolkerung fuhren, die
mit Mitteln der Offentlichkeitsarbeit zu
erklaren wéren.

2. Die aufkommenden Emotionen in der
Bevolkerung, insbesondere an der West-
kiste, wirden verstarkt werden durch das
inzwischen hier und da aufkommende
Gerticht, wonach die Havarie hétte an-
geblich vermieden werden konnen.

3. Aufgrund der anhaltenden Westwinde
wirden moglicherweise Strande an ver-
schiedenen Stellen verunreinigt, also eine
einzige Schadensstelle wirde es unter
Umstanden nicht geben. Der Kréfteein-
satz auf den nicht so einfach zuganglichen
Inseln wirde mit einem erhdhten Koordi-
nierungsaufwand verbunden sein.

4. AbwehrmaRnahmen, Offentlichkeits-
arbeit, polizelliche Mal3nahmen und zum

Beispiel Flugverbote fur stérende Me-
dienvertreter und deren Durchsetzung
wirden einen nicht unerheblichen Ab-
stimmungsproze zwischen mehreren
Ressorts und anderen Stellen erforderlich
machen.

5. Die Mal3nahmen der Behtrden wiir-
den von der Bevdlkerung vor folgendem
Hintergrund gesehen werden: Wie héan-
deln die Verantwortlichen diese Olmen-
gen, wenn vor der Klste weitaus grof3ere
Schiffe und sogar grof3e Rohdltanker
kreuzen, die ebenfalls havarieren koénn-
ten?

Meine Damen und Herren - das mdchte ich
hier ganz klar betonen-, das ist keine
»postmortale Besserwisserei“, das war so
unsere Lagebeurteilung am 30. Oktober um
16:15 Uhr!

Wir entschlossen uns deshalb, dem Um-
weltministerium vorzuschlagen, angesichts
unserer Lagebeurteilung die Krisenzentrale
gemeinsam mit dem Umweltministerium
vorsorglich zu besetzen, um im Falle des
Falles sofort reagieren zu kdnnen.

Das Teefongesprach fuhrte Herr Gudat. Er
bat Herrn Kesting zunéchst um eine eigene
Lageeinschétzung. Herr Kesting teilte mit,
dai’ nicht einmal das Umweltministerium zur
Zeit einen durchgehenden Bereitschafts-
dienst angeordnet habe, es sei nur eine kleine
Arbeitsgruppe gebildet worden. Im Ubrigen
hétte die ELG in Cuxhaven seeseitige Mal3-
nahmen zur Schadensbewadltigung zu treffen.
Soweit die Gefahr bestehe, dal? Strénde
durch angeschwemmtes Ol verunreinigt
werden, wére eine solche Situation vom
Umweltministerium mit eigenen Kréften, mit
eigenen Diengtstellen vor Ort und mit eige-
nen Mitteln zu beherrschen. Im Ubrigen be-
urteilte er die Situation auf See generell op-
timistischer as wir und wandte sich ent-
schieden gegen den aus seiner Sicht nicht
gerechtfertigten Vorschlag, gemeinsam in
die Krisenzentrale zu ziehen.
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Herr Gudat schlug dann vor, wenigstens den
Landrat einzuschalten. Auch dies wies Herr
Kesting zuriick. Er verwies darauf, dal3 die
Havarie eine Bundesangelegenheit sei und
von der ELG - ein Vertreter des Umweltmi-
nisteriums sei bereits in Cuxhaven oder ge-
rade auf dem Weg dorthin - bearbeitet wer-
den wirde. Wirde sich die oberste Katastro-
phenschutzbehdrde oder der Landrat einmi-
schen, bestinde die Gefahr, daf3 sich die
ELG zurickzoge und das Land alle Kosten
der Gefahrenbeseitigung allein zu tragen
hétte. Bisher selen nur geringe Mengen un-
bestimmten Ols ausgelaufen. Herr Kesting
fragte aber nach der Erreichbarkeit des AfK
und teilte seine Handy-Nummer mit, CUber
die er jederzeit erreichbar sai.

Den Einwendungen des zustandigen Abtei-
lungdeiters im Umweltministerium folgten
wir nur schweren Herzens. Wir haben dann
die Krisenzentrale wieder heruntergefahren;
es blieb aber bei der bereits am Vormittag
von mir um 11:00 Uhr angeordneten erhoh-
ten Ansprechbarkeit am Wochenende. Der
Bereitschaftsdienst erhielt den Auftrag, en-
gen Kontakt mit Cuxhaven und dem Um-
weltministerium zu halten.

Am Sonnabend, dem 31. Oktober, war ich
mit einem Mitarbeiter auf Dienstreise in LU-
beck, und zwar mit Herrn Speth. Wir haben
uns laufend Uber die Lage informieren lassen
und auf der Rickfahrt noch einmal Kontakt
mit dem Bereitschaftsdienst des Kreises
Nordfriedand aufgenommen und erneut
nachdrticklich auf die nach wie vor beste-
hende Gefahrenlage durch Olanlandungen
groReren Ausmal3es und/oder welteres
Herandriften des Havaristen hingewiesen.

Der dortige Bereitschaftsdienstleistende war
ziemlich ungehalten. Er teilte mir am Telefon
mit, dald ihm der Landrat alle Vollmachten
fur Sofortmal3nahmen erteilt habe und ale
Verantwortlichen der Kreisverwaltung jeder-
zeit erreichbar und die Olwehren der Feuer-
wehren - vor alem auf den Inseln - jederzeit
einsetzbar seien. Man stiinde Gewehr bei
Fui - so wortlich.

Im Ubrigen hatten wir uns zeitgleich um eine
Darstellung der Gesamtlage in den vom
Starkregen betroffenen Kreisen Nordfries-
land, Steinburg und Dithmarschen bemiiht,
was uns leider nicht gelungen ist. - Das nur
als Hinweis zu unser standigen, quas be-
rufsméaidigen Vorsicht.

Die Ereignisse am Wochenende und in den
darauffolgenden Tagen haben wir immer
-wie Sie auch aus dem Einsatztagebuch
ersehen - kritisch begleitet. Im Gbrigen war
mein Vertreter am Dienstag und Mittwoch,
3. und 4. November, selbst in Cuxhaven
beim Wasser- und Schiffahrtsamt im Zu-
sammenhang mit seiner Arbeitsgruppe
» Gefahrenabwehrmanagement in Kistenge-
waéssern”, ohne dal3 er alarmierende Mel-
dungen mit nach Kiel zurtickgebracht hétte.

Am Freitag, dem 6. November, Ubernahm
ein anderer Mitarbeiter, und zwar Herr Di-
plomingenieur Nissen, den Bereitschafts-
dienst. Er wurde angesichts der Lage durch
einen welteren erfahrenen Mitarbeiter, der
die Schneekatastrophe 1978/79 noch person-
lich miterlebt hatte, dabei unterstiitzt. Au-
Berdem Ubernahm mein Vertreter, Herr
Briggemann, einen zusdtzlichen Hinter-
grunddienst, well ich selbst an diesem Wo-
chenende auf Dienstreise nach Trier wollte,
um dort an diesem Wochenende eine Kern-
kraftwerksunfalliibung zu beobachten.

Das kommende Wochenende, 7. und
8. November, und die beabsichtigte Dienst-
reise, mit der Herr Gudat lagebedingt nicht
so ohne weiteres einverstanden war, nahm
letzterer zum Anlal3, vorsorglich noch einmal
Kontakt mit dem Umweltministerium aufzu-
nehmen. Die Lage auf See war schlief3lich
unverandert, genauer noch, sie hatte sich
weiter verscharft, da der Havarist festsali.

Zu diesem Zeitpunkt betrachteten wir im
Innenministerium die Abbergeversuche als
endglltig gescheitert. Im Ubrigen erhielt
mein Vertreter spdter am Freitag, am
6. November aso, um 16:15 Uhr, eine ver-
trauliche oder - wenn Sie so wollen - person-
liche Information eines Mitarbeiters der
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Wasser- und Schiffahrtsverwaltung, der die
Abbergeversuche as gleich null einschétzte,
und der uns mitteilte, dal? ein Rif3 im Rumpf
vermutet werde, was zur Zeit durch die
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung durch
Uberflug tberpriift werde.

Herr Gudat wiederholte in meinem Beisein
am Wochenende, also am 6. November vor-
mittags, noch einmal nachdriicklich das An-
gebot der gemeinsamen Besetzung der Kri-
senzentrale unter Hinweis auf eine mogliche
»besondere Lage” und die daraus resultie-
renden Mal3nahmen, um im Fale einer Zu-
spitzung der Situation gemeinsam sofort
reagieren zu kdnnen - was wiederum mit den
gleichen Argumenten wie vom vorhergegan-
genen Freitag zurlickgewiesen wurde.

Vor meiner Abfahrt nach Trier bat Minister
Dr. Wienholtz um 11:00 Uhr um einen La
gebericht. Ich schilderte ihm das, was wir zu
diesem Zeitpunkt wuften und dal3 Herr
Kesting unser Angebot erneut abgelehnt
hatte. Minister Dr. Wienholtz bat, ihn Cber
jede Verscharfung der Lage sofort zu infor-
mieren. Er sei auch am Wochenende jeder-
zeit erreichbar.

Selbst auf der Fahrt nach und von Trier zu-
rick an diesem Wochenende habe ich mich
standig Uber die Lage informieren lassen.
Sichergestellt war jedenfalls, dal3 mein Ver-
treter und die Mitarbeiter des Amtes fir
Katastrophenschutz mit unseren Verbin-
dungdeuten und mit ener Verstdrkung
durch die Leitung der Kommunalabteilung
jederzeit die Krisenzentrale besetzen und
handeln konnten. Dazu hétten wir maximal
45 Minuten bendtigt.

Aufgrund der Lageentwicklung auf See bat
dann auch Herr Kesting am Sonnabend,
7. November um 8:00 Uhr, den Bereit-
schaftsdienst um eine erhéhte Ansprechbar-
keit, um gegebenenfalls die Krisenzentrale
sofort nutzen zu kénnen.

Die  Ereignisse vom  Wochenende
7./18. November vor Ort sind Ihnen bekannt.
Wir im AfK konnten die Geschehnissen bis

dahin nach alledem nur aus der Distanz mit-
koppeln, weil vor diesem Wochenende die
tatséchliche Gefahren- und Schadenslage ein
Eingreifen nach dem LKatSG, ein stérkeres
Hinwirken auf die Feststellung einer
»besonderen Lage’ und die nicht strittige
Zustadndigkeit des Fachressorts as Partner-
vertreter zur ELG nach dem Organisation-
serlad  der  Ministerprasidentin -~ vom
19. Juli 1994 dies nicht zulief3.

Aufgrund der doch eher beunruhigenden
Meldungen Uber die Geschehnisse auf den
Inseln  rief ich am Montag, dem
9. November, gleich nach Dienstbeginn,
Landrat Dr. Bastian an und bat ihn um eine
Lageeinschétzung. Er beschwerte sich Uber
einen unkoordinierten Helfereinsatz und Uber
mit Sand-Ol-Gemisch gefiillte Container, die
nicht zeitgerecht abgeholt und ausgewechselt
werden wurden. Er verlangte ziemlich unge-
halten - so wortliche -, ,dal3 die Ministerpré-
sidentin endlich die Zigel in die Hand nimmt
und die Aktionen koordiniert”.

Uber dieses Gesprach informierte ich sofort
den Abtellungdeiter. Wir waren nun der
Auffassung, dal? eine ,besondere Lage’ im
Sinne des lhnen bekannten Kabinettshe-
schlusses von 1987 vorlag. Herr Gudat nahm
erneut Kontakt mit dem Umweltministerium
auf. Die Einberufung des interministeriellen
Leitungsstabes wurde abgelennt. Man habe
die Sache im Griff. Herr Gudat nahm dar-
aufhin telefonischen Kontakt mit Minister
Dr. Wienholtz auf, da Staatssekretdr Wege-
ner auf Dienstreise war. Wir verabredeten
uns zu einem Gesprach, in dem dann be-
schlossen wurde, Herrn Minister Steenblock
die bisher mindlichen Angebote schriftlich
zu unterbreiten und die Staatskanzlei nach-
richtlich zu beteiligen. Ein entsprechendes
Schreiben hatten wir vorbereitet und dann
mit in die Besprechung genommen.
Dr. Wienholtz hat das noch erganzt - das ist
jaauch hier mit [hnen erortert worden.

Den Entwurf dieses Schreibens habe ich
Staatssekretdr Wegener nach dessen Ruick-
kehr sofort vorgelegt. Aufgrund der nach wie
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vor ablehnenden Haltung des Umweltmini-
steriums verhandelte Herr  Staatssekretar
Wegener dann einen Kompromif3. Er wies
mich an, mich mit meinen Verbindungsleu-
ten von der Bundeswehr, der Feuerwehr und
dem Technischem Hilfswerk am Dienstag,
dem 10. November, in den Arbeitsstab des
Umweltministeriums zu begeben.

Noch kurz zurtick zum 9. November abends:
Noch am Abend des 9. November, nach den
Spétnachrichten im ,ZDF*, rief mich Mini-
ster Dr. Wienholtz zu Hause an. Er war au-
Berst ungehaten Uber das Bild, was sich
jedenfalls nach den Fernsehberichten auf den
Inseln bot. Wir besprachen die Rechtdage.
Er erwartete von uns, dal3 wir am nachsten
Tag im Umweltministerium flr geregelte
Ablaufe und eine bessere Offentlichkeitsar-
beit sorgen. Wir waren nunmehr gemeinsam
der Auffassung, dald3 die Angelegenheit so
straff abzuarbeiten ist, als wére der KatS
Fal festgestellt, ohne daf’ dieser formal-
rechtlich vorlag.

Jetzt wieder zuriick zum 10. November
vormittags. Anwesend im Arbeitsstab des
Umweltministeriums am 10. November war
auch je ein Vertreter des MLR und der
Staatskanzlei. Herr Kesting gab eine Lage-
darstellung der bisherigen Ereignisse und
war der Auffassung, dal3 man die Sache im
Griff habe.

Wir haben dann keineswegs - wie Herr
Kesting hier vortrug - den angeblichen Streit
zwischen dem Umweltministerium und dem
Innenministerium in den Arbeitsstab getra
gen. Ich habe lediglich festgestellt, dal3 die
Lage nach unserer Auffassung einer profes-
sionellen Substitution bedirfe, was wir mit
unseren Mitteln in der Krisenzentrale besser
leisten konnten as hier im Sitzungszimmer
des Umweltministeriums mit einem Telefon.

In die Sitzung platzte dann die Entscheidung
des Kahinetts, wonach der interministerielle
Leitungsstab einberufen und in der Krisen-
zentrde  der Landesregierung am
11. November seine Arbeit aufnehmen sollte.

Am Abend des 10. November habe ich mich
mit meinem Vertreter zusammengesetzt und
besprochen, wie wir die Sache am besten
handeln. Wir haben uns dahin gehend verab-
redet, den Fachleuten des Umweltministeri-
ums den groltmaoglichen Freiraum auch bei
der Lagedarstellung einzurdumen. Im Ubri-
gen waren wir auch gar nicht in der Lage,
mit unseren Mitteln ein zusammenhangendes
homogenes Lagebild zu erstellen, weil der
Weg , ELG - Umwetministerium und Be-
horden vor Ort - Umweltministerium” hierzu
erforderlich war und unser eingelibter Infor-
mationsstrang Uber den Landrat - aso auf
der KatS-Schiene - nicht aktiviert war. Um
auch nicht den Eindruck zu erwecken, dal3
das Innenministerium quasi die Gesamtlei-
tung Ubernimmt, haben wir unsere erste
Meldung as interministerieller Leitungsstab
vom 11. November, 9:30 Uhr, auch nicht
unterschrieben. Auch die danach folgenden
Lageberichte sind weder von mir noch von
meinen Vertreter, der Uberwiegend die re-
daktionelle Zusasmmenstellung leitete, unter-
schrieben worden. AulBerdem waren wir
bemiht, Verletzungen zu vermeiden, und
hatten zu beachten, dal3 die Fachverantwor-
tung beim Umweltministerium bleiben
muf3te.

Am Morgen des 11. November hatten Herr
Gudat und ich noch einmal eine Riicksprache
bei Minister Dr. Wienholtz. Er erwartete von
uns eine straffe Stabsarbeit in der Krisen-
zentrale, eine optimale Unterstlitzung des
Umweltministeriums mit der Aufforderung,
moglichst auch aus unserer Sicht ales zu
veranlassen, damit das Feuer auf dem Wrack
endlich ausgeht, und eine Unterstiitzung bei
einer koordinierten, vorausschauenden Of-
fentlichkeitsarbeit. Die Lageberichte - eine
Mischung zwischen Lagebericht und Be-
sprechungsprotokoll; in diesem Fall der op-
timale Weg - liegen Thnen vor. Aus denen
ergibt sich der wetere Verlauf der Dinge.
Der Landrat wurde angewiesen, die Lagebe-
richte an die ortlichen Ordnungsbehdrden
der betroffenen Bereiche weiterzuleiten, so
dai’ diese eingebunden waren.
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Am 12. November hatte im Ubrigen das
Bundesinnenministerium mit uns Kontakt
aufgenommen und um die Lageberichte ge-
beten. Am 13. November haben wir Bir-
gertelefone besetzt und vorsorglich Kontakt
mit Danemark aufgenommen, danische Ver-
treter zu den Lagebesprechungen eingeladen
und in Absprache mit unserem Ansprech-
partner in Apenrade, dem dortigen Polizei-
prasidenten, die taglichen Lageberichte mit
den Driftvorhersagen nach Déanemark faxen
lassen.

Am selben Tage - also am 13. November -
habe ich persdnlich noch einmal Kontakt mit
Landrat Dr. Bastian aufgenommen und um
dessen erneute Lageeinschétzung gebeten.
Er teilte mir mit, dal3 sich die Strandbereini-
gung nunmehr eingespielt und er sich daher
noch zurtickgehalten habe. Ich empfahl dem
Landrat, im Falle des Auseinanderbrechens
des Schiffes und anlandiger Winde mit weit
mehr Olanlandungen als bisher furr den Kreis
Nordfriedand den Katastrophenfall festzu-
stellen. Wir waren der Auffassung, dal3 in
einer solchen Situation aus psychologischen
Grinden gegeniiber den Helfern und im Ub-
rigen auch gegeniiber der bundesweit beob-
achtenden Presse mit dem Begriff der
»besonderen Lage® dann nicht mehr hétte
gearbeitet werden kdnnen und vor alem der
Landrat mit seinem Stab hétte eingebunden
werden missen. Der  Begriff  der
»besonderen Lage" wurde in der Presse oh-
nehin ein wenig bespottelt.

Im Ubrigen waren wir der Auffassung, dai3
sich dadurch an der Kostentragungspflicht
der EL G ohne weiteres nichts gedndert hétte,
denn die Feststellung des Katastrophenfalls
wére eine - aus unserer Sicht - ordnungs-
rechtliche Mal3nahme des betroffenen Lan-
des gewesen, von der die Kostenaufteilung
nach der Landervereinbarung generell unbe-
rahrt geblieben wére. Aul3erdem hétten wir
in einem solchen Fall weiterhin als intermini-
sterieller Leitungsstab mit gefuhrt und das
Umweltministerium hétte weiterhin mit der
ELG Verbindung gehalten und die seeseitige
Lage abgearbeitet.

Nach der Antwort von Dr. Bagtian, dal er in
keinem Fall den Katastrophenfall feststellen
wirde, wurde vereinbart, dald er dann we-
nigstens mit der Leitung des Innenministeri-
ums Kontakt aufnimmt und sich bespricht.
Auf jeden Fall war es nicht so - und zwar zu
keinem Zeitpunkt -, dal3 wir - wie Herr
Dr. Bastian hier feststellte - den Kreis bei
unveranderter Lage in den Katastrophen-
schutz drangen wollten. Wéren 400 bis 500 t
Ol oder mehr auf einen Schlag frei geworden
und wére das Ol in das Wattenmeer gedriftet
- gar noch in das Schlickwatt -, hétte es aus
unserer Sicht zur Feststellung des Katastro-
phenfalls mit der eben vorgestellten Begrin-
dung keine andere Alternative gegeben.

Lagebedingt konnte der interministerielle
Leitungsstab am 24. November 1998 seine
kontinuierliche Arbeit nach zwei Wochen
beenden. Er tagte noch einmal am 27. und
am 30. November - jeweils um 11 Uhr - mit
einer grol3en Lagebesprechung. Er tagte also
insgesamt an 16 Tagen. Zwischen den Tagen
haben sich sowohl Minister Dr. Wienholtz
als auch Staatssekretar Wegener laufend
Uber die Entwicklung berichten lassen und
die Krisenzentrale zeitweise personlich auf-
gesucht.

Bis zum 11. Dezember haben wir dann die
vom MUNF allein gefertigten Lageberichte
auf dem festgelegten Weg an den festgeleg-
ten Verteler weitergeleitet. Hierbei handelte
es sich aber - entgegen den Uberschriften -
um eigenstandige Lageberichte in der alei-
nigen Verantwortung des MUNF.

Das war meine zusammenfassende Darstel-
lung.

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir haben da
mit die Zeit ja exakt eingehalten. Sie haben
etwas langsamer gesprochen und sind damit
auf 24 Minuten gekommen. Das liegt ja alles
schon im Rahmen, Herr Preugschat; herzli-
chen Dank.

Ich eréffne dann die Fragerunde. Herr Mau-
rus!
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Stellv. Vorsitzender: Herr Preugschat, Sie
haben schon eine ganze Menge beantwortet,
so dald man eigentlich gar nicht mehr alzu
viele Fragen stellen mul3.

Ich nehme noch einmal auf lhren Vermerk
vom 30. Oktober 1998 Bezug. Darin stellen
Sie noch einmal dar, dal? Sie am 26.10. iber
die Gefahrenlage ,,Pallas* informiert worden
sind und am 27.10. die Rettungdeitstelle des
Kreises Nordfriedand Uber eine unter Um-
stdnden kritisch werdende Gefahrenlage fir
die Kiste und das Wattenmeer unterrichten.

Woraus schlossen Sie denn, dal3 diese Ge-
fahrenlage so kritisch war? Hat das Um-
weltministerium diese Einschéatzung damals
noch nicht geteilt - und weshalb nicht?

Preugschat: Wir haben erstmalig durch
meinen Vertreter am 29. Oktober Kontakt
mit dem Umweltministerium aufgenommen.
Wir hatten vorher auch keine Veranlassung,
mit dem Umweltministerium Kontakt aufzu-
nehmen. Es war ja schliefdlich so - sie hatten
drauf3en schweres Wetter, und da driftete ein
Schiff, brennend, mit Ol an Bord vor der
schleswig-holsteinischen Kiiste.

Aus diesem Grunde haben wir das getan,
was wir in solchen Situationen immer tun,
namlich die zustandige untere Katastrophen-
schutzbehdrde alarmiert.

Stellv. Vorsitzender: Das heil3t mit anderen
Worten: Die Gefahrenlage war offensichtlich
fur jedermann ohne Probleme erkennbar?

Preugschat: Das wirde ich so sagen. Je-
denfalls aus unserer Sicht war es eine per-
manente, nicht zu unterschétzende Gefahr.

Stellv. Vorsitzender: Ich spreche das aus
folgendem Grund an. Es gibt ja dieses Den-
ger-Abkommen, in dem es unter anderem
auch heifdt, dal3 dann in den Einsatzzonen
sofort gemeinsames Handeln geboten ist.

Ich darf diesen Vermerk von 1V AfK AL
vom 30. Oktober 1998, aus dem der Sach-
verhat auch noch einmal hervorgeht, hier als
Beweismittedl  einfihren, ebenso  die

, Grundsdtze fur die Zusammenarbeit der
Ministerien im Krisenfall und in besonderen
Lagen* - fals wir das noch nicht gemacht
haben -, ebenso - ergénzend zu den Ausfih-
rungen von Herrn Preugschat - den Vermerk
IV AfK-24 -, Kiel, den 2. November 1998;
dort wird noch einmal die Passage deutlich:

» Herr Kesting mahnte davor, sich in
diese Sache einzumischen. IM bzw.
der Katastrophenschutz bzw. die ortli-
chen Ordnungsbehdrden sollten sich
da heraushdten, ...“.

Es ist dann noch ein handschriftlicher Ver-
merk darauf: , Der Kreis Nordfriedand und
die Olwehren hétten auf Knopfdruck reagie-
ren kénnen.”

Weiter steht dort handschriftlich:

,» De&r Sachverhalt mui3 besprochen und
Konsequenzen ggfs. gezogen werden,
insbesondere hinsichtlich Verhéltnis
Fachministerium zu AfK beziehungs-
weise untere Katastrophenschutzbe-
horde.”

Konnen Sie uns sagen, von wem dieser
Vermerk dort gefertigt worden ist, dieser
handschriftliche Zusatz?

Preugschat: Das scheint - - im Original ist
esin Rot, aso war es unser Staatssekretar.

Stellv. Vorsitzender: Aha, gut! Das war
dann am 2. November.

Ich gehe noch ein Stiick weiter. Dann kommt
die Kontaktaufnahme - telefonisch, mit der
Bitte um eine Lageeinschdtzung - mit dem
Landrat des Kreises Nordfriedand, ein Ver-
merk, den ich ebenfals als Beweismittel
einflhre, ebenso den Vemek vom
9. November. Darin stellen Sie noch einmal
dar:

,» Die Gefahrenlage wurde heute mor-
gen mit 1V 3 und IV 33 zum wieder-
holten Made erértert. Nach unserer
Auffassung ist fur den Kreis Nord-
friedand zwar nicht der Katastrophen-
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schutzfall gegeben. Wegen der Not-
wendigkeit, Mal3nahmen mehrerer
Bundes- und Landesbehtrden zu ko-
ordinieren, liegt zwar keine Katastro-
phe vor, jedoch eine besondere Lage.
Der interministerielle Leitungsstab der
Landesregierung sollte vom MUNF
einberufen werden.”

Dann kommt also die erneute Kontaktauf-
nahme mit Herrn Kesting, und dazu heif3t es:

, Dieser lehnte die Feststellung einer
‘besonderen Lage’, die den Zusam-
mentritt des interministeriellen Le-
tungsstabes erforderlich macht, vehe-
ment ab.”

Auch dies hitte als Beweismittel dazu, eben-
so den Vermerk von Herrn Behrens vom
10.11.1998, ,Lage- und Orientierungsbe-
sprechung zur Havarie des Frachtschiffes
‘Pallas’ am 10.11.1998, 11:00 Uhr“. Dort ist
festgehalten:

,» Herr Preugschat teilt mit, dal3 das In-
nenministerium héchste Bedenken be-
ziglich der bisherigen Beschwichti-
gungen und dem bisherigen Vorgehen
hat. Der Landrat des Kreises Nord-
friedand hat ein Hilfeersuchen beim
Innenministerium gestellt - er wildte
nicht, was er von dem bisherigen Vor-
gehen hdten sollte. Herr Preugschat
schlégt die Einberufung des intermini-
steriellen Leitungsstabes unter Leitung
eines Vertreters des Umweltministeri-
ums vor. Man solle sich auf den
schlimmsten Fall einstellen und bietet
die hierzu beim Innenministerium exi-
stierenden Instrumentarien an. Herr
Kesting vertritt die Meinung, dai die
Angelegenheit genauso professionell
vom MUNF aus geleitet werden kann.
Es handelt sich nicht um ein Kommu-
nikationsproblem. Eine Anderung stort
gerade eingefahrene Strukturen und ist
in der derzeitigen Lage auch sachlich
nicht erforderlich. Des weiteren wird
die fachliche Unterstiitzung gebraucht,
die nur hier zur Verfigung steht. Es

handle sich nicht um ein Fihrungspro-
blem, sondern um den Einsatz der
Kréafte vor Ort. Diese werden aber de-
zentra gefuhrt und verfligen Uber aus-
reichende Erfahrung.”

So steht es in dem Vermerk mit dem Akten-
zeichen X 441, den wir ebenfdls als Be-
weismittel einfihren mochten.

Dann kommt das Schreiben des Innenmini-
sters, das daraufhin an Herrn Steenblock
ergeht, mit den Weisungen, Kontakt zur
Bundeswehr aufzunehmen, das Sie hier auch
angeflihrt haben. Das haben wir hier bereits,
wie ich meine, eingefiihrt.

Wir wollen zusétzlich noch den Vermerk
IV AfK AL vom 13. November 1998 einfiih-
ren - darin geht es noch einmal um einen
Kontakt mit dem Kreis Nordfriedand - und
einen weteren Vermerk vom 3. Dezember
1998. Das brauche ich wohl nicht vorzule-
sen.

Ich habe dann noch eine Frage zu dem In-
formationsstrang, den Sie angesprochen ha
ben. Sie haben ja vor dlen Dingen auch
deutlich gemacht, dal3 Ihr Haus Erfahrungen
gerade in der Kooperation mit den anderen
Partnern hat, die in Katastrophenschutzféllen
ebenfalls beteiligt sind. Kénnen Sie uns sa
gen, wie der Informationsstrang bis zu die-
sem Zeitpunkt ausgesehen hat?

Preugschat: Bis zu welchem Zeitpunkt ge-
nau, meinen Sie?

Stellv. Vorsitzender: Bis zu dem Zeitpunkt,
als dann der interministerielle Leitungsstab
seinen Informationsstrang einfuhrte.

Preugschat: Direkter Kontakt mit dem
Umweltministerium, Kontakt mit dem Ver-
treter des Umweltministeriums in der ELG
und Kontakt mit dem Zentralen Meldekopf
direkt, teilweise jeweils Uber das Lagezen-
trum der Landespolizei, und direkter Kontakt
mit dem Lagezentrum der Landespolizel.

Stellv. Vorsitzender: Wie war denn der
nachgeordnete Bereich beteiligt?
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Preugschat: Wir haben mehrfach mit dem
Kreis Nordfriedand gesprochen, dort mit
dem Katastrophenschutzsachbearbeiter; des-
halb ja auch die etwas ungehaltene Reaktion
des Bereitschaftsdienstes auf meiner Fahrt
von Libeck zurtick, well natlrlich auch der
Bereitschaftsdienst mehrfach mit dem Kreis
gesprochen hatte und gefragt hat: Ist dort
alles soweit vorbereitet, dad im Falle eines
Falles reagiert werden kann? Das ist immer
wieder bestétigt worden.

Wir hatten also keinen Grund, insoweit be-
sorgt zu sein, was den Kreis Nordfriedand
anging - nach seinen eigenen AuRerungen
jedenfalls.

Stellv. Vorsitzender: Verfligen Sie Uber
Erkenntnisse, wie das Umweltministerium
den nachgeordneten Bereich informiert hat?

Preugschat: Dazu habe ich keine eigenen
Wahrnehmungen.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank! - Dann
kommt die néchste Frage, die sich mir noch
aufgrund eines Aktenvermerks stellt, den wir
in lhren Unterlagen gefunden haben, und
zwar wieder von 1V 332 - wenn ich mich
nicht irre -, unterschrieben von Herrn Wen-
zel, Kid, 4.12.1998, ein Vermerk vor, in
demes heildt:

» An Amtdeiter IV AfK
Betr.: ‘Pallas

Das beigefiigte Schreiben Uber eine
Frage in der néchsten Fragestunde des
Landtages am 19.12.1998 um 10:00
Uhr Ubersende ich zur Kenntnis.

IVM sdbst bendtigt  Unterlagen
(moglichst schon vorhandene) tber

- Unterstitzung des Fachressorts
durch das [ nnenministerium
(interministerieller Leitungsstab usw.)

- , Ergebnisse (gegebenenfalls vorlau-
fige) Uber IMAG ‘Unfallmanagement
Kustengewéasser'.

Bitte bis 07.12.1998 ...".

Es ging dabel um die Frage der Abg. Dr.
Happach-Kasan: ,, Welches Notfalkonzept
hatte die Landesregierung, um in Unglicks-
fallen wie der Havarie des Frachters ‘ Pallas
Gefahrdungen fir Mensch und Natur ab-
wenden zu kdnnen?*

Es war dann noch vermerkt worden: ,, Sollen
wir die Federfihrung fir IM bei Staatskanz-
lel reklamieren? Dann ist zum Ausdruck
gebracht worden, dal3 die Federfiihrung nicht
reklamiert werden sollte.

Dann kam der Text der Beantwortung, und
es gibt dann noch ein weiteres Schreiben; da
haben Sie den Redeentwurf fur X M zur
Durchsicht bekommen; es war gebeten wor-
den, dal} Sie Erganzungs- und Anderungs-
wuinsche mitteilen mdgen. Es hat dann je-
mand handschriftlich darunter geschrieben:
»1ch glaube nicht, dal3 man damit so vor den
Landtag treten darf. Habe mich deshalb
selbst noch einmal hineingewagt. Die Kritik,
die darin steckt, sollte als Selbstkritik darge-
stellt werden.”

Konnen Sie uns das einma etwas genauer
erlautern?

Preugschat: Ist das mein eigener Vermerk?
Dann mif3te ich das sehen, ob ich das ge-
schrieben habe.

Stellv. Vorsitzender: Das will ich Ihnen
gern zeigen.

(Der stellv. Vorsitzende Ubergibt der
Auskunftsperson Preugschat den zitie-
ren Vermerk zur Einsicht)

Preugschat: Ja, das habe ich geschrieben;
das stimmt. - Wenn ich mich richtig erinnere,
ist die , Palas*-Geschichte im Landtag eror-
tert worden. Ich war auch anschlief3end dort.
Minister Steenblock sollte zu den Notfall-
konzepten und zur ,,Pallas* Stellung nehmen.
Daraufhin wurde uns der Redeentwurf des
MUNF Ubersandt - Uber die Koordinie-
rungsstelle Staatssekretdr -; das hat man mir
dann gegeben, und ich habe dann das ge-
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dacht und auch gesagt und kurz niederge-
schrieben, dal’ das so nicht ginge und dai3
man das ein bil3chen anders machen misse.
Es kann ja nicht der Eindruck entstehen, wir
waren auf Gefahrenlagen dieser Art generell
Uberhaupt nicht vorbereitet. Ich habe dann,
wenn ich mich richtig erinnere, auch die Re-
de des Ministers, des Umweltministers, aus
meiner Sicht noch einmal Uberarbeitet. Das
ist Uber die Koordinierungsstelle wieder
abgegeben worden und dann auch nur zum
Telil tatsachlich verwertet worden.

Stellv. Vorsitzender: Herr Preugschat, ich
werde noch einma ein bil3chen genauer
nachfragen. Dieses Notfalkonzept driickt
mich eigentlich seit dieser Fragestunde.

Ganz konkret: Gibt es fir solche Havariefél-
le, gibt esfur Havariefélle, gibt es fir Gefah-
renlagen, die zur Meeresverschmutzung und
auch zur Verschmutzung der Kisten flihren,
ein Notfallkonzept im Fachressort?

Preugschat: Ich kenne ein Notfallkonzept
des zustandigen Fachressorts nicht. Ich ken-
ne lediglich den algemeinen Katastrophen-
abwehrplan des Umweltministeriums.

Ich wirde bei dieser Gelegenheit aber gern
zu der Frage, welche Notfalkonzepte tber-
haupt vorliegen, insgesamt eine ganz kurze
Stellungnahme abgehen.

Vorsitzender: Ja, hitte.

Preugschat: Die Beantwortung der Frage,
welche Notfallkonzepte wir haben, mochte
ich mit einer kurzen Erléuterung beginnen.

Die in den unterschiedlichen Disziplinen
Hauptverantwortlichen auf Landesebene sind
die Ministerien mit ihren jeweils nachgeord-
neten Dienststellen. Einzelheiten ergeben
sich aus der Geschéftsvertellung und dem
Organisationserlal? der Ministerprasidentin
vom 19. Juli 1994, erganzt im Ubrigen durch
einen besonderen Erlal? der Staatskanzlei zu
der Frage, welche Ressorts bei unterschiedli-
chen nuklearspezifischen Gefahrenlagen
jeweils oberste Landesbehtrde sind.

Der eigene nachgeordnete Bereich des In-
nenministeriums ist - abgesehen von der
Polizei - die Kataster- und Vermessungs-
verwaltung, die selbst nicht fir Gefahren in
dem hier zu erérternden Sinne zustandig ist.
Das Innenministerium ist oberste Landes-
ordnungsbehtrde fur die offentliche Sicher-
heit im Rahmen des ersten Zugriffs - wenn
Sie so wollen: Polizeiministerium - und as
oberste KatS-Behdrde Fachaufsichtshehtrde
gegentiber den unteren KatS-Behtrden nach
KatSG mit Selbsteintrittsrecht nach §16
Landesverwaltungsgesetz.

Fur die Gefahrenabwehr in den unterschied-
lichen Fachsparten sind - das mochte ich hier
besonders betonen - die jeweiligen Fachres-
sorts obere Fachaufsichtsbehdrde und somit
auch zustdndig. Somit sind wir auf3erhalb
des Polizeibereichs zustandig fir die Gefah-
renabwehr auf dem speziellen Gebiet des
Katastrophenschutzes, und zwar alein im
Hinblick auf eine andere Fiihrung. Nach § 40
LKatSG hleiben im Fall der Auddsung des
KatS-Alarms und Feststellung des Katastro-
phenfales unbertihrt: das Landeswasserge-
setz, das Brandschutzgesetz und das Ret-
tungsdienstgesetz. Die  verschiedenen
Rechtsvorschriften gelten grundsétzlich ne-
beneinander und verdrangen sich gegenseitig
nicht.

Daraus folgt fur uns, dal3 das |nnenministeri-
ums Uber die Vorgaben des §6 LKatSG
hinaus keine fachspezifischen eigenstandigen
Notfallpléne vorhalten kann und muR3. Das
heil3t aber nicht, dal3 wir nicht auf bestimm-
ten Ubergreifenden Gebieten der Gefahren-
abwehr tétig geworden sind.

Jetzt zu der Frage: Wir selbst haben einen
Katastrophenschutzplan, der Ihnen vorliegt,
im wesentlichen mit den wichtigsten Erlaute-
rungen zur Rechtdage, einem Anschriften-
verzeichnis und Handreichungen fir erste
Mal3nahmen in bestimmten Gefahrenlagen.
Wir sind Generalisten, keine Spezialisten;
letztere sitzen in den Fachressorts. Wir kon-
nen aber fuhren und beherrschen den Fih-
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rungsvorgang, der alerdings immer wieder
gelibt werden muf3.

Die Alarmunterlagen anderer Stellen umfas-
sen bei uns insgesamt 55 Leitzordner. Der
Ordner 42 mit ,, Sonstigen Einzelregelungen”
umfaldt alein 20 Richtlinien und Handrei-
chungen. Unsere Sorge gilt dem Anderungs-
dienst durch die zusténdigen Stellen, der in
ruhigen Zeiten nicht Gberal die Prioritdt ge-
nief3t, dieihm eigentlich gebuihrt.

Jetzt noch einmal ganz konkret zu der Frage
,Pallas’ - liegt fur derartige Gefahrenlagen
ein Notfalkonzept vor? Meine Antwort:
Nein!

Vorsitzender: Jal - Herr von Hielmcrone!

Preugschat: Ich wilte jedenfals von kei-
nem solchen Notfallkonzept.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Ist Herr Maurus
schon fertig?

Vorsitzender: Ja

Abg. Dr.von Hielmcrone: Meine Frage
schliefdt direkt an lhre letzte Frage an. Miidte
denn eigentlich beim Land ein solches Not-
fallkonzept vorliegen, wenn es sich um Ha
varien auf hoher See handelt, oder ist das
nicht Aufgabe des Bundes?

Preugschat: Ja, das ein grof3es Problem, das
uns seit vielen Jahren auf dem Magen liegt.

Zunéachst einmal: Wenn Sie ein Schiffsun-
glick auf See haben, ist das sicherlich eine
Angelegenheit des Bundes, und wenn Sie
Tote und Schwerverletzte anlanden, mogli-
cherweise vom Bund veranlaldt, durch Hub-
schrauber hierher nach Schleswig-Holstein
an mehreren Flugplatzen, dann haben wir
sofort eine Situation, in der wir natdrlich
involviert sind. Insofern sind sowohl Bund
als auch Land in irgendeiner Form bel see-
seitigen Unglucken immer mit im Spiel. Man
kann nicht sagen, das sei dlein eine Angele-
genheit des Bundes.

Deshalb, weil uns dieses Problem auf dem
Magen liegt, haben wir eine Arbeitsgruppe
» Unfallmanagement in Kistengewassern®
ins Leben gerufen - durch Dr. Wienholtz;
das war schon vor der ,Pallas’ -, und diese
Arbeitsgruppe befalét sich mit der Gefahren-
abwehr auf See, mit Fragen einer einheitli-
chen Fuhrung, mit Fragen des Abarbeitens
des Szenarios und ist jetzt erganzt worden
um das Problem ,, Olunfélle auf See*. Dieses
Papier soll dann beim Bund mit eingefuhrt
werden. Dort ist ja auch bereits eine Arbeits-
gruppe gebildet worden.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Aber die reine
Bergung von Havaristen, von in Seenot ge-
ratenen Schiffen - nicht jetzt die Anlandung
von Ol oder von Menschen, was weil3 ich -,
dasist eine Sache des Bundes?

Preugschat: Das ist zunéchst einmal eine
Sache des Bundes nach den entsprechenden
Vorschriften des Seeaufgabengesetzes und
des Bundeswasserstral3engesetzes.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Sie haben sehr
ausfuhrlich, lebendig und eingehend den
tiefgreifenden Streit geschildert, den es of-
fenbar zwischen lhnen - beziehungsweise
Ilhrem Amt - und dem MUNF gegeben hat.
Nun frage ich Sie: Bei einem frilheren Aus-
rufen der ,besonderen Lage* oder der
,Katastrophe® - hétte sich im Sachablauf
etwas gedndert? Ware die ,Pallas® dann
nicht gestrandet, und wére es dann unter
Umstanden nicht zur Anlandung von Ol ge-
kommen?

Preugschat: Zunéchst einmal, Herr Abge-
ordneter, bestreite ich einfach, dal3 ein Streit
vorlag. Wir haben eine bestimmte Situation
unterschiedlich bewertet, nicht mehr und
nicht weniger.

Wenn wir friher eingegriffen hétten - bel-
spielsweise schon am 30. -, hédtten wir das,
was auf See geschehen ist, wohl nicht &ndern
konnen. Ich weil3 ja nicht - wenn wir nun
beim Bund insistiert hédtten, in Cuxhaven, ob
dabei am Ende etwas anderes herausge-
kommen wére. Aber ich glaube es nicht. Ich
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glaube, dal? wir die seeseitige Situation nicht
hétten verbessern kénnen.

AuRerdem kann ich dazu auch nur wenig
sagen. Ich habe nur einen Motorbootfuhrer-
schein und habe nur zur Kenntnis genom-
men, dal} viele Leute versucht haben, teil-
weise sogar unter Einsatz ihres Lebens, die
Geschichte in den Griff zu kriegen. Ich glau-
be nicht, da3 wir dort einen wesentlichen
Beitrag hétten leisten kénnen.

Die Sache war fur uns gelaufen. Wir sahen
eher die Situation auf den Inseln.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Dann meine
konkrete weitere Frage zu der Situation auf
den Inseln: Ist dort nach Ihrer Meinung et-
was unterblieben, was hétte gemacht werden
mussen?

Preugschat: Nun ja, das ist aus der Entfer-
nung schwer zu beurteilen.

Zunéchst einmal: Bis zu diesem denkwiirdi-
gen Wochenende it aus unserer Sicht, meine
ich, nichts zu veranlassen gewesen. Man uns
gesagt: Wir stehen Gewehr bei Ful3; das sind
500 t, davon fliefdt ein bif3chen was aus, das
kriegen wir schon in den Griffl Wir hatten
auch keine Veranlassung, daran zu zweifeln.

Wir waren natirlich selber Uber das erstaunt,
was dann zundchst einmal am Wochenende
Uber die Medien bei uns zu Hause ange-
kommen ist. Im nachhinein muf3 man natdir-
lich sagen, dal3 das vom Ausmal? her vor Ort
hétte gehandelt werden miissen. Wenn das
bei den Kreisordnungsbehdrden in Zusam-
menarbeit mit den verantwortlichen Dienst-
stellen des Umweltministeriums und des
ALR, dessen Mitarbeitern, nicht klappt, hétte
auch der Landrat eingreifen kénnen, denn er
ist schliefdlich Kreisordnungsbehdrde.

Aber dazu sollten Sie ihn besser selbst fra-
gen, weshalb er das nicht gemacht hat.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Herr Landrat
Dr. Bastian hat uns hier vor dem Ausschul3
erklart, Sie hatten ihn beziehungsweise seine
Mitarbeiter bedrangt, seinerseits - also sei-

tens des Kreises Nordfriedand - die Kata
strophe auszurufen, damit nun endlich Sie
digienigen wéren, die im Lande dafir zu-
sténdig seien und handeln konnten. Ist das
richtig?

Preugschat: Herr Abgeordneter, wie ich
schon in meiner Zusammenfassung dargelegt
habe, ist das zu keinem Zeitpunkt der Fall
gewesen. Ich kann doch nur unterhalb der
Katastrophe die zustandigen Behdrden vor
Ort erinnern, dal3 da eine Gefahr besteht, der
begegnet werden muR3. Dann vergewissere
ich mich, dal3 man das im Griff hat, und dann
ist die Sache an und fur sich fir mich inso-
welit abgehakt.

Wir koénnen uns auch regelméllig auf die
unteren Katastrophenschutzbehdrden verlas-
sen, wenn wir auch hier und da einigen
Nachholbedarf haben. Gerade beim Kreis
Nordfriedand, der sehr belibt und gelibt ist -
alerdings in Sachen Hochwasser und
Sturmflut -, hatten wir eigentlich keine Be-
fUrchtungen, dal3 da etwas aus dem Ruder
laufen kénnte. Um so mehr waren wir Cber
die Ereignisse und Uber die Ablaufe auf den
Inseln erstaunt.

Aber zu keinem Zeitpunkt habe ich gesagt:
Das machen wir mit den Mitteln des Kata
strophenschutzes. Ich habe vielmehr daran
erinnert - im nachhinein miissen wir unsjain
die Zeit vor dem Wochenende zuriickverset-
zen-, ich habe an die Mdoglichkeit eines
»worgt case’ erinnert - habe also die richtige
Katastrophe vor Augen gesehen und nicht
das, was sich dann nachher abgespielt hat -
und habe gesagt: Wenn es so weit ist, dann
miRt ihr den Katastrophenfall feststellen.

In dem Gespréch mit Herrn Bastian habe ich
auch nur gesagt: Wenn der Wind so bleibt,
wenn das ganze Ol austritt - also auf einen
Schlag 500t -, mussen Sie aus unserer Sicht
Katastrophenalarm ausldsen, aber nicht unter
den Voraussetzungen, wie sie zum Zeitpunkt
der Gespréche herrschten. Zu keinem Zeit-
punkt!
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Ich weild auch nicht, wie er zu dieser Aussa-
ge komnt.

Abg. Dr. von Hielmcrone: Sie haben eben
gesagt, Sie hétten den Landrat anweisen
missen, Lageberichte an die Gemeinden
weiterzuleiten? Hat er das denn von sich aus
vorher nicht getan?

Preugschat: So genau weil3 ich es nicht. Ich
habe nur hier - wir waren ja auch mit Herrn
Steenblock im Umweltausschul® - gehort,
dal3 das nicht so richtig geklappt hat, und
deshalb reden wir nicht weiter dartiber, son-
dern wir ordnen das stringent an, und dann
ist die Sache fur uns gelaufen, dann wissen
wir auch, dai3 das durchgeftihrt wird.

Vorsitzender: Herr Schlie!

Abg. Schlie Herr Preugschat, Sie haben
vorhin deutlich gemacht, dal3 es zu einem
Zeitpunkt, den ich nicht so schnell mitnotie-
ren konnte, eine Besprechung mit Herrn
Branddirektor Schonherr im Innenministeri-
um gegeben habe. Konnen Sie vielleicht
noch einma sagen, welchen Inhats diese
Besprechung war und wann das war? Ich
habe das nicht mitnotieren kénnen.

Preugschat: Das war an dem Morgen,
nachdem ich die Meldung bekommen hatte.
Das mul’ der 27. gewesen sein, morgens um
10 Uhr.

Abg. Schlie: Koénnen Sie noch etwas zum
Inhalt dieser Besprechung sagen?

Preugschat: Ja, es sah ja so aus. Ein Schiff,
brennend, schwimmt vor der schleswig-
holsteinischen Westkiiste, dumpelt da an
unserer Kiste lang. Auch das Lagezentrum
war ja ziemlich ungehalten, dal3 wir so wenig
Informationen vom Zentralen Meldekopf
bekamen. Das konnen Sie auch nachlesen in
einer Zeitung; die hatten sich beschwert.
Auch ich habe dann einmal nachgefragt, ob
wir bitte schon etwas ausfuhrlicher infor-
miert werden konnten. Dann habe ich das
mit dem Grundsatzreferenten besprochen
und ihm von der Geschichte erzahlt. Er hatte

das inzwischen ja auch gehtrt. Dann sind
wir zu Herrn Gudat gegangen. Eigentlich ein
ganz natirlicher Dienstvorgang.

Abg. Schlie: Ja. - Es ging also Ihnen auch
schon um eine Einschéatzung, wie man bel-
spielsweise eine  Brandbekampfung dort
vornehmen konnte, oder worum ging es in
solch einer Besprechung?

Preugschat: Nein, die Brandbekampfung
oblag ja der ELG. Ich well3, daf3 eine Ver-
einbarung besteht, wonach Cuxhaven dann
ausriickt und versucht, Feuer auf Schiffen zu
l6schen. Insoweit sind die durch Vereinba
rung zustandig gewesen. Aber es schadet ja
nicht, wenn man sich in so einer Situation
erganzend mit dem zustdndigen Brand-
schutzreferenten austauscht. Ich weil3 aller-
dings auch aus eigenem Wissen heraus, dal3
wir in Schleswig-Holstein keine Ressourcen
haben, um auszurticken und bel schwerem
Wetter auf See ein Schiff zu [6schen.

Abg. Schlie: Sie haben vorhin weiter gesagt
- wenn ich es richtig notiert habe-, am
28.10. hétten Sie wahrend einer Autofahrt
eine Mengenangabe Uber den Treibstoff be-
kommen, der sich an Bord der , Pallas’ be-
fand. Konnen Sie uns sagen, wie grol3 die
Menge war, die Sie dort erfahren haben?

Preugschat: Im Einsatztagebuch ist das -
glaube ich - an einer Stelle notiert.

Vorsitzender: Daswar die Falschmeldung.

Preugschat: Das war eine Falschmeldung.
Das waren hundert und noch etwas Tonnen.
Dann habe ich noch einmal nachgefragt, ob
das auch so richtig ist. Dann wurde das kor-
rigiert. Mir wurde gemeldet - ich finde das
nicht so wichtig, das kann auch ein Uber-
mittlungsfehler  gewesen sein-: 154t
Schwer6l und 142 t Dieseldl. Das wurde mir
am 29.10. mitgeteilt. Das ist dann spéter
korrigiert worden.

Abg. Schlie: Wie lauteten die Kkorrigierten
Mengen?
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Preugschat: Etwas mehr als 500 t Schwerdl,
Treibstoffol.

Abg. Schliee Herr Preugschat, Sie haben
dargestellt, zum Zeitpunkt 30.10., 6:15 Uhr,
Kontakt zu Herrn Kesting. Sie haben die
Dinge hier relativ ausfihrlich angesprochen:
Maglichkeiten des Oleintritts, der Verseu-
chung von Végeln und Seehunden, der not-
wendigen Offentlichkeitsarbeit, der Strand-
verschmutzung, der Schadenssituation an
den Strdnden, des Abstimmungsprozesses.
Ist es richtig, dal3 Sie zu diesem Zeitpunkt
der Auffassung waren, dal3 eine sténdige
Beobachtung dieser Lage notwendig sei, dal3
es sténdig notwendig sein mifdte, dal3 Mal3-
nahmen in dieser Angelegenheit getroffen
werden, und dal3 es auch Abstimmungspro-
zesse hier zwischen mehreren Hausern ge-
ben mu3te?

Preugschat: Nein, nicht so sehr stdndige
Beobachtung der Lage. Die , besondere La-
ge" - wann haben wir eine solche Lage? - ist
ein technischer Begriff. Der kann alle Le-
bensbereiche erfassen. Stellen Sie sich vor,
da kommt einer und bringt ein Denguefieber
mit nach Schleswig-Holstein und hier ster-
ben 25 Leute. Dann missen Sie auch sofort
irgend etwas machen. Ich glaube schon, dal3
die Situation sehr aufmerksam, auch vom
Umweltministerium, beobachtet worden ist.
Nur, ich meine, wenn wir zum richtigen
Zeitpunkt zusammen mit den Feuerwehren,
zusammen mit dem THW, mit unserem
Bundeswehrmann in der Krisenzentrale sind,
konnen wir sofort reagieren. Dann kommt
die Staatskanzlei dazu, unterstiitzt bel der
Presse- und Offentlichkeitsarbeit. Dann kon-
nen wir der Situation angemessen begegnen.
Ich habe auch ein gewisses Verstandnis fir
die Ablehnung; das bedeutet ja, dal3 man
seine eigenen Raume verlalt, hier riberzieht
auf das Westufer und in einer Umgebung
arbeiten soll, die man nicht kennt. Aber die
standige Lagebeobachtung stand sicherlich
nicht so sehr im Vordergrund, vielmehr die
Maoglichkeit eines sofortigen Reagierens auf
die Ereignisse, wie wir sie quasi vor uns
gesehen haben.

Abg. Schlie. Wenn ich Sie vorhin richtig
verstanden habe, geht es auch um die Kom-
munikationsstruktur, die bei Ihnen vorhanden
war. Denn Sie haben in einer Nebenbemer-
kung - wenn ich das richtig aufgefaldt habe -
deutlich gemacht, dal3 ansonsten nur eine
Telefonmoglichkeit bestand.

Preugschat: Ja, wir sind ins Umweltministe-
rium gegangen, in den Besprechungsraum.
Dort stand ein Telefon. Das wér’s dann auch
gewesen. So hédtten wir gar nicht arbeiten
koénnen. Ich habe die Ablehnung nicht ver-
standen, bis heute nicht.

Abg. Schlie: Als ein Grund fuhrten Sie an,
dal’ genannt worden sei, dald die Beflrch-
tung geduRert worden sei, dal3 sich die ELG
zurlckziehen konnte und das Land dann
alles allein zahlen mufte, wenn ich das hier
richtig mitnotiert habe. Die Beflrchtung ist
von Herrn Kesting gedul3ert worden? Habe
ich das richtig verstanden?

Preugschat: Ja, Sie missen natirlich wis-
sen, da’ das Umweltministerium Vertrags-
partner ist und die Vereinbarung mit unter-
schrieben habe. Ich habe heute morgen noch
einmal im Grundsatzreferat angerufen und
gefragt, ob wir damals beteiligt worden sind.
Ich kann mir sehr gut vorstellen, dald wir im
Hinblick auf ein Katastrophenszenario die
Vereinbarung so vielleicht gar nicht mitge-
zeichnet hétten. Es kann ja nicht so sein: Je
schlimmer es kommt, umso eher ist die ELG
aus dem Spiel. Da ist ein logischer Fehler
drin. Ich meine, ich habe dann auch gleich an
dem Abend, alsich zum ersten Mal zu Hau-
se angerufen worden bin, die ELG-
Vereinbarung gelesen und dann auch ganz
durchgelesen. Ich bin zwar kein Jurist, und
das sollen auch Juristen beurteilen - ich sehe
das Uberhaupt nicht so, wie Herr Kesting das
gesagt hat. Wenn wir Katastrophenalarm
ausgelost hétten, hétten die weiterhin zahlen
missen, generell, es sei denn, der zustandige
Katastrophenschutzleiter trifft Anordnungen,
die einfach unverhdltnisméllig wéren. Aber
selbst dann mifdte der Vertreter des Landes
die Interessen des Landes wahren. Dann
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konnen sie sich anschlieRend im Schiedsge-
richt Uber die Kostenteilung streiten. Aber in
der operativen Phase spielt das eigentlich
keine Rolle. Das ist jedenfals unsere Ein-
schdtzung gewesen. Wir haben natirlich
keinen juristischen Diskurs mit Herrn
Kesting gefiihrt. Das hétte zu dem Zeitpunkt
gar keinen Sinn gemacht. Das stand ja auch
nicht im Vordergrund.

Abg. Schlie: Ansonsten wiirde ja auch der
Organisationserlal? der Ministerprasidentin
von 1994 der ELG-Vereinbarung widerspre-
chen, insbesondere was die besondere Lage
angeht, dann wirde er ja nicht zur Anwen-
dung kommen kdnnen, beziehungsweise das
Land mifte dann immer zahlen.

Preugschat: So it es.
Vorsitzender: Herr Hentschel!

Abg. Hentschel: Herr Preugschat, wann
hatten Sie zuletzt einen Katastrophenfall?

Preugschat: Die letzte Katastrophe in
Schleswig-Holstein im Rechtssinne hatten
wir 1978/79, die berihmte Schneekatastro-
phe.

Abg. Hentschdl: Heildt das, dald Ihr Anmt in
den letzten 20 Jahren nicht in Aktion getreten
ist?

Preugschat: Als Behtrde, die landesweit
eine Katastrophe verantwortlich abgearbeitet
hat, nein. Das it richtig.

Abg. Hentschel: Sie sagten, Sie hétten Ma-
nagementerfahrung in  Katastrophenfalen.
Woher rihren die?

Preugschat: Ich hétte beinahe gesagt: So
etwas lernt man am besten bei der Bundes-
wehr, aber - - Ich selbst bin seit 1993 im
Amt fir Katastrophenschutz und dessen
Leiter seit Herbst letzten Jahres. Wir machen
stéandige Ubungen. Es gibt entsprechende
Unterlagen der Akademie fur zivile Verte-
digung, der Katastrophenschutzschule des
Bundes, wenn Sie so wollen. Wir selber er-
arbeiten uns den Fuhrungsvorgang, wie wir

ihn so nennen. Seit 1995 im Zusammenhang
mit dem Rlckzug des Bundes aus der Er-
weiterung des Katastrophenschutzes haben
wir den Katastrophenschutz in Schleswig-
Holstein auf den Kopf gestellt und neu
durchorganisiert. Herr Abg. Steincke wird
das sicherlich in Ansdtzen noch mitbekom-
men haben. Seitdem machen wir regelmali-
ge Ubungen, und dann tiben wir das. Meine
Sorge ist, dal} meine eigenen Mitarbeiter
nicht haufig genug Uben. Auch sie sind ja
tellweise Mitarbeiter der allgemeinen Ver-
waltung, die - wie ich auch nicht - keine spe-
zielle Ausbildung haben. Insofern wird es
von uns gelibt. Seit 1995 fuhren wir jedes
Jahr eine grofRe landesweite Katastrophen-
schutziibung durch, und dann lernt man das.

Abg. Hentschel: Wieviel Mitarbeiter haben
Sie?

Preugschat: Wir haben zur Zeit noch im
Katastrophenschutz 18, im Munitionsréum-
dienst 33, das sind 51 Mitarbeiter. 1993 wa
ren es noch 125 Mitarbeiter. Wir haben seit-
dem enige Dienststellen geschlossen, die
sogenannten  Zentralwerkstatten, und die
Katastrophenschutzschule des Landes, die
vom Bund finanziert wurde, in Rendsburg,
durch Ubernahme des Personals aufgekauft
und das entsprechende Persona in den ver-
gangenen Jahren sozialvertraglich abgebaut.

Abg. Hentschel: Was machen die Mitar-
beiter denn die ganze Zeit, wenn sie nie ei-
nen Katastrophenfall haben?

Preugschat: Ich bin gern bereit, Herr Abge-
ordneter, kurz mal die Aufgaben des Amtes
durchzustrukturieren, um nicht den Eindruck
Zu erwecken - -

Vorsitzender: Herr Preugschat, fassen Sie
es aber bitte kurz!

Preugschat: Ja, okay. - Wir machen zu-
nachst die Bundesauftragsverwaltung, ver-
walten die materiellen Ressourcen des Bun-
des. Wir Uberwachen die Ausgabe der Bun-
desmittel, wir verwalten die Bunker und
Stollen in Schleswig-Holstein, wir bearbeiten
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den zivilen Alarmplan flr politisch-
militérische Zwecke und praktizieren zivil-
militérische Zusammenarbeit. Dann haben
wir den landesspezifischen Katastrophen-
schutz. Wir bezuschussen Beschaffung fir
Behdrden, sind Widerspruchsbehdrde nach
Wehrpflichtgesetz und Zivildienstgesetz in
Helferrechtsangelegenheiten, passen die
Kommunikation an moderne Techniken an,
erarbeiten diverse Konzepte fur Fihrung,
Ausbildung in Zusammenarbeit mit anderen
Stellen, bearbeiten unseren eigenen Kata
strophenschutzplan und bearbeiten das
schwierige Problemfeld - daftr sind fur zu-
standig - Katastrophenschutz in der Umge-
bung kerntechnischer Anlagen, wir betreuen
die Krisenzentrale und - wie gesagt - machen
GroRRlbungen. Aulerdem hat mich der
Kampfmittelraumdienst - auch mich person-
lich - in den letzten zwei Jahren erheblich
mehr in Anspruch genommen, als ich ge-
dacht habe. Wir haben eine Kampfmittelver-
ordnung gemacht, eine Gebuhrenverordnung
und den ganzen Munitionsrdumdienst zur
Einsparung und Effektivierung neu durchor-
ganisiert.

Abg. Hentschel: Wenn ich das richtig ver-
stehe, sind das alles normale Verwaltungstéd:
tigkeiten. Hat denn irgend jemand von Ihren
Mitarbeitern praktische Erfahrungen im Kri-
senmanagement, dald er unter Stref3 Krisen
oder dhnliche Dinge richtig managen kann?

Preugschat: Ich selbst bin mal Oberstleut-
nant der Reserve bei der Bundeswehr gewe-
sen und habe in mehreren nationalen Stében
gearbeitet. Mein Vertreter ist Leiter der Ka
tastrophenschutzschule in Rendsburg gewe-
sen, die - das habe ich schon gesagt - inzwi-
schen aufgel6st worden ist.

Abg. Hentschel: Dasist aber eine Schule.

Preugschat: Ja, das wird immer wieder ge-
Ubt. Praktische Erfahrungen - wie gesagt -
konnen Sie nur dann haben, wenn der prakti-
sche Fall eintritt, und dasist &ul3erst selten.

Abg. Hentschel: Meine Frage zielte auf
folgendes hin: Die Stadt Frankfurt zum Bei-

spiel hat eine Feuerwehrzentrale, die jeden
Tag Katastrophen zu managen hat. Da sind
Leute, die ununterbrochen aktiv im Einsatz
sind, weil da standig Dinge passieren. Ich
vermute, dald es bei der Landespolizel auch
solche Leute gibt, die stéandig mit Aktionen,
Krisen und so weiter zu tun haben. Wére es
nicht sinnvoll, den Katastrophenschutz bei
solchen Leuten aufzuhdngen, die sténdig mit
Krisenmanagement zu tun haben, und das
nicht in einer Behdrde zu haben, die seit
20 Jahren Verwaltungsarbeit macht und es
nie mit Krisen zu tun hatte?

Abg. Benker: Das gehort doch nicht zum
Untersuchungsgegenstand!

Vorsitzender: Herr Kollege Hentschel, das
gehort mittlerweile nicht mehr zu dem Um-
fang - -

Abg. Hentschel: Wenn wir hier beurteilen
sollen, was gut oder schlecht gelaufen igt,
miissen wir auch solche Fragen stellen kon-
nen.

Preugschat: Ich wirde die Frage gern be-
antworten. Katastrophenschutz ist teilweise
mehr Katastrophenschutzrecht, als Sie glau-
ben. Ich finde, der Katastrophenschutz ist bei
uns sehr gut aufgehoben. Ich glaube, das
haben auch die letzten Monate gezeigt. Esist
eine Aufgabe des Innenministeriums, und
dazu ist dieses Amt entsprechend eingerich-
tet worden. Bel der Personalauswahl wird
auch darauf geachtet, dal3 dort entsprechende
Mitarbeiter eingesetzt werden.

Abg. Hentschel: Wie lange hat téglich der
interministerielle Leitungsstab getagt?

Preugschat: Der Stab selber, wir waren ja
frih da, um 8 Uhr, Herr Kesting ist vorher
noch - -

Abg. Hentschel: Nein, ich meine jetzt den
Stab, der zusammengetreten ist. Wie lange
hat der taglich getagt?

Preugschat: Rund von 8 bis 18 Uhr.
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Abg. Hentschel: Herr Kesting hat gesagt,
der habe nur eine Stunde morgens getagt.

Preugschat: Innerhalb der Stabsarbeit wird
ein- oder zweimal am Tag - in diesem Falle
einma - eine grofRe Lagebesprechung ge-
macht. Die ging regelmélig von 11 bis 12,
13:30 Uhr. Dariiber hinaus, danach wurden
Auftréage abgearbeitet, wurde das Lagebild
erstellt, wurden Informationen zusammen-
getragen, wurden Pressekonferenzen vorbe-
reitet und und und.

Abg. Hentschel: Wie viele Leute haben Sie
abgestellt fur die Arbeit im interministeriel-
len Arbeitsstab?

Preugschat: Das miften round about
15 gewesen sein, die sich abgewechselt ha-
ben.

Abg. Hentschel: Haben Sie auch - Sie spra-
chen von einem grof3en Problem der Presse-
arbeit - jemanden abgestellt, der sich um die
Pressearbeit und die Informationsarbeit ge-
kimmert hat?

Preugschat: Der Kabinettsbeschlul? sieht
vor, dal3 wir in drei Sdulen so eine Lage ab-
arbeiten. Die erste Saule it der innere
Dienst, das Lage- und Meldewesen. Das
machen wir. Die mittlere Saule ist die Gefah-
renabwehr. Das macht das zustandige Fach-
ressort. Die dritte selbstéandige Séule ist die
Pressearbeit. Das macht nach dem Kabi-
nettsbeschlu® die Pressestelle der Staats
kanzlel. Die Pressestelle der Staatskanzlei ist
auch sofort dagewesen und hat mitgearbeitet.

Abg. Hentschel: Sind da Leute abgestellt
worden?

Preugschat: Ja

Abg. Hentschd: Ich komme noch einmal zu
dem, was vor Ort gelaufen ist. Herr Kesting
hat geschildert, dal3 die Strukturen vor Ort
klar geregelt sind in solchen Félen, auf den
Inseln, wie Ol zu beseitigen ist, wer einge-
setzt wird, wer als Nachschubtruppe sozusa-
gen hinterher mobilisiert wird und dal3 das
auch planméf3ig abgelaufen ist. Sie sagten, es

gebe keinen Notfalplan. Sehen Sie einen
Bedarf fir einen Notfallplan, oder ist das ein
Notfallplan, der da existiert? Auf welcher
Grundlage sind denn die Strukturen gere-
gelt?

Preugschat: Das Umweltministerium selber
hat einen Katastrophenabwehrkalender. Im
wesentlichen sind da nur Telefonnummern
drin, und die Rechtdage ist beschrieben,
auch die besondere Lage finden Sie dort
wieder. Einzelne Plane, wenn sie in der je-
weiligen Fachabteilung nicht vorhanden sind,
miRten bel den zustéandigen Stellen ausgear-
beitet werden. |ch meine schon, dal es geben
miRte Abschnittseinteilungen auf den Inseln,
wer das Gerét hat, wo es eingelagert ist, wer
den ersten Zugriff hat, wer einen Schltissel
hat, wie man daran kommt, wer das Sagen
hat, wer mit der Schaufel schippt, wer die
Leitung hat, wer koordiniert. Das miissen
doch die Behérden vor Ort machen; daflr
sind wir nicht zustandig. Wenn das nicht
vorhanden ist, mul3 der Umweltminister dort
tétig werden.

Abg. Hentschel: Offensichtlich hat die Ol-
beseitigung ja vor Ort geklappt, also das,
was landseitig zu laufen hat. Daher stellt sich
mir die Frage: Nach welchem Plan ist das
denn abgelaufen?

Preugschat: Da missen Sie Herrn Kesting
fragen.

Abg. Hentschel: Sie sagen, es gebe keinen
Plan. Von Herrn Kesting ist uns geschildert
worden, dal3 das alles planmal3ig abgelaufen
ist.

Preugschat: Einen Notfallplan, den wir in
Ergdnzung der Unterlagen moglichst aus
allen Fachressorts zu sammeln versuchen -
haben wir nicht erhalten.

Abg. Hentschel: Ich habe erst einmal keine
weiteren Fragen.

Vorsitzender: Frau Tengler!

Abg. Tengler: Herr Preugschat, Sie haben
gesagt, das Amt fur Katastrophenschutz
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habe eine Katastrophe nach dem Rechtsbe-
griff ,Katastrophe* zum letzten Mal 1978/79
zu bewdltigen gehabt. Hat das AfK es mit
Féllen unterhab der Katastrophe zu tun?
Wenn ja, kdnnen Sie die zeitlich einordnen
und uns sagen, in wie vielen Fallen etwa?

Preugschat: Das kann ich Ihnen nicht genau
sagen. Wir haben ab und an, insbesondereim
Winter bei drohenden Schneelagen, bei dro-
hender Sturmflut, einmal sogar auch einer
Sturmflut an der Ostseekiste, die Krisen-
zentrale besetzt. Dazu mulR man vidleicht
folgendes sagen: Wir treten in mehreren
Formationen aufllerhalb des Dienstes an.
Einmal haben wir Rufbereitschaft, und dann
haben wir eine Gefahrenlage in einem Kreis,
der regelméllig vom Kreis selber bearbeitet
werden kann. Er ist ja dafir zustandig, der
Landrat ist untere Katastrophenschutzbehor-
de. In diesem Fall gehen wir in unser Lage-
zentrum und bilden ein TellfUhrungsstab, der
aber keine Leitungsvollmachten hat. Die hat
ja der Landrat, der bewdltigt das. Aber wir
unterstiitzen, zum Beispiel bel der
»Sabine D.* im Kanal. Da wuf3te man nicht,
wer die Olwehr ist und wo der Mann zu
erreichen ist. Da hat man uns angerufen. Fir
solche Félle sind wir da und unterstiitzen. Im
Falle des Ausrufens einer Katastrophe bleibt
es bel dem Teilflihrungsstab, der dann auf-
wéchst, teilweise auch mit dem Abteilungs-
leiter, aber wir Ubernehmen da nicht die Fih-
rung, sondern Uberlassen es dem Kreis. Bei
einer landesweiten Katastrophe wie der
Schneekatastrophe 1978/79 besteht die
Moglichkeit, dal? die Kreise selbsténdig fiih-
ren und wir es zusammenfassen oder wir die
Gesamtleitung schlicht und ergreifend an uns
ziehen. Das ist nicht einmal bei der Schnee-
katastrophe der Fall gewesen.

Der andere Fall ist die besondere Lage. Das
ist ein besonderes Instrumentarium fir ganz
spezielle Fdle, die man ohne weiteres nicht
so einordnen kann. Das Leben ist ja sehr
vielseitig, wie wir wieder sehen, und man
weil3 ja nicht, was noch auf uns zukommt,
und wir missen uns auf derartige Falen
eben einstellen.

Noch einmal ganz konkret: Wir haben in den
letzten Jahren mehrfach die Krisenzentrale
auch nachts mit Mitarbeitern besetzt und die
Gefahrenlage mitgekoppelt. Wenn sich das
Ganze dann aufloste, sind wir auch wieder
nach Hause gegangen.

Vorsitzender: Schonen Dank! Es liegen
keine weiteren Fragen vor. Ich bedanke mich
bel der Auskunftsperson, Herrn Preugschat.
Gute Heimkehr! Es ist ja nicht so weit, zu-
mindest liegt der Dienstort ja sozusagen
nebenan. Herzlichen Dank!

Ich unterbreche die Sitzung fur 5 Minuten,
bevor wir mit der Befragung der Auskunfts-
person Hellwinkel fortfahren.

(Unterbrechung: 15:21 bis 15:27 Uhr)
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Vernehmung der Auskunftsperson Olaf
Hellwinkel

Vorsitzender: Nehmen Sie Platz, Herr
Hellwinkel! Bevor wir die Sitzung mit der
Einvernahme der sachverstdndigen Aus-
kunftsperson, Herrn Hellwinkel, fortsetzen,
wollte ich dem Ausschuf? nur mitteilen, dal3
wir anschlief3end eine kurze interne Sitzung
machen, in der wir Uber Beweisantrage, das
Schicksal unseres Ausflugs und die weitere
Terminlage beraten miissen.

(Abg. Dr. von Hielmcrone: Also, ich
mochte bitte um den Terminus
, Bereisung” bitten. Wir machen kei-
nen Ausflug, alenfalls eine Bere-
sung!)

- Ich habe den Ausflug mit Schicksal ver-
bunden! So, wir sind wieder beschluf3fahig.
Ich begrufze Herrn Hellwinkel. Sie sind heute
vor dem , Palas’-Untersuchungsausschufld
als Auskunftsperson erschienen. Das Bewel-
sthema, zu dem Sie sich auf3ern sollen, ist
lhnen in der Ladung mitgeteilt worden.
Wenn Sie sich als sachverstandige Aus-
kunftsperson gutachterlich &uf3ern, haben Sie
Ihr Gutachten unparteiisch und nach bestem
Wissen und Gewissen zu erstatten. Bevor ich
Sie zur Sache vernehme, Herr Hellwinkel,
mui3 ich Sie vorher zur Person vernehmen.
Ich bitte Sie, uns Ihren vollstandigen Namen,
Ihr Alter, Ihren Wohnort und lhren Beruf
mitzuteilen. Hierzu bitte ich Sie, sich der
rechten Taste des Mikros zu bedienen, damit
wir die Wahrnehmung Ihrer AuRerungen
dann auch dokumentarisch festhalten koén-
nen. Bitte schon!

Hellwinkel: Ich bedanke mich fur die Einla-
dung. Mein Name ist Olaf Hellwinkel. Ich
bin 61 Jahre dt. Ich bin ehemaliger Berufs-
offizier der Marine - letzter Dienstgrad Fre-
gattenkapitan - und leite seit einigen Jahren
den Nautischen Verein Nordfriedand als
Ehrenamtler.

Vorsitzender: Danke schon! Herr Hellwin-
kel, die Folgerung, die Sie ziehen aus der
Havarie des Frachters ,Palas* fir die Zu-

kunft. Hierlber wirden wir gern von lhnen
Aussagen horen, wie Sie und der Nautische
Verein Nordfriedand Vorschldge erarbeitet
haben, beziehungsweise erarbeiten werden.
Was Sie hierzu dem Ausschul3 sagen kon-
nen, dazu sollen Sie jetzt Gelegenheit haben.

Hellwinkd: Ich gestatte mir, Herr Dr. Hinz,
einen kleinen Einstieg vom anderen Ende der
Weélt. Ich bin ehemaliger Nachrichtenoffizier
Uber fast 20 Jahre gewesen, und so habe ich
mich darum bemiht, ob wir zu dem Werk-
stiick, an dem wir hier arbeiten, eventuell an
einer anderen Ecke auch etwas finden. Und
siehe da — ich bin im fernen Australien fin-
dig geworden. In Australien — wie hier deut-
lich gemacht wird — hat man sich im Zu-
sammenhang mit dem Such- und Rettungs-
dienst entschlossen, die bisherigen fragmen-
tarischen Téatigkeiten einzelner Ministerien
einzustellen, eine gemeinsame Organisation
zu grinden, in der luft- und seegestiitzte
Mittel den Such- und Rettungsdienst durch-
fuhren.

Wir befinden uns in einer relativ ahnlichen
Lage. Wir haben ein Organigramm der Ge-
fahrenabwehr. Ich kann das auch mal an der
Folie zeigen, aber ich nehme an, dieser Ex-
pertenkreis weil3 Bescheid, dal} man das
eigentlich als ,, Desorganigramm” bezeichnen
kann. Es ist ein Beziehungsgeflecht der Zu-
standigkeiten, und wir haben unter dem un-
mittelbaren Eindruck der Abfolge der
»Pallas* einfach das Geflihl gehabt, dal3 man
mit der derzeitigen Organisation so nicht
umgehen kann, well sie extrem uneffektiv
ist, umstandlich, weil sie zu Zeitverlusten
fuhrt, Reibungsverluste mit sich bringt, das
Gegenseitig-sich-aufeinander-verlassen  for-
dert - desgleichen gilt fir Schuldzuweisun-
gen -, well sie persona- und kostenaufwen-
digist.

Esist eine geringe — ja, ich darf sagen, eine
geringe — Beruhigung, dal3 es in Déanemark
auch nicht sehr viel anders aussient. Auch
hier liegen Informationen vor, dald in Dane-
mark vier Ministerien daran beteiligt sind,
wenn es sich darum handelt, Schiffsungliicke
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zu verhindern. Auch in Danemark — das ist
mir bekannt — wird Uber die gleiche Proble-
matik intensiv nachgedacht.

Wenn ich mich auf unsere deutsche Lage
jetzt konzentriere, dann ist einer der mal3-
geblichen Probleme - die hier sicherlich in
vielféltiger Art und Weise behandelt worden
ist -, dal3 wir gerade in besonders kritischen
Lagen haufige Fuhrungswechsel haben. Wir
haben im Zusammenhang mit der , Pallas
drei FUhrungsinstanzen in Tétigkeit gesehen
mit einem konsekutiven Fuhrungswechsel.
Zunéchst einmal war die ,Pallas’ bekannt-
lich ein SAR-Fall. Es war zustandig das Ma-
ritime Rescue Coordination Center im RCC
Bremen mit Teilverantwortlichkeiten im
Bereich der SAR-Leitstelle Glicksburg. In
dem Moment, in dem die Besatzung abge-
borgen war, hat es zu einem Fiuhrungswech-
sel gefihrt, denn da war die ,Pallas’ stran-
dungsgefahrdet, und es wurde zustandig das
KUstenwachzentrum beziehungsweise Was-
ser- und Schiffahrtsamt Cuxhaven.

Nachdem die , Pallas’ gestrandet war, gab es
einen erneuten Fuhrungswechsel zur Ein-
satzleitgruppe. Hier wird ein Fuhrungs-
grundsatz aus unserer Sicht — und da kann
ich mich, ich bitte da um Nachsicht, nicht
ganz freimachen as ehemaliger Stabsoffi-
zier, der zehn Jahre im Stab des Befehlsha
bers der Flotte gearbeitet hat —, dal? einer der
wichtigsten Fuhrungsgrundsdtze hier grob
mifBachtet worden ist, namlich dal? in kriti-
schen Lagen, genau dann, wenn es beson-
ders kritisch wird, Fuhrungswechsel erfolgt
zu Leuten, die nicht in der Lage stehen, be-
ziehungsweise sich in kirzester Zeit — auf
welche Weise auch immer - diese Lage erst
aneignen missen. Wenn es dann zu einer
komplexeren Situation kommt, wie wir sie
hier hatten mit zwel Havaristen — ,, Ruby
XL* bekanntlich und ,Pallas*, — mit SAR-
Mal3nahmen, mit Feuer an Bord, mit Stran-
dungsgefahr und mit Strandung, dann koén-
nen selbst gute Leute diese schlechte Orga
nisation nicht mehr handlen. Das geht nicht.

Es war eine nicht beherrschbare Fihrungs-
problematik, die hier aufgetreten ist, und ich
madchte mich hier eigentlich nur auf zwel
Beispiele beschranken, um zum eigentlichen
Kern der Frage vorzudringen. Wir haben am
25.10. um 23:30 Uhr den Abbergungsbefehl
der Marine-“Sea-King“ in Helgoland fur die
,Palas’-Besatzung gehabt. Dieser Abber-
gungsbefehl — ich kenne die SAR-Leitstelle
im Fottenkommando recht gut, ich war oft
Admiralstabsoffizier vom Dienst — wird rou-
tinemal3ig natlrlich auch an das MRCC in
Bremen geschickt. Ob das in diesem Ein-
zelfal unterblieben ist, kann ich nicht beur-
teilen. Das weil3 dieser Kreis vermutlich
schon besser.

Wenn es unterblieben ist, ist es ein schwerer
Fehler gewesen. Wenn es nicht unterblieben
ist, ist es nicht nachzuvollziehen, warum
diese Meldung dann nicht dem Zentralen
Meldekopf rechtzeitig zur Verfligung gestellt
worden ist. Herr Zacher hat hier ausgesagt,
dald also mindestens zwei Stunden Zeitver-
lust vorhanden war, und dal3 die Meldung
beim BGS im gemeinsamen Meldekopf fest-
gehangen hat. Aus unserer Sicht — und wir
haben das auch schriftlich dargelegt am 6.
Mérz — hat es einen Zeitverlust von minde-
stens sieben Stunden gegeben hierbei.

» Mdlum® hétte — wenn sie nicht erst den
Einsatzbefehl um 7:32 Uhr am 26.10. be-
kommen hétte, sondern vielleicht um 1:00
Uhr frih oder um 0:30 Uhr -, hétte mit Si-
cherheit - zwolf Stunden mufite man bel
diesem groben Wetter rechnen — um die
Mittagszeit des néchsten Tages vor Ort sein
koénnen. Ich nehme auch an, dai3 Sie die ent-
sprechenden Folien hier 6fter gesehen haben,
um die es geht. Ich habe die Dinge hier, um
sie in die Geographie zu stellen, aber wir
wollen ja auch ein bi3chen straff handeln. Im
Ergebnis it es so, dal’3 aso weit vor der
Zwolfmeilenzone im Grunde genommen die
Maoglichkeit bestanden hétte, bel Tagedicht
entsprechende Schleppversuche zu unter-
nehmen, und damit natOrlich auch bessere
Maoglichkeiten fir Hubschrauber bestanden
hétten. AuRerdem war das Wetter nach mei-
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nen Vorstellungen, nach meinem Wissen, um
die Mittagszeit noch nicht so grob, wie es
dann spéter im Laufe des Nachmittags und
vor allem des Abends des 26.10. im Seege-
biet Rema/Sylt wurde.

Hier ist aso durch Fihrungsproblematik,
umstandliche Wege, die also gerade dazu
einladen, dal3 Fehler geschehen, keine An-
ordnungsweitergabe, keine  Informati-
onslibergabe in der Linienstruktur, ein Zeit-
verlust von mindestens sieben Stunden zu-
stande gekommen, wahrscheinlich sogar von
7,5 Stunden.

Das zweite Beispiel — Ihnen auch gelaufig —
ist am 27.10. Man wufdte ja, am 26.10. hatte
man das ,, Meerkatze' -Team mit Hubschrau-
bern nur auf den besatzungslosen Havaristen
verbringen konnen. Man wulte, wie die
Wettersituation war, die Trog- und Tieflage
war genau bekannt — auch in Cuxhaven. Des
weiteren hatte bekannt sein miissen, dal3 es
einen technischen Defekt bei dem Marine-
hubschrauber gab, dem , Sea-King“. Es ist
unterblieben, in der Nacht vom 26.10. zum
27.10. fur die Aufgabe erneut ein Havari-
stenteam an Bord zu bringen, einen Hub-
schrauber bereitzustellen.

Dies it aus meiner Sicht fuhrungsmalig
Uberhaupt nicht mehr nachvollziehbar, denn
man wufdte, dal3 die ,, Melum® mit 80 mm
Polypropylen-Schieppleinen - die ja Behelf-
scharakter haben, well das , Meerkatze'-
Team gar keine Stahlleinen Uberkriegte, die
waren zu schwer — schleppte, und dal? diese
Behelfsschleppleinen natirlich wahrend der
gesamten Nacht standiger Scherbelastung
ausgesetzt waren, zumal auch wiederum
bekannt war, dal3 der Havarist wahrschein-
lich eine Backbord 10 beziehungsweise
Backbord 20 Ruderlage hatte. Der konnte
also auch nicht gerade geschleppt werden,
sondern der ist standig nach Backbord aus-
geschert, was die Leinen zusétzlich zu dem
groben Seegang noch beeinflufit hat.

Diese ganzen Dinge sind bereits am 25,
spédtestens ab 22:00 Uhr bekannt gewesen.
Um 22:00 Uhr am 25.10. ist bekanntlich das

» Meerkatze'-Team in die wirklich kochende
See gesprungen, weil es nicht mehr abge-
borgen werden konnte, und wir haben es
dem Herrgott zu danken, dal3 er den Daumen
dazwischen gehdten hat, dal das
» Meerkatze“-Team dann erfolgreich abge-
borgen worden ist.

Alle diese Dinge haben bel der Fihrung kei-
ne Vorsorge hinsichtlich der Verfligbarma
chung und des Zurverfiigungstellens geeig-
neter operativer Reserven auf Helgoland
hervorgerufen. Im Ergebnis war es so, dal3
am 27.10. gegen Mittag — genau genommen
war eswohl 12:32 Uhr — nun tatsachlich, wie
ja auch schon befurchtet, die Schleppleinen
brachen, die , Alexander Gordon" konnte sie
bekanntlich nicht mehr aufgreifen, und es
stand auf Helgoland kein geeigneter Hub-
schrauber zur Verflgung. Es stand kein ge-
eigneter Hubschrauber zur Verfigung. Es
snd dann improvisierte Mal3nahmen ge-
macht worden. Man hat einen fur die Aufga
be ungeeigneten BGS-Hubschrauber be-
miht, der diesen Einsatz abbrechen mufite —
nach unserem Wissensstand ist dabel ein
Mann verletzt worden -, und erst um 17:30
Uhr etwa stand dann wiederum - nein, 17:28
Uhr —, stand ein SAR-Hubschrauber der
Marine zur Verflgung, der dann den
Schiffsbetriebsmeister der ,, Neuwerk” be-
kanntlich im Sid-Ost-Bereich der Amrum
Bank abwinschte, der dann das Notankerma-
nover mit dem Backbordanker durchftihrte.

Wir haben es dso zu tun mit einem Schiff,
dessen Leinen um 12:20 Uhr brachen, und es
dauerte bis 17:30 Uhr, bis ein geeigneter
Hubschrauber verfigbar war. Dem Zentralen
Meldekopf, oder vielmehr dem Wasser-
Schiffahrtsamt Cuxhaven war bekannt, dai3
in Wilhelmshaven Mariensiel der WIKING
Hubschrauber Service bestand, der tbrigens
auch eingesetzt wird von Cuxhaven, etwa
1.300 Flige zu Offshore-Operationen pro
Jahr durchftihrt. Auch die Firma WIKING
Service igt nicht angefordert worden. Es sind
also weder operative Reserven geeigneter
Hubschrauber auf Helgoland bereit gehalten
worden, spétestens ab dem 27.10. am frihen
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Morgen, besser noch ab der Nacht, und esist
auch nicht die in Wilhelmshaven verfligbare
Firma eingesetzt worden.

Dies ist einer der Griinde, warum das An-
kermanbver auf einer bereits bel dieser
Wetterlage auf3erst ungtinstigen Position in
der Néhe der Amrum Bank durchgefihrt
werden mufdte, wo man damit rechnen muf3-
te, dal3 bel — wenn der Anker auf Drift ging,
dal} das Schiff spdtestens am néchsten Tag
dann in den Bereich der Grundseen kommen
wirde.

Insofern ist die Schluf¥folgerung, dal3 die
Hubschrauber-Einsatzplanung,  -Vorberei-
tung und —Durchfiihrung — ich nehme jetzt
einen ganz harten Begriff in den Mund —
schlicht laienhaft gehandhabt worden ist.
Oder se ist von unendlicher Nachlassigkeit
gekennzeichnet. Sie hat zu einem vielstiindi-
gen Verlust an Zeit geftihrt, und ich habe mit
Herrn Schuchmann der Bugsier-Reederel
gesagt, weil da so eigenartige Worte waren,
angeblich kénnten die Leute der ,, Oceanic"
da riber schwimmen. Das ist natirlich ales
dummes Zeug. Herr Schuchmann hat mir
selbstverstandlich gesagt, dal? bel dieser
Wetterlage auf einem Havaristen, auf dem
niemand mehr ist, also keine Jakobdeitern
heraushangen kann, man natdrlich nur mit
Hubschraubern kommt. Und er hat selbst
sehr sehr bedauert, daid diese Hubschrauber-
verflgbarkeit nicht gegeben war.

Ich meine, das ist ein wichtiger Punkt, weil
er aus unserer Sicht deutlich macht, dal3 wir
es hier mit einer Flhrungsproblematik im
wesentlichen zu tun haben, mit Abstim-
mungsproblematiken, mit zu vielen Stellen,
die am gleichen Stiick gearbeitet haben. Und
das ist der eigentliche Grund, warum - vor
diesem Hintergrund haben wir eigentlich
unsere | hnen vorliegenden Resolutionen vom
2. Februar 1999 gemacht, und nach einem
kleinen Zwischenspiel mit dem Deutschen
Nautischen Verein, das ich bitte, mir hier zu
ersparen, weil es ein gewisses Internum be-
inhaltet, haben wir noch einmal eine Ergan-
zung nachgeschoben vom 21.2.

Die Schluffolgerung, die wir nicht zuletzt
aus der ,Pallas‘-Sache gezogen haben, ist
dabei eigentlich eine ganz einfache. Darauf
kann man die Resolution zurtckfuhren. Wir
fordern nur eine einzige Fuhrungsinstanz fur
ale Kustenwachaufgaben im weitesten Sinn
durchfihrenden Einheiten, und wir fordern,
da’ dle im Kuistenwachdienst Tatigen
- dauernd oder zeitweilig tétigen Kréfte - nur
von dieser FUhrungsinstanz gefuihrt werden,
ohne Notwendigkeit von Amtshilfeverfahren,
von Abstimmungen, von moglicherweise
zeitaufwendigen Uberlegungen, unterschied-
liche Positionen und Uberlegungen auszu-
tauschen, sondern in einer sehr strikten, ganz
kurzen, dtraffen Linienstruktur. Das ist die
Forderung, die sich daraus ableitet. Es ist ja
auch sehr naheliegend. In dem Moment, wo
es kritisch wird, kommt ein Zeitfaktor zum
Tragen. Und wenn ein Zeitfaktor zum Tra
gen kommt, mu3 man kurze Anordnungs-
und Meldewege haben.

Dieses Prinzip sahen wir in besonders vor-
bildlicher Weise bei der US Coast Guard
verwirklicht. Ich kenne die US Coast Guard
durch mehrere  Amerikaaufenthalte, habe
mich auch mit dem US Marineattaché in
Washington - nicht in Washington, sondern
hier in Bonn bel unserer Botschaft — des
l&ngeren unterhaten. Die US Coast Guard
schien uns eine geeignete Orientierungshilfe
ZU sein — besser als das franzbsische Mo-
dell - aus zwel Griinden:

Die Vereinigten Staaten sind wie wir bun-
desstaatlich organisiert. Frankreich ist be-
kanntlich zentralstaatlich organisiert, und die
US Coast Guard hat die frischesten Erfah-
rungen mit der Bewdltigung eines schweren
Tankerungliicks, diesen Fall der , Exxon
Vadez" in Alaska. Das haben wir ja alle
parat, wahrend die Erfahrungen der Franzo-
sen vor Brest mit der , Amoko Cadiz* ja
schon auf das Jahr 1979 zuriickgehen.

Daruber hinaus — und das sage ich jetzt ganz
bewufdt als ehemdiger Marineoffizier — ha
ben wir die grundsitzliche Uberzeugung,
dal’ es nicht sinnvoll ist und sein kann, mili-
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tarische Aufgaben und nicht-militérische
Aufgaben miteinander zu verquicken und zu
verschranken. Im  franzosischen Modéll
Ubernimmt namlich auch wieder Flhrungs-
wechsdl in einer schwierigen Situation der
Marinepréfekt die Fuhrung. Dies ist bei der
US Coast Guard natirlich nicht der Fall.
Von einfachsten Situationen bis hin zu den
Mal3nahmen bei erfolgter Strandung fihrt
die US Coast Guard vom US Coast Guard
Command in Washington, beziehungsweise
dem Regionalkommando. Da die US Coast
Guard einen riesigen Kontinent mit zwel
Ozeanen abzudingen hat, sind Regionalzen-
tren dort auch verstandlich. An unserer klei-
nen Kiste, die man eben von Borkum bis
Usedom reicht, sind Regionalkommandos
nicht nachvollziehbar.

Wir sind der festen Uberzeugung, dai3 eine
einzige Fuhrungsinstanz reicht, die dann
angesichts moderner Flihrungs- und Fern-
meldemittel den direkten Zugriff zu den
Schiffen, zu den Flugzeugen oder auch zum
Flugplatz hat. Von den Kréften zu sprechen,
ist jetzt eine Sache, die - ja — angesprochen
werden mufl3. Und wenn wir — angesichts der
Lage, die wir nun einmal vor uns hatten und
der Zielsetzung einer enheitlichen Kisten-
wache - davon ausgehen, dal3 sie eine umfas-
sende Aufgabe in Analogie oder orientiert an
der US Coast Guard haben sollte, dann gibt
es natUrlich das Erfordernis, dal3 eine ganze
Reihe von Ingtitutionen als selbsténdige In-
stitutionen aufgehen, und zwar midten Teile
- Herr Dr. Hinz, ich habe das hier zusam-
mengestellt, einmal die Aufgaben, dann die
Krafte und auch ein Organigramm als Idee
zunédchst einmal, die dem Ausschuld natdrlich
zur Verflgung steht, wenn es gewiinscht
wird.

Vorsitzender: Ja, da sind wir sehr interes-
sert, Herr Hellwinkel!

Hellwinkel: Wir sind der Uberzeugung, dai3
das Aufgabenspektrum einer kinftigen Ki-
stenwache - jetzt in Kurzform gesagt — die
Gesamtaufgaben  der  Wasser-  und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes umfaldt,

den Such- und Rettungsdienst umfal3t, den
Grenzpolizeidienst, Zollaufgaben, Wasser-
schutzpolizeiaufgaben der Lander, Fische-
relaufsichtsaufgaben der Léander, Hafen-
Staatskontrollen, so wie sie jetzt die Seebe-
rufsgenossenschaft und zum Teil auch
- Oltagebuch as Stichwort - von der Was-
serschutzpolizei wahrgenommen  werden,
den Hafenarztlichen Dienst, Hafenpolize-
aufgaben und Qualitétskontrollen der elek-
tronischen Geréte der Seefahrt, so wie de
jetzt zum Teil vom Bundesamt fir See-
schiffahrt und Hydrographie durchgefthrt
werden.

Vielleicht erinnert sich der eine oder andere,
dad die entsprechenden Kontrollen in den
Verenigten Staaten ausschlief3lich von der
US Coast Guard vorgenommen werden, das
heil3t, die Zulassung, ob ein Gerd wasser-
dicht ist, ob zum Beispiel eine Flagge as
Radarreflektor geeignet ist, werden dort von
der US Coast Guard vorgenommen. Bei uns
ist es ja so, dald zum Beispiel die Positions-
laternen noch vom BSH abgenommen wer-
den, auch die Baumusterprifung und die
Zertifikate werden vom BSH ausgestellt.
Wir sind der Uberzeugung, da? dieser Ge-
samtbereich in die Kustenwache hinein ge-
hort.

Schliefdlich Steuerung aller Mal3nahmen bel
erfolgter Strandung, eben auch um den Fih-
rungswechsel zu vermeiden, und im Vertei-
digungsfall — gestatten Sie mir, dal3 ich das
als Reserveoffizier nenne, weil wir ale unse-
re Ingitutionen auch hier, unter diesem
Aspekt, betrachten miissen — ist die Aufgabe
der deutschen Kiistenwache Uberwachung
der deutschen Kiiste und ein Beitrag zu ihrer
Sicherung, der dann in EinzelUberlegungen
und Planungsschritten dann zusammen mit
dem Bundesverteidigungsministerium zu
vollziehen ist.

Wir sind der Uberzeugung, dal3 eine deut-
sche Klstenwache in erstbester Lésung dem
Herrn Bundesminister fir Verkehr, Bau und
Wohnungswesen — jetzt habe ich es ma
richtig rausgebracht —zu unterstellen ist, und
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zwar deshalb, weil die Hauptaufgaben nicht
im Vollzug liegen, sondern im schiffahrtspo-
lizeilichen Bereich.

Wir glauben, dai3 die Aufgaben, die ich jetzt
hier in zwolf Teilbereichen genannt habe, zu
erfillen sind durch ein Klstenwachzentrum
mit einer Stabdeiste und einem Lagezen-
trum. Durch eine selbstverstandlich Fih-
rungs- und Fernmeldestation des Kisten-
wachzentrums, die es ja bereits gibt, dann
durch die Seefahrzeuge der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes, des Zolls,
dem BGS See, die Fischerelaufsicht, einge-
schlossen die Einheiten der Deutschen Ge-
sellschaft zur Rettung Schiffbriichiger, Gber
deren Status sicherlich gesondert zu spre-
chen sein wird, Olauffangschiffe der Marine,
wie beispielsweise , Bottsand”, Spezialfeu-
erléschboote, wie zum Beispid die , Kiel"
der Stadt Kidl - soweit mir bekannt in einer
Mischfinanzierung zwischen Stadt Kiel und
Land finanziert -, die Wasserschutzfahrzeu-
ge der Lander. Luftfahrzeuge — hoffentlich
ist jetzt nicht einer von der Marine da, wenn
ich das jetzt hier sage. Esist so: Wenn es zu
einer deutschen Kustenwache kommt, mis-
sen die SAR-Hubschrauber ,, Sea-King“ der
Marine der deutschen Kistenwache zuge-
ordnet werden, und zwar nicht in Form einer
Amtshilfe, sondern in Form eines schlichten,
einfachen Unterstellungsverhaltnisses.

Ich erinnere daran, da3 die Aufgabe SAR
keine primér militérische Aufgabe ist — es
heit Suche und Rettung-, und da die
Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiff-
brichiger seit jeher das Problem hatte, dal3
sie eben keinen fliegenden Arm hat fur diese
Aufgabe. Diese Aufgabe ist der Marine zu-
gewachsen, und genauso die Olaufklarung
ist eine nicht originér militérische Aufgabe.
Sie ist der Marine zugewachsen, weil sich
niemand anders dazu die Mittel verflgbar
hatte, deshalb hat es die Marine Ubernom-
men.

Wir sind im Ubrigen auch der Meinung, dal3
die Verbindungs- und auch die Einsatzgrup-
pen Transporthubschrauber Einsatzgruppen

zum Verbringen auf Havaristen des BGS zu
den Luftfahrzeugen der Kistenwache geho-
ren und auch einige schwere Transporthub-
schrauber, wie die CH-53, die jetzt beim
Heer in Rheine-Bentlage zum Beispidl sta-
tioniert sind. Begriindung, weil nur die CH-
53 in ihren AuRengeschirren so viel trans-
portieren kann, dal3 beispielsweise schwere
Leinen und anderes Gerdt, beispielsweise
Feuerldschgerét, schweres Gerét, um schwe-
re Brachialwerkzeuge an Bord von Havari-
sten in Notsituationen zu bringen.

Des weiteren gehtren dazu natirlich — wie
bisher auch — die Revierzentralen der Was-
ser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
und — nicht zuletzt last not least — eine Tau-
chergruppe, bestehend aus Schwimm- und
Helmtauchern und einem geeigneten oder
eventuell zwei geeigneten Taucherfahrzeu-
gen.

Das ist in kurzen Abrissen und ohne jetzt
hier an den Tagedichtprojektor zu gehen,
Aufgabe und Kréfte der Kustenwache. Sie
erkennen, dal3 die Forderung dahin geht, in
Form einer Optimallésung Kréfte des Bun-
des, der Lander zusammenzufassen, unter
einheitliche Flhrung zu stellen, und die fode-
rative Struktur unseres Landes wird dadurch
aufrechterhalten, dal3 im Kuistenwachzen-
trum eine geeignete Personlichkeit fur die
Belange oder auf die Belange der Lander
achtet, soweit dies noch erforderlich ist.

Wir haben ein dreistufiges Konzept vorge-
schlagen. Die unterste Stufe ist zunéchst
einma eine Kistenwache nur mit von den
Landern zugewiesenen Einheiten im Sinne
eines Operationa Control — wie es bei den
Streitkraften heildt. Diese Kréfte sind zuge-
wiesen und werden dann von diesem einen
Kustenwachzentrum gefthrt. Wahrend der
Zeit der Zuweisung haben die Lander nur —
beispielsweise die Stadt Kiel — nur ein einge-
schrénktes Zugriffsrecht.

Die zweite Stufe wéare, da3 ale hier ge-
nannten Kréfte der Kistenwache zugeordnet
werden fUr die operative Fuhrung. Das heif3t,
alle hier genannten Einheiten — Luftfahrzeu-
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ge und Schiffe — wirden vom Kistenwach-
zentrum operativ gefihrt — das wére das
Operationd Command -, wobel allerdings
fur — ja, ich darf es einma salopp sagen -
Fahne, Rotz und Gelstlichkeit, das heif3t also
fur die operative Einsatzféhigkeit — Personal,
Material, POL, Treibstoff und &hnliches —
dann weiterhin die entsendenden Lander,
beziehungsweise Bundesinstitutionen zu-
standig waren.

Das it ein aulerst unerfreulicher Zustand
fur die Betreffenden, denn sie miissen Geld
dafir einsetzen, fur Einheiten, die sie nicht
operativ fuhren durften. Auch hier wacht
alerdings ein Beamter, Angestellter — wie
auch immer — Uber die Belange der Lander
in diesen zur Verfiigung gestellten Einheiten.

Und die letzte — wir haben sie ja as optimale
Losung bezeichnet -, die optimale Lésung ist
dann schlieflich die vollstandige Zusam-
menfuhrung aller Luftfahrzeuge, Festfllgler,
Hubschrauber und Seefahrzeuge, wie sie
hier genannt sind, unter einer Bundesinstitu-
tion Deutsche Kistenwache, analog der US
Coast Guard, die — wie Sie wissen — auch in
den Vereinigten Staaten eine Bundesingtitu-
tion i und dem Secretary of Transport —
also unserem Verkehrsminister — dort unter-
sellt ist.

Damit wirden praktisch in Schritten, wirde
eine solche Kistenwache zusammengefiihrt
werden konnen, wobei uns vollig klar ist,
dai dies ein langer Weg ist. Hier sind verfas-
sungsrechtliche, hier sind eine ganze Reiche
von gesetzgeberischen Dingen erforderlich.
Hier mul3 eine personelle Synchronisation
stattfinden, eine Vielzahl von Dingen ist
hierzu erforderlich, und deshalb halten wir es
eben fur pragmatisch und fur rationa gar
nicht anders anpackbar, dal3 man in Stufen
auf dieses Konzept hingeht, dal3 wir aber
doch viedleicht eine Vison entwickeln, die
sich an einer Ingtitution gut orientieren kann,
wie die US Coast Guard, die seit 200 Jahren,
praktisch mit dem Entstehen der Vereinigten
Staaten, erfolgreich fir den Kiistenschutz der

Vereinigten Staaten von Nordamerika zu-
standig ist.

Ich habe hier ein kleines Organigramm ge-
macht. Ich bin sehr weit gegangen. Ich habe
mir lange Uberlegt, ob ich es tun soll. Ich
habe keine Folie dazu gemacht, weil eben
noch viefdtige Abstimmungen da sind, die
ich dem Ausschu® zur Verfigung stehe. Wir
haben gesagt, wir missen einen Komman-
deur der deutschen Kustenwache haben, der
in gleicher Augenhdhe wie der Befehlshaber
der Flotte ist. Das bedeutet, dald3 wir einen
B9er brauchen. Es hat Uberhaupt keinen
Sinn, einen Befehlshaber oder Kommandeur
— oder meinetwegen Direktor der Deutschen
Kistenwache — zu nehmen, der nicht auf
gleicher Augenhohe mit Ministerialdirigen-
ten, nein mit Ministerialdirektoren und Vi-
zeadmirdlen verhandeln kann. Das ist seine
Ebene. Er hat enen Stellvertreter. Der
Kommandeur hat natrlich einen Rechtsbe-
rater. Der Chef des Stabes liegt unter ihm -

(Heiterkeit)

- das war jetzt sehr verréterisch, aber ich
habe jetzt wirklich nur unter Mannern ge-
dacht, insofern — er liegt ja tatsachlich unter
ihm. Also, muf3 ich das zurtickziehen? Okay!
Die Stabdeiste folgt eigentlich einer ganz
normalen Stabdeiste, wie sie in jedem gro-
3en Betrieb Ublich ist, und wie sie in einer
grof3en Ingtitution — auch wie der Bundes-
wehr — Ublich ist.

Es wéare neben den Ublichen Dingen einer
Verwaltungsabteilung, der Kommandeur
hétte einen Rechtsberater, gdbe es eine K
Meteorologie/Hydrographie, eine Abteilung
Meteorologie/ Hydrographie, dann gébe es
eine Personal, Offentlichkeitsarbeit, besonde-
re Vorkommnisse, dann gibt es eine Nach-
richtenwesen, wobei — zum Beispid en
wichtiger Punkt, Nachrichtenwesen — eine
Schiffs- und Luftfahrzeugsanmeldatei ist. Ich
erinnere an die , Pallas’-Angelegenheit, wie
lange es gedauert hat, bis man Uberhaupt die
schiffbaulichen Befindlichkeiten der ,, Pallas
verflgbar hatte. Die sind nattrlich verfligbar,
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wenn man mit einer entsprechenden Datel
arbeitet.

Weitere Aufgabe wére die Bedrohung deut-
scher Handelsschiffe im Audland. Ich erinne-
re an die im letzten IMO-Bericht — Interna
tional Maritime Organisation — massiv, aso
geradezu massiv angestiegenen Falle von
Piraterie, die uns grofRe Sorgen machen in
der Nautik. Interessanterweise, meine Da
men und Herren, werden nur zwei Staaten
von den Piraten ausgenommen. Die werden
nicht angegriffen, weder in H&fen noch auf
See. Sie konnen sich vidleicht denken, wel-
cheessind. Daseneist Isragl, und das ande-
reist Ruf3land. Ich glaube, ich brauche Ihnen
nicht zu sagen warum.

(Abg. Dr. von Hieilmcrone: Das lohnt
nicht!)

Alle anderen werden angegriffen, deutsche
Schiffe sind bevorzugte Ziele. — Ich kann es
Ihnen nattrlich auch erzahlen, aber ich gehe
davon aus, dal3 Ihre Phantasie mehr as aus-
reicht, sich das vorzustellen. Gut, die Pirate-
rieabwehr wére jedenfalls ebenfals ein Zu-
kunftsaspekt in Zusammenarbeit mit dem
Verband Deutscher Reeder, die auch fir
unsere Handelsschiffahrt zu regeln waére,
denn wenn wir vor wenigen Jahren noch vier
Fédlle hatten, und jetzt liegen wir bei nahezu
240 Féllen, dann ist das mehr als bedrohlich.
Und die Maakka Stral3e, meine Damen und
Herren, it mittlerwelle als Bedrohungspo-
tential Nummer eins in der Handelsschiffahrt
bekannt. Soviel zum Nachrichtenwesen.

Dann kommt natirlich eine Abteillung K 3 —
ich habe sie bewul3t 3 genannt: Operativer
Einsatz und gemeinsame Streifenplanung.
Hier finden ndmlich eine Menge Syner-
gieeffekte statt, wenn sich auch die Einheiten
der Deutschen Gesdllschaft zur Rettung
Schiffbriichiger — nach entsprechender Aus-
bildung — sich hier einbauen lassen.

Dann kommt eine Abteilung Logistik mit
Technik und Forderungen an neue Systeme
der Kustenwache, eine Abteilung K 5 — Ko-
operation mit Bundeswehr, Technischem

Hilfswerk, Rotem Kreuz, Schlepperreederei-
en, Hubschrauberdiensten, all dem, was hier
auch bei der ,Palas® wenig geklappt het,
und schliefdlich K 6 — eine Abteilung Fih-
rungs- und Informationssysteme sowie Zu-
lassungswesen im Bereich der Verantwor-
tung der Kistenwache, die ja zum Tell jetzt
beim BSH liegt.

Bel Gefahr im Verzug, also beispielsweise
drohender Strandung — wir haben einen Vor-
schlag zur Definition gegeben, was Gefahr
im Verzug bedeutet -, muf3 im Lagezentrum,
Uber das ich jetzt gehe, entweder der Kom-
mandeur der Deutschen Kistenwache oder
sein Stellvertreter anwesend sein. Im Lage-
zentrum selbst wird 24 Stunden Dienst ge-
macht. Der Diensthabende ist ein Beam-
ter/Angestellter des hheren Dienstes. Er hat
zugleich die Einsatzfuhrung Schiffe. Es gibt
einen Diensthabenden Nachrichtenwesen,
einen Diensthabenden Such- und Rettungs-
dienst — SAR -, einen Diensthabenden Poli-
zeieinsdtze, das sind die bisherigen
Schiffahrtspolizeilichen BGS- und Wasser-
schutzpolizeleinsétze, einen Diensthabenden
Luftfahrzeuge — Sie erinnern sich an die gro-
3e Problematik mit den Hubschraubereinsét-
zen, die ich vorher beleuchtet habe -, einen
Diensthabenden fir  Zollaufgaben und
schlieflich einen Diensthabenden Fischerel-
aufsicht.

Ich will durchaus sagen, dal3 diese Dinge
unter Umstdnden auch verbunden werden
konnen. Esist jamal ein erster Vorschlag fir
ein solches Lagezentrum. Man braucht fr
jeden Diensthabenden funf bis sechs Leute,
um den Vierundzwanzigstundendienst unter
Einbeziehung von Urlaub und mdglichem -
Pi-mal-Daumen — Durchschnittswert  flr
Krankheiten organisatorisch in den Griff zu
bekommen. Der Diensthabende hétte in Ab-
wesenheit des Kommandeurs der Deutschen
Klstenwache oder seines Stellvertreters die
volle Fuhrungskompetenz und den direkten
unmittelbaren Zugriff — oder Anordnungs-
durchgriff — zu jedem Schiff, zu jedem Flug-
zeug, zu jedem Hubschrauber der Deutschen
KUstenwache.
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Damit wollen wir ein ganz straffes, auf kurze
Anordnungs- und Meldewege konzentriertes
System — ich sage es jetzt noch einmal — als
Endlosung, als Endziel, as Vision — wenn
Sie so wollen — in den Raum stellen.

Dal3 natirlich in einem solchen Fall auch
Ausbildungs- und Nutzungsfragen von ande-
ren Ausbildungseinrichtungen, Instandset-
zungsfragen auftauchen, ist selbstversténd-
lich. Ich will das hier jetzt nicht im einzelnen
runterbrechen, sondern mich auf wenige
Dinge konzentrieren. Die Aushildungspla-
nung wird natdrlich von natirlich von denje-
nigen gemacht, die die operative Einsatzpla-
nung haben. Ich habe das mal K 3, Kisten-
wache 3 genannt, die K 3 Abteilung. Die
Durchftihrung wird in den bestehenden Aus-
bildungseinrichtungen vollzogen, wobel eine
ganze Reihe vidleicht eingespart und zu-
sammengelegt werden kdnnte.

Wir gtellen es uns vom Grundsétzlichen so
vor, dal3 eine Kustenwache neuer Art einen
Mann oder eine Frau, die dort hineingeht,
einen Kustenwachgrundlehrgang zu absol-
vieren hat, der aufgabeniubergreifend ist, der
sowohl  polizeiliche-, fischerelaufsichts-,
SAR - und, und, und Wissenselemente bein-
haltet, also eine breite Basis legt. Darauf —
als Module — werden dann die jewelligen
Fachlehrgdnge draufgelegt, die man dann
auch mit Spezialiserung verbindet, wie
Hubschrauberpilot, Fischerelaufsichtsexper-
te, Zollexperte und so weliter.

Es wird vorgeschlagen — ahnlich wie in der
US Coast Guard -, einen Austausch, einen
Wechsel zwischen Marine und Deutscher
Kustenwache zu machen. Keine Vermi-
schung in der Organisation, keine Vermi-
schung in der Fuhrung, aber sehr wohl einen
Wechsel von der einen in die andere Institu-
tion. Es wird weiter vorgeschlagen, andere
Ausbildungseinrichtungen zu nutzen — bel er
Marine wére das die Marinetechnikschule in
Stralsund-Parow, die Marineoperations-
schule in Bremerhaven, zum Beispiel fir
Ordnungs- und Navigationsexperten, bezie-
hungsweise die Fachhochschulen und Fach-

schulen fur Seefahrt und die Polizeiaushil-
dungseinrichtungen.

Last not least ein Wort noch zur Instandset-
zung und zur Instandhaltung. Es erscheint
selbstverstandlich, dal3 eine Kistenwache
neuer Art ihre Schiffe und Boote natirlich
unter Nutzung der Marinearsenakapazitét,
die ja bereits besteht, kostenglingtig instand-
setzen und instandhalten kann. Bezogen auf
die fliegenden Waffensysteme denke ich hier
durchaus an die entsprechende Instandset-
zung in Instandsetzungseinrichtungen der
Luftwaffe, die das auch in Pilotfunktion fr
die Marine macht. Das nur als ganz kurzer
Ansatzpunkt zum Instandsetzungs- und In-
standhaltungsbereich.

Damit, Herr Dr. Hinz, wollte ich dieses Sta-
tement beenden, wenn Sie gestatten.

Vorstzender: Schonen Dank, Herr Hell-
winkel, das war ein sehr ausfihrliches Sta
tement, aber ich glaube, es hat uns alen ge-
holfen, lhre Vorstellungen genauer kennen-
zulernen. Und wenn Sie es schriftlich noch
einmal dem Ausschul zur Verfligung stellen
konnen, waren wir lhnen sehr verbunden. Ich
trete dann in die Fragerunde ein, wenn Herr
Hellwinkel wieder Platz genommen hat. Herr
von Hielmcrone!

Abg. Dr.von Hielmcrone: Herr Hellwin-
kel, Sie haben uns ja nun sehr ausfihrlich
diesen Apparat geschildert, der nach Auffas-
sung des Nautischen Vereins Nordfriedand
notwendig ware. Wére das nicht sinnvoll,
dann im Rahmen einer européischen Ldsung
— das igt ja ein sehr grofl3er Apparat, den Sie
da anstreben — zu etablieren, jedenfalls aber
im Rahmen einer internationalen Losung —
mindestens fur die Deutsche Bucht - unter
Zuhilfenahme von Belgien, den Niederlan-
den, der Bundesrepublik und Dénemark?

Hellwinkd: Selbstverstandlich ist das ein
weiterfilhrender Gedanke, dal3 wir also nicht
bei einer nationalen Losung hangenbleiben
missen, nur — wir sind zur Zeit sehr am
Anfang, und ich halte es eigentlich aus orga-
nisationstechnischen Griinden fiir sinnvoll,
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dal? man modular aufbaut, von unten nach
oben. Wenn wir von vornherein in eine Euro
Coast Guard — ich kenne die Idee von Herrn
von Wechel natlrlich - gehen, sehe ich die
Gefahr, dal’ wir in unseren eigenen nationa
len Befindlichkeiten, in dem schwierigen
Arbeitsbereich Verfassungsanderung, Geset-
zesanderung, Verwaltungsiibereinkommen
in eine bestimmte Richtung gezwangt wer-
den kdnnen, die dann von Brlissel entschie-
den wird, aber nicht mehr von den Kommu-
nen, aber inshesondere von den Landerpar-
lamenten und vom Bundesparlament. Das ist
einer der entscheidenden Grunde fir uns
gewesen, warum wir sagen, wir missen erst
einmal im eigenen Beritt unsere Struktur
finden.

Ich weil3 natirlich, dal? die Franzosen in aler
Regel sehr durchsetzig sind mit dem, was sie
machen, und sie haben etwas Besseres as
wir. Das gibt es eindeutig. Aber ich habe —
glaube ich — gehofft, deutlich zu machen,
warum ich das franzésische Modell fur nicht
zweckmdliig halte, well es militérische Auf-
gaben und zivile Aufgaben der Kistenwache
vermischt, und weil in besonders schwieri-
gen Lagen eben doch wieder der Fuhrungs-
wechsel — ndmlich zu dem Marineprafekten
hin — erfolgt. Wir sollten uns solche Struktu-
ren nicht aufzwangen lassen, sondern wir
sollten im eigenen nationalen Beritt hier zu-
nachst einmal zu einer nationalen Ldsung
kommen, die wir dann allerdings in eine eu-
ropaische Ldsung integrieren sollten.

Zeitparalel halte ich es dlerdings fur wich-
tig, dald wir unsere — sich verdichtenden
Vorstellungen — dann an die geeigneten In-
stitutionen in Brissel geben. Das sehe ich
allerdings auch so, Herr von Hielmcrone.

Abg. Dr.von Hielmcrone: Danke schdn,
ich habe keine weiteren Fragen.

Vorsitzender: Herr Schlie?
Abg. Schlie: Danke, ich auch nicht.

Vorsitzender: Herr Hentschel?

Abg. Hentschel: Mir ist noch nicht ganz
klar, wer On-Scene-Commander wird, aber
ich verzichte auf weitere Fragen.

Hellwinkel: Der On-Scene-Coordinator also
direkt auf See? Das ist eine Entscheidung.
Der On-Scene-Commander, wir nannten das
in der Marine friher — ich hoffe, ich lang-
weile Sie nicht zu sehr mit diesen Bezligen —
den On-Scene-Commander Search and Re-
scue, also dasist praktisch das gleiche.

Der verantwortliche Offizier der Kustenwa-
che entscheidet, denn er hat ein Lagebild vor
sich. Ich habe Ihnen jetzt nicht auseinander-
gesetzt - das it wohl selbstverstandlich -,
da? man ein GroRlagedisplay hat, und dal3
jeder dieser Duty-Officers, wie ich sie ge-
nannt habe, diensthabend seinen PC hat, wo
er das schaltet, was er braucht. Das ist ja
state of the art. Dal3 man also hier sagt, der
betreffende -, das geeignetste Schiff, was
sich vor Ort im Raum befindet, in dem bei-
spielsweise ein SAR-Einsatz gemacht wird,
wird vom Diensthabenden der Kiistenwache,
beziehungsweise vom Kommandeur der
KUstenwache per Anordnung dazu gemacht.
Das geeignetste Schiff nach der Ausriistung
— vielleicht sogar nach der Erfahrung — und
nach den Lageumstadnden, wie sie bestehen.
Das darf nicht fixiert werden, sondern das
mui3 aus der Lage heraus entschieden wer-
den.

Abg. Hentschel: Keine weiteren Fragen.
Vorstzender: Herr Kubicki?

Abg. Kubicki: Also, ich habe sehr aufmerk-
sam und nachdenklich lhren Vorschlagen
gelauscht, in der Zeitschiene meines eigenen
Lebens noch einmal versucht nachzuvollzie-
hen, wann wir soweit sind, dal3 das umge-
setzt wird. Das werde ich mdglicherweise
nicht mehr erleben. Aber wenn ich Sie rich-
tig verstanden habe, dann ist es mdglicher-
weise auch ein Strukturproblem. Maogli-
cherweise aber auch ein Problem des Han-
delns der Personen innerhalb der bestehen-
den Strukturen, denn am Anfang der Veran-
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staltung hatte das ZMK ja alle Méglichkeiten
eigentlich.

Also ich habe heute morgen hier gehért, Herr
Hellwinkel, dal’3 beispielsweise On-Scene-
Commander das Schiff wurde, das als erstes
dawar, und das gerade mal nicht beschéftigt
war, diese Funktion weiter Ubernehmen
sollte. Das entschied sich einfach von selbst
— irgendwie entwickelte sich das auf hoher
See. Und der Kapitdn der , Neuwerk” hat
uns erzahlt, dad er zwar 16 Leute an Bord
hatte, aber dal? er keinen an Bord hatte, der
anschlieffend auf einen Havaristen gehen
kann, um ein Schleppgeschirr moglicherwei-
se aufzunehmen, weil er dle 16 Leute
braucht. Im Zentraen Meldekopf ist keiner
auf die Idee gekommen, dal3 er vidleicht
doch noch einmal eine andere Person brau-
chen konnte, die dann auf den Havaristen
Ubersteigen sollte, genauso wie im Zentralen
Meldekopf keiner auf die |dee gekommen ist
— offensichtlich-, mal nach Hubschrauber-
kapazitdten zu fragen.

Das hell3t — meine Frage an Sie it eigentlich:
Glauben Sie, da3 eine Veranderung der
Struktur per se schon dazu fuhren wirde,
dai? dieses mentale Problem, dal3 Leute ihre
Aufgaben im Zweifel nicht so sehen, wie ich
sie im nachhinein eigentlich sehen wirde,
und wie ich mir das in meiner kindlichen
Naivitdt immer vorgestellt habe, dal3 dieses
S0 sd, dal3 dieses mentale Problem damit
gelost wirde?

Hellwinkel: Also, Herr Kubicki, ich bin der
Meinung, Sie missen das eine tun, ohne das
andere zu lassen. Es geht nattrlich auch um
die handelnden Personen und ihre Qualifika-
tionen, die Art und Weise, wie sie ihren
Dienst ausgelibt haben. Nur das ist — glaube
ich — nicht der Punkt, der Fragen an mich,
also eine personliche Wertung zu geben. Ich
habe die, aber ich meine, dal3 wir durchaus
hier eine berechtigte Frage zu stellen haben,
dal’ wir aber auch Folgerungen ziehen mis-
sen, ob das untbersichtliche Beziehungsge-
flecht — grober ausgedruickt, Wirrwarr — mit
unklaren Entscheidungsstrukturen nicht auch

einen erheblichen Beitrag dazu geleistet hat,
dal3 die , Pallas® jetzt in der Westerbrandung

liegt.

Abg. Kubicki: Sehen Sie, mdglicherweise
ist dies auch wieder einer dieser Versuche
davon abzulenken, dal3 bestimmte Fragen
gar nicht gestellt werden. Das ZMK hatte all
die Mdoglichkeiten, die Sie beschreiben.
Niemand hétte den Leiter des ZMK gehin-
dert zu sagen: Wir brauchen jetzt von der
Firma WIKING einen Hubschrauber mit so
und so vid -. Niemand hétte den Leiter des
ZMK gehindert zu sagen: Wir brauchen jetzt
— holt sie mit dem Hubschrauber ab von der
, Oceanic*, vier Leute, die auf die ,Pallas’
gebracht werden. Niemand hétte ihn gehin-
dert, und moglicherweise ,, verpieseln sich —
madchte ich mal sagen — einige der Entschei-
dungstréger jetzt hinter bestimmten Struktu-
ren, um zu sagen: Wenn wir die éndern, an-
dern wir das Problem. Mdglicherweise hat-
ten sie auch nur Angst, Entscheidungen zu
treffen, weil sie immer in ihrem Kopf hatten,
dann kommt einer und sagt: Das kostet aber
Geld! Und dieses Problem, dal? einer kommt
und sagt: Das kostet aber Geld, hétten wir
bel einer einhetlichen Fihrung — so wie Ih-
nen das vorschwebt — auch, vielleicht sogar
noch viel manifester als jetzt, weil sich an-
schliefend dann keiner verstecken kodnnte
hinter den Blischen der mangelnden Organi-
sation. Verstehen Sie mein heimliches Ru-
fen?

Hellwinkel: Ich sehe den Punkt durchaus,
Herr Kubicki. Die personliche Verantwor-
tung — ich habe ja selbst in einem Punkt
Herrn Zacher direkt genannt. Wenn er hier
vor diesem Ausschul gesagt hatte, dal3 also
mindestens zwel Stunden Zeit verloren ge-
gangen sind, well eine Meldung beim BGS
héngen geblieben ist. Das ist ein Arbeits-
platz, der genau vier Meter entfernt ist von
dem des Zentralen Meldekopfes, dannist das
natlrlich durchaus eine Sache des personli-
chen Versagens. Aber die Fuhrungsstruktu-
ren — wie sie bestehen — beglinstigen das in
erheblichem Mal3e, denn dort arbeiten Leute
wirklich im Rahmen ihrer Zustéandigkeiten.
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Esist keine einheitliche Fuihrung da, die dann
auch einheitliche und zusammenfassende
Verantwortung Ubernehmen konnte. Was ich
hier sehr vermif3t habe, ist das, was ich in
meinem Schriftsatz als ,,running estimate"
bezeichnet habe, was also im Polizeibereich -
und natlrlich auch im Bereich der Streit-
kréfte - gang und gebe ist in solch kritischen
Situationen, dal3 eine fortlaufende Lagefest-
stellung, Lagebeurteilung und Entschlul¥fas-
sung durchgefuhrt wird, und zwar von den
dazu berufenen kompetenten Leuten, die
dann anschlief3end aber auch in Person dafiir
gerade stehen miissen und es nicht verschie-
ben kénnen auf andere Schultern.

Ich glaube, dal} aso eine eindeutige und
klare Fuhrungsstruktur Verantwortungsge-
fuhl stérkt, und zwar in ganz erheblichem
Malde.

Vorsitzender: Frau Spoorendonk?

Abg. Spoorendonk: Also, ich bin auch noch
dabei, das Ganze ein bif3chen zu verdauen.
Im Moment schwebt mir so eher das Bild
des Schachspiels vor, aber das ist — weil3 ich
— etwas ungerecht, und von daher bin ich
Ihnen auch dankbar, dal’ wir das schriftlich
bekommen, denn einiges wird man ganz
sicher dann auch umsetzen kénnen und um-
setzen missen. Aber meine Frage ist eigent-
lich: Wie oft soll so eine — na, wie soll ich
das denn jetzt nennen? — so ein Konzept
eigentlich — lhrer Meinung nach. Wie oft
wirde so ein Konzept in Anwendung treten
pro Jahr — so einmal Uber den Daumen ge-
peilt?

Hellwinkel: Ich weil3 nicht, ob wir jetzt in
Gefahr geraten, einen ganz bestimmten
Punkt, Uber den wir hier sprechen — den
Namen tragt dieser Ausschul3 ja-, das
»Pallas*-Ereignis, zum Mal3stab dieser Zah-
lung zu machen. Davor wirde ich ein hif3-
chen warnen wollen. Es ist ja die Vielzahl
oder die Gesamtheit der Aufgaben, die
wahrzunehmen ist. Wir haben eine Reihe
von Fdlen mit Mehrfachproblematik —
» Ruby XL“, ,Pallas’ ist eine solche gewe-
sen. Wir haben eine Legavakuiste hier, wir

haben eine sehr schwierige Kliste, wir haben
sehr schwierige nautische Verhéltnisse — vor
allem im Nordseebereich. Die Sturmrichtung
steht auf unsere Kiste hier, und ich bin bel-
nahe versucht — gestatten Sie mir das zu
sagen -, mich auf Karl-Friedrich Gauld zu-
rickzuziehen, der einma gesagt hat: , Eine
Ubergrof3e Genauigkeit in Zahlen weist auf
mathematische Unbildung hin.“ Die will ich
Ihnen nicht vorwerfen — ganz bestimmt nicht
— aber esist sehr schwierig,

(Heiterkeit)

es ist wirklich sehr sehr schwierig, hier -
sagen wir ma - ein konkretes Zahlenwerk zu
entwickeln, weil es namlich einmal durchaus
gehauft auftreten kann, und dann kann es
einma — genau wie mit der Feuerwehr —
auch sein, dal3 es eben nicht auftritt, und
keiner von uns kommt auf die Idee, deshalb
die Feuerwehr abzuschaffen.

Abg. Spoorendonk: Das ist richtig, aber
natlrlich — wenn Sie so eine Vision entwik-
keln — dann beziehen Sie sich auch auf ir-
gendwelche Erfahrungen. Und ganz konkret
ist das jetzt die Erfahrung mit der ,Pallas’-
Havarie. Und meine Frage bezog sich natir-
lich ein bil3chen indirekt darauf, dal3 hier ein
grol3er Apparat aufgebaut wird, der dann
vielleicht — ja, ja, ich habe Ihre Argumente
noch im Kopf —, den man dann vielleicht
auch ein bif3chen differenzierter sehen kon-
nen. Das war eigentlich mein Anliegen, zu
sagen, wie oft sollte so etwas denn eigentlich
so in Anwendung treten? Gleichzeitig — den-
ke ich — haben wir hier im Ausschufl? erfah-
ren, dal ja die Menschenrettungsseite durch-
aus ja sehr gut gelaufen ist, und dal3 diese
Strukturen auch sehr optimal funktionieren.

Hellwinkel: SAR ist aus einem ganz beson-
deren Grund gut gelaufen, aus einem Zufall
heraus. Wir hatten den Fregattenkapitan
Dienst, den Kommandeur der fliegenden
Gruppe des Mit freundlichen GrufRen V auf
Inspektionsreise — ich nehme an, Sie haben
Herrn Dienst hier gehort — in Helgoland, und
es waren Hubschrauber, die hier diese Ret-
tungsaufgaben vollziehen muldten, weil auf-
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grund der Wettergegebenheiten Schiffe —
und aufgrund des Feuers auf dem Havaristen
Schiffe - nicht eingreifen konnten. Es zeigt
sich also hier schon sehr eindeutig, dal? also
bei bestimmten Lageumsténden Hubschrau-
ber ein vollig unverzichtbares Rettungsmittel
sind.

Aber gettatten Sie mir, Frau Spoorendonk,
dal’3 ich noch auf den ersten Punkt zurtick-
komme. Sie sagen, es wird hier eine grof3e
Ingtitution aufgebaut. Sie ist mit Sicherheit
um viele viele Kopfe kleiner as das, was wir
beim MRCC in Bremen haben, was wir bei
der SAR-Leitstelle in Glicksburg haben,
was wir beim BGS in Neustadt haben, was
wir beim Zentralen Meldekopf in Cuxhaven
haben, die paralel im Grunde genommen am
gleichen Stiick in vielfdltiger Weise arbeiten.
AulRerdem ist ja Fischerelaufsicht Landeran-
gelegenheit, das haben dann noch ma die
einzelnen Bundeslander fur sich, und bei den
Wasserschutzpolizeistdben, die mufite man
im Grunde genommen in dieses Kalkdl
ebenfalls hineinziehen. Wir sind ganz im
Gegenteil zu dem, was Sie befirchten —, und
ich wirde sagen, die Beflrchtung waére
schlimm, wenn sie berechtigt wére, denn es
war eine unserer Hauptaufgaben, darlber
nachzudenken: Wie konnen wir Fihrung
reduzieren auf eine einzige Institution mit
einem scharfen Personalschlissel, klaren
Verantwortungen, um die Vielzahl der Fih-
rungen mit der Vielzahl von Persona zu
reduzieren auf eine effektive Organisation?
Wir alle wissen — kennen den Grundsatz:
Man braucht — wohl auch im parlamentari-
schen Raum — ein Gremium nur grof3 genug
machen, um es uneffektiv zu machen. Dasist
ja ein algemeiner Lebensgrundsatz, den
konnen wir alle vor- und rickwarts beten.

Je kleiner und Uberschaubarer, je direkter die
Meldewege sind, desto einfacher wird es.
Und hier geht es — ich wiederhole immer
noch einmal — hier kommt es ja auf zeitkriti-
sche Handlungsweisen an. Deshalb eben:
Eine einzige Fuhrung, direkte Wege und
nicht mindestens flunf verschiedene Fih-
rungsinstanzen, die wir zur Zeit haben. Ich

habe die Wasserschutzpolizel jetzt noch gar
nicht mit eingerechnet.

(Abg. Kubicki: Die spi€lt ja auch keine
Rolle!)

Ja, gut! Sie soll ja mit aufgehen. Ich warne
auch davor, dal3 wir — wenn ich das von mir
aus noch einmal sagen darf — ich warne dar-
auf, zu frihzeitig darauf hinauszugehen, was
also mir von einem Abgeordneten — aler-
dings im Bundestag — bekannt ist, der bereits
jetzt Uberlegungen anstellt, wo also dieses
Hauptquartier — nenne ich es jetzt einmal
hier vereinfachend — der Deutschen Kisten-
wache hinkommt. Das ist ene vollig
nachrangige Frage zum gegenwartigen Zeit-
punkt.

Vorsitzender: Herr Benker?

Abg. Benker: Also, ich will vorwegschik-
ken, dal3 ich Ihre Visionen telle, dal3 das an-
zustreben ist, habe aber die gleichen Beden-
ken wie Herr Kubicki, weil ich aleine, um
das Kustenwachzentrum zu erstellen, die
Verhandlungen mit erlebt habe, um Wasser-
schutzpolizel und BGS unter einen Hut zu
bringen. Das nur vorweg.

Aber fur lhre Vision haben Sie zwei Bei-
spiele angefihrt, die mir nicht schllissig sind.
Und zwar wenn Sie den 25.10. und den
27.10. nehmen. Dort gab es keinen Fih-
rungswechsel, sondern dort war das noch
eine lineare Struktur, Sie haben das ausge-
fuhrt, und dort war fir mich eigentlich der
Bruch in der Form, dal} es menschliches
Versagen war. Wenn der BGS anruft und
mitteilt — und im ZMK, was Herr Zacher —
Sie hatten den Namen genannt — ja auch
zugegeben hat, die Meldung entweder ver-
schlampt oder ihr keine Bedeutung beimif3t,
dann kénnen Sie eine Struktur aufbauen, wie
Sie wollen, wenn im entscheidenden Augen-
blick jemand das , by running estimate* un-
terschatzt und sagt, das sei nicht so wichtig,
weil die abgeborgen worden sind, dann kann
man das nicht mit Fihrungsanderung behe-
ben, sondern dann mul? man konzidieren,
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dal’ hier menschliches Versagen eben auch
wirkt. Teilen Sie diese Auffassung?

Hellwinkel: Ich glaube, ich hoffe jedenfalls,
mich gegentiber Herrn Kubicki ja schon ver-
standlich geduRert zu haben. Ich bezweifle
keinesfalls, dal3 es personliches Versagen
gegeben hat. Ich wollte einfach nur — oder
wir wollten im Nautischen Verein, in dem
Brain-storming, was wir gemacht haben —
wir haben uns Uberlegt: Ist es das wirklich,
ist das die idede Organisation, die solches
menschliches Versagen fordert, oder gibt es
Organisationen, die dieses menschliche Ver-
sagen durch geeignetere Fuhrungs- und Or-
ganisationsstrukturen vermindern? Das war
die Fragestellung, die wir uns gemacht ha
ben. Die Tatsache, dal3 hier Menschen auch
versagt haben, gestehe ich zu. Ich bin auch
der Meinung, auch in einer guten Organisati-
on wird das méglich sein. Das ist Uberhaupt
nicht in Zweifel zu stellen, aber die Chance,
daid es in einer guten Organisation passiert,
ohne da’ es bemerkt wird, die alerdings
halte ich fir geringer as bel einer uniber-
sichtlichen Organisation, die solche Schwie-
rigkeiten geradezu hervorruft und dann aber
auch verdeckt.

Abg. Benker: Und zwar beim On-Scene-
Commander SAR haben Sie haufig durchaus
auch einen Fuhrungswechsel, und zwar in
der Form, dai3 Sie - je nach den Kommuni-
kationsmitteln, die Sie zur Verfligung haben
— einen Wechsel deshalb herbeifiihren mis-
sen, weil manchmal nur ein Schiff vor Ort
ist, zunachst einmal logischerweise, und dal3
alle ankommenden Zusétzlichen informiert
und insofern auch von Gliicksburg — so ist es
mir jedenfalls schon mal gegangen — einge-
tellt werden as On-Scene-Commander.
Dann stellt sich heraus, dal3 nachfolgende
Schiffe oder eins der anderen Einheiten hat
die besseren Fernmeldeverbindungen und
wird neuer On-Scene-Commander. Also
dieser Wechsel ist doch durchaus auch drin,
wenn die Zentralen das einteilen, so wie Sie
das vorhin Herrn Hentschel gegentiber gedu-
Bert haben.

Hellwinkel: Wir sind fast im Bereich eines
Flhrungsgrundsatzes jetzt. Wenn es zwin-
gend notwendig ist, well einfach Ausri-
stungs- oder vidlleicht auch Erfahrungs- und
personelle Moglichkeiten auf einem anderen
— neu hinzugekommenen — Schiff so viel
besser sind as bei dem bisherigen On-
Scene-Commander, der die gesamte Lage ja
im Kopf und auch auf dem Plot hat, bezie-
hungsweise im Flugzeug hat, dann wird man
dies tun missen. Vor alem wenn es sich um
langere Aufgaben handelt.

Man wird aber dies sehr genau abwagen und
nur dann machen, wenn es zwingend gute
Grinde dafir gibt, denn in dem Moment
eliminiert man ja denjenigen oder digjenigen,
die im Lagehild stehen aus der FUhrungsver-
antwortung heraus. Und das ist nachteilig.
Das hat sich immer wieder as nachteilig
gezeigt. Es gibt Ubergeordnete Griinde —
nehmen wir mal an, ein kleines Fahrzeug hat
die Sache gemacht, und jetzt kommt eines
hinzu, was aso von den Plotmdglichkeiten,
von den Fernmeldemdglichkeiten, von den
Navigationsmdglichkeiten ganz anders aus-
gestattet ist. Da muf die Fihrung driber
nachdenken, und ich halte es fur véllig un-
maglich zu sagen, also eine Standardregel zu
finden. Diese Entscheidung wird einmal so,
einmal anders herum ausfallen.

Abg. Benker: Letzte Frage: Sie hatten ein-
gangs lhrer Ausflihrungen Australien ge-
nannt, dann aber nur auf die US Coast Guard
abgehoben. 1t das deckungsgleich, oder sind
die noch besser als die US Coast Guard?

Hellwinkel: Nein, die Australier — das war
der Versuch, ein bif3chen Heiterkeit hier her-
ein zu bringen, dai3 einfach auch am anderen
Ende darum gekémpft wird, verschiedene
Ingtitutionen in einer straffen Organisation
zusammen zu fihren, und das ist jetzt eben
Australian SAR, so nennen sie sich, wo flie-
gende und schwimmend Systeme unter einer
einzigen Fuhrung zusammengefaldt werden
und dann den Such- und Rettungsdienst im
Pazifik, im Indischen Ozean und im stdli-
chen Ozean durchfuhren.
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Wir sind auch in der interministeriellen Ar-
beitsgruppe ja ale in der gleichen Richtung.
Wir haben versucht, eine Vision zu bringen,
wie man eine definitive, eine endglltige L6-
sung anvisieren sollte, und ich habe mich
nicht umsonst auf eine Orientierungshilfe —
mdchte ich mal sagen — fir diese Uberle-
gungen herangezogen, von der ich well3 —
und viele von lhnen auch, die die Vereinigten
Staaten kennen -, dal3 es sich buchstéblich
Uber 200 Jahre bei dlen Veranderungen der
Technik hin bewahrt hat. Das ist einfach
lohnenswert, sich das anzugucken.

Deshalb ist mein Vorschlag ja auch gewesen,
in Schriftsdtzen, dald sich der Ausschufd be-
ziehungsweise die Arbeitsgruppe der Regie-
rung des Landes Schleswig-Holstein bezie-
hungsweise des Bundesverkehrsministers
einmal eine Reise in die USA zum US Coast
Guard Command machen sollte. Dafur steht
zur Verfugung das Office of International
Affars. Ich habe lhnen in der Erganzung
vom 21.2. sogar die Adresse dazu geschrie-
ben, die steht da drin. Sie kénnen es im In-
ternet im Ubrigen auch abfordern, auch die
steht da drin — da ist eine Erstinformation
drin-, und ich darf lhnen versichern, meine
Damen und Herren, wenn Sie das Auswarti-
ge Amt beziehungsweise das Bundesvertei-
digungsministerium anschreiben, dann wird
Ihnen eine recht aktuelle Bewertung der US
Coast Guard aus deutscher Sicht gegeben.
Das ist Aufgabe unseres Marineattachés
dort, das ist auch Aufgabe gewisser Dienste,
die auch bei Freude sind, sich um diese Din-
ge zu kimmern, und insofern kdnnen Sie
dort kompetente Auskunft erhalten.

Die Australier sind also — ich habe eher den
Gegensatz gewdhlt zu den Franzosen, well
ich davor warne, militérische Dinge, die von
der Marine zu handlen sind, zu vermischen
mit Dingen, die vom Grundsatz her ziviler
Natur sind. Und deshalb auch meine Mei-
nung — ich weil3, meine Tellstreitkraft wird
mich schlachten -, wenn ich den Vorschlag
gemacht habe, SAR ist keine militérische
Aufgabe. Es it eine Aufgabe, die in den
Vereinigten Staaten ganz klar der Kiistenwa-

che zugeordnet ist — auch bei anderen -, und
deshalb muf3 man Uberlegen, ob etwas, was
frlher bel einer solchen Ingtitution wie der
Marine war, nun auf Dauer und Ewigkeit
blelben mu, wenn man sich Uber neue
Strukturen Gedanken macht.

Abg. Benker: Aber bei der US Coast Guard
war ich schon, deshalb habe ich nach Au-
stralien gefragt. Dawar ich noch nicht.

Vorsitzender: Herr Kubicki hat das Wort.

Abg. Kubicki: Ich mbchte ja sagen, dal3 es
— nachdem wir schon nicht in die Nordsee
durfen — eine ausgesprochen gute Idee ist.
Aber Scherz beiseite. Ich komme —

Hellwinkel: Herr Kubicki, ich schlage auch
noch vor — entschuldigen Sie mich, dal3 ich
lhnen ins Wort gefallen bin, ich darf das
eigentlich nicht, aber es ist eine Ergénzung.
Ich habe auch vorgeschlagen, dal3 man sich
entweder Fachkompetenz vom Befehlshaber
der Flotte hierher holt, um die Funktion des
,» Duty Commander” und des ,, Duty Officer”,
die ja hier in diesem kleinen Diagramm
praktisch deckungsgleich sind, well sie ein-
fach gut sind — das hangt gar nicht mit mili-
tarisch zusammen -, dal3 man sich die hierher
holt, oder da3 der Ausschu? einmal ins
Flottenkommando geht und sich entspre-
chend instruieren 183t und sich dort eine In-
formation gibt. Ich bin davon Uberzeugt, dal3
der Herr Befehlshaber der Flotte, Admiral
Horten, dies sehr gern machen wird.

Und Sie geben lhre Zielvorstellungen,
Grundsitze der Organisation beziehungs-
weise was im Lagezentrum geschieht
- selbstverstandlich werden Sie im Lagezen-
trum anwesend sein dann -, und dann wird
Ihnen eine Lage gegeben, so dal3 Sie die
Dinge, die ich hier teilweise beleuchtet habe,
jetzt aus dem Sektor Kustenwache — wenn
Sie das umsetzen, dal3 das einfach etwas
praxisngher wird. Das wére also ein natio-
naler Vorschlag, der alerdings noch nicht so
weit reicht wie Washington D.C., aber Mei-
erwyk ist jaauch etwas.
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Vorsitzender: Aber trotzdem! Der Abge-
ordnete Kubicki wollte Ihnen noch eine Fra-
ge stellen, Herr Hellwinkel.

Hellwinkel: Jal

Abg. Kubicki: Doch, doch! Mein Eindruck
in diesem Ausschul3 nach diesen vielfdltigen
Aussagen it ja der, dal3 es dort, wo es e-
gentlich eine Lage hétte geben sollen, gar
keine Lage gab, so wie Sie se sich vorstel-
len. Also, die hatten dle irgendwie keine
Lage. Aber deshalb komme ich nochmals zu
meiner Frage, die eigentlich darauf hinaus-
lauft. Wenn ich Sie richtig verstanden habe,
wirde es doch reichen, im Ernstfall — ich will
das Wort Katastrophenfall gar nicht gebrau-
chen -, in einem Fall, in dem die von [hnen
so gedachte Kuistenwache anzusprechen
wére, weil die Kiste zu schitzen wére, wo-
durch auch immer. Durch einen Frachter,
dal} Menschen in Gefahr sind, dal3 dann im
ZMK jedenfalls, dieses ZMK die Befugnis
erhalten wirde, nachdem es immer auf dem
aktuellen Stand ist, wo sich jedes Fahrzeug
befindet, welche Kapazitdt jedes Fahrzeug
hat, jedes Luftfahrzeug, jedes Wasserfahr-
zeug, wo man im Zweifel anrufen mui, da-
mit man die geeigneten Leute bekommt.

Wenn es das weil3, wovon ich ausgegangen
bin, es wil3te es eigentlich schon. Wenn man
dann die Befugnis schaffen wirde, die recht-
liche Befugnis schaffen wirde, dal3 dieses
ZMK ungeachtet der sonstigen Regelungen,
Lander, Krels, Kommune oder Bund Zugriff
zu nehmen auf die jeweiligen Einheiten und
zu sagen: Ich brauche dich jetzt und in zwel
Stunden an dem Ort, und ich sorge dafr,
dal3 du so und so verlastet wirst, dann wirde
das doch im Zweifel reichen, die Probleme
zu bewadltigen, vor denen wir gegenwartig
stehen oder gestanden haben.

Dann brauche ich doch keine neue Organisa-
tionsstruktur, die im Prinzip dazu fuhrt, dal3
sie groRer wird als sie moglicherweise sein
maifdte.

Hellwinkel: Ich mdchte hier noch einmal
widersprechen, Herr Kubicki, sie wird klei-

ner. Sie wird kleiner, weil wir eine Vielzahl
von Aufgaben — nehmen wir mal ein kleines
Beigpiel. Die Fahrzeuge der Deutschen Ge-
sellschaft zur Rettung Schiffbriichiger sind
nur tétig in diesem Zusammenhang. Sie fuh-
ren keine anderen Aufgaben durch. Wenn
wir aber eine Mehrfachbelegung der Einhei-
ten haben, die mehrere Auftrége gleichzeitig
durchfiihren, weil auch die Leute entspre-
chend ausgebildet sind, dann kann man
zweifellos Fahrzeuge einsparen. Genauso
wieich jawieder gesagt habe: Man kann von
den vier genannten FUhrungszentralen drei
einsparen durch diese Organisation.

Ich sehe im Gegenteil sogar einen erhebli-
chen Synergieeffekt, was Einsparung von
Fahrzeugen anbetrifft, nicht nur bei der
Deutschen Gesdllschaft zur Rettung Schiff-
brichiger — wir haben. Das mul3 dann
durchgeschiittelt werden. Wieviel brauchen
wir eigentlich, wenn wir Fahrzeuge mit meh-
reren Aufgaben fahren lassen und einige
Spezidisten, die wir uns chartern kdnnen,
wie die ,, Oceanic” jetzt, dann stellt sich fir
mich die Frage eines folgenden Planungs-
schritts. Sehr wohl gehe ich mal von der
Erwartung aus, dal3 wir auf eine geringere
Zahl von Fahrzeugen kommen, die wir hier
an unserer Kuste zwischen Borkum und
Usedom benétigen, as die, die wir jetzt ha-
ben. Davon gehe ich allerdings sogar fest
aus. Nur das ist eben ein eigener Planungs-
schritt. Jeder ist jetzt als Spezialist tétig. Die
Fischereiaufsicht, die Deutsche Gesellschaft
zur Rettung Schiffbrichiger, die Wasser-
schutzpolizei, die Fahrzeuge der Wasser-
und Schiffahrtsverwaltung des Bundes, die
Tonnenleger, dle haben se sehr eng um-
grenzte Speziaaufgaben.

Die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des
Bundes hat den eigentlichen Beginn ge-
macht, indem sie jetzt neue Schiffe in Dienst
gestellt hat, die die gesamte Schadstoffbe-
kadmpfung zusammengefaldt haben auf einer
Plattform. Erlauben Sie wieder, dal3 ich das
Beispiel nehme. Wir haben eben Spezialisten
— auch in der Marine -, das sind die Minen-
suchboote, und dann haben wir Fahrzeuge,
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die groler sind, wo wir viele Funktionen
zusammenfassen, wie die Fregatten.

In einer dhnlichen Weise kdnnte man bel
kinftigen Systemen der Kustenwache aller-
dings eine Vielzahl von Aufgaben aus Be-
reich Fischereiaufsicht, Bereich SAR, Be-
reich Wasserschutzpolizei und Bereich Not-
schleppeinsitze - etwas effektiver as das,
was jetzt dattgefunden hat -. Das konnte
man durchaus zusammenfassen. Da sehe ich
eine Reihe von Einsparungsmdglichkeiten,
also nicht nur bel der Fihrung, sondern auch
bei den Fahrzeugen. Jawonhl!

Vorsitzender: Frau Spoorendonk?

Abg. Spoorendonk: Ja, aso das ist eine
interessante Diskussion, und die kénnten wir
vidleicht auch noch einmal weiter vertiefen,
denn diese Frage Einsparungspotential und
Straffung und wie das alles heildt, ist natir-
lich wichtig zu fuhren. Aber wenn ich daran
denke, jetzt auch an die Diskusson um die
, Oceanic® und den Einsatz dieser Mehr-
zweckbundesschiffe. Da haben wir eine
Aussage des ehemadigen Minister Wiss-
mann: Das it die gute optimale Losung, und
jetzt sehen wir, dal? diese Losung dann doch
in Frage gestellt wird. Also mein Ansatz ist
immer noch, dal3 solche Strukturen natirlich
dann auch immer wieder in Frage gestellt
werden, namlich dann, wenn Sie mit der
Wirklichkeit konfrontiert werden. Wir be-
schéftigen uns ja wirklich nur mit Mdglich-
keiten, mit so einer virtuellen Wirklichkeit —
im Moment.

Und darum nochmal: Ich fand namlich, Sie
haben nicht richtig auf die Frage des Kolle-
gen Kubicki geantwortet. Wére es nicht ei-
gentlich sinnvoller sich zu Uberlegen, wie
man diesen Zentralen Meldekopf neu struk-
turieren, also straffen konnte? Ich weil3 nicht,
ob Sie dazu noch ein paar Bemerkungen
machen kdnnen.

Hellwinkd: Wir sind — wie ich meine, ich
sehe uns nicht entfernt. Weder Herrn Kubik-
ki noch Sie noch mich. Ich sehe uns auf der
gleichen Linie, denn das, was Sie fordern, ist

ja im Grunde genommen das Kustenwach-
zentrum neuer Art.

Ich darf Ihnen jetzt sagen, dal3 ich personlich
aus verschiedenen Grinden durchaus es fir
sinnvoll halte, esin Cuxhaven zu haben, well
namlich Cuxhaven ganz dicht an unserem
gefahrlichsten Meer dran ist. Die Aul3enelbe
ist sehr nahe dran. Der Fihrer — und ich nen-
ne bewuf3t diesen Begriff — mul3 vor Ort
fUhren kdnnen, wenn er will, und da muf3 er
kurze Wege zu bewdltigen kénnen. Die Au-
Renelbe ist mit Sicherheit eine der gefahrdet-
sten Ecken, die wir hier haben an unserer
Kiste und insofern spricht durchaus vieles,
das man seinerzeit den Zentralen Meldekopf
und das Kuistenwachzentrum dorthin ge-
bracht hat.

Es ist unsere unterste Stufe, dal3 wir sagen:
Bringt diese Durchgriffsrechte. Das ist das
Wesentliche, dann ist es namlich ein wirkli-
ches Kustenwachzentrum. Aber innerhalb
des Klstenwachzentrums darf es nicht sein,
dai die Fischerelaufsicht — wie Sie wissen -,
der BGS und das Wasser- und Schiffahrts-
amt Cuxhaven jeder still im Rahmen seiner
Zustandigkeiten vor sich hin arbeitet, ohne
gemeinsame Fihrung. Das ist ener der
Punkte gewesen, die uns die ,Pallas* be-
schert hat. Deshalb konnten Dinge liegen
bleiben.

Ich stimme Thnen zu und meine, es wére ein
sinnvoller Zwischenschritt — vidleicht auch
einer der pragmatischen und relativ rasch
Uber Verwaltungsvereinbarung zustande zu
bekommen wére, wo wir gar nicht gesetzlich
irgend etwas machen mifdten, um eine gré-
Bere Effektivitdt zu erreichen. Das mochte
ich durchaus beflrworten. Nur — Sie gestat-
ten es mir nochmal -, ich halte es fir einen
Zwischenschritt. Einen wichtigen und wahr-
scheinlich einen der gar nicht umgangen
werden kann, in Hinblick auf die endglltige
oder optimale Losung, sondern wir missen
dann auch klar sein und missen deutlich
sein, dann missen wir auch ,, B* sagen.

Wenn wir Cuxhaven so fordern, haben wir
auch bel einem spateren Kistenwachzen-
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trum der Deutschen Kistenwache im ge-
samten Sinn, also im optimalen Sinn — Sie
nennen es eine Vision-, wie es eben der
Coast Guard nachempfunden wird — mit den
Ublichen deutschen Abstrichen -, dann haben
wir eine Vorentscheidung fir Cuxhaven
getroffen. Das mussen wir dann ehrlicher-
weise sagen. Ich kann damit sehr gut leben,
well ich das fir die — aus geographischen
Grunden fur die richtige Losung halte. Aber
ich weil3, dal3 es viele gibt, die sich Hoffnun-
gen machen — schon jetzt -, dal3 ein solches
Kistenwachzentrum eben an ganz andere
Orte verlagert wird.

Vorsitzender: Herr Hentschel!

Abg. Hentschd: Fir uns ist es natlrlich
klar, dal3 es nach Schleswig-Holstein komnt,
aber - -

(Abg. Kubicki: Das wildte ich aber,
Herr Hentschel, es soll doch funktio-
nieren! — Heiterkeit)

Hellwinkel: Es spricht auch vieles fir Bre-
men, weil in Bremen eben die Deutsche Ge-
sellschaft zur Rettung Schiffbriichiger — hat
eine vorzigliche Fuhrungseinrichtung.

Abg. Hentschel: Also eine Anmerkung:
Mein Eindruck ist, dal3 das MRCC in diesem
Fall die Struktur war, die am besten funktio-
niert hatte — aus dem, was ich hier mitge-
kriegt habe. Wahrscheinlich deswegen — das
ist meine Vermutung -, weil sie standig et-
was zu tun hat. Weil Seenotrettungsfélle
treten regelmaldig auf und haufig -

Vorsitzender: Bitte den Sachversténdigen,
Herrn Hellwinkel, zu fragen!

Abg. Hentschel: Das ist meine Einschét-
zung. Wenn das Problem bei der ZMK ist,
dal? die Félle doch sehr sdlten auftreten, und
von daher so eine Struktur, die relativ selten
was zu tun hat wahrscheinlich auch eher
dann nicht akut so sténdig am Ball ist. Inso-
fern ist die Idee — Sie haben doch -. Herr
Hellwinkel, Sie haben doch auch einen Vor-
schlag vorgelegt, der hier als Umdruck

14/3123 uns zugegangen ist vom Deutschen
Nautischen Verein, nein, das ist von Ham-
burg, dasist eine andere.

Die haben vorgeschlagen, schlicht eine Ver-
einbarung zu machen, um eine gemeinsame
Koordinations- und Leitstelle herzustellen.
Das heildt, die gesamten Leitstellen zusam-
menzufassen, und die haben die Zugriffsbe-
fugnisse. Es geht jagar nicht um die Struktu-
ren, sondern die haben schlicht das Recht,
dann die Hubschrauber, die Flug-, die
Schiffe und so weiter, das was ist, einzuset-
zen, so dal3 das, was Sie eigentlich haben
wollen, namlich dal3 jemand zusténdig ist
und das Ganze einsetzt, wenn ein entspre-
chender Fall eintritt, gegeben ist. Das scheint
mir relativ rasch

(Hellwinkel: Doch, ich stimme zu!)

umzusetzen zu sein, und scheint mir von der
Zielsetzung her — die Rationalisierungsef-
fekte sind auch gegeben, weil man die ge-
samten Zentralen zusammenfaldt zu einer,
und es hat den Vorteil, dal3 man nicht neue
Strukturen aufbaut, von denen wiederum
keiner weil3, welche Erfahrungen damit ge-
macht worden sind, denn man kennt ja die
Erfahrungen immer nur hinterher.

Hellwinkel: Ich glaube im Ubrigen, dal3 das
jasehr nahe dran war an dem, was auch Herr
Kubicki gesagt hat. So habe ich es jedenfalls
verstanden, dal3 man aso eine vorhandene
Struktur in der Entscheidungsbefugnis und in
der FUhrungsverantwortung stéarkt. Eindeu-

tig!

(Abg. Kubicki: Wir wollen ja nicht,
dal’3 das morgen noch einmal passiert!)

Hellwinkel: Ja, genau! Das eine reicht ja
eigentlich von den Dingern. Es ist Ubrigens
die zweite. Die , Pella“ liegt ja kurz dahinter.
Die liegt schon seit 1964 da, und wir haben
viele Freunde in Amrum, die natlrlich ge-
fragt haben, warum das Schiff jetzt also nun
eingesandet werden soll, aber das gehort
nicht hierher, dasist ein anderes Thema.
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(Abg. Kubicki: Das macht die See ja
von dlein!)

Hellwinkd: Ja, die See macht es von alein,
das weil} man dort vor Ort schon sein lan-
gem.

Vorsitzender: Ja, herzlichen Dank, Herr
Hellwinkel. Ich habe keine weiteren Fragen.
Ich bedanke mich, dal3 Sie hier heute so in
extenso gegangen sind und winsche Ihnen
noch eine gute Heimfahrt.

Fur die Zuhorer die Mittellung: Der Aus-
schul® tagt jetzt in interner Sitzung und
macht seine Beweisantrdge und weitere An-
gelegenheiten. Bitte deshalb, den Raum zu
verlassen.

SchlufR: 16:45 Uhr



