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Warum sank die ,,Verity“? — Fragen bleiben offen

scHIFFFAHRT Kritik an spdtem Eingreifen der Leitstelle — Funkverfahren und Ansagen konnten Risiko erhoht haben

VON JURGEN WESTERHOFF

HELGOLAND/WILHELMSHAVEN -
Was geschah wirklich in den
letzten Minuten vor dem tod-
lichen Zusammenstofd der
Frachtschiffe ,Verity® und
,Polesie“ am 24. Oktober
2023 in der Deutschen Bucht
sidwestlich von Helgoland,
bei der vor fast drei Jahren
finf Seeleute der ,Verity” ihr
Leben verloren? Der jetzt von
der Bundesstelle fiir Seeun-
falluntersuchung (BSU) ver-
offentlichte 91-seitige Ab-
schlussbericht zeichnet den
Ablauf zwar detailliert nach,
raumt aber zugleich ein, dass
wichtige Fragen bis heute un-
beantwortet bleiben. Der
Grund: Entscheidende Aussa-
gen fehlten — auch von Mit-
arbeitern der Revierzentrale
,German Bight Traffic* in
Wilhelmshaven.

Zu spat eingegriffen

Die Ermittler weisen zu
Beginn ihres Berichts darauf
hin, dass ihre Arbeit erheb-
lich erschwert worden sei.
Wichtige Zeugen aus der Be-
satzung der ,Polesie” sowie
Mitarbeiter und Verantwort-
liche der Revierzentrale hat-
ten genauere Erkenntnisse
liefern kénnen, seien dazu je-

Ein gefundener Rettungsring des gesunkenen Schiffes ,Verity“. Am 24. Oktober 2023 war
es mit dem Frachter ,Polesie” slidwestlich von Helgoland zusammengestoflen. Die ,Verity”
sank. FUnf Seeleute kamen bei dem Unglick ums Leben.

doch entweder nicht bereit
gewesen oder daran gehin-
dert worden.

Inhaltlich widmet der
Untersuchungsbericht  der
Revierzentrale Wilhelmsha-
ven breiten Raum. Die
Arbeitsweise des Verkehrssi-

cherungsdienstes wird in
mehreren eigenen Kapiteln
analysiert.

Nach Einschatzung der Er-
mittler erkannte die Revier-
zentrale zwar das zunehmen-
de Kollisionsrisiko zwischen
den Frachtern ,Polesie”“ und
JVerity*, griff jedoch erst rela-

tiv spat in das Geschehen ein.
Als der erste Funkkontakt
aufgenommen wurde, hitten
sich die beiden Schiffe bereits
auf weniger als 1,3 Seemeilen
angenahert. Zu diesem Zeit-
punkt war nach Auffassung
der Untersuchungsbehorde
bereits wertvolle Zeit verlo-
ren gegangen.

Kritik an Revierzentrale

Kritisch bewertet der Be-
richt auflerdem die Art der
Kommunikation. Die Mit-
arbeiter der Verkehrszentrale
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hétten im Funkverkehr keine
international standardisier-
ten Formulierungen (Stan-
dard Marine Communication
Phrases) verwendet, obwohl
diese gerade in sicherheits-
kritischen Situationen Miss-
verstandnisse vermeiden sol-
len.

Nach Ansicht der Ermittler
hatte eine eindeutige und
standardisierte Sprache den
Wachoffizieren auf den bei-
den Schiffen moglicherweise
den Ernst der Lage deutlicher
vor Augen geflhrt.

Hinzu kam, dass in der

Deutschen Bucht ein Du-
plex-Funkverfahren einge-
setzt wurde. Dabei konnen
die Schiffe zwar die Ver-
kehrszentrale horen, jedoch
nicht unmittelbar mitei-
nander kommunizieren.
Nach Auffassung der Er-
mittler erschwerte dieses
System den schnellen Infor-
mationsaustausch in der
entscheidenden Phase vor
der Kollision.

Besonders deutlich fallt
die Bewertung der zweiten
Intervention der Revierzent-
rale aus. Diese erfolgte nach
Darstellung des Berichts erst
zu einem Zeitpunkt, als sich
beide Schiffe bereits so nahe
gekommen waren, dass ein
Eingreifen von aufien eher
kontraproduktiv gewesen sei.
Gleichwohl war die Anwei-
sung der Verkehrszentrale so
bestimmt formuliert, dass
der wachhabende Offizier der
,Polesie” ihr folgte.

Aussagen fehlen

Genauere Erkenntnisse zu
den internen Entscheidungs-
prozessen innerhalb der Re-
vierzentrale habe man nicht
gewinnen konnen, weil wich-
tige Zeugen entweder keine
weitergehenden  Aussagen
gemacht hatten oder auf-

grund ihrer Rechtsposition
von ihrem Aussageverweige-
rungsrecht Gebrauch ge-
macht hatten. Dadurch hatte
besonders die subjektive
Sicht der beteiligten Mit-
arbeiter gefehlt, und deshalb
hatten wesentliche Fragen zu

Ablaufen und  Entschei-
dungswegen  offenbleiben
mussen.

Der Bericht formuliert

konkrete Empfehlungen an
die Wasserstrafen- und
Schifffahrtsverwaltung. So
solle unter anderem die Nut-
zung des Duplex-Funks
uberprift, die Kommunika-
tionsstandards Uberarbeitet
und die Einsatzrichtlinien
fir das Personal der Ver-
kehrszentrale verbessert
werden.

Mit der Untersuchung war
die britische ,Marine Acci-
dent Investigation Branch®
(MAIB) beauftragt worden,
weil die gesunkene ,Verity“
im Schiffsregister der Isle of
Man eingetragen war. Die Isle
of Man ubertrug die Ermitt-
lungen ihrer Unfalluntersu-
chungsbehorde. Unterstuitzt
wurde diese von der deut-
schen Bundesstelle fiir See-
unfalluntersuchung (BSU) so-
wie der Seefahrtsbehorde der
Bahamas als Flaggenstaat der
Polesie”.
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