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Abschrift
Seekammer '

25. 4. 1966
der Deutschen Demokratischen Republik

verkiindet am:

als Protokollfiihrerin.

Mit/ ohne Postzustellungsurkunde!

Havariespruch
In dem Havaricverfahren MS "Magdeburg" =

Beteiligter: Kpto. Maul Zeugen: Matrose Schulz
II. Offe. Griepentrog

wegen Sinken nach Kollisiom mit Jap. Sachverstindiger:
MS "Yamashiro lMaru" bei Gravesend auf Kapitan Schilling
der Themse am 27. 10. 1964 =~

hat die Seekammer der Deutschen Demokratischen Republik in der Verhandlung

am .. 2De 4. 1966 Rostock

AT e, . S S0 , unter der

Mitwirkung von . Kapitin Pielenz - als Vorsigender

« Beisiger

..Kapitéan Holsapfel . i

W oo i s oo IR Protokollfiihrerin

................................................................... Havariekommissar

auf folgenden Spruch erkannt:

Am 27. 10. 1964 kollidierten auf der Themse in I.6he Broadness das
S "Magdeburg" vom VEB Deutsche Seereederei, gefiihrt von Kapitén
Maul, und das japanische MS "Yamashiro Maru" miteinander.

MS "Magdeburg" wurde durch diese Kollision derartig beschiddigt,
daB es sank, :

Beratender Lotse an Bord des MS "ilagdeburg" war der cnglische
Lotse Greenfield,

Die Seekammer stellt auf Grund der Aussagen der Beteiligten und
Zeugen und der vorliegenden Lrgebmnisse der Untersuchung fest, daB
gich MS "Magdeburg" beim Befahren der Themse eindeutig auf der
richtigen Fahrwasse:seite befand.
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Von der Schiffgsfibrung deg BS tilagdeburg" wurden damit die
Schiffshrtsvorschriften der Themse, dle mit dem Art, 25 der See-
giraferordnung iibsreinstimmen, erfillt,

Xapitin Meul und denr wachoffizier Criopsntrog trifft aus den
genannten Grindsn kein Verschulden an dieser Havarie,

Tatbestangdg:

3

Das NS "Hegdeburg" vom VED Deutgchs Seereederel Roastock mater
Fihrung von Kapitan Artur lMaul erreichte am 26. 10. 1964 mit
siner Ladwng wvon 1,535 t Stuckgifern, welche fiir Kuba bestimmt
warsp, den Hafen von Iondon-Dagenhom. Gegen 09.30 Uhr wsr das
Sehiff in Dagsnham am Samuel Wiiliam TWhar? fest,

An diesom Liegeplatz vwarden 42 Leyland-Omnibusse {berancmmen,

25 Pabhrzeuge wurden an Deck und der Rest in den Luken geladen.
Dag Laden erfolgte nach dem ortsiiblichen Bedingungen durch er-
fabvene Stauer unter Aufsicht eincs englischen Expérten und des
Kapiténs sowie der naviisgchen Offiziere. Gogen 29000 Uhr war das
Boladen abgeschlossen, '

Hach Uberpriifubg aller Anlagen und Yicherheitseinrichtungen wurde
dag Schiff in allen seinen Abteilungen einsatzbereit und seceklar
geneldet,

Gegen 23.00 Uhr erschien der Lotse and um 00,30 Ubr des 27. 10,
1964 legte MS "Magdeburg® mit Lilfe von 2 Schleppern aba.

Dieo Briicke war zu dieseom Zeitpunkt besetzt mit dem Kapitian, dem
11, Offizier asls Wachoffizler, dem Rudersmann und dem Ausgucks-
mann, Zur Beratung befand sich der Lotse anf der Sriicke., Auf der
Back befand sich der Zimmermonn als Ausguck und bereit fiir den
Einsatz der Ankero Beide Arker waren klar zum Pallen,

Das Wetter war zu diessm Zeitpunki dlesig. Die Sicht betrug etwa
eine Scenelle. '

S "Hagdeburg" hielt sick wihrend der Fghrt an der aun seiner
cteuerbordseite gelegenen Fabrwasserseite, Das Schiff fuhy mit
aniverfahrt, d.h. je eine liaschine auf der Backbord- und Steuer-
bordwelle war klar fiip Zuriickmandver und jo eine liaschine auf

der Backbord- nnd Steuserbordwelle wayr klar fir Vorausmeniiver,
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Zwischen 00.30 Ubr und 00.44 Uhr wurden verschiedene Mangver ge-
fehren, Da sich um 00,44 Uhr die Sicht besserte, gipg man mit

2 von den & vorhandenen Maschinen auf "Voll voraus", Die Sicht
betrug jetat etwa 1,2 bis 1,3 Seemsilen. Der Strom setste etwa
2 sm/h ZluBaufwarts. Das Radargerit war auf den Dreiviertel»Seo-
meilen~Beraich e;ngeschaltet_und wurde at&ndig beahachtet.

Gegen 01,20 Uhr erhielt man die Heldung von der Navigation-Station
Gravesond, da8 die Sicht dort etwa eine 3/4 Seemeile betrage. Im
Bepeich der "iagdeburg" betrug die jetzt Jedoch schon 2 Scemeilen.
objokte, die in dieser imtfernung lagen, konnten optisch ausgemacht
werden, '

U 01.23 Uhr ging man mit allen 4 Maschinen auf "Voll varaus”,
Wahrend der Fabrt wurdem laufend Positionsbestimmungen mittels
Peilungen mnd Radar darchgefuhrt. Das Pazsieren der marksmten
Punkte wurde im Briickembuch festgehaiten. |

_&achdem.breenhithe quer war, ging men auf dem geraden .urs von
' 50 . Gesteusrt wurde nach dem KreiselkompaB,

" Als NS "hegdeburg" sich etwa guerab von Bell Wharf hefand; sich=

tete man iber Land, 5 Strick an Steuerbord, ein entgegenkommendes

“grofes Schiff. Die Distanz betrug etwa 11 Kaballamgen. Von diesem
. Fshrzeug waren -die beiden Topplichter, die weit gedffnet warem, .

gowie das rote Seitenlicht klar auszumachen,

. Zw diesem Zeitpunkt anBerte der Kapitén gegenilber dem lotsen, da8

B “lagdsburg" etwas zu weit mach Steuerbord gekommen sei, wodurch

- evtl. die Gefahr einer Grundberihrung besteha. Dieses entsprach

einer Bsobachtung des Fadar-Bildschirmes. Der Lotse wies jedoch
darauf hin, daB bei dem vorhandemen Vasserstand von 10 FuB iiber
Niedrigwasser keine Cefsabr fir das Schiff vorhanden sei.

Durck den WO wurde das Lot laufend beobachtet. Die Distans 2R den
Kaifeuern von Bell~-Wharf betrug etwa 2 Kabsllangen.

' Kurze Zeit spiter, als das Lsuchtfeuer DBroadness ca. 30° an Stauere

bord und 2 1/2 bis 3 Kabellingen entfernt war, wurde auf Anraten
des Lotsen das Ruder auf Steuerbord 10 gelegt.

' MS "lagdeburg" drehte langsam nach Steuerbord. Kurze Zeit nachdem

des Ruder auf Steuerbord 10 gelegt war, horte man von dem Ente
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an hnrzen Tom, Disges Signal wurds von der “iagdse
und dae Ruder auf Steusrbord 20 befoklen. Das
gufort ausgefinrt. Dsr pntgegsnkomier war stwa

£ Srrieh on Seskhord snd 8 Ksbellingen cntfernt.

Chnh i g Lnolliok 2 ran, dalr cdel dle Popplicke
ter des Entwegankommers mehr uad aehr schlossen and dieses Schiff
ain Sieuerbox c&an@vaw, wic sngelkindigt, soadsrn sin Baclkbord
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burceh dis Heftigkeit dor Eolligion wurden die Steuerbord-Bricken-
noek, das Kzrtentaus, das Dsck und die Aufbaunten unter dem Briicken-
deck zgerslird.

tYameshirve Maru® drehte mib selnem Achiersteven nach seiner Back-
hordseite, klappte lingeseits von IS vilagdeburgh, kam nit seinem
Stoven froi und lisf voraus nach Jtouerbord weg.

Yurch dan starken KollisionsstoB wurde MS "Magdeburg" etwa 50° im
Kurs npach Backbord wnd ungefsahr sine Labelliénge zur Stromuitte vere

Nachdem “"Yamashire Maru®™ abgplaufen war, bekam dis "lagdeburg"” elne
gsehyr starke Schlagseite nach Steuerbord, Da erkannt wurde, daf das
Schiff sinken wirde end dis Schlsagseite stetig zunahm, versuchte
man,; das Schiff ap der Siideeite der Themse auf Grund zu selzen.

Das Schiff reaglerts jedoch weder aaf Ruder- noch euf Maschinenma-
ngver. '

Uz momindost das SchiisT awf der Steuerbord-3site im flachen Wasser
su halten, gab der Kapitin dic Anweisung "Fall Steusrbord-inker”,
Digser kam jedoch nicht zum Fellen, so daB8 der Backbord-Anker ge-
nompen wurde., Welterkia wurde mit der Backbordmazchine der Ver-
sich unternommenr, das Schiff weiter wnter Land zu bringen. Dabseil

murde die Kette mitgeatecki.

Gegen 01,57 Uhy fielsn dis gesamten Schiffsanlagen ans. Gleich
nacn der Kollision wurde die Navigstion Station im Gr&vesend von
dem Vorfall unterrichite$, und es wurden Schlepper angeforderi.
%3z Schlepper iibernabm von der achteren Backbordseite eine Leine,
v dag Schweilen des Hecks in das Fahrwassor zu verhindern., las
Schiff legte slch inzwischen wBllig auf die Selte,

Sofort pach der Xollision wurden alle MafBnahmen zur siéhsrung gder

- Besatzung eingoleitedt. Dank des selbstlosen Einsatzes des Raum-

trupps konnte ein in seiner Xammer eingeklemmtes Besatzungsmit-
glied befroit werden, s¢ daB die Besatzung, bis auf den Kapitém,

¥, Offizier, Leitenden Ingenisur und den Lotsen um 08950 Uhy

ruhig und diszipliniert das Schiff iber den Backbordrumpf verlassen
konnte, um auf dort liegende Schlepper zu steigen.

Die Schiffstagebiocher wurdem, bis auf die im Kartenhaus vorhandenen
Tagebiicher, da das Kartenhaus berslts bis mitischiifs ter Wassep
stand, geborgsei. |
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- Gegen 05,10 Ehr verlieBen die restlichen Besatzungsmitglieder dasg

Schiff, Mit sinigen Schleppern wurde durch Gegendriicken gegen die

Backbord-Seite ein Abrutschen der “Hagdeburg® zum Fahrwasser vers
hindert.

AnschlicBend wnrde eine Bewachung des gesunkenen Schiffes organie
giert, die so lange tatig war, bis das Verkstattschiff "Bereit-
gehaft® des VED Deutsche Sesrsaderel diess Tatipgkeit iibernabm,

Aug dem Yortrag des Havariskommissars:

jroneyr

fachdem der Havarickommissar den in der Bewelsaufnabme ermittelten
. Sachverhalt kurzgefazft dargestellt hatte, verzichtete er auf das
Stellen von Antragen aws folgenden CGrinden:

Er schiieBe sich der, von dem Sachverstindigen, Herrn Kapitén
Scihiilling, Dozent an der Scefabrtschule Wustrow, gegebenen Dar-
stellung mnd HKekonstruktion des Herganges der Kollision zwischen
MS nidagdeburg® und M5 "Yamaghiro Maru" deshalb im Prinzip an, weil
sie durch die Beweissufasghms woll hestatigt wurden.

Er schitzte die Faketen, die vor und wibrend der Havarie hinsichi-
lich ihres Einflnsses auf das Zustandekommen der Kollision wirke
sam waren, wie folgt eim:

- M3 "Mpgdeburg" war in allen seinen Teilen seetiichiig Bowie mit
giltigen Papisren verseheRo

. Wahrend der Fehrit auf der Themsé war die Briicke den Vorschriften
entaprechsnd besetet,

~ Vopr Luslsufen gus Dagenham hatle der Kapitidn den Lotsen mit den
Manvereigenschaften deg Schiffes vertraut gemacht, Die Terstan-
digung und Zusammenarbelt zwischen Kepitén und Lotgen entsprach
don @blichen Cepflogenheiten und der seeminnischen Praxis.

- Bei Auclacfen aus Dagenhanm betrug die Sicht etwa 1 sm, im walte-
van Verlauf dor Fakhet besserte sich die Sicht auf ca. 2 sme

- Der Kapitin des MS “¥agdebarg" kontrollierte den Weg seines
Schiffes mit dem Radargerat, das auf den 0,75-Seemeilenbersiockh
singestellt war,

- Die Ceschwindigkeit des Plutetromes beirug ca, 2 sm/ho
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- &8 herrschie eine Winds$irke bis 2, die kelmsn EinfluB auf
das Hevariegeschehen hatte.

- 4b ¢1.23 Ubr am 27. 10. 1964 wuarden alle 4 Naschinmen aaf wvolle
Fahrt voraus beorderd. ©¥s wurde eine Umdrehungszahl der
Schravben von 85 - 87 Undrehungsn pro dinute erreicht, Nach
der Hendvriertabelle betriégt die Geschwindigkeit bel digser
umﬁrahnngﬁzahl unter Beriicksichtigung der Verdriangung and
dor Fabruascerverhiltnisse 92 Knoten durchs Vasser. Rechnat
man Jotst den Fluotstronm und den Geschuindigkeitgverlust im
Prehlkreis ab; 8o ergeben sich bei den verschiedenen Ruderlagen
Geachwindigkelten tber den Crund zwischen 9 und 7 Rnoten, Die
Varkehrsverhéalinicse erforderten keins Einschrsnkuncen, shenso
lisBon die Sichtverhilinisse eine solche Geschwindigkeit absce
lut zmu,

t
=

ur M3 "Magdeburg” beptand kelnerlei Veranlassung, die rechte
Fahrwassergeite su verlassen, da auf dieser Seite die geringe-
re Stromung wors

Fir US "Yamashivo Maru" war degegen die fir die falsche linke
Pahrwascerselits vorteilhafier; denn sie batte den Strom von ‘
achtera und mullfe beim Umrunden von Broadness sine Versetzung
nach Norden bericksichtigen.

- Anf Grund des Tiefganges von MS "Magdeburg® - achtzrn 22 FuB -
ard unter Beriicksichktigung des vorherrschenden Wasserstandes
konnte die 6-m~Tieferlinie, diec m¥rdlich von Broadmess in
1,5 Rabel Abstand lisgt, nicht nach Siden dberschritten werden,

AT

die grifte Sedeutung =k,

Angagod

Fir dia Beurtelluns der Schaldfrase kommt der Lage des Unfallortes

Kapiten ond Lotse der Miagdeburg" gsben einen Urfallort an, der
von Broadness rw, 20° 1:5 Kabelildngen entfernt aunf der asuslaufend
richtigen Fabrwasscrssite liegs. |

ber Lotse der "Yamashiro Hara® bohauptet, auf der fue sein Schiff
richtigen Fahrwasserseite gewesen zu seim und gibt einen Unfallort
an, der in eimer rw. Peilung won 14° 2,2 Kabellsngen v or Broadness
liegt, '

ey ¢ e eg Ly
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Zur Bokonstrukction des Unfallortes sind folgende Fabrten von

e

=

37"9

L.

 Bedeutung:

Die &nkerpozition:

Uagefahr 5 Mincten ﬁééh der Xcllision witrde auf der "dagdeburg®
der Aunker aut 51° 28,15 N 0° 18,75' E geworfenm. Der Anker

wurde auf dieser Fosition von dem VEB Leotsen-, Bugsier~ und
Bergungedienc? gekoben, Die Ankerpesition befindet sich etwa

1;% = 1,6 Ksbelléngen von Boradnsegs entfernt. Bei der Ermitte
Jurg dsm tatsiehlickon Kollisiomsortes muf sber die Beweguug

ges lchiffes in den abgelaufensn 5 Hinuten beriicksichtigt werden.
Iz dleoser Zel% maB die “Megdeburg”™ bei simer Stromgeschwindigkelt
von & kn wa ca. 300 m in Richtung auf Black Shelf vertrieben
wordez seim. Hiornach muSte der Kollisjomspunkt,vom Fundort des

Ankers aus gesehen, 300 m in Bichtung Siidest enf der fiir

s "Hagdeburg" richiigen Fahrwessorseite gelegen haben,

Diese Peststsllung deckt sich ait den Angeben des Lotsen

Byers von der hinfer der "Yamashiro Mara" fahrenden "Spreestein™,
Nach den Aussagen diesep Lotsen, Qer den Unfall im Radargerat
beobachiet hat, war swischen dem Echo der Schiffe undvdem Lange=
scho vor Brosdocsg keine azimutele Aufldsung in Radargerit wore
handen, &, h.,08 ergeben sich 260 m maximaler Abstand des Un~
falliortes von dem Lawvd vor Broadmess, die sich eus 100 m fur
aichi vorhandene azimutale Auflésung wnd 161 m Schiffglinge der
"Yamashiro Hara® zusammensetzsn, ”

iin welterer Hinveis auf dsn Sollisfonsort srgibt sich aus der
Sussage des 2. Steuermanues der "Paragusy", der unmittslbar,
nechdes er dis Kolligion gebirt katte, die Lichter der kolli-
dierten Schiffe von scinem Aukerglatz aus in Bichtung suwf
Broadmeps Point und in der Ndhe der Landspitze sah. Ware die
Kollision an der Nordseite des Fahrwassers erfolgt, so hatte
dieser deuge die Lichter unter Lznd von Black Sbelf beobachten
Rilpzen.

Uz 01.36 Uhr warde nach Aussagsn des Xapitinms und dea.Latsen
der "Hiagdeburg®, als die Pstroleumbtonne querab war, dis Xurs_
dpnderwng vorgenommen, Diese Boje wurds durch den Letsen optisch
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a&sﬂamﬁchﬁ Hieraus ergibt sich ein sehr geringer Yassierabstand.
Da K5 wElagdeburg” achtern einen Tiefgang von 22 Full hatte, muB
der he“@chnet& Yeg immer awderhalb der G-meTiefenlinie verlaufen,
andern?alls wire o8 2k einsr Grundberihrung gekommen, Der nérd-
lichete migliche Weg von 01.36 Uby die 01.40 Uhr veriduft immer

sildlich der Fehruascermitie, weil sonst MS "idagdeburg™ Stone

Nezs innerbalb deor Gem~T ipfenlinis passiert haben nifte umd

‘eg auch dort bareit “a zu einer Gruandberiihring hidtte kommen miissen,

Erpobniss

Dic Sehiffahrisvorschriften aw? der Themse sind fesigelegt inm
vPort of London AckM. In bezug auf das Befshren der rechten
vshryasserseite stiomsn dic Themse-Vorschriften wit dem Artikel
2% depr Seestralenordnung berein. Dle Schiffsleitung der
vYamashire Maru® hal gepen diesen Artikel durch das Befabren
der falzchen Fahrwasserselie verstolen.

Die im "Port of London Act™ verlangte besondere Vorsicht beim
Passiesren von Schiffen wurde seitens der "Yamaasbiro Naru™ nicht
eingohalten.

Dag Verschulden im Kollisiomsfalil MS "Hagdedurg"” mit WS “"Yamashi-
ro Bara® liegt dabei nicht auf seiten der Schiffsfihrung des

HS "Sasdeburge

 ted

ntecheidunpgsprinds.:

cyieny

1o Dos Motorgchiff “iagdeburg?

Dag M3 "Hagdeburg” ist ein Frachtschiff des VEB Deutsche Sceree-
derel Bostock. bs warde im Oktober 1958 in den Dienst gestellt.
Gebant wurde das Schiff ven dem VEB Varnowelerf% in Warneminde
unter dsr Lufsicht der Deutschen Schiffsrevieion wad Klassi-
fikationsgesellischatt {DSRK) und srhielt dis Klasse A I {Eis)e

Dig Linge des Schiffes betrigt 157,60 m und die Breite 20 m.
Eg hat als Schutzdecker 6,629,354 BRT uad 3.802,53 NRT.




Pie hHauptantriebsanlsge besteht aus 4 kompressorlosen, direkt-
umgteverbaren, elaflachwirkenden Viertgkt-Dieselmotoren mit Tur-
vosufladung vom EXM Halberstadt, Type 8 SV 66 Au. Von diesen lice
toren sind 2 in Rechtsausfibrung, linksdrehend und 2 in Linksaus-
fihrang, rechtesdrehend, Je 2 Hotoren arbeiten auf einer Telle
iiber Getriebe und elektromegnetische Schlupfkupplung, deren in-
dugierter Tail mit dem ilotor verbundern ist, Alle &4 lMotoren sowie
die Kupplungen werden liber esinen Z4entralbedienstand gefahren,
kénnen sber auch eiazeln von Hand gefahren werden., Die Leistung
jedes Hotors betragt 1800 PSe, Die Dienstgeschwind gkeit betragt
14,5 Kunoten,

MS "Magdeburg" besitzt die modernsten Befehls- und Heldeanlagen
und ebenso moderne Mavigutions-, Funk- und Funkortungsanlagen.
Unter anderem sind vorhanden: 1 KreiselkompaB mit 5 Téchtern,

1 PahrtmeBanlaege, 1 kchograph und Echolot AEL 100 RFT, 1 Funk-
peiler Typ RFT und eine Radaranlage Kelvin Hughes-Radar, 1 Radar=
anlage Typ Neptun sowie 1 Decce-Navigator iark 12, '

Das Schiff hatte 4 Besatzungsmltglieder und 2 Passagiers an Bord,
Von don Besatzungsmitgliecdern waren auber dem Kapitin 4 nautische
Offiziere mit dem Fateni fir groBe Fahrt an Bord.

Das KS “Magdeburg" unterlag den laufenden Kontrollem der DSRK und
des Seefahrtsamtes der UDR, Die international vorgeschriebenen
Schiffspapiere hatten Giiltigkeit bis zum Oktober 1965, Die letzte
Begichtigung des Schiffes wurde am 22. 10. 1964 vorgenommen.,

Das Schiff hatte den Lafen von Rostock am 23, 10. 1964 gut aus-
geriistet, verproviantirt, bemannt und in allen seinen Abteilun-
gen scetilchtig, verlassen. Wihread der Uberfahrt vonm Rostock
nach Nagenham traten keine Vorkommnisse auf, die die Seetiichtig-
keit des Schiffes hatten beeinflussen kinnen, Vor dem Verlassen
des Eafens vom Dagenham fand eine Uberpriifung aller Anlagen

und Sicherheitseinrichtungen statt, deren Durchfihrung dem Ka-

-pitan gemeldet wurde. Somit war das Schiff flir die Fortsetzung

der keise von Dagenham aus in gleich gutem seetiichtigem Zustand.
Der Tiefgang war Vi = 18' 00", H: = 22' Q0%
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22 Dap Motorschiff "famashiro Marul

Nach den Angaben von Lloyds-Register wurde MS "Yamashire Marau"
von der Werft Mitsubishi Zoszen in Negasakl gebaut und im Jabrse
4963 von der Reederei Nippon Yugen Kaishe iu den Dienst gestaellt,
Der Heimathafsp ist Tokic. Dug Unterscheidungssigual 1 Jd G D L.

Die ldemtitatamaBs werder wie fol_ .t angegeben:

GroBte Lange = 528° 037 = 161,02 o
GroBte Breite = 75 07" = 23,08 m

£8 hat 10.866 BRT und 6,092 NRT. Der gribie Tlelgong betrdpt
30¢ Q7" '

MS "Yemeshiro Maru™ hat dio Klasse NK, dotorschiff mit Xiihlraum.
Ausgeristet ist es mit einer Kreiselanlage, Funkpeller, Echolot
und Radar sowie Decca-Anlage.

Angetrieben wird das Schiff dureh einen Mitsubishi Zosen einfaché
wirkenden 9-2ylinder-Zweitakt-Dieselmotor,

Der Tiefgang des Schiffes soll wibrend der Kellisifonm Vi = 407 553
und H: = 18° 01" betragen Label,

Es war Aufgabe der Hitgliedsr der Seckamner, den Hergang dor
Kollision zu klarern und dersn Ursachen zu ergrinden., Dabsi mar
gleichzeitig festzustellisn, 0b e¢in Verschulden der Schiffsloitung
des M5 "Magdeburg" vorlag.

Die Beweisaufnahme wahrend der Verhandlunmg und die scheiftliel
nisdergeleogton Aussagen der Besatzungsuitglieder sowle d&ie der
Lotsen baider 3chiffe und weltaerer Zeugen der

sionzortes pefindlichen Schiffe ergaben den vorher aufgezeizien
Tatbestend, der mit den genannten Aussageh und Bezyichiten und
veiteren Beoweismitteln Grundlage der Verhandlung war. Das voo
Kapitan Schilling als Verireter einer Zxpsriengrupps vorgetragane
Gutachten wirde ebenfalls zur Ausarbsitung der £m$$chei&aﬁg&grﬁnﬁa
ausgewertet.

i
3

in der Nihe dew ¥nlill

5. Dio Begetbzune der Wache euf K3 "dacdebupp

Auf IS "Magdeburg® wurde des ibllche Ureiwachensystes gefakgsi,
Die Wache won 00,00 Ubr bis O4.00 Uhr murde durch den I, Offizier
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besetst, Es entspricht dom Vorschriften der Dienstordnung des
VEB Deutsche Seersederesi, daB wihrend der Fahrt auf Reviegren
und engen Gewissern der Kapitan des Schiffes die Fiihrung iber-
nimmt, .

Die Wache war wibround der Bevierfahrt mit folgenden Personen
besetzt:

4, Kapitan Artur Maul, als Yerantwortlicher

2, I, Offizier Harald Griepentrog, als Vachofflizler,

3. Matrose Werney Schulz, als Rudersmarnt,

4, Matrose fie lmut Behrend, als Avsgucksmgnn eguf dep
Briicke,

5, Zimmermann Norbert Gopfert, als Ausgucksmann auf der

Back und klar bei den Aukern,

6, Herr , G. 8. Greenfield, als beratender Lotse.

Alle hier aufgefiihriten Desatzungsmitglleder hatten die fir die
Durchfihrung ibres Dienstes erforderliche Ausbildung und Qualifi-
kation, ' |

Die Seekammer stellt somit fest, dab die Briickenbesetzung den
gesetzlichen Vorschriften entsprach und geelgaet war, das Schiff
gsicher auf dem Revisr zu flihren. |

4%, Die Durchfiibrung der Fghrt des MS "Mapdaburg® auf dem Reviex

Es war weiterbin zu untersuchen, ob die wahrsnd der Fahri durche
gefiibrte Navigation sowie dis Geschwindigheit deos Schiffep dem
Reviesr und den Sichiverhidlinissen entsprechend vorgsuommen und
apgepaBt wurde und ob alle zur Terfigung stehendsn Hilfemittel
zur Sehiffafibrung ausgenuizt wurden,

Die Beweisaufnskme ergab, dad der Kapitan vor anteit

den Lotsen iiber die Bigenschaften des Schiffss informierbe. Xapitkn
und Lotse kamen iiberein, daB dies Ruderkommandos vem Lotsen in ‘5
GraﬂwBuderlage angegeben werden, Dioses wurde auch wihrend dex

Fahrt praktiziert, vom fapitén kontrolliert und zeigte sich &ls

-

vorteilhalt, da hierdurch die Hemmandes szehnell ausgefibrit worden.

Die Auscagen und Berichie. ergaben weiteriin, dal durech den Haolis
offizier und den Zapitan die Positlonen des Schiffes laufend
kontrolliert wurden, wodurch der zurickgalegis Weg der




tilagdeburg? stdndig zu kontrolliersn war.

Die Sichit betrug nach Angsben des Kapitine, des Wackoffiziers und
auch des Lotsen bei Auslanfen aus Dagonham etwa 1 Seemcile. Sle
verbesserte sich im Verlsufe der FPahrt, In den Angaben iber die
'Sichtverhalﬁnieas, dig im Bsreich swiechen 1,5 bis 2,0 Seemsilen
gelsgen habon sollen, gibt es keinen Unterschied in der Aussage
dor beiden Kollisliocnspartmer; der von besonderer Bedewbung widre.
nie Sicht war also geeignet, eins einwandfreie Navipation durch-
zufiren, obne dab es des Linsalzcs des Radargerﬁtés bedurfte.

wenn in diegem FPalle das Radsrgerat elngecschalte? war und im Ba-
reich von 0,75 Seemeilen beobachtet wurde, geschah és nur, um die
heiden Ufer zu (iherwachsn und den Standort des Schiffes laufend

i kontrollierem. Des CGerat hatte man somit als Navigationsgeriat
urnd aicht ale HKollisionsschutzgeriat eingesetzt. Der Schiffsfithrer
ist, wenn die im Artiksl 46 der SeestraBemordnung genanmnten
wetterbodingungen nicht vorliegen, nur verpflichtet, die Forderun-
gen dieser Regeln, d. L. dag "Halten eines ordentlichen Ausgucks®,
‘zu erfiulien. Diese Forderuogen wurden, wie bereits worher bewiesen,
erfidllt,

SehlieBlich war noch zu Uberprifen, ob das an Bord befindliche
Decca=Cerat Lark 12 zer Standoribestizmung biatte Anwendung finden
miigssn, Der Kagiﬁan, als auch der dachoffizier, sagten aus, daB
dieses Gerat fiir die Navigation nicht ausgenutzt wurde, Dis Hit-
glieder dor Seekammer vertretsn den Standpunkt, daf der Binsatz
dieses Gerates nickht erforderlich war, da dje terrestische Navige-
$iom in Oisgem Cebile$ eime grébere Sicherheit fiir die Starbrt-
bestimmung hat., Eine gpéter vorgencamens Untersuchung des (eréates
durch Fachexperten bestdtigt, daB mit dieser Decca-Navigationsan-
lage nicht gearbeitet worden sein kaan, |

Der Beweis, dab wikrend der Fahrt die rechte Fahrwasserseite dureh
die "Magdeburg” eingehalten wurde, geht auch eus siner Auferang
des Kapitans gegeniiber dem Lotsen hervor. Der Kapitsn befiirchte®®
nachdem die Position ermittelt war, daB sein Schiff zu nahe der
rechten Seite des Fahrvwasgsers stehen wiirde und eime Grundheriihrung
arleiden képne, ‘

N




SehlieBllch war noch der Eianflul des lezeltenstromes und dss
Windes uvsi der Durchiihrung der Fahrt zu uoitersuchesn. Zum Zeitpunkt
der Fahry herraschte Flut, In den Angaben iiber dis Geschwindigkelt
des Flutatromes begtehen zwischen beiden Kollisionspartnern keine
wogsentlichon Unterschiede. Der Lotse der "Yamashirc lMaru®™ schLatzt
den Flutstrom mit 2 bis 2,5 Knoten, wahrend der Lotse der “iagde-
burg® diegen mit 2 Knoten einschitzt, Diese Stromung enspricht
auch den Angaben dss Seehandbuchas,

bDer Einfluf des Windes auf cdas Lavariegesobshen bleibt von anter-
geordnster Bedeutung, demn beide lotssu sprechen vom einer lelchten
Tuf tbewagung, Jonn auch unterschiedliche Angaben iiber die Bichtung
des Windes vorlicgen, s¢ sollexn gie jedoch, infolge der geringen
Stdarke, bel der Rekonstruktion des Falles keins besondere Beriicke
sicatigun: finden,

3

Do Bin Geschwindickeit deg WS "HMagdeburg?

- Aun dean vovlieganden.unteflagen.ist ersichtlich;, daB gb 01.25 Uhr

des 27, 10. 1964 alle 4 Maschinsm auf "Voll Voraus" becrdert
wpurden. Hierbei wurde eine Umdrehuangezahl dex Schrauben won 86
bie 87 U/min errsichi. Das bedeutet, daB M5 "iagdeburg" noch
nicht seine wolls Diemstgeschwipdigkelt erreicht hatts, denn die
noraale Umdrelhiungszabl hei voller Fahrt betrigt nach einer ein-
big zweisténdigen Fahrt 100 bis 165 U/min,

Untor Berlicksichtigung der Verdpingung und der Fabhrwasserverhdélt-
nisge betrigt die Geschwindigkeits bei 86 bis 87 U/min 12 Xnoten
durch das WaSs8Y. '

Rechnet men hierbvei dex Flutstrom wnd den Geschﬁindigkeitsverlust

im Drekkreis ab, so srgeben sich bel den verschledenea Ruderlagen

Goschwindigkeiter iiber Grund zwischsz 9,1 und 7,27 Knoten. Diese
Tatsache kaun durch dis vorliegcnden Unterlagen, wle Manbvriere
tabolle, Maschimentagebuch und diz Aufzelichnungen des Kursschrei-
bers belegt werden.

Dieo genaue Geschwindigkeltsberechnung ergibt sich aus dem vom
den Experten erarbelteten Gutachten, Dieses lautet wie folgt:




= 45 =

Als Grundlage fir die Borechnumg der Geschwindigkelt vor der Koelli-
gion wurden dle am 11, 10. 1958 wahreund der Provefaehri durchgefibr-
ten Geschwindigkeitsfahrten genommen, #us den erhaltenen Ergebd-
nissen wurde das gleichfslls beigeflgte Gegschwindigkeitsdisgramm
angsfertist. Aus diesem kann fir jede Maschinsnumdrehung die Ge-
schwindigkeit des Schiffes entnommen werden, Das Geschwindigkeits-
dizgramm gilt nur flir den bel der Geschwindigkeltsfahrt vorh.nde-
nen Tiefgang vora 4,30 m, achtern 5,20 m.

Dis Vimassertiefen, die im Probefalrtsgebiet vorhanden warenm
{ 20 cucoos 25 m), baben keinen Einfiud auf die Ceschwindigkeit.

Die im Geschwindigkeitsdiagramm elngetragene Kurve 1 stellt somit
die Geschwindigkeit des Schiffes im freiem Tasser in Abhingigkelt
Ton den Umdrehungen fiir den Probefabristiefgang dar. :

Es s0ll nun untersucht werden, welche Faktoren die Ceschwindigkeit
vor der Kollision beesinfluBt haben kbnnen:

1. Yeranderung der Verdringulg,
2, Veranderung der Trimmlage,
%, Bewuchs,

4, BEinfluB des flachen llassers,

%, Geschwindighkeitsverlust im Drebkrelse
durch Ruderlage. :

zu 4. Da das Schiff wihrend der Probefahrt und am Tage der Xo6lli-
sion unterschiedliche Verdriéngungen und somit unterschied-
lichen Formwiderstand hatte, soll im folgenden der [LinfluB
der unterschiedlichen Verdringung untersucht werden.

Zur Berecbnung wurde die bekannte Regel zugrunds gelegt:

»Eine VergroBerung des Deplacements um 5 % hat sinen
Gegchwindigkeitsverlust von 1 % zur Folge".

Bergchonungs
a) Probefahrt -

D, = 7.920 ¢ {aus dem LastenmaBstab fir Seewasser)
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Vor der Kollision =

) Tgr = 18L Tga = 221 Tgm = 20"
Tgv = 5'48 my Tga = 6;70 1 Tgm = 6909 m
D, = 10,675.¢ . (aus dem LastenmaBSstab fiir Seewassecy)

x = 10675 %
?66%%‘” “?§§%2'E”
= 10675 o 100 9%
~ 7%56 I

X% = 134,76 %

Dle Verdringung war am Tage der Kollision um 34,76 % groﬁer
als wdhrend der Probsfahrt,

¢ 5%4D&1¢%Y
4,764 D 8 X4V

e | 52D = 6% D
197 X%V

I = 3,76

X = 6995 %

. Durch die Vergr8Berung des Depladements um 34,76 % verringert
sich die Geschwindigkei? um 5,95 %

b) '
Die wdhrend der Geschwindigkeitsfabrt aufgestellten Erpgebuisse
sind nm 6,95 % zZu werringern

Probefahrtsergebnis 1 - 100 U/min & 44,98 ku
X e 6
( ~35758 <532~

X = 6,95 . 14,98
. 4,08 kn

X = ?

OETTWRMBINDDMDRIRAEIN T DIR

Probefahriergebnia 2 - 82 U/min £ 12,43 kn

X = 5
12,43 -
¢ .
X = 2,85 288D
100
o




frohefalrtergebnis 3 - 65 U/min & 10,2% kn

TR TG0

Z = 6,.95 7 10, 24
00

Y £ 0,77 I

rn » e o e wrt-om
IO IR TR A S T AN IR T S S N ST AN ey

fur oin Depleioment won 10,695 % iw froien Aasser

umdrehongsn Joleeude Geschwindigkel tens

100 U/ iz 2 15,9 Im
82 U/min 2 11,57 kn
5% U/min g 2,55 ka
Diesd Uerte wordes in das Ceschwindigke?l tsgi iagram @ingetragoen

pud dile inrve 2 gozeicknet.
&

Ln 2. ?éhrenﬁ der Ceschwindigkeitefahrt hatte das Schifyf
Tor = 4,30 m, Tga = 5,20m, %r = 0,90 ®m achterlicdk
Am Tage der uallision hatte dag Schiff einen
Tgw = 5,42 m, Tga = 6,90m Tr = 1,22 n

ber Trimxm des Schiffes wihread der Probefahr: und der
lon underscheidet sickh nuy wnwesentlich, so daB oin
3 aul die Gegehwindigkelt entfallit,

!

20 5. dack Auseagen des Xapiténs ond cep Algenscis ianahmg way
it G ; 53
nrin Bewuolhs vorkanden, der einen Binflul aul ¢ie Goschwine

N .

Gigkeit des Zchilfos hatto.

Zg 4. Iw Gebiets der XKellision uand davor h@flndan gich Wasser~
iafont {Kartenticfen) von € ...o 12 @ + 1“ 5,)0 & Tide,

Go &, Lasgertizfen von 2,30 .... 92,30 m, alss eina mithe
lerz Wassertiefs von 40,80 m. Diese gird bei dsn folgenden
Hechnungen gugrunde gealegt.




Nach GRAFF gilt fiir beschrinkte Fabrwassertiefe die Beziehung:

Vﬁ_ = VT o ]/jggggwﬁgggf ° Ag’
R v

darin bedeutet:

VH = Geschwindigkeit bel der Fahrwassertiefs

By ( o/s)
Vo= i bei unbeschrankter Fahrwasseftjefe
( m/s )

ﬁw = Fahrwassertiefe ( o)
6 U/min 2 9,55 kn = 4,9 m/e - kein EinfluB

5,95 m/s8 -~ Qeschwindigkeit sinkt
auf 5;92 /s '—'-' "1;5 kn

82 U/min @ 11,57 kn

100 U/min & 13,94 km = 7,18 m/s - Goschwindigkeit sinkt
auf 7,06 m/s = 13,7 kn

Die ?fiir die mittlere Fabrwascertiefe von 10,80 m berefhnete
Geschiwindigkeit wurde im Geschwindigkeltsdiagramm ale Kurve 3
dargestellt. '

Die Abnahme der Geschwindigkeit im Drebkreis fiir Doppelschraue
beschiffe mit Wellenbticken wird durch folgende Besziohung
{ von Schoenherr} ausgedricks.

V Drebkreis = 1 - & _ , _F
bw L

Darin bedeutet:

X = Rudérwinkel

bw = Belwert

F = Ruderflédchs

FL = Fléche des Laterzliplanss
v = Wasserverdringung

L = Lange in der KWL

Fir die Berechnung des ‘®achwindigkeitsverlustes im Urelhkreils
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bei den Ruderwinkeln <« = 10% 20°, %0° wurden foigende arte
gugrunce gelegt: |

Ruderfléche F = 15,39 n2

Fliache des Lateralplanes FL = 851,95 nZ

Lénge in der KWL L = 144,50 m

Haessrvardringung ¥ = 10675 m5

Dsr Belwert dw wurde fiir dle Bezlehung

v
FL . L

10675 = 0,0865 == 0,09
851 ,95 ® 144’50 '
einer Tabelle {sishe "Schiffsbantechnisches Handbuch Bd. 1)
2z bw 2,45
entnommen,

Die Geschwindigkeit auf geradem Xurs, V gerader Kurs, betrug
bis zur Kursinderung um 01.36 Uhr filr 86/87 U/min (Aussage
des I. Ing.) nach Kurve 3

¥ gerader Kurs = 12 kn

Ruderwinkel o = 10°

YV Drehkreis = (1 = o F

+ | o V gerader
T i3 A vl

R T

' o
V. Drehkreis = ( 1 - 190 15,39 y 42

¥V DPrehkrels = 11,1 kn

Ruderwinkel <t = 20°

20°
YV Drehkreis = ( 1= ° ) o 12
V Drebkreis = 10,248 kn

R D BT MW NETPITILERIT D IST WIS AW RS
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Botrachiet man jodoch die Stréaune in Minsicht awf die "Yamsshirs
Fara®, st erikentt men, dal die fur sie falsche linke Seilte des
Pahrwessers ginstiger way, denu ©le hatte den Strom von achtern
gad mefte bein Umeunden von Brosdoess eine Versetzung nach Norden.
bordelsiobsl A ‘

Bel der Festlegung des dolllsiocnsortes treten in den Aussagen
der Letsen grilere Unterschiade anf. Der Lotse der "Yamashiro
Maru™ behauptet, der Unfaliort liege in eimer wo. Fellung von
1% 2 2;2 Rabelléngen vonr Hroadnesc entferad. Isnack sel szin

Scohilf auf der risttigen Fobrvasserscite gewesein.

o

-

Kapitén und Lotse der "Hagdeburg®™ gebem jedoch einen Lnfailory
an, der vea Ircadness Ivw. 207 “.5 Xabellénegen sutfasrnt liepgt.
Disger Orf liegi gut rschts von der Folrwassermitts, alss auf
der riclitigen Seite fir die "dagdeburgh. :

Zar Rekgnstrugtion des Uﬁfallﬁrﬁee dionten auler den Avesagsn
gaomer vorlisgends Unter-
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Hopreestein®, dag hinteyx
dey "Tamashlirs barn®™ fubr. Nach Aassaaa dilages lobeen. dep
doen Unfall im Fadarsari$ beob veohlete, war zvuiaschad dem Gclko
dar Schiffe and dem landecho vor Broasdasss keins szimutale

1. Ancsage deg Lotsen Byare woo dem H3

aa?lugu”g i Badergardat vornanden.

Zo. Die gestevsrten Aurse und dls Gegngi
p i - |78 Y PR S ] Aedle G e o, DL ©
nach den Xurssehysivernl oty Jon S 28s a (L2 why O
g o 2 i . wxe e '} s T P engn e ot oY, [ A T ~
2. Bie aonkerposition, wmedene wahrend der .?gurn rfestgestelit
Pri - . 5 w 3 a ~ N T SN % P IR
und dureh die rord Auvhordtize bestéatiph wurde.
v oy 3 ., 4 ¥ -JE PN y T Dy i g g a8 OV TNA ep e
&, Aussage des 11, Offizsders o MRarasvay . Meger
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6. Webrnehmupgen des Kapiising Maul am Radargoré&t iber den geringen
Abgtand zur Lai vonr Ball Whazt.

7. Geschitster Abstand der Unfallstelle von Broadness, der mit
1,5 Xabellingsr angegehen wird,

8, &chiluBfolgerungen aus dem Kolligionswinksl.

9. Passage oines entge;enkommenden Fabrzeuges en der Backbordselts

dsr "wegdeburg® kurz vor der Kellision.

du den elnzelnen hier aufgezeigten Punkten gind folgende Bewsig-
fibhrungen moglich:

S 1. Der guf dem MS “3preesteis” tatige Lotse Byers bsobachtese

unmitteloar nach der Kollision in dem auf dem 1 Seemeilen-
Bereich eingeschalteten Radargerat ein auffallendes Echo,
das nicht von sinem Schiff allein sein kounts und eine Forte
setzung des Landes bei Broadness war. Hlersus folgt, daB
die arimutele Auflisung des Redargerites nicht ausre ichte,

-

@ die Bohos deog nahdes wad der ¥ollidierten Schiffe zum
reungn. Diesa Tatsache ist flir die Destimmung der Legs des
pilisionsories vor groBter Wichtigkeit.

R oee

Berechoungen ergeben, daf selbst umter der Annehme &iner
horizcentalen Bindelung von 2”9 einem kKlsingten Fleckdurshe
nagser vonr 1 om, sinem Abstand der Angeige vom Bildmistels
punkt von 400 mm tnrd ¢imem Abstand der Ziels vom Radargerat
von 0,75 Seemeilarn sine Bntfernung ven 63 m zwischen Land
and dem sidlichsten Funkt oines der kellidierten Schiffe
ausgerelceh?t hitte, um belde Ecios mu tremnen.

Bag vop Gutachter errechnete azimutale Aufldsungsvermigen lautei:

Asimutales Auflosungsvermd en Radar:

R 2 A . s7,3 P w, = Auflédsungswinkel
r
e = horizontale Blndelung
4 = RMleckdurchnesser {kleinsst
r = Abstend der Angeipge vom

Biidschirmpunk’
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Mindezstabastand der Ziele untereinaunder

. im Abstand von 0, 0B A3 2. .6 _bBm
= 2° 9=s1mm » = 100 mam W, =2,6° 65 126 252 504 m
ax 2° d=1mm r = 200mm " =2,3° n n "
ax 29 4 20,5mm r = 200me " 2,5° = " mom
ax 2° 8 20,5mm3 » = 200mm " 2,7 51 102 20% 408 m
a= 1% g zlmm 2 = 100 am v 1,60 24 68 1326 272 m
ve 1° @ =1mm r = 200mm ¢ @s5° " " a n
ax 1% 3 *0,5mm r = 100mm v 4,32 =  » n "
a= 1° 4 =0,5mm r = 200mm- * 4,1° 29 S4 108 216 m
= 9,5°d=1mm r = 100mm " 1,1° 27 58 108 216 m
“=0,5°d=1mm 7 = 200m "  0,8° noom
*= 0,5% g =0,5m3 »r = 100 mmn ¥ 0,8% = " " "
o= ¢,5° @ =0,5sm T = 200 mm ™ 0,6° 14,6 29 58 116 m

Boi allen Terter wurden die unglastigasten Faktoren angernommen, die
7on jedam in der Lohiffahrt gebriuchlichen Radargerit geleiatet
werden. Moderue Gesrite haben ein noch besserss azimutales Aufe
lésungesvernigen. Um weitere unginstigse Faktoren zn beriicksichtigsn,
wurde nicht mit 63 m, sondern mit 100 m Abstand gwischen Land und
stidlichstem Punkt der kollidisrten Schiffe gerechnet., Eine fluBwir-
klge Verlageorung der in der Larte angegebeuen Kistenlinie kann .nicht
stattgefunden haben; da die XKollision 2 Stunden wvor Hochwasser erfolg
e und zu diesem Zeitpunkt trockenfallends Gebiote nicht vorhandsn
waran,

Nach don Ubereinstimmenden Aussagen der Beteiligten und der Zeugen
schwolte WS "Yamashiro Maru" unmittelbar nsch der Kollision so herim,
daid das Heck nach Broadness zelgte.

Der der Land aam nichsten liegende Punkt war folglich dae Heck des
WS "Yemashiro Maru" wibrend des Schwoiens. Nimmt mar an, daB der
Lotge Bysrs des MS "Spreestoin" zu diesem Zeitpunkt das Radargerit
beobachtet bhat, 80 ergibt sich ein maximsaler Abstand des Kellisiong-
ortes von dem Land vor Broadness aus 100 m fiir nichtvorhandene
azimutale Auflosung und 161 m Schiffslings der "Yamashiroe Maru"

ven 261 m, |
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Hiesraus ergib¢ sichk die in der 2ls fnlage belgefiigte Seskarte
gincemeichnete Linis, auf der sich der in der Sordwand der "Magde-
hurg” bsfindliche Steven der "Yapashiro IMazu" wihrend der Beabe '
zchtung des Lotsen Byers befundsp haben muB, Dis Kollislon sslbst
hat it groler Wabrscheinlichkeit noch gidlich diessr Linie stati-~
gefundon, da die "Magdeburg’, sckrig von der Steuerbord-Seite ge-
sroflfen, durch den Sto8 nach Nordem versetzt wurde und auferdem
boide Schiffs durch dile Strémung wibrend des Schwoiens nach Horden
verseint warden, Die hier aufgeseigte Vermutung wird durch dile
Aussage des Kapitans der “Hagdeburg" bestdrkt, der in der Beowelse
sufnabme sussaglte, dab sein Scniff durch die heftigkeid des Ane
praliss welter zur Fahrwasserml tte versetzt wurde,

Aug der Berschutng im Zusammenbang mit der szimutalen Auflbsuag
prgibt sich dis bereits vorher erwéhnte und als Steven der
nYamaghire Maru® in die als Anlage beigefligte Seekarte singe-
zeicinete Standlinie,

Zn 2, Zine weitare Hethode zur Festlegung Ges Unfallortes ist die
Berechonng des surickgslegten Jeges von der Kursénderung
um 045,36 Uhr bis zur Kollision um Q1,30 Ubr.

Zur Hekonptruktion des surickgelagten Woges wurden dle
Geschwindigkelitsbarecknungen und das'Kursschrsiberdiagramm
benutzt. Da das Kreisel - 4 nicht bekannt ist, wird Kompal-
kurs gleich rechtweidender Kurs algenonmen,

Im folgenden Kurs und Weg fir 0,5 Hinuten bei einem eim-
laufenden Strom vor 2 kn und 2,5 kn,

01,36 = 01.35,5Uhy, Rudsrlage ots 10°

1. Geschwindigkeit durchs Wasser Viw = 11,1 kp
Geschwindigkeit liver Grund Vgr = 11,7 kn - 2 kn = 9,1k

VWeg liber Grund Wegr = 0,728 Kabelléngen

SATR AR N e S A SR IR G D I IR IS S TS N M IS SR I I S N D AR IR R T

Vegr = 11,1 kn = 2,5 ki = 8,6 In
Wgr = 0,716 Kabelldngen

[T IR I A IR SR RIS AL S AT TR AT AR W




2. Kurs 01,36 Uhr = 517
Kurs 01.36,5 " = 60
Hach den Augsagen wurds, kurz nachdesm Sth. 10% gegeben wurds,
Stb. 20° gelegt.

0136,5 = 01,37 Uhr, Ruderlsge < = 20°

1a YaW = 10,248 kn
Ter = 10,238 in - 2 kn » 8,248 kn
Wgr = 0,687 Kabslléngen
STEDLRIN KT L AL U N M o gy A S R S e e et
Vegr = 10,288 lm - 2,5 kn = 7,748 kn
Hgr = 0,545 Kabelldngen

DTS LT LRI IDEN IR I O TR R R IR I 2 e

2, Kurs 09.57 Unr = 69°
Q137 = 04.37,5 Uhr, Ruderlape & = 20°

Vdw = 10,248 kmn
Vgr = 10,248 kn - 2 kn = 8,248 kn

Wge = 0,645 Kgbellangen

it i ....::-;r.zrr:z::n:::s:‘:uaz
2, Kurs 01,37,5 Uhr = 78°

01037,5 = 01,38 Uhr, Ruderlage ¢ = 20°

Y. Vdw = 10,248 kn
Vgr = 10,248 ¥n - 2 kn = 8,248 ka
Wgr = 0,687 Kabellingen

NSNS TURSIRORNAT DN BERWTN

Vgr = 10,288 kn - 2,5 ko = 7,748 kn
W¥gr =  (,645 Kebellangen

R IR SR TN IR NN IS T IR M S S R IR IR I At I

2. Enrs 01,38 Uhr = a7
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01.%8 - 01,%8,5 Ubhy, Buderlage ot = 20°

Te Ydw = 10,248 kn
Wer #'"0368?'Kabellanpen

Ygf’ = ﬂ@gg"‘;P .‘sn = l.’..;s kﬂ '73748 kn
Wegr = 0,645 Kabellangen

2, Kurs 01.38,5 Ubr = 100°

01,38,5 Uhr - 01,39 Uhr, Ruderlage o = 30°

4 ' Vdw = 9,372 kn
Yar = 9,372 kn - 2 kn = 7,372 ka
;014 Zabellangen

i s ars e e ev vm wim sy iy A o e
momninSsSnTmtEREEs

WEgy = 0

mes

=
&
]
15

20 01,39 Unr = 192°

Naen Aussagen des I. Ingenieurs wurde ca. 1 Minate vor der
Kolligiom, also 01.39 Uhr, die Maschine gestoppt und voll. zurick
gegebon, Zur Zell des Zusammenstobes hat die laschine erst kurse
Zeit zurickgearbeitet. Das vedeutet, daB die wvom 01,39 - 01,40

Unhr surickgelegte Streckes kirzer ist als die Auslaufstrecke

hus dem Kursschreliberdiagramm ist ebenfalls zu grsebken, dab

ab 0M.30 Ubr nicht mebr mit der HMaschine vorausgearbeltet wurde,
da die Kursénderung langsamer wvor sich geht,

Nech den Probefahrtsergebnrissexn, {die ebenfalls aufgezsi t} be-
tragt die Auslaufstrecke von 80 U/min avf Stopp

10 Schiffslingen = 1570 m und die Zeit T = 10 min 25 gsc

nach der Gleichung

—%- ate




5 2 9 e
netragt die Beschleu.igung {Verzdgerung)

a = 2 8

-

=308 = %ﬂﬁgﬂ o
%Eﬁ?“s) 80000 ;5

Ir einer Winute ist dapn die zuriickgslegte Strecke

| 2
823‘%_ at
8, = 1. o 3140 . 3600 = 94,5 m

-3 %G 0000

Nach eimer Anfangsgeschwindigkelit von 8,25 ka hatte das Schiff
in 60 Sekunden einen Weg von 255 m suriickgelegi. Hiervonr ist dis
infolge der Verztgerung errechnete Strecke von 14,5 m zu subtra-
bieren.

Nach dieser Kechnung wiirde die Auslaufstrecke in der seit wvon
04,39 bis 01,40 Uhy won 80 U/min voraus auf Stopp 1.29 Xehellin~
gen batragen, Unter Bericksichtigung, dafB die Meszchine bereids
surickgearbelitet hat, werden fiir die Konstrukiion des Jeg2s
folgende verte sujruande gslegt:

0139 -~ 01.40 Ukr

1o Yer = 1 _Kgbelliénee

5. Kurs 01.40 Uhe (zur Zeit der Kollisiom) 115°

Bei der Komstruktion des zurickgslegten Weges wurden d4dis
peviationswinikel bericksichtigt,

G

01.36 Jbr S = 0

01.36,5 Ubr $ = 0°
01,37  uhr Jd= &°
01.37,5 Ubr dw 6%
01,38  Uar = &°
01.%8,5 Unr %

01,59 Unr d = 10°

01.40 Uny d = g0



Den im beipefiigten Blatt konstruierten Weg iiber Grund wurde eine
Strompeschwindigkelt von 2 kn zugrunds gelegt, Wirde man einen
Strom voa 2,5 kn beriicksichtigen, so¢ hat der Veg die gleiche
Porm, igt aber um 0,252 Kabellsngen kiirzer. Diese Verkiirzung
kenn in diesen Betrachtungen unberiicksichtigt bleiben,

Wach Aussagen des Eapiténs und des Lotsen wurde dis Hurséndsrung
um 01.36 Uhr vorgenommen, &ls die Petroleumtonne gusrad war. Da
MS "Magdeburg" achtern einen Tiofgang vonr 22 Fuf hatte, mubte der
rerechnete Weg immer aulerhalb der S-m-Tiefenlinie verlaufen,
andernfalls ware es au elner Grundberiibrung gekommen. Jadurch
ergibt sich ein giidlichster moglicher Weg, wie er in der als 4n-
lage beipefiigten Seekarte dargestellt ist. Der msglichste nord-
licre Weg ist hierin ebenfalls eingetragen., Nordlicher konnte
diessr Weg aul keinen Fall verlaufen, da sonst M3 "lMagdeburg®
Stone Ness innerhalb der G-m-Tiefenlinie passzerﬁ haben miiBte
und es auvch dort za girer Crundberiibrung gekommen wire. Der
nordllchste_mogliche Weg von 01.36 Uhr big 01.40 Uhr verlsauft
immer siidlich der Falirwassermitio. .
Nach der in den Jussagen des Lotsen und des Kapitans angegebenen
Entfernuncen und Peilungen - Umfaehren von Stone Ness in 2,5 Kabele

. langen, Abstand von Bell Wherf 2 Kabellangen, Abstand end Seitens

Zu 3,

peilumnzen sur Zeit der Fursédnderumg um 01,36 Uhr von Broadness
niv 2,5 bisg 3 Kabellsangen und Bﬁo Ssitenpeilung - ergibt sich
oin wahrscheinlicher %eg, der zugleich der mogliche siédlichste
ist. Der sich daraus ergebende Weg ist ebenfalls in der Anlage
dargestellt. Dieser Ort liegt eindeutig suf der fir das IS .
"Hagdeburg” richtigen Fahrwasserseite, Von groBer Bedeutung ist,
daB dieser Ort in die unmittelbare Niahe der Standlinie fihrt;

die durch die Berechnung der azimutalen Avflosuwang gewonnen wnrde,

Nachden die "Yemashiro Maru" herumgeschwoit war und wieder Fahrt
in Richtung Tillbury Negs aufgenommen und die "Magdeburg" passiert
hatte, wurde auf der "ilagdeburg" der Backbordanker geworfem. Bls
zi diesem Zeitpunkt sind mindestens 5 illnuten seit der Kollision
vergangen. Dieser Zeitpunkt ist asuch auf dem Xursblatt ergicht-
lich. In diezer Zelt muite die "Magdeburg" beil eilner Stromge-
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geschwindigkeit von 2 Fonoten um etwa 300 m auf Black
Shel? vertrieben wordeun sein, Hiernach niiBte der Lﬂ]lj“
sionsort, vom Fandort des Ankers aus geseben, 00 m in
Richtung oanost gelugeﬂ haben, Dieser Ort deckt sich wieder-
um mit der durch die azimutale Aufldsung berechneten
$tandlinie und dem Ort, der sich aus dem berechneten Weg
ergibt. Der Fundort des Ankers ergab sich aus der Standori-
festatellung, die wihrend des Bergens des Ankers durch die
mit der Bergung beauftragten Bergungsfachleute erfilgte,
und aus dem durch den amtlichen Besichtiger bestiatigten
Fundort des Ankers, namlich 51° 28,15' N und 00° 18,75' 0,

Bin weiterer Hinweis awuf den Kellislonsort ergibt sich aus
der Aussage des I1. Uffiziers der "Paraguay", der unmittel-
bar, nachdem er die Kollision gebidrt hatle, die Lighter der
kollidierten Schiffe von seiner Ankerplatz aus inm Richtung
auf Broadness Point und in der Nihe der Landspitze sah,
Wakre die Kellision an der Nordseite des FahrwaQSegs erfolgt,
so hiitte dieser Zeuge die Lichter unter Land von Black Shelf
beobachten missen. Damit srgibt sich das eingeirazene
Kellipsionsgebiet auch aus den Aussagen dleses Zeuvgen,

Der Kapitdn und der Lotse der "llagdeburg” sagen libgreinstime
mend aus, daf die Petroleumbtonns um 01.36 Uhr auf dem

Kurs von 50G quersd war. Diese Tonne konnte, obne daB sie
beleuchtet war, optisch ausgemacht werdem, woraus sich schon
2in geringer Passierabstand ergib%. Vorher hatte berelis

der RKapitan dem Lotsen gegenilber Bedenken dehingehdnd gedu-
Hert, da8 sich das Schiff nach seinem Radarbsobachtungen

zu dicht wnter land vor Bell Wharf befande. Der Lotse wies
darauf hin, daB bel dem gegenwidrtigen wWasserstand hieraus
fiir das Schiff keine Gefahr erwdchst. Aus diesen Aussagen
188t sich ebenfalls ableiten, dalB die rechte Falkirwasser-
selte eingehalten wurde.

Kapitén und Lotse schitzten den Abstand Ger Unfallstelie
su Broadness mit c&. 1,5 Kgbellangen. Diese Schéaitzungen :
stimmen wngefshr mit der Lage des errechneten Unfalliertes |
iberein, |
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Zw 8. Der durch die BDeweisfihrung angegebens Crt 1i5% auch
der vom Lotsen der "Yamsshiro Meru® angegebenen Kurs
Ton 503 %o Die von beiden Schiffen pgesteuerten Kurse
bei der XKollision ergeben einen snleufwinkel vom 8°,
der darchaus mbglich igt. Der in der “ulggdeburg® vore
hendene Binschnittwinkel von 560 ket mit dem Anlanfw-
winkel nichts zu tun, denn der Anlaufwinkel muf immer
Zleiner als der Linschnittwinkel ssin.

Zu 9, Auch die Passage elnes entgegenkommenden fahrzeuges
an der Backbordseite des HMS "Magdeburg" kurz vor dem
Zusammenstol weist auf die richtige Fahrwasserceits
Pir die "iagdeburg" hin. Wdare dis "Magdeburg" auf der
falschen Fahrwasserselte gewesen, hdtte das éntgegenp
kommende 3c¢hiff an der Steuerbordseite passieran miissen,

Die Argumente des Kollislonsgesners "Yamashiro Maru®

Diep Argumente des Kollislonsgegners ergeben sich aus dem
Bollisionsbericht des Lotgen der “"Yamashiro Haru®, G. H,
dohnson. Lotes Johnson fihrte folgende, fir die Beurteilung
der Schuldfrage wichtigen Argumente am:

1. RKolligionsort ;2 Eabellingsen Abstand von Broadness Poing
in Hichtung 14°,

2. Die "ilagdeburg" soll dea Rurg der "Yamashiro MHarn" von
"links nach Steuerbord” gekreuzt baben,

%. Die geschitzie Geschwindigkeit der "Yamashiro Maru“ vor
der Belligion soll 6 Knoten betragen haben.

%, Der gesteuverte Kurs war 305

5. Dis abgegebenen Kursinderungssignale
Ll g

im folgenden goll z2u den einzelnen Argumenten Stellung gee=
nommenr werden:

Zu 1. Wie aus der in der Anlggs beigefilgten Secekarte ersichi-
lich ist, muBte der Xurs der "Magdeburg" bei Stone Ness
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Zu &, Lotsge Johnson gibt sinen gesteuerten Kﬁrs von 305°
an. Dieser XKurs ist{ im Zusammenhang mit den berelts
vorhin sufgezeigten Berechnungsn zur Feststellung des
Unfallortes durchaus msglich, '

Zu 5, Im Bericht des lotsen Johnson wurden Korsanderungssig-
nale benannt; welche die Bedeutung haben: "Ich dndere
me inen Kurs nach Steuervord", Diese Signale horte man
auch auf der "Magdedburg", Anderseits gibt der lotss

 Johnson abeyr aa, daf er nur um 01,40 Ubr ein Ruderma-
ngver veranlaBte, also zum Zeitpunkt der Kollision.
it dem angegebenen Sigpal hétte schon friber ein
Steuverbord-Rudermandver verbunder sein miissen, das aber
vom Lotsen nicht angegeben wird. Aus den Beobachtungen
der Besatzungsmi‘glieder der "ilagdeburg" und aus dem
Bericht des lotsen Johnson muB daher geschluBfolgert
werden, daB die "Yemashiyo idara® zwar die Signale ab-
gab, jedoch eine entsprechende Kursénderung nach Steuer
berd nicht einlieitete,

¥ 1Xi. Zusammenfassung:

Die Bewelsaufnahme nrd die kinsciétzung der in der 3egriinmdung
sufpezeigten Fakten, die fir die Untersuchung der Ursachen von
gré8ter Bedeutung sind, sowile die Untersuchung der Argumente des
Kollisionsgegners lassen die ilitglieder der Seekammer in ihrer
Spruchf indung zi dem Entschluf kommen, daB ein schuldhaftes Ver-
hglten der Schiffsleitung des MS "Magdebubg" nicht voriiegt,

Das Schiff verlilef in einem scetiichtigen Zustand den lafen von
Dagenham, Dle Besetzung der Briicke entsprach den gesetzlichen
Bestimmungen, Die Artikel 27 und 29 der Seestrafenordnung fanden
bei der'Darchfuhrung der fahrt volle anwendung,

In bezug auf das Befahren der rechten Fahrwasserseite stimmen
die Themse-Vorschriften mit dem Artikel 25 der Seestrafencrdnung |
iiberein.
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Wie im vorherpgehenden bewiesen, liegt der Unfallort, dexr fir die
Beurtailung der Schuldfrage von grofter Bedeutung ist, einwvandfrel
anf der fir die "Magdcour"" rich ti gen Fahrvasserseite.

vie Schiffsleitung der "Yamaghire iaru® hat durch das RBefahren
der falschen FPahrvassersoite gegsn den Artikel 25 der 3Sgestralsn-.
ordnung verstoben, Dis im “FPort of London Act" verlangte besonde«~.
- ve Vorsgicht beim Passiersn wvon Schiffen fend seitens der
"Yamashiro Marw" keine Reachiung. Dieses Schiff fubhr auf der
falsclren Fahrwagserseite vud hat durchk die Abgabe von Zursinde-
runpgesignalen, demen eber keine Ausfithrung folgte, falsche Vors
gtellungen bel der Schiffsleitung der “"Magdeburg™ erweckt; so

dal die Gefahr eines Zusammenstobes nicht friilher erkamnt werden
konnte.

Dig Ursache der entstandenen Xolligion liegt somit eindeutig
im Verkalten deg Japanischen IS "Yamashiro HMaru®™ begrindet.

Ein Verschulden des Kapitdne HMaul und des Jachoffiziers Griepen-
trog oder aanderer Pargonen der Besatzung des MS “ilagdeburg" liegt
uicht vor.

Aus don genannten Grinden war dahery - wle geschehen = 2u entschoi=-

dell,

Der Vorsiltzende
ge%, Pieclenz

Kapitdan
1. Ausgeferti~t.
2. Vorsteh n G ——sersttigung/Abschrift wird
heo 2« .y i ]
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Die havarierte
»Magdeburg”,
1964, bei
Broadness
an der Themse
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Die Bergung der MAGDEBURG nach ihrer Havarie auf der Themse am 27.10.
Foto: Reinhard Lachs, Rostock

Zusammenstellung und Digitalisierung von

Hamburg, 23.10.2010
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Bei der Bergung der 1964 auf der CoMM
Themse versenkten ,,Magdeburg”



Bei der Bergung der 1964 auf der COMMER =7 OGR s
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Themse versenkten ,,Magdeburg”
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Bei der Bergung der 1964 auf der COMMES STOGR “
PHONE SRAV. 2140

Themse versenkten ,Magdeburg”
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Bei der Bergung der 1964 auf der
Themse versenkten ,,Magdeburg”
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