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Oberlandesgericht Oldenburg, den 14.07.2003
-2 Ws B6/02

Protokoll

liber die nicht&ffentliche Sitzung des 2. Strafsenats

Gegenwirtig:

Vorsitzender Richter am Oberlandesgericht Otterbein,
ale beauftragter Richter,

Justizangestelite Ahrens
als Urkundsbeamtin der Geschifisstelle.

Beginn der Sitzung: 10.15 Uhr

In dem Klageerzwingungsverfahren

gegen den Fregattenkapitdn Frank Menge

erschienen bei Aufruf der Sache:
1. flr den Antragsteller Rechtsanwalt Wiiller
2. der Beschuldigte mit seinem Verteidigar Rechtsanwalt Grau

_ (5 @nersc STeolS Om =
LA 3. der Elﬂw'il'lﬂﬂﬂlﬂﬂ Herr Ebel, Leer h‘i,y’_{'i.h'? "‘?:L RS

- 4. fiir die Generalstaatsanwaltschaft ni : Androovt - :
- A “m:“d':fm \nedoe “Aeiug PatEveESSE 1"\‘

Dem Beschuldigten wurde eréffnet, welche Tat ihm zur Last gelegt wird und welct
Strafvorschriften in Betracht kommen. Die §§ 222, 323 ¢ StGB wurden verlesen.
Der Beschuldigte wurde ferner darauf hingewiesen, dass es ihm nach dem Geset
freisteht, sich zu der Beschuldigung zu &uBern oder nicht zur Sache auszusagen
und Jederzeit, auch schon vor seiner Vernehmung, einen von ihm zu wihlenden
Verteidiger zu befragen. Er wurde ferner darilber belehrt, dass er zu seiner
Entlastung einzelne Beweiserhabungen beantragen kann und dass er sich auch
gegebenenfalls schriftlich duBemn kénne.

Zur Person:

Ich heilbe Frank Menge, ich bin 45 Jahr alt, Berufssoldat (Fregattenkapitin),
wohnhaft in Fallingbostel



Ausiertigung
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Oberlandesgericht Oldenburg

2. Strafsenat

2 Ws B6/02

Zs 658/02 Generalstaatsanwaltschaft Oldenburg
186 Js 32011/02 Staatsanwaltschaft Oldenburg

Beschlul3

In dem Ermittlungsveriahren

gegen Fregattenkapitan Frank Me nge,
geboren am
wegen fahriassiger Totung

- Verteidiger: Rechtsanwalt C. Grau, Domshof 17, 28195 Bremen, -

Antragsteller: Woligang Scheifelmeier,
Lilienweg 11,
32825 Blomberg,

- vertreten durch  Rechtsanwalt P. Willler, Alte Biglefelder Str. 1, 33824 Werther, -

nat der 2. Strafsenat des Oberlandesgerichts Oldenburg

am 29. Dezember 2003

durch den Vorsitzenden Richter am Oberlandesgericht Otterbein und die Richter am
Oberlandesgericht Dr. Meyke und Dr. Schwarz

baschlossen:

I. Auf den Antrag des Anlragstellers werden der Bescheid der General-
slaatsanwalischaft vom 02. Dezember 2002 und der Einstellungsbe-
scheid der Staalsanwaltschaft Oldenburg vom 27. August 2002
aufgehoben.

I1. Die Erhebung der offentlichen Klage wird angeordnet.

Der Seschuldigte ist hinreichend verdachiig, den am 06. Marz 2002 auf der

Ostsee eingetretenen Tod eines Menschen durch Fahrlissigkeit verursacht

Zu haben, indem er frolz bestehender Garantenpflicht gebotene und ihm zu-
mutbare RettungsmaBnahmen unterlassen hat.

Dem Beschuldigten wird folgendes vorgewarfen:



Er war seinerzeit Kommandant der in Wilhelmshaven stationierten Fregatte
.Mecklenburg-Vorpommern" (MVP), die unter anderem zusammen mit den
britischen Fregatten ,HMS Cumberland” und .HMS Edinburgh® an der Ubung
~3trong Resolve” im Marz 2002 in der Ostsee teilnahm, Am 06. Marz 2002
lagen die drei Schiffe in der Pommerschen Bucht vor der polnischen Ostsee-
kuste. Drei Besatzungsmitglieder der MVP, namiich die Soldaten Nieschwitz,
Paul und Samuel Scheffelmeier, befanden sich zu einem Personalaustausch
an Bord der Cumberland und sollten um 15.45 Uhr Ortszeit {(OZ) mit ginem
Speedboot der Cumberland auf die MVP zurlickgebracht werden. Als die drei
Soldaten das Speedboot betreten hatten, kenterte dieses um 15.50 Uhr (02),
so daf die drei deutschen und zwei britische Seeleute ins Wasser stirzten,
Der Soldat Samuel Scheffelmeier dberlebte wie auch sein Kamerad Niesch-
witz und die beiden englischen Soldaten den Fall in das etwa 3° kalte Wasser
der Ostsee und trieb im Wasser. Innerhalb von zweiundzwanzig Minuten seit
seinem Sturz hatte er lebend aus dem Wasser geholt werden kfnnen und
hatte mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit Gberlebt, wenn der Be-
schuldigte das Motorrettungsboot der MVP, das er der Cumberland, die den
Oberbefehl ber die Rettungsaktion fihrle, angeboten hatte und das von der
CUMB daraufhin angefordert worden war, um 16.01 Uhr oder 16.03 Uhr (0Z)
eingesetz! hatte. Der Einsatz des Booles war méglich und auch geboten, was
der Beschuldigte hatte erkennen kénnen und missen. Obwohl das Motorret-
tungsbool zu diesem Zeitpunkt als einsatzbereit gemeldet, eine fir das Aus-
selzen des Bootes glnstige Leeposition gegeben war und die Eigenge-
schwindigkeit der Fregatte und die Wellenhohe dies zugelassen hatten, befahl
der Beschuldigte nicht dessen Einsatz. Infolge dieser unterlassenen Rattungs-
maBnahme konnte der Scldat Samuel Scheffelmeler erst nach 38 Minuten nur
noch tot aus dem Wasser geborgen werden. Das Erfordernis, das Motorret-
tungsbool einzuselzen und die bei einem Unterlassen zu erwartende Folge,
namlich den Tod des ihm unterstellten Soldaten, hatte der Beschuldigte bei
gebotener und ihm auch zumutbarer Sorgfalt erkennen kénnen und missen.

Vergehen, strafbar nach §§ 222, 13 Abs. 1 SIGB.

Beweaismittal:

1. Beschuldigter:

a) Der Beschuldigte hat nach seiner Verehmung vom 14. Juli 2003 von
seinem Recht, die Aussage zu verweigern, Gebrauch gemacht;

b} abschlieBende Stellungnahme des Beschuldigten vom 17. Dezember
2003, Bl 165 ff d.A. Bd. V;

¢) richterliche Vernehmung des Beschuldigten vom 14. Juli 2003, BI, 277 ff
d.A. Bd. IV;

d) Schriftsatz der Verteidigung v. 12. Juni 2003, BI. 151 d.A. Bd. IV:

e) Einlassung des Beschuldigten Gber seinen Verteidiger vom 18. Juli
2003, Bl. 108 ff d.A. Bd. Il

fl Aussage des Beschuldigten vor dem Havarieausschuf der Bundes-
marine am 08. Mal 2002, Bl 121 ff d.A. Bd. II:
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h)

AbschlieBende Stellungnahme des Beschuldigten vor dem Havarie-
ausschuf3 der Bundesmarine vom 07. Mai 2003, BI. 402 fi d. Havarie-
akte (HVA);

Stellungnahme des Beschuldigten in seiner Eigenschaft als Komman-
dant der MVP zum Vorfall vom 06. Méarz 2002 vom 10. Juni (richtig:
Marz) 2002, B. 5 ff d. Havarieakte;

Zeugen:
Korvettenkapitan André Dirks,

(richterl. Vernehmung vom 15. September 2003, BI. 52 ff d.A. Bd. V),
dienstliche AuBerung vom 07. Marz 2002; Bl. 13 d. HVA;

Aussage vor dem Havarieausschul am 07. Mai 2002, Bl. 396 d. HVA;
polizeiliche Vernehmung v. 12. Marz 2002, Bl. 46 d.A. Bd. 1)
Kapitanleutnant Andreas Krug,

{richterliche \Femahmung vom 15, September 2003, Bl. 59 ff d.A. Bd. V;
dienstliche AuBerung vom 0B. Marz 2002, Bl. 16 d. HVA);
Stabskapitanleutnant Frank Kluwe,

(richterliche Vernehmung vom 22. September 2003, BI. 66 ff d.A. Bd. V;

dienstiiche AuBerung vom 07, Marz 2002, BIl. 19 d. HVA;

zitierte Aussage als Anlage 3 im brit. Untersuchungsbericht, Bl. 312 fi d.

HVA;

1. Aussage vor dem Havarieausschul am 06. Marz 2002, Bl. 393 ff d.
HVA;

2. Aussage vor dem HavarieausschuBl am 07. Marz 2002, Bl. 396 d.
HVA);

Qberleutnant zur See Patrick Tesche,

(richterliche Vernehmung vom 29. September 2003, BI. 82 11 u.~. Bd. Vi

dienstliche AuBerung vom 06. Marz 2002, BI. 23 d. HVA;

Aussage vor dem Havarieausschull am 06. Marz 2002, Bl 395 d.

HVA);

Bootsmann Timo Baumgarter ,

(richteriiche Vernehmung vom 22, Eeptamher 2003, Bl 76 d. Bd. V:

dienstliche AuBerung v. 06, Marz 2002, Bl. 32f d. HVA);

Obermaal Kai Nieschwitz

{polizeiliche Vernehmung vom 18. Marz 2002, BI. 60 ff d.A. Bd. I:

zilierte Aussage als Anlage 4 im brit. Untersuchungsbericht, BI. 324 ff 4.

HWVA:

Aussage vor dem Havarieausschufl am 07, Mai 2202, Bl. 399 f d. HVA);

Hauptbootsmann Frank Krutmann, '

(dienstliche AuBerung v. 06. Marz 2002, Bl. 25 d. HVA:

ergénzende dienstliche AuBerung vom 09, Marz 2002, Bl. 26 d. HVA;
Aussage vor dem HavarieausschuB am 07. Mai 2002, BI. 397 f d. HVA);
Oberbootsmann Ditmar Schulte,

{dienstiiche AuBerung vom 08. Marz 2002, Bl. 27 d. HUA.}

Stabsarzt Helge Kriger, |

(polizeiliche Vernehmung vom 12. Marz 2002, Bl. 56 ff d.A. Bd. I,
vorlaufiger Bericht vom 07, Marz 2002, Bl. 14 1 d. HVA;




zilierter Berichl als Anlage 5 im brit. Untersuchungsbericht, Bl. 327 ff d.
HVA;

Aussage vor dem Havarieausschull am 07. Mai E{IDE Bl. 398 { d. HVA):
I Maat Rene Ronnebeck, ~
(palizefliche Vernehmung vom 26, Marz 2002, BI. 107 { d.A. Bd. I);
k) Fregattenkapitan D. Thomson, Royal Navy, der nicht bereit isl, in
Deutschland vor einem Gericht zu erscheinen;
(schrifiliche Aussage, Anhang A, BI. 173 ff d.A. Bd. IV);
I) Fregattenkapitan R, J. Harcourt, Royal Navy, der bereit ist, ggf. in
Deutschland vor einem Gericht zu erscheinen;
(schrifiliche Aussage, Anhang B, Bl 176 f d.A. Bd. IV);
Unteroffizier Shaw, 824, Marinefliegerstaffel; der bereit ist, ggi. in
Deulschland vor einem Gerichl zu erscheinen;
(schrifiliche Aussage, Anhang C, Bl. 178 d.A. Bd. IV);
n) Staatsanwaltin Bdhm, Staatsanwaltschaft Oldenburg;
(Bericht vom 01. August 2002 Ober die Inaugenscheineinnahme eines
mil der MRB der MVP baugleichen Rettungsbootes der Fregatie
Bayern, 81. 126 f d.A. Bd. Il);

m

nachrichtlich:

o) Kapitanlautnant Markus Venker,
p) Kapitanleutnant Wollgang Thos,
q) Obermaal Marco Marschefski, !
r} Hauptgefreite Yvonne Weber, |
s} Hauplgelreiter Jens Karsten, '

) Hauptgefreiter Marcel Jakel, P
u} Hauptgefreiter Christian Kraus,

3.  Sachverstandige:

al Kapitan Johannes Peter Ebel (nautischer Sachverstandiger), Rem-
brandtstr. 11, 26789 Leer;
(Gutachten vom 12. Mai 2003, Bl. 60 ff d.A. Bd. IV;
1. Erganzung vom 04. Juni 2003, BI. 137 ff d.A. Bd. IV;
Stellungnahme vom 30. Juni 2003, BI. 223 ff d.A. Bd. IV):

bl Dipl.-Ing. Rolf Herrmann, Goppeltweg 12 a, 22393 Hamburg;
(Gutachten voem 03. Februar 2003, BI. 177 fi d.A. Bd. Ill;
Erganzung vom 25. Juni 2003, Bl. 214 ff d.A. Bd. IV);

c) Professor Dr. med. Hans Dieter Troger, MHH Hannover, Carl-Neuberg-
Str. 1, 30625 Hannover;
(arztliches Gutachten vom 04. September 2003, Bl 40 ff d.A. Bd. V);

d) Flottenarzl Dr. Ulrich van Laak, Schiffahrismedizinisches Instilut der
Marine, Kopperpahler Allee 120, 24118 Kronshagen;
(Stellungnahme vom 07. Februar 2003, Anlage 1 zum Schreiben des
Bundesministeriums der Verteidigung vom 27. Februar 2003, BI. 147
d.A. Bd. lIl; hintere Aktentasche);

g) Bundeskriminalamt, Kriminaltechnisches Institut, Thaerstr. 11, 65193
Wiesbaden:;
(Behdrdengutachten vom 17. April 2003, Bl. 2 i d.A. Bd. IV);




f) Prolessor Dr. med. Wegener, Universitat Rostock, Institut flr Rechtsme-
dizin; S1.-Georg-Str. 108, 18055 Rostock:
(vorlaufiges Sektionsgutachten vom 02, April 2002 betreffend Samuel
Scheffelmeier, Bl. 167 fi d.A. Bd. I;
vorlaufiges Sektionsgutachten vom 02, April 2002 belrefiend Stefan
Paul, Bl. 185 ff d.A. Bd. I);

4. Urkunden:

a) Todesbescheinigung betr. Samuel Scheffelmeier vom 07. Marz 2002,8I,
045 Bd. I;

1) Todesbescheinigung belr. Stefan Paul vom vom 07. Marz 2002, BL. 039
Bd. |

2.  Objekie der Inaugenscheineinnahme:

al Lichtbildmappe (baugleiches Motorrettungsboot);
b) CD-ROM (teilweise Video- und Tonaufzeichnung zum Voriall);

6. Sonstiges:

al Brilischer Untersuchungsbericht, Bl, 282 ff d. HVA,;

b} Verhandlungsprotokoll des deutschen Havarieausschusses vom 0. und
07. Mai 2002, Bl. 389 if d.HVA;

c] Entscheidungsvorschlag des Havarieausschusses vom 07, Mai 2002,
Bl. 404 {f d. HVA,

Grinde:
L

Der Antragsteller ist der Vater des am 06. Marz 2002 in der Ostsee ertrunkenen Sol-
daten Samuel Scheffelmeier.

Dieser stelite unter dem 21, Marz 2002 unter anderem Strafantrag gegen den Be-
schuldiglten wegen fahrlassigar Totung pp. Das gegen den Beschuldigle gefdhrte
Ermittlungsverfahren stellte die Staatsanwaltschaft Oldenburg mit Bescheid vom 27,
August 2002 ein. Hiergegen legte der Antragsteller fristgerecht Beschwerde ein, die
der Genaralstaatsanwalt mit Bascheid vom 02. Dezember 2002 als unbegrindet
zurGckwies. Hiergegen richlet sich der gemal § 172 Abs. 2 SIPO frist- und formge-
recht gestelile Antrag des Antragstellers auf gerichlliche Entscheidung. Der Antrag ist
zulassig und begrindet, wobei sich die Prifung des Senats allein darauf zu be-
schranken hatte, ob dem Beschuldigten wegen des Todes des Soldaten Samuel
Scheffelemair ein individueller Schuldvorwurf zu machen ist und er hinreichend ver-
dachtig ist, am 06. Mérz 2002 den Tod des Soldaten schuldhalt verursachl zu
haben. Der Strafsenat hat erganzende Ermittiungen durchgefdhrt und ist zu dem Er-
gebnis gelangt, dald der Beschuldigte der fahridssigen Totung des Soldaten Samuel
Schelfelmeier durch Unterlassen hinreichend verdachtig ist. Hierbei hatte der Senal
nicht zu prifen, ob der Beschuldigle der ihm vorgeworfenen Tat schuldig ist, sondern



er hatte allein zu klaren, ob bei vorlaufiger Tatbewertung eine spatere Verurteilung
des Beschuldigten wahrscheinlich ist, - Bl s\

Die Beteiligten hatten Gelegenheit zur abschlieBenden Stellungnahme bis zum 22,
Dezember 2003, Hiervon haben sie teilweise Gebrauch gemacht.

Il

Der BEeschuldigte war zum Zeitpunkt des Vorfalls am 06. Marz 2002 Kommandant
der in Wilhelmshaven beheimateten Fregatte ,Mecklenburg-Vorpommern® (MVP) und
damit zugleich Dienstvorgesetzter der Besatzungsmitglieder Samuel Scheffelmaier,
Stefan Paul und Kai Nieschwilz, Die MVP nahm seit dem 01, Méarz 2003 in der Ost-
see an der Ubung ,Strong Resolve® teil, an der unter anderem auch die britischen
Fregalten ,HMS Edinburgh” (EDIN) und ,HMS Cumberland® (CUMB) beteiligt waren.

Am Vormittag des 06. Marz 2002 hatten die Soldaten Nieschwitz, Paul und Schel-
felmeier im Rahmen eines Austausches gegen 9.00 Uhr Ortszeit (OZ) von der MVP
aul die Cumberland Ubergesetzt. Beim Verlassen der MVP trugen alle drei Soldaten
warma Kleidung, Olzeug und dariber ihre Schwimmweste mit integrierlem Kalte-
schutz und integrierter Spritschutzhaube. Paul hatte jedoch zuvor noch aufgefordert
wardan mussen, seine Retlungsweste ordnungsgeman anzulegen. Fir den Nachmit-
tag war der Rucktransport der drei deutschen Soldaten von der CUMB zur MVP mit
dem Speedboot der CUMB um 15.45 Uhr (OZ) vorgesehen. Die drei Schiffe nahmen
dazu auf Belehl der CUMB, die die Leitung Gbermommen hatte, in etwa eina Drei-
ecksformation ein. Die MVP hatte parallel zur Steuerbordseite der CUMB, dem Fihr-
ungsschifi, aufzuschlieBen, wahrend die EDIN sich an deren Backbordseite halten
solite. Es herrschte ein Wind aus westsGdwestlicher Richtung mit einer Starke um 7
Beaufort. Die Sichiweite betrug etwa 2 Seemeilen. Die Wellenhéhe lag um 1,5 bis 2
m. Die Lufttemperatur betrug 4,5 ° C und die Wasserlemperatur um 3° bis 3,5° C.
Um 15.45 Uhr OZ hatten sich Paul, Nieschwitz und Scheffelmeier auf der Backbord-
seite der Schanz der Cumb eingefunden, um vorn dort aus in das Beiboot zu steigen.
Sie trugen dieselbe Kleidung wie am Morgen. Nieschwitz und Scheffelmeier hatten
thre Schwimmwesten im wesentlichen ordnungsgemaf angelegt, wobei Scheffelmei-
er jedoch die Schrittgurte nicht fest genug angezogen, wahrend Paul bai seiner We-
ste die Gurte offensichtlich nur locker umgelegt hatte. Als die drei Soldaten zu dem
britischen BootsfUhrer und dem weiblichen britischen Bootsgast, die ihrerseits — wie
in der britischen Marine fOr derartige Transporte vorgeschrieben - einen fir die Kale
optimal geeigneten gesonderten Schutzanzug trugen, in das Beibool zugestiegen
waren und Gepack nachgereicht werden solite, schlug das Beiboot um 15.50 Unr OZ
{(nach den Aufzeichnungen auf der MVP; dagegen nach dem Bericht des deutsch-
pritischen Untersuchungsausschusses um 15.51 Uhr OZ) aufgrund widriger Verhalt-
nisse pldtziich um, so dafB alle finf Personen in das Wasser figlen, Der britische
Bootstuhrer und der Soldat Nieschwitz gerieten dabei unter das kieloben schwim-
mende Beiboot. Es gelang ihnen jedoch, unter dem Boot weg- und daneben wieder
aufzutauchen. Der Bootsfihrer kietterte auf den umgekippten Rumpf des Bootes, auf
dem er bis zu seiner Rettung blieb. Die anderen Vier schwammen im Wasser, wobei
Paul, Nieschwitz und Scheffelmeier zunachst nah beiginander in einer Gruppe
schwammen, zu der nach einer Weile auch der britische Bootsgast stie, so dal zu-
nachst drei Positionen der Schiffbrichigen auszumachen waren, der britische Boots-
fahrer in der Nahe des gekenterten Bootes, der britische Bootsgast links vom Beiboot
und die drei deutschen Soldaten in zunachst einer Gruppe noch weiter links.
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Wahrend Nieschwitz und Scheffelmeier mit aus dem Wasser herausragenden Kopf
im Wasser Irieben, schwamm bei Paul lediglich die sich automatisch aufgeblasene
Reltungsweste auf dem Wasser, die wegen ihres nur lockeren Anlegens nach oben
gerutscht war und deshalb Pauls Kopf unter Wasser gedrickt hatte. Paul reagierte
nicht. Es ist davon auszugehen, daB er infolge des plotzlichen Sturzes in das nur
3°bis 3,5° C kalte Wasser einen Schock erlitten und bewuBtlos geworden war.
Nieschwitz trieb auf Scheffelmeier zu, der auf ihn einen nervosen, zunichst teilweise
hektischen Eindruck machte. Er faBte thn an die Hand und sprach beruhigend auf ihn
ein. Paul seinerseits trieb auf Nieschwitz und Samuel Scheffelmeier zu. Nieschwitz
konntz ihn fassen und bemerkite, daB sowohl der Parka als auch die Schwimmweste,
die sich bei Kontakt mit Wasser automatisch aulblast, nach oben zum Koplbereich
hin verrutscht waren und sein Gesicht dadurch nicht zu sehen war. Auf Zurufe rea-
gierte er nichl. Nieschwitz und Schelfelmeier unterlieBen es, den in der Retlungswe-
ste untargabrachten und aus einer Plastikfolie beslehenden Kalteschutzanzug her-
vorzuholen und anzulegen. Ferner klappten beide nicht das ebenfalls in der Ret-
lungsweasia integrierte Schwimmweslanvisier herunter, um vor in das Gesicht schia-
gende Wellen geschitzl zu sein. Nieschwitz hatle bewuBt darauf verzichigl, den Kal-
teschutz hervorzuholen und anzuziehen, um in dem eiskalten Wasser keine Krafi zu
vargeuden. Auf das Anlegen des Visiers hatte er verzichtet, weil dieses seiner Aul-
fassung nach in dem kalten Wasser infolge der Atemluft sofort beschlagen wére und
ihn orientierungslos gemacht hatte. Ferner waren die MVP, CUMB und EDIN in der
MNahe, so dad er keine Angst um sein Leben verspirte. Entsprechende Uberlegung-
en durfle auch Schelfelmeier angestellt haben, '

Der dan auf der Schanz der CUMB ablaufenden Transport beaufsichtigende britische
Soldat meldete das um 15.50/15.51 Uhr (OZ) erfolgte Kentern des Speedbootes so-
fart telefonisch zur Bricke, aufl der unmittelbar der Hauptalarm und die Mann-Gber-
Bord-Sirens ausgeldst wurden. Ferner wurden Rauchmalder geworfen, um die Un-
gliicksstelle zu markieren. Der britische Navigationsoffizier informierte ebenfalls so-
fort die MVP und die EDIN, die beide angewiesen wurden, sich von der CUMB fern-
zuhalien, die den Oberbefehl Ober die Retiungsaklion Gbernommen halte.

Der Unfall war zeitgleich auf der MVP sowohl von der Briicke als auch aus der Oper-
alionszentrale heraus auf dem Bildschirm beobachtet worden. Der Beschuldigte hielt
sich zu diesem Zeitpunkt auf der Bricke auf. Der Ausguck auf der Backbordseite
meldete den Unfall in die Bricke. Zugleich hérte man die Sirene der CUMB zum
«Mann-ubar-Bord-Mandver” und auch deren Alarmklingel. Der Navigationsoffizier
(NVO) der MVP, der Stabskapitanieutnant Kluwe, sprach Gber VHF mit der CUMB
das einzuleitende Man&ver ab, wobei klar war, daB diese als Fihrungsschilf das Ret-
tungsmandver leiten wiirde. Von der CUMB kam die Vorgabe, Raum zu geben und
selbst nach Backbord zu gehen. Damil ergab sich zwangslaufig, daBd die MVP (ber
Steuerbord abzudrehen hatte. Eine detailliertere Absprache, welche genaue Position
beide Schiife nach DurchiGhren ihres Wendemanbvers einnehmen sollten, erfolgte
nicht, wabei jedoch klar war, daf die CUMB 0ber ihr Backbordmanédver zur Un-
glucksstelle zurickgelangen und dort das Mandver zur Rettung der gekentarten fanf
Soldaten baginnen wollte. Aus der Sicht des NVO machte dies auch Sinn. Die MVP
verfigle auf der Steverbordseite Uber ein Motorrettungsboot, See, (MRB) und auf der
Backbordsaite Ober ein Speedbool, das jedoch wegen Mangel am Bordladekran ge-
méB einer Prifbescheinigung vom 25. Januar 2001 (Nr. 010125/152000/8) (BI. 162/
170 d. Havaneakle) und einer bis zum 30. Juni 2002 befristeten Ausnahmeanord-
nung Nr. 02/01 des Bundesministeriums der Verteidigung vom 07. November 2001



(WV IV 5 - Az. 47-06-12/01/ 001) nicht in der Betriebsart ,Rescue( Einsatz bemannt)
Zu Wasser gelassen werden durfte. Das MRB befand sich auf der Steverbordseite
und konnte wegen der herrschenden Wetlerverhaltnisse nur auf der Leeseite ausge-
setzt werden. Durch dieses Steuerbordmandver gelangte die MVP in eine fir ein
Aussetzen des MRB glnstige Leeposition, so daB generell die Moglichkeit erffnat
wurde, das MRB einzusetzen. Der NVO unterrichiete den Beschuldigten Gber das
Ergebnis seines Gespraches mit der CUMB. Die MVP leitete sofort das Mandver
nach Steuerbord ein, wobei auf die Maschine zunachst 16 Knoten und aul Weisung
des Beschuldigten dann 20 Knoten gelegt wurden, um den Wendekreis moglichst
eng und damit zeitsparend auslihren zu kdnnen, Etwa um denselben Zeitpunkt her-
um wurde dis Mannschafl dber die Schifislaulsprecheranlage Gber das Kenlarn des
Speedbootes der CUMB mit vier Personen an Bord informiert, Ferner erging der Be-
fehl an die Besatzung des MRB und an die Retiungsschwimmer, auf Station zu ge-
hen, und an die Besatzung , das Kletterrettungsnetz klar zu machen. Dis ,Mann-
uber-Bord-Rolle® wurde nicht ausgeldst. Bei einem derartigen Befehl ware eine alles
durchdringende Klingel ausgelost worden, die dberall an Bord zu hdren gewasen
ware, Fernar hatte nach dem Standigen Befehl F 123 Nr. 509 bei sinam derartigen
Einsatz von vornherain ein Sanitatsgast zur Boolsbesatzung gehort, Dies war jedoch
bei dem jetz! arteilten Befehl nicht der Fall. Nachteilige Auswirkungen hatte dies letzt-
lich nicht, weil die Besatzung des MRB einschiieBlich des Sanitatssoldaten schlief3-
lich um 16.01 Uhr (OZ) vollzahlig versammelt im MRB saB, das Boot klar zum Aus-
setzen war, dies an die Bricke gemeldet worden war, die MVP jedoch zuvor noch
keine glnstige Position erreicht hatte, die ein Aussetzen des MRB ermdglichl hatte.
Die war erstmals um 18.01 oder 16.03 Uhr OZ erreicht. Die Geschwindigkeil der Fre-
gatte lag unter 5 kn. Die Wellenhdhe betrug in Lee maximal noch Y2 bis 1 m. Das
erfolgreiche Aussetzen des MRB innerhalb einer Minute ware zu diesem Zeitpunkt
maglich geweasen. Etwa fanf Minuten vor Erreichen dieser Position hatte auf Weisung
des Beschuldigten der Kapitanleutnant Krug bei der CUMB dber VHF nachgefragt,
ob und gegebenenfalls welcha Hilfe sie bendlige. Nach etwa zwei'drei Minuten kam
die Antwort, daB die MVP ihr MRB schicken solle. Dies teilte Kapitanleutnant Krug
dem Baschuldigten mit. Statt um 18.01/16.03 Unr (OZ), als die fir das Aussetzen des
MRB glnstige Leeposition erreicht war, den Befehl zum Aussetzen des MRB zu ge-
ben, schwieg der Beschuldigte und lieB bis zu zwei Minuten ungenutzt versireichen.
MNach Ablauf dieser Zeitspanne kam der Befehl der CUMB an die MVP, Raum zu
geben. Diesem Befehl kam der Beschuldigte nunmehr sofort nach, lieB die Ge-
schwindigkeit kurzfrislig erhéhen und einen Kurs leicht nach Backbord legen.

Hatte der Eeschuldigte, wie es geboten und auch zumutbar war, um 16.01/16.03 Uhr
(OZ) das MRB aussetlzen lassen, hatte mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlich-
keit der Soldat Samuel Scheffelmeier den Unfall Gberlebt. Zu diesem Zeitpunki be-
fand sich die MVP maximal 400 m von der Unfallstelle entfernt. Diese Strecke hatte
es bei fir den Beschuldigten glnstigster Berechnung in maximal 3 Minuten 40 Se-
kKunden zurdcklegen konnen. Rechnet man die Ausselzzeit von einer Minute hinzu,
hatte das MRB in vier Minuten 40 Sekunden an der Unfallstelle sein kénnen. Samuel
Scheffelmeier war noch zwanzig Minuten nach dem Unfall lebend gesehen worden,
als er winkend um den Bug der CUMB treibend gesehen worden war. Ware er inner-
halb von 22 Minuten aus dem Wasser geholt worden, hatte er Oberlebt. Dies bedeut-
et, dafi fur ihn eine sichere Uberlebensmoglichkeit bis 16.12 (16.13) Uhr (OZ) gege-
ben war, Das MRB der MVP hatte demnach um 16.07.40 Uhr (OZ) an der Unfalistelle
gingreifen konnen. Auf seinem Wege dorthin ware ihm Samuel Scheifelmeier so gar
entgegen geftrieben. Es hatten demnach knapp finf Minuten zur Verligung gestan-



den, den Soldaten aus dem Wasser zu holen und zu retten. Dies wire mit Sicherheit
gelungen. Die Crew des MRB war im Gegensatz zur der Besatzung des um 16.07
Uhr fdr den Beschuldigten Gberraschend auftauchenden und zur CUMB fahrenden
Speedbootes der EDINB mit einem Motorola ausgestattet, so daB es maglich gewa-
sen ware, es uber Funk ohne Zeitverzug zu dirigieren, so dai zeitautwendige Fahr-
ten zur CUMB uberflissig gewesen waren, um sich von dort jeweils aktuelle Direkti-
van zu holen und sich die Standorte der im Wasser treibenden Soldaten sagen zu
lassen. Die Besatzung des MRB der MVP war geeignet und fahig, das Rettungsma-
nover zu fahren und innerhalb des obigen Zeitraumes trotz gewisser Unzulanglich-
keiten ihres Bootes erfolgreich durchzufihren. Die Manner waren im Gbrigen auBerst
motiviert, die britischen und deutschen Seeleute aus dem Wasser zu holen. Sie wuli-
ten, dall es im Hinblick auf die Wassertemperatur und der bisher vergangenen Zeit
auf jede Sekunde ankam. Dies hétte der Beschuldigten, der selber davon ausging,
daB die Soldaten ohne jeglichen Verzug aus dem Wasser zu holen waren, bei der
von ihm zu fordernden Sorgfalt erkennen, nutzen und entsprechend handeln kénnen.
Er war Kommandant der MVP und Angehériger des Marineverbandes an einer ver-
antwortlichen Stelle. |hn traf eine Schutzpflicht gegendber allen im Wasser treiben-
den Soldaten. Im Obrigen hatte der Beschuldigte selber das MRB der CUMB als Ret-
tungsmittel vorbehallios angeboten und von dort die Weisung erhalten, es zu schik-
ken. Diesa Weisung hatte er ignoriert, obwohl sich an den tatsachlichen Verhélinis-
sen der Ausgangslage nichts gedndert hatte. Samuel Scheffelmeier wurde um 16.28
Uhr {OZ) mit Hilfe eines Hubschraubers tot aus dem Wasser geborgen. Der Soldat
war ertrunken. Der Beschuldigte ist deshalb hinreichend verdachtig, fir den Tod des
Samuel Scheffelmeier verantwortlich zu sein und den Tod fahriassig durch Unterlas-
sen der als 50 von ihm auch erkannten gebotenen RettungsmaBnahme fahrlassig
verursacht zu haben, §§ 222, 13 Abs. 1 SIGB.

Der Soldat Paul wurde von Rettungsschwimmern der CUMB um 16.07 Uhr (OZ) tot
aus dem Wasser gelischt. Er hatte wahrscheinlich bei dem Sturz in das nur 3° bis
3,57 kalte Wasser einen Schock erlitten und war bewuBtlos geworden, Die von ihm
nicht ordnungsgemaid angelegte Rettungsweste hatte sich bei dem Kontakt mit dem
Wasser selbsttatig aufgeblasen, sich nach oben verschoben und so seinen Kopf
unter Wasser gedrick!, so daB er schlieBlich ertrunken war,

Der Soldat Nieschwitz wurde um 16.09 Uhr OZ unter der Mithilfe von Rettungs-
schwimmeam aus dem Wasser geholt. Er war zu diesem Zeitpunkt am Ende seiner
physischen Krifte angelangt.

Um 16.11 Uhr OZ wurden die britische Soldatin ebenfalls durch Rettungsschwimmer
und um 16.15 Uhr der britische Bootsfihrer, der auf dem gekanterten Speaboot sai,
durch das Speedbool der EDINB gerettat.

Um 16.15 Uhr OZ war der 2u Hilte gerufene Hubschrauber (ber dem im Wasser trei-
benden Samuel Scheffelmeier erschienen und lie etwa zwei Minuten spater einen
Rettungsschwimmer hinab, dem es jedoch zundchst nicht gelang, das Rettungsseil
an der Rettungsweste Schaffelmeiers zu befestigen. Gegen 16.26 Uhr OZ schlieBlich
konnte Samuel Scheffelmeier in den Hubschrauber geborgen werden. Ihm konnte
nicht mehr geholfen werden. Reanimationsversuche bei den Soldaten Paul und
Scheffelmeier blieben erfolglos. Es konnte nur noch inr Tod festgestelit werden,
Beide waren ertrunken,
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1.

Der Beschuldigte ist der Auffassung, korrekt gehandelt zu haben, und a8t sich im
weasentlichan dahin ein, das an Bord der MVP vorhandene MRB sei, was ihm bei
Fahrtantritt bewuBt gewesen sei, fir Einsitze zur Rettung der im Wasser schwim-
menden Soldatan im Hinblick auf die zum Unfallzeitpunkt herrschenden See- und
Wellerverhaltnisse untauglich gewesen. Es sei allenfalls bis zu einer Wellenhdhe von
maximal 1 m einsetzbar. Das Boot lasse sich extrem schwer steuern, Ein Einsatz des
Bootes sei deshalb bel dem damals herrschenden Wellengang bis zu 2 m mit einer
extremen Gefahrdung der Besatzung des MRB verbunden gewesen, so daB ein Ein-
satz des Bootes nur im auBersten Fall zu verantworten gewesen wére. Dieser habe
jedoch nach seiner Auffassung nicht vorgelegen. Die CUMB sei das befehlsgebende
Schiff gewesen, das fur die vorzunehmenden RettungsmaBnahmen zustandig gewe-
sen sel. Er habe zu keinem Zeitpunkt Anla gehabt, an der Fahigkeit der CUMB und
ihrer Besatzung zu zweifeln, das Rettungsmandver erfolgreich durchzufihren. Die
Schiffbrichigen hatten sich in einer Gruppe zusammengefunden. Es sei nicht damit
zu rechnen gewesen, dai jemand hatte abgetrieben werden konnen, AuBerdem ha-
be er sich zu keinem Zeitpunk! in einer fir das Aussetzen des MRB erforderlichen
gunstigen Leeposition befunden. Als man nach 16.00 Uhr OZ eine Leeposition er-
reicht gehabt habe, sei sofort der Befehl der CUMB gekommen, Raum zu geben, 50
dafd man auch unter diesem Gesichtspunkt keine Maglichkeit gehabt habe, das Boot
auszusetzen. Im Gbrigen sei es ohnehin erforderlich geworden, eine Kursanderung
vorzunehmen, weil ein Fortsetzen der Steuer- bzw. Backbordmandver beider Schifie
zu einer Kollision beidar geflhrt hatte, so dad er losgeldst von dem Befehl der
CUMB, Raum zu geben, ohnehin nach Backbord héatte ausweichen missen. Heute
kdnne er sich nicht mehr erinnern, der CUMB das MRB der MVP als Rettungsmittal
angebolen zu haben. Er wisse lediglich aus den Unterlagen, daB die CUMB das
MRB der MVP angefordert haben soll.

Diese Einlassung ist aus lalsachlichen und rechilichen Grinden nicht geeignet, den
gegen den Beschuldigten bestehenden hinreichenden Tatverdacht auszuraumen,

eine fahriassige Kérperverletzung zum Nachteil Samuel Scheffelmeiers begangen zu
haban.

1. Eignung der Rettungsmittel der MVP;

a) Speedboot:

Urspriinglich verfigten Fregatten der Klasse 123, zu denen die MVP gehort, Gber
zwei Motorrettungsboote. Um fir die Edillung zusatzlicher Aufgaben geriistet zu
sein, wurde mit ErlaB des Bundesministeriums der Verteidigung vom 23. August
1996 = Ausnahme Nr. 1/96 - (WV IV 5 - Az. 47-06-19) zugelassen, daf Fregatten
der Klasse 123 mit nur einem Motorretiungsboot (MRB) ausgerlstet zu sein brauch-
ten. Zusatzlich 2um verbleibenden MRB soliten die Fregatten stattdessen ein fOr
Sonderaufgaben, namentlich fir Einsatze im Rahmen der Krisenreaktionskrafte ge-
eignetes Molorboot, See, (Speedboot) mit sich filhren. Der aufgrund der geringeren
Platzkapazitat des Speedbooles eingetretene Verlust von Rettungsplatzen wurde
durch andere MaBnahmen ausgeglichen. Die MVP verfigte deshalb auf der Back-
bordseite (ber ein Speedboot und auf der Steuerbordseite (ber das MRB, In der
Folgezeit steliten sich jedoch technische Schwierigkeiten bei dem Bordladekran
(BLK) des Speedbootes ein. Wegen der dadurch aufgetretenen sicherheitstechnisch-
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en Bedenken im Hinblick auf zahlreiche technische Funktionsstérungen des BLK fir
das Speedboot, dessen Sperrung und der damit verbundenen Verminderung der
Gruppenrettungsmittelkapazitat durften die Schiffe der Klasse 123 nur noch aufgrund
jeweiliger Ausnahmegenghmigungen am Seeverkehr teilnehmen. Da letztlich die
Verantwortung fir eine Teilnahme am Seeverkehr trotz eingeschrankter Seanotret-
tungsmittelkapazitat beim Kommandanten der jeweiligen Einheit lag, wurde im Oklo-
ber 2001 angeragl, eine befristeta generelle Ausnahmegenehmigung zu ertailen.
Eine interne Anfrage vom 30. Oktober 2001 unter anderem zu der Frage, ob das an
Bord der Fregatten der Klasse 123 mitgefGhrie Motorretiungsboot uneingeschrankt
einsatzbereit sei, ergab, dad es keine Hinweise, Meldungen oder Erkenntnisse gebe,
die vermuten lassen wirden, daB das Motorrettungsboot nicht uneingeschrankt ein-
satzbereil sei (Fernschreiben vom 05. November 2001 (Nr. 20 des Anlagenkonvuluts
zum Schreiben des Bundesministeriums der Verteidigung vom 21. August 2003). Un-
ter dem 07. November 2001 erteilte das Bundesministerium der Verteidigung zur
Ausrastung von Fregaiten Klasse 123 mit Seenot-Rettungsmitteln die bis zum 30.
Juni 2002 beafristete Ausnahme Nr. 02/01, nach der es den Schiffen gestattet wurde,
ohne einsaizbereite Boolsaussetzvorrichtung fir das Motorboot, See (Speedboot)
am Seeverkehr teilzunehmen, und in der es unter B. heifit:

Die Ausnahmegenehmigung ist mil folgenden Nebenbestimmungen

varbunden:

1. Das an Bord mitgefihrie Motorrettungsboot und seine Aussatzvor-
richtung muB uneingeschrankt einsatzbereit sein.

2. Das Motorboot, See muB3 als solches funktionstlchlig sein.

3. Die PME-MaBnahmen an der Bootsaussetzvorrichtung und dem
Motorboot, See sind weiterhin im vorgegebenen Umfang durchzu-
fihren.

Dementsprechend fihrte die MVP am Vorfallstag auf der Backbordseite das Speed-
boot und auf der Steuerbordseite das MRB. Die Benutzung des Bordladekrans des
Speedbootes war grundsatzlich untersagt. Dem Kommandanten war es jedoch ge-
stattet, in einem auBerordentiichen Fall (beispielsweise einem Seenotrettungsfall)
dieses Verbot voribergehend aufzuheben, wobei dies mit entsprechender Begrin-
dung im Bordbuch einzutragen gewesen ware. Demnach ware es dem Baschuldiglen
erlaubt gewesen, das Speedboot unbemannt zu Wasser zu lassen. Dies war wagen
seiner Einpunktaufhangung bei Wellenhdhen von mehr als 1,50 m méglich (vgl. nau-
tisches Gutachten des SV Ebel vom 12. Mai 2003, Bl. 77 d.A. Bd. IV). Es hatte an-
schiieBend von Bord aus bemannt werden kénnen, um in das Rettungsgeschehen
erfolgreich einzugreifen. Die Ubernahme der Besatzung nebst der Verunglickten aus
dem Wasser hatte, weil ein Aufheiflen des bemannten Speedbootes wegen der Un-
berechenbarkeit” des Bordladekrans nicht in Betracht kam, mittels Schwimmer, Ret-
tungsgalgen, Stretchers oder des Kletterretiungsnetzes erfolgen kénnen. Das
Slpeedbnm selber hatte in Schlepp genommen werden kénnen, wenn ein Einholen
nicht moglich gewesen ware. Ein (materieller) Verlust des Bootes hatte im Hinblick
auf zu rettendes Leben in Kauf genommen werden missen, Dem Aussetzen des
Speedbootes hatte auch nicht ein mbglicher Aussetzer des Bordladekrans im Wege
gestandan. Denn die Uberprifung des Ladekrans nach dem Vorfall (vgl. Bl 150 ff d,
HVA) hatte argeban, daB dieser beim Ausselzen von Last unbeanstandet gearbeitet
halte. Es ist nichts dafir ersichtlich, warum er dies am Verfallstag auf See nicht auch
Rg:lﬂ tun scllen, so daB er als weiteres Rettungsmittel zur Verilgung gestanden
alte,



b) Motorrettungsboot, See:

Bei dem MRB handelt es sich um ein Rettungsmittel mit Zweipunktauthangung, das
grundsatzlich aul der Leeseile eines Schiffes auszusetzen ist. DemgemaRl entsprach
das unmittelbar nach dem Unfall von der MVP durchgefiihrte Steuerbordmanéver
dieser Vorgabe, weil so die Leeseite fir ein Aussetzen des MRB gewonnen wurde,
Nach der TDv 2030/034-13, Ausgabe Juli 1994, Punkt 1.1.3 kann das bemannte
MRB unter anderem bis zu einer Wellenhohe von maximal 1,5 m sicher aus- und
eingebracht werden. Das Aussetzen und Einholen des Boaotes kann bis zu einer
Schifisgeschwindigkeit von 6 kn erfolgen. Nach dem Standigen Befehl F 123 Nr. 509,
Stand Februar 2003, Punkt 3.3.1 sind diese Voraussetzungen dahin verscharft, daf
die Geschwindigkelt auf unter 4 kn zu reduzieren isl.

Diese Voraussetzungen waren vorliegend erfalit.

aa) die Wellenhdhe betrug laut Eintragung im Schiffstagebuch 1,50 m. Die Zuverlas-
sigkeit dieser Einlragung wird durch die Aussage des Oberleutnant zur See Tesche
dahin relativiert, daB er persénlich zwar anderer Auffassung (namlich Wellenhohe bis
2u 3 m) als der mitschalzende Navigationssoldat gewesen sei, jedoch letztlich die
Eintragung von 1,50 m unterschrieben habe, weil der Navigalionssoldat nach seiner
Erfahrung zuverlassig sei und er die Eintragung an diesem Tage, an dem nach dem
Unglicksfall die Nerven blank gelegen hatten, nicht so genau gelesen habe. Er sal-
ber sai jedoch nach wie vor der Auffassung, daf die Wellenhéhe bis zu 3 m betragen
habe. Soweit er in seiner AuBerung zum Unfallgeschehen vom 08. Marz 2003 zur
Wellenhdhe (BI. 23 d. Havarieakle) selber eine Wellenhdhe von 1,50 m genannt
habe, beruhe dies daraul, daB er sich bei der Briicke nach der entsprechenden Ein-
tragung im Tagebuch erkundigt habe. Da er davon ausgegangen sei, daB er mit sei-
ner eigenen Schatzung von 3 m daneben liegen kdnne, habe er die Angabe von 1,50
m in seine Meldung Gbernommen, obwohl nach seiner eigenen Schatzung die Anga-
be von 3 m zutreffender gewesen wére.

Gegen die Schatzung des Zeugen Tesche sprechen zunachst die weiteren Eintrag-
ungen im Schiffstagebuch, nach denen die Wellenhdhe fir 14.00 Uhr, 16.00 Unr, und
18.00 Uhr jeweils mit 1,50 m vermerkt wurden. Ferner hat der Beschuldigte selber
diz Welienh&he auf 1,5 bis 2,00 m geschatzl. Dem entsprechen die Aussagen der
vom Senal vernommenen Zeugen Korvettenkapitan Dirks, des Stabskapitanleutnants
Kluwe und die Aussagen des Obermaats Nieschwielz in seiner polizeilichen Verneh-
mung vom 18. Marz 2002, die Meldung des Kapitanleutnants Venker von 06, Marz
2003, die Meldung des Kapitanleutnants Thos vom 07. Marz 2003, dis Meldung des
Obermaats Marschelski vom 06. Marz 2003, die Angabe des Hauptgefreiten Jackel
vom 06. Marz 2002 und die Havarieanzeige des Beschuldigten Menge vom 10. Juni
2002. Demgegendber sprechen neben dem Oberleutnant Tesche einzig die Haupt-
gefreilte Weber in ihrer Aulierung vom 06. Marz 2003 von einer Dinung von 2 bis 3 m
und der Hauptgefreita Kasten in seiner Meldung von einer Ddnung von etwa 2 bis 2,5
m. Das entscheidende Gewicht wird jedoch den mit héheren Dienstjahren und daher
mit einer g:oBeren Erfahrung einhergehenden Aussagen zuzumessen sein, Demge-
mal} ist von einer Wellenhdhe von 1,5 bis 2,00 m auszugehen, wie sie der Beschul-
digte selber zugrundegelegt hat.

Diese Wellanhohe hatte sich um 16.01 Uhr (OZ) in der Leeposition auf etwa die Hali-
te haibierl, So hat dar Zeuge Korvettenkapitan Dirks anlaBlich seiner richterlichen
Vernshmung am 15, Seplember 2003 bekundet, dai sich die Wellenhohe auf der
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Leeseile auf mindestens die Halfte reduziert hatte. Dem entspricht die erganzende
Aussage des Hauptbootsmanns Krutmann vom 09. Marz 2003 im Havarieveriahren,
So hatte er dort unter anderem ausgefahrt, ... lief ich noch mehr Wolldecken aus
dem Schifl holen, da ich fest der Meinung war, daf wir das MRB zu diesem Zeitpunkt
ins Wasser bringen (wirden), da wir gut in Lee waren und keine hohen Wellen gegen
die Bordwand schlugen®. Dementsprechend war die Vorgabe der oa. TDv zur Wel-
lenhohe bei eainem Ausselzen des MRB zumindest eingehalten. Dies trifft auch dann
zu, wenn man eine Wellenhohe bis zu 3 m annehmen sollte, weil diese in der Lee-
position um die Halfte auf etwa 1,50 m reduziert gewesen wire,

bb) Der Zeuge Kapitanleutnant Krug hat die Geschwindigkeit der MVP, nachdem die
CUMB deren MRB angefordert hatte, vorsichtig auf etwa 3 Knoten geschétzt. Dies
war ausgangs des Steuerbordmandvers, als die MVP die Leeposilion zum Aussetzen
des MRB gewonnen hatte. Der Stabskapitdnleutnant Kluwe, der zur Vorfallszeit auf
der MVP als Navigationsoffizier eingeselzt war, hat dazu am 22, September 2003 ge-
sagl, daB er nach Beenden der Steuerborddrehung dem Wachoffizier (Oberleutnant
Tescha) empfohlen habe, die MVP miltschiffs zu legen und die Fahrt 50 zu reduzier-
en, dafl das MRB unverziglich hatte ausgesetzt werden kénnen. Die Geschwindig-
keit sei auf etwa 5 - 6 Knolen gelegt worden, was im Wasser einer geringeren Ge-
schwindigkeil von etwa 4 Knoten entsprochen habe, Die MVP sei so gebaut, daf3 die
Geschwindigkeitsreduzierung sehr schnell erfolge. Sobald sich das Schill auf den
neuen Kurs eingependell und stabilisiert habe, sel auch die Geschwindigkeitsredu-
zierung edolgl. Dies hat der Zeuge Oberleutnant Tesche anlaBlich seiner richterlich-
en Vernehmung am 29. September 2003 bestatigt. Er hat dazu bekundet, da die
MVP zu diesem Zeitpunkt eine Geschwindigkeit von etwa 4 Knoten gehabt habe.
Dementsprechend waren sowohl die Vorgaben der oa. TOv und des oa. Standigen
Befehls zur Geschwindigkeitsvorgabe bei einem Aussetzen des MRB erflllt.

Das MRB hatte deshalb in der Leeposition sicher bemannt ausgesetzt werden kon-
nen. Dieser Wertung enispricht auch das vom Senat zur Tauglichkeit des MRB &in-
geholte Gutachten des SV Dr. Kuehnlein vom 07. November 2003.

ce) Zur Einsatzsicherheit und Steuerungsfahigkeit des MRB verhalt sich sich zu-
nachst ein inlerner Bundeswehrbericht vom 06, Januar 1995 zur Uberprifung der
Eignung des MRB fir einen in Aussicht genommenen Boarding-Einsatz des Bootes.
Obwonhl als Zielrichtung die Erprobung eines moglichen Einsatzes als Boarding- und
nicht als Rettungsboot diente, darf jedoch allgemein festgehalten werden, dal der
Ruderganger Schwierigkeilen hatte, das Boot bei den beim Boot auftretenden gros-
sen Gierwinkeln ab etwa 1 m Seegangshohe auf Kurs zu halten. In diese Richtung
scheint auch eine Stellungnahme des Bundesverteidigungsministeriums vom 17. Juni
2003 (BI. 191 (194) d.A. Bd. IV zu weisen, in der es in diesem Zusammenhang heift,
daf3 das langsseits der Bordwand der CUMB zum Einsatz gekommene Beiboot der
Edinburgh ein fir diese Rolle geeigneteres Gummiboot gewesen sei, wahrend das
mehrere Tonnen schwera MRB der MVP bei gleichem Einsatzprofil die im Wasser
Treibenden gefahrdet hatte und insofern fir diese Rolle weniger geeignet gewesan
wiare, Dies wird jedoch bereits relativiert durch die Stellungnahme des Bundesmini-
steriums der Verteidigung vom 11. Dezember 2003, in der darauf hingewiesan wird,
dal das Mandvrigren des Bootes im Retlungseinsatz mit anderer Zusammenselzung
der Bootsbesatzung mehr Spielraum bietet als beim Verbringen einer Boarding-Grup-
pe an ein fahrbares Handelsschiff unter Einsatzbedingungen, zumal die Rettungs-
bootz von erfahrenen Bootsflhrern gefahren werden. Anders als beim Langsgehen
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an einem Schill in Fahn kénne das MRB beim Anfahren an einen Schifforichigen
den Kurs und seine Fahrt und damit auch die Nutzung oder Vermeidung bestimmier
Seegangseinflisse selbst bestimmen, zumal der Schiffbrichige gleiche oder ahnliche
Bewegungen wie auch das Bool durchflhre, Ferner hatte das Rettungsboot auch ei-
nen Rettungsschwimmer im Neopren-Anzug an Bord, der vor Ort ins Wasser gehen
und den im Wasser Treibenden unterstltzen kénne.

Der vom Senat in diesem Zusammenhang eingeschaltete Sachverstandige Dr.
Kuehnlein hat in seinem oa. Gutachten zum einen ausgeflhrt, daB ein Heranfahren
an im Wasser lreibende Personen mit ginem Boot wia dem MRB fir diese mit einer
erheblichen Gefahrdung fir Leib und Leben verbunden und dariiber hinaus schier
unmoglich sei. Zum anderen hat er jedoch auch ausgefahrt, daB das MRB, scbald es
aus dem Leebereich der MVP herausgekommen sei, unter grofGten Anstrengungen
gines erfahrenen Rudergangers auf Kurs gehalten werden kbnne, Bei dem Versuch,
sich einem Schiffbrichigen zu nahern, wirde dies eine erhebliche Gelahrdung flr die
im Wasser befindliche Person bedeuten. Hieraus ist zu schlieBen, dafll entscheidend
das seeméannische Kénnen der Besatzung des MRB die Sicherheit des Rettungsvor-
ganges beeinfluBt und dber Erfolg oder MiBerfolg der Rettungsaktion entscheidet.
Der Zeuge Korvettenkapitan Dirks, Leiter der Seitendecksbesatzung, hat in digsem
Zusammenhang anlaBlich seiner richterlichen Vernehmung am 15. September 2003
bekundet, dad bei seiner Empfehlung an den Beschuldigten, das MRE auszubringen,
alle Parameter gestimmt hatten, um das Rettungsmanbver durchzufohren, um den
Mann erfolgreich aus dem Wasser zu holen. In gleichem Sinne halte sich der Zeuge
bereits anlaflich seiner Vernehmung vor dem Havarieausschuf3 geauBert, daB nach
seinem Ausbildungsstand der BootslOhrer in der Lage gewesen sei, die ihm gestellle
Aufgabe zu erflllen. Dem entspricht auch die oa. Handlungsweise des Hauptboots-
mann Krutmann, alles aus seiner Sicht Erforderliche zu veranlassen, um ein unver-
zlgliches Ausbringen des MRB zu gewahrleisten.. Soweit der Zeuge Oberleutnant
Tesche den Einsatz des MRB fir ausgeschlossen gehalten hat, stehen dem die Be-
wertungen der alteren und erfahreneren Zeugen Dirks und Kluwe entgegen, die die
Rettungsaktion zwar als grenzwertig, jedoch fir durchflhrbar angesehen haben.
Letztendlich ist hiervon auch der Beschuldigle ausgegangen. Ware er der Auflas-
sung gewesen, daB das MRB und dessen Besatzung nicht fir ein Durchfihren der
Rettungsaktion geeignet gewesen wiéren, hatte er das MRB mit Sicherheit nicht der
CUMB sinschrankungslos als Rettungsmittel angeboten. Im Hinblick auf die Lebens-
gefahr, in der sich der Soldat Scheffelmeler befand, verbot es sich im Gbrigen, an
eine Gefahrdung seiner Person durch ein Rettungsmandver zu denken, Hier ging es
um Leben oder Tod. Eine Gefahrdung der Besatzung des MRB durch Ausbringan
und Fahren des MRB war vorliegend auszuschlieen.

dd) Das Einholen des bemannten MRB wére auch auf der Leeseite mit einer Gefahr-
dung des Bedienungspersonals an Bord des MRB verbunden gewesen. Dazu wird
auf die Inaugenscheineinnahme eines baugleichen MRB durch StAin Bdhm am 01.
August 2002 (BI. 126 ff d.A. Bd. Il}, ihrer Beschreibung, dem dazugehdrigen Bildvor-
gang und den Ausfdhrungen des SV Dr. Kuehnlein vom 07. November 2003 verwie-
sen. Dies hatte dem Einsatz des MRE als solchem jedoch nicht widersprochen. Falls
es nicht maglich gewesen wire, das MRB an Bord einzuholen, so hatte die Méglich-
keit bestanden, die Besatzung des MRB einschlieBlich des/der Verunglickten Ober
den Rettungsgalgen, Strelcher oder das ausgebrachte Kletterrettungsnetz an Bord
zu Gbernehmen, wobei gegebenenfalls Rettungsschwimmer zu beteiligen gewesen
waren (vgl. Gutachten des SV Ebel vom 12. Mai 2003).
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Mithin wird sich erweisen, dafl das MRB und dessen Besatzung ein geeigneles Rel-
tungsmittel waren. Hinsichilich der vom SV Dr. Kuehnlein angesprochenan moglich-
en Gefahrdung des Verungluckten ist anzumerken, dafi3 es losgelost vom Einsatzbe-
fehl des Baschuldigten stets im pllichtgemalen Ermessen des Bootslihrers des
MRE aulgrund der unmittelbar vor Ort bestehenden Seegangsverhaltnisse gestan-
den hatte zu entscheiden, wie er das Rettungsmandver hatte durchfGhren wollen. Bei
der abzuwagenden Gefahr flr den Verunglicklen war namentlich zu berucksichtigen,
daB bis zum erstméaglichen Einsatzbefehl des MRB um 16.01 Uhr (OZ) bereils zehn
Minutan vergangen waren. Nach der vom Zeugen QOberleutnant Tesche geschilder-
ten und bei der Maring fir einen untrainierten Menschen geltenden Fausiregel ent-
sprach die Gradzahl der Wassertemperatur der Minutenzahl, bis zu der der Verun-
glickle das BewulBtsein verlieren konnte. Zwar ist zugunsten des Beschulgdiglen baim
Soldaten Scheffelmeier von dessen gulem Trainingszustand auszugehen. Dennoch
waren hier bis 16.01 Uhr OZ bereits zehn Minuten vergangen und die fir einen un-
trainierten Menschen geltende Zeit in dem 3° bis 3,5 ° kalten Wasser bereils um elwa
das Dreifache Gberschrilten.

c) Rettungsweste:

Bei der aul der MVP verwendeten und von den drei deutschen Soldaten anlaslich
des Unfalls getragenen Rettungsweste handelte es sich um eine Schwimmweste mil
integriertem Kalteschutzanzug und einer ebenfalis in den Anzug integrierten Spritz-
schutzhaube (Spraycap). Hierbei handelt es sich ferner im Gegensatz zur in der Han-
delsschiffahrt Gblichen (voluminbsen) Feststoffwaste um eine bei einem Eintrill in das
Wasser gasaklivierte auiblasbare Weste, die wegen ihres geringeren Volumens zu
fast jeder Zeit unmittelbar am Mann getragen werdan kann Uﬂﬂ diesen nicht weseni-
lich bei seinen Routineaufgaben behindert.

aa) Bei dem Kélteschutzanzug handelt es sich um einen leichten Folienkalteschutz-
anzug, der in die Rettungsweste integriert und erst herausgezogen und angezogen
werden mufl. Das Anlegen im Wasser wird in der Ausbildung geubt, wobei dies je-
doch in der Regel im Hallanbad und damil im warmeren Wasser geschighl. was slets
mehrere Minuten in Anspruch nimmt. Das Anlegen im sehr kalten Wasser - wie vor-
liegend — ist, wie der Flottenarzt Dr. van Laak vom Schiffahrismedizinischan Institut
der Marina in seiner Stallungnahme vom 07. Februar 2003 mitgeteilt hat, bekannt
problematisch. Nach den AusiChrungen des Sachverstandigen Rolf Herrmann ist
dies bei dan am Vorfalistag herrschenden Luft- und Wassertemparaturen im Wasser
kaum mdglich gewesen. Wie der Soldat Nieschwitz in diesem Zusammenhang be-
kundat hat, hat er vom Anlegen des Kéilteschutzanzuges bewul3t abgesahen, weil er
dazu wegen der Kalte nicht die notige Kraft dazu gefunden habe und auch nicht un-
nélig habe Krafte vergeuden wollen. Der Soldat Scheffelmeier hatte ebenfalls nicht
erst versucht, den Anzug aus seiner Tasche hervorzuholen und anzulegen. Im dbri-
gen hat der Flottenarzt Dr. van Laak in seiner oa. Stellungnahme dazu ferner ausge-
fuhrt, daf die Marinerettungswesta mil Kalteschutzanzug nicht fir ainen Vorfall wie
am 08. Marz 2002 geschehen entwickell worden sel. Ausgelegt sei die Wesle inso-
weit fur den sogenannten relaliv geordneten Seenotrettungsfall, bei dem fir die Be-
salzung vor dem Verlassen des Schiffes die Chance bestehe, den Anzug vorher an-
zulegen. Da diese Voraussetzungen bei dem hier zu beurteillenden Unfall nicht vor-
gelegen hatten, hat der Havarieausschufl der Marine, um dem vorzubsugen, fur die
Zukunft empiohlen, dali bei Transferfahrten wie der vorliegenden Art der Folien-
schutzanzug vorbeugend anzulegen sei.
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bb) Das Spraycap soll gin Uberfluten von Mund und Nase verhindern, um die Gefahr
des Ertrinkens zu minimieren. Die Haube kann, wenn es friher gedbt wurde, in weni-
ger als 30 Sekunden angelegt werden. Wird die Spritzschutzhaube Gbergezogen, be-
steht die Gefahr, daB diese innen kurz nach dem Eintauchen in kaltes Wasser infolge
der warmen Atemluft des Betrofienen beschiagen kann, so daB die Sicht verringert
ist. Dies dauert in der Regel einige Minuten an, ehe sich die Sichtmaglichkeiten wie-
der bessern. Daher hatte der Soldat Nieschwitz davon abgesehen, die Haube anzu-
legen. Samuel Schefielmeier hatte ebenfalls das Spraycap nicht hervorgezogen und
s0 objektiv die Gefahr in Kauf genommen, Wasser zu inhalieran,

ct) Die Rettungsweste selber ist fUr alle Wassertemperaturen ausgelegt und bietet
bei einem richtigen, festen Anlegen der Schritigurte einen wirkungsvollen Schutz und
fishrt zu einer sicheren Freibordlage des Kopfes im Wasser, durch die ein Herabsink-
en des Kopfes auf Hohe des Wasserspiegels vermieden wird. Wegen der Einzelheit-
en wird dazu auf die beiden Bilder in der ergénzenden Stellungnahme des Sachver-
standigen Herrmann vom 25. Juni 2003 (BI. 215 d.A. Bd. IV) verwiesen, wobei jedoch
anzumarken ist, daB auch bei den zum Unfallzeitpunkt herrschenden Seeverhalinis-
sen bei einer korrekt angelegten Rettungsweste Wasser (ber das Gesicht gesplll
werden konnte, wenn die Spritzschutzhaube nicht angelegt worden war. Wie sich aus
der Aussage des britischen Unteroffiziers Shaw (Bl. 178 d.A. Bd. V), der vom Hub-
schrauber zu Scheffelmeier hinuntergelassen wurde, ergibt, fand dieser die Situation
vor, daB Scheffelmeiers Kopf und Kinn so nach vorn auf die Brust gedrickt wurden,
dafl Mund und Nase nicht vor Wind und Wellen geschitzt waren, sein Gesicht wurde
standig von Wasser Gberspilt. Hieraus hat der Sachverstandige Herrmann gefolgert,
dafB die Rettungsweste im Schrittgurt nicht hinreichend fest angezogen worden war.
Indessen hatte jedoch auch ein korrekter Sitz der Weste angesichts der Wind- und
Wellenverhiltnisse nicht verhindert, dai die Wellen ins Gesicht geschlagen waren,
Einen Schutz hiervor hitte nur die — nicht benutzte — Spritzschutzhaube geboten. Die
Nichtbenutzung ist insoweit jedoch nachvollziehbar, weil sie 1r etliche Minuten be-
schlagen gewesen ware und deshalb keine Orientierungshilfe geboten hatte, zumal
sich drei Schiffe in unmittelbarer Nahe befanden und somit eine alsbaldige Hilfe
suggeriertan, wie die Aussage des Soldaten Nieschwitz erkennen 1a8t, so daf man
meinte, wegen der in Kirze zu erwartenden Rettung auf die die Sicht behindernde
Schutzhaube verzichten zu kénnen. Im Hinblick auf die starke Auskihlung der Hande
{vgl. die Schilderung Nieschwitz) und der stark belastenden Atmung (vgl. die Be-
schreibung durch Nieschwitz bei Samuel Scheffelmeier) war Scheffelmeier derart auf
sich konzentriert, daB er offensichtlich, als es objektiv nach dem Vorbeigleiten am
Bug der CUMB geboten gewesen ware, ihm nicht vorwerfbar nicht mehr daran
dachte, die Spritzschutzhaube anzulegen,

d) Auslésen der Alarmklingel bei dem Manéver ,,Mann Gber Bord™:

Bei diesem Alarm wird unter anderem eine Alarmklingel ausgeldst, die durch das
ganze Schiff zu héren ist. Dieser Alarm wurde nicht gegeben, teils weil man nicht
daran gedacht (Oberleutnant Tescha), leils weil man gemeint hatte, dal3 seine Vor-
aussetzungen nicht vorgelegen hatten, weil der Unglicksfall sich nicht auf dem eige-
nen Schiff ereignet hatte, teils weil man der Auffassung gewesen war, daf dieser
Alarm einen unndtigen Stationswechsel bei den bereits an Deck befindlichen Perso-
nen bewirk! hitte, wobei dies so nicht nachvollziehbar ist. Beim Ausidsen des Alarms
hatte jedes Besatzungsmitglied den ihm bei einem derartigen Mandver zugewiese-
nen Platz einnehman mdssen, Hort sie den Alarm nahe oder direkt in ihrar Rollan-
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position kann normalerweise kein Nachteil entstehen. Die anderen Personen wissen
jedoch sclort, wo ihr Plalz ist. So hitte der Sanitater Rénnebeck im Gegensatz zur
Lautsprecherdurchsage, die im Treppenhaus nicht zu héren war, die Alarmklinge!
auch dort gehdrt und hatte sofort gewuBt, daB sein Platz im MRB gewesen ware, so
dal er nicht erneul hatte ausgerufen werden missen. Da er jedoch um 16.01 Uhr
(OZ) schlieBlich am MRB angekommen und die MVP nicht zuvor in einer {Gr ein Aus-
selzen des MRB glnstigen Leeposition gewesen war, ist dieser Umstand nichi ur-
sachlich f0r einen verspateten Aussetzvorgang des MRB geworden. Aus demselben
Grund bedarf es auch keiner Auseinandersetzung mit der Frage, ob das Mandver
Jann uber Bord® auch far den hier vorliegenden Fall zu gelten hatte, bei dem baim
Fahrungsschiif Personen ins Wasser gefallen waren.

2. Leeposition der MVP fur das MRB um 16.01 Uhr OZ:

a) Die Positionsangaben der beteiligten Schiffe zum Unfallhergang korrespondieren
nicht miteinander, wie der nautische Sachverstandige, Kapitan Ebel, in seinem
Gutachten vom 12, Mai 2003 ausgefihrt hat. Die genauen Standorte der MVP
und dar CUMB lassen sich demgemaB nicht mehr sicher bestimmen. Entsprech:
endes gilt grundsatzlich ebenfalls 1ir die jeweiligen Zeitangaben, wie die Anlage 3
zu dem oa. Gutachten des Sachverstandigen Ebel anschaulich darlegt. Wie der
Sachverstandige in seinem Gutachten ferner dargelegt hat, hitte die MVP bei
ginem optimalen Mandvrieren, sofern die CUMB sich ihrerseits von der MVP femn
gehalten hatte, um 16.01 Uhr oder 16.03 Uhr (OZ) so auigestoppl bei den Verun-
glickien liegen kénnen, daf diese sich gut in Lee befunden hatten (vgl. 5. 8 des
Gutachtens), Da die CUMB ihrerseits jedoch als Fihrungsschiff die Leitung uber-
nommen hatte, hatte die MVP sich nach deren Befehlen zu richien, so dal sie der
CUMB Raum zu geben hatte. Dementsprechend hatte sie ein Mandver zu fahren,
daB es der CUMB ermbglichte, die Unfallstelle anzulaufen. Higran hat sich die
MVP gehalten und ihrerseits ein Steuerbordmandver eingeleitet, Da dem Be-
schuldigten klar war, daB die CUMB mit inrem parallel durchgefihrien Backbord-
mandvar zur Unfallstelle zurGckkehren wollte, muBte er nach dem gefahrenen
Steuarbordmandver gine Position querab zur CUMB einnehmen, die sich von der
Ursprungssituation insoweit unterschied, als er fir ein Aussetzen des MRE eine
Leaposition gewonnen hatte und zugleich so weit von der CUMB entfernt war,
daf diese nicht gezwungen war, wie zum Zeitpunkt des Vorfalls von der MVP
Raum zu fordern. Die fir ein Aussetzen des MRB glnstige Leaposition ergab sich
von selbst aus dem gefahrenen Steuerbordmandver der MVP, wobei das Manb-
ver so zu Korrigieren war, daB eine ausreichende Querabposition zur CUMB zu
erreichen war. War es dem Beschuldigten maglich, wie der Sachverstandige Ebel
ausgefihrt hat, bareits um 16.01 Uhr oder 16.03 Uhr (OZ) an die Unfalistelle
selbst zu gelangen, muBte ihm dies erst recht bei einer ausreichenden Querab-
position zur CUMB méglich sein. Dieser Zeitpunkt trifft auch nach den Eintragung-
en in das Schifistagebuch der MVP zu, Dort ist fir 16,01 Uhr (OZ) vermerkl,
MRB ist volizahlig auf Station". Um 16.02 Uhr (OZ) isl bereits u.a. eingetragan,
_Beide Manavrierfahrt,..." (Beide= CUMB + MVP). Da nach der Aussage des Ka-
pitanizutnant Krug, der zu diesem Zeitpunkt den Funksprechverkehr mit der
CUMB gefiihrt hatte, ein bis zwei Minuten zwischen der Anforderung des MRB
der MVP durch die CUMB und der Aulforderung der CUMB an die MVP, ihr Raum
zu geben, gelegen hatten, hat die fir das Aussetzen des MRB glnstige Leeposili-
on demnach beraits um 16.01 Uhr (OZ) vorgelegen. Zu diesem Zeilpunkl war die
Besatzung des MRB (einschlieBlich des Rettungssanitaters) volizahlig angetreten
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und sal einsatzbereit im MRB, das nur noch zu Wasser gelassen zu werden
brauchle. Dies war dem Beschuldigten bekannt. lhm waren das MRB klar zum

Aussetzen und das Emeichen der Leeposition gemeldet worden, was er mit ,gut”
quittiert hatte.

Um 16.01 Uhr (OZ) befanden sich die mit dem Speedboot gekenterten Soldaten
sait 2ehn Minuten im Wasser, so daB zur sicheren Rettung des Soldaten Samuel
Schaffelmeier noch maximal zwdlf Minuten zur Verflgung gestanden hatten. Die-
sar Zeitraum hatte mit Sicherheit ausgereicht, ihn aus dem Wasser in das MRB
zu holen und zu retten.

Die MVP war maximal 400 m von der Unlallstelle entfernt. Nach dem Gutachien
des Sachverstandigen Dr. Kuehnlein vom 07. November 2001, wobei dessen Ge-
schwindigkeitsschatzung als fir den Beschuldigten glnstigste zugrunde gelegt
wird, haite das MRB bei einem Seegang von 2,0 m Wellenhéhe mindestens 2,0
mfs zurdcklegen konnen. Soweit der Sachverstandige Ebel, die Bundesmarine
und der Zeuge Korvettenkapitan Dirks ihrerseits von hoheren Geschwindigkeiten
ausgegangen sind, wird zugunsten des Beschuldigten von dar ihm glnstigsten
Berechnungsart, namlich der des Sachverstandigen Dr. Kuehnlein, ausgegangen.
Um die Strecke von 400 m zurlckzulegen, hétte das MRB demnach 200 5 =3
Minuten 20 s benbttigt. Selbst bei einer Aussetzzeit von zwei Minuten fir das MRB
hatten fir das eigentliche Rettungsmanéver vor Ort noch nahezu 6 Minuten zur
Verfligung gestanden, die mit Sicherheit ausgereicht hatten, jegliche Unwag-
parkeiten einzubeziehen.

Wire es gelungen (was objektiv moglich war), den Soldaten Scheffelmeier inner-
halb von 22 Minuten aus dem Wasser zu holen, hétte dieser mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit den Vorfall Gberlebt. Fir ihn bestand einzig die
Gefahr, innerhalb kurzer Zeit zu etrinken. Eine UnterklGhlung als Todesursache
war hier irrelevant.

3. Zur subjektiven Seite des Geschehens:

a) Das MRB der MVP:

Das MRB war zwar nicht wie das grundsatzlich gesperrte Speedboot der MVP ein fir
die Eigen- und Fremdrettung optimales, jedoch im Hinblick auf seine trainierte Mann-
schaft fir den vorliegenden Rettungsfall taugliches Rettungsmittel. .
Sowsit sich der Beschuldigte dahin eingelassen hat, das MRB fir ganzlich untauglich
gehalten zu haben, wird dies zu widerlegen sein:

(1) Entgegen der Einlassung des Beschuldigten, da@ allgemein bekanni sai, daB die

Steuerungsfahigkeit des Booles bei einer Wellenhdhe von mehr als einem Mater
nicht mehr gegeben sei, haben dies weder Korvettenkapitan Dirks noch Elat_rs-
kapitanleutnant Kluwe so bestatigt, sondern ihrerseits bekundet, daB man mit
dem Boot sehr wohl Kurs anlegen und auch halten konne. Einzig der Oberleut-
nant zur See Tesche hat sich im Sinne des Beschuldigten geéuBent, wobei sich
seine Vorbehalte jedoch in erster Linie auf das Aussetzen und Einbringen des
MRR bezogen. Dabei wird jedoch den Aussagen der dienstalteren und erfahre-
nern Zeugen Dirks und Kluwe der Vorzug zu geben sein. Gestitzt wird die Ein-
schatzung der Zeugen Dirks und Kluwe ferner durch das in Anlage 20 zum
Schreiben des Bundesverteidigungsministeriums vom 21. August 2003 wieder-
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gegebens Ergebnis einer Befragung, ob das an Bord mitgefihrte MRB uneinge-
schrankl einsatzbereil sei. Diese Frage wurde dahin beantwortet, dad keine Hin-
weise, Meldungen oder Erkenntnisse vorliegen, die vermuten lassen, daf3 das
MRB nicht uneingeschrankt einsatzbereit sei.

(2) Gegen den Beschuldigten spricht in diesem Zusammenhang, daB er am 01. Marz
2002 zur Mandverieilnahme ausgelaufen ist, chne zuvor auf die seiner Meinung
nach vornandene Untauglichkeit des mitgefithrten MRB und die damit bei einem
erforderlich werdenden Einsatz latent mitfahrende Gelahrdung von Leib und Le-
ben zu rettender Soldaten hinzuweisen. Der Bordladekran des Speebooles war
gesperrl, so daf ein bemannies Ausbringen des Bootes grundsatzlich untersagt
war. Das MRB stelite daeshalb das einzige Rettungsmittel per Bool dar, das nach
Auffassung des Beschuldigten nicht einsatzfihig sein solite. Zum Man&verzeit-
raum war s nichl ungewdhnlich, auch in der Ostsee mit einer Wellenhdhe von
1,50 bis 2,0 m zu rechnen. Ein Einsatz des MRB durfte deshalb von vornherein
nicht ausgeschlossen werden, so daB der Beschuldigte als Verantwortlicher sai-
nes Schiffes und der auf ihm fahrenden Soldaten gehalten gewesen ware, fir den
Fall einer Untauglichkeit des MRB vor einem Auslaufen Gegenveorstellungen zu
erheben. Die Ausnahmegenehmigung vom 07. November 2001 hétte ihn nicht
von dieser Pflicht entbunden. Denn sie ging, wie sich bareits aus ihrer Formulier-
ung zwailelstrai ergibt, von der Einsatztauglichkeit des MRB aus.

(3) Der Einlassung des Beschuldigten steht ferner seine Stellungnahme vom 10. Juni
2002 (richtig 10. Marz 2002) entgegen (Havarieakte Bl. 5 ff). So spricht der Be-
schuldigte unter Nr. 10 seines Berichtes davon, dafB die Rettungsmittel” der MVP
bereit gestanden hatten, jedoch wahrend der Bergung der Schifforlchigen nicht
zum Einsatz gekommen seien. Dies kann nur heiBen, daB, weil das Wort Ret-
tungsmittel” uneingeschrankt benutzt wurde, auch das MRB bereil gehallen wor-
den ist. Im Rahmen der Bewertung der eigenen MafBnahmen spricht der Beschul-
digte untar Nr. 14 seines Berichtes davon, daB die MVP erst die Leeposition habe
gewinnan massen, weil nur in dieser Position (unstreitig) ein Ausbringen und
Wegsteuern des MRB mbglich gewesen sei. Dies kann nur so verstanden wer-
den, dabB er eine Leeposition angesteuert hat, um s0 einen Einsatz des MRB zu
ermaglichen. In Nr. 17 seines Berichtes fahrt der Beschuldigte fort, er haba nach
dem Unfall ein Steuerbordmandver befohlen, um das eigene Schiff unter anderem
in eine Position zum Ausbringen des MRB zu bringen. Damit ware bei einem Mif-
lingen des Retlungsversuchs der CUMB sofort eine zusatzliche Bergemoglichkeit
vorhanden gewesen. Unter Nr. 21 erweckt der Beschuldigte den Eindruck, dai3
eine Position zum sicheren Einsatz des MRE erst erreicht worden sei, als die
letzte Person (Soldal Scheffelmeier) durch den Hubschrauber geborgen gewasen
sei. Insgasamt kann der Bericht des Beschuldigten vom 10. Marz 2002 deshalb
nur dahin verstanden werden, dal3 er selber von der Einsatztauglichkeit und —
méglichkeit des MRB unter den damaligen Bedingungen ausgegangen ist. Dem
entspricht auch die Bewerlung des Beschuldigten unter Nr, 23 seines Berichtas
vom 10. Marz 2002, in der er selber davon spricht, daB er nach seiner Erinnerung
kurz vor der Aulforderung der CUMB, Platz flr das weitere Mandvrieren zu ge-
ben, den Befehl gegeben habe, das MRB auszusetzen, wobel der Signalmeister,
der dies strikt vernaint habe, sich an diesen Befehl nicht mehr erinnern kanne.
Aulgrund der Anordnung der CUMB, Raum zu geben, sei die Fahrt erhdht wor-
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den, s0 daB er nunmehr befohlen habe, die Zurrungen nicht mehr zu lsen. In
seiner richterlichen Vernehmung vom 14, Juli 2003 hat sich der Beschuldigte je-
doch dahin eingelassen, einen derartigen Befehl zum Aussetzen des MRE nicht
gegeben zu haben. Die von ihm unter Nr. 23 gewahite Formulierung sei von ihm
in der damaligen Strefsituation unglicklich gewahit worden und kénne deshalb
zu MiRdsutungen AnlaB geben, Dies widerspricht jedoch seiner Einlassung vor
dem HavarieausschuB, die er als Anlage A 1 zum Schriftsatz vom 18. Juli 2002
zu den Akten gereicht hat, So heifit es in jener Anlage aul Seite 5 (Bl. 124 d.A.
Bd. 1), nachdem der Beisitzer Kapitdn zur See Owen dem Beschuldigten
vergehalien hatte, daB um 16.03/16.04 Uhr (OZ) eine sehr glnstige Position der
MVP zum Aussetzen des MRB bestanden habe, dai3 der Beschuldigle erwidert
habe, ,daB dies genau der Zeitpunkt war, wo er seiner Meinung nach dem Signal-
maister befohlen hatte, das Boot bis auf Héhe Hauptdeck fieren zu lassan”, woran
sich der Signalmeister jedoch nicht erinnern kénne. Hier hat der Beschuldigte sei-
ne unter Nr. 23 gegebene Darstellung erneut aufgenommen und sie nicht als eine
zu MiBdeutungen gereichende unglickliche Formulierung eingeordnet, sondern
sle gezialt unverdndert zu seiner Verteidigung eingesetzt hat, die jedoch ihrerseits
vorausselzt, daB er das MRB fir ein taugliches Rettungsmitiel gehalten hat. Hier-
von geht auch unausgesprochen seine gesamte Stellungnahme vom 10. Marz
2002 aus, Sieht man von dem Hinweis ab, daB man vor einem Aussetzen des
MRB dia Leeposilion habe gewinnen missen, enthilt die Stellungnahme keinen
Hinweis auf eine Untauglichkeit des MRB, sondern spricht durchgahend allein da-
von, daf3 ein Ausselzen nur deshalb nicht angeordnet worden sei, weil man nicht
rechtzaitig vor dem Eintreffen des Hubschraubers Merlin® eine ginstige Ausselz-
position erreicht gehabt haba. Dies entspricht jedoch, wie oben dargelegt, nicht
den Tatsachen.

(4) Entscheidend gegen die Einlassung des Beschuldigten, das MRB der MVP se|
seiner Einschitzung nach ein untaugliches Rettungsmittel gewesen, sprichl, daf
er das MRE selber der CUMB als einsetzbares Hilfsmittel angeboten hat, So hat
der Beschuldigte im Rahmen seiner richterlichen Vernehmung am 14. Juli 2003
eingeraumt, dal der Navigationsoffizier mit seiner Zustimmung das MRB der
MVP einschrinkungs- und voraussetzungslos als einsatzbereit gemeldet hat. Er
hat sich jedoch dahin eingelassen, sich heute nicht mehr an die Antwort der
CUME erinnern zu kénnen. Diese lautete jedoch eindeutig, daB die MVP das
MRB der CUMB zu Hilfe schicken solle. Dies wurde dem Beschuldigten auch so
mitgetailt, wie der Zeuge Krug, der zu diesem Zeitpunkt den Funkverkehr mit der
CUMB fiihrte, anlaflich seiner richterlichen Vernehmung am 15. September 2003
ohne jeden Zweifel bestatigt hat. Dies deckt sich im Gbrigen mit der erganzend
singeholten Aussage des britischen Fregattenkapitans R. J. Harcourt, der bekun-
det hat, , so weit ich mich nach bestem Wissen und Gewissen erinnern kann, riel
die Mecklenburg-Vorpommern kurz nach meiner Ankunft auf der Bracke Uber
Kanal 16 an und bot den Einsatz ihres Rettungsbootes an. Ich kann nicht mit
Sicherheit sagen, wann dieses Angebot gamacht wurde, da wir in unmittelbarer
MNahe dar Edinburgh operierten, die zu uns aulgeschlossen hatte. Soweit ich es
nach bestem Vermégen schatzen kann, war das etwa 5 bis 10 Minuten nach dem
dem Unfall. ... Soweit ich mich nach bestem Wissen und Gewissen erinnern kann,
habe ich der Mecklenburg-Vorpommern geantwortet und sie gebeten, inr Ret-
lungsboot zu Wasser zu lassen, sobald es einsatzbereit ist.” (Bl 176 d.A. Bd. IV).
Da der Beschuldigte der CUMB kein Scheinangebot zum Einsalz des MRE ge-
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macht haben wird, kann aus seinem Verhalten nur der Schlul gezogen werden,
daf er szlber von der Einsatzfahigkeit und -mdglichkeit des MRB der MVP aus-
gegangen isl.

Nicht erfolgter Einsatz des MRB:

Der Einsatz des MRB wire erstmals zum Zeitpunkt 16.01 Uhr (OZ) méglich ge-
wesen, wie oban unter 2. a) bereils ausgefuhrt worden ist. Dies deckt sich im
abrigen mit der vom HavarieausschuB der Bundesmarine am 07, Mai 2002 ver-
aifentlichten Entscheidungvorschiag, in dem der AusschuB auf Seite 19 ebenfalls
davon ausgeht, daB sich die MVP um 18.01 Uhr (OZ) in einer fir das Aussetzan
des MRB glnstigen Leeposition befunden hat. Der Beschuldigte hat das MRB je-
doch nichl eingesetzt und sich unter anderem dahin eingelassen, er sei davon
ausgegangen, daf die CUMB die gekenterten Personen bereits ohne Schwierig-
keilen aus dem Wasser aufgenommen habe bzw. aufnehmen werde. Die Solda-
ten selen in einem geschlossenen Pulk im Wasser getrieben, so daf er nicht da-
von habe auszugehen brauchen, daf die Gruppe sich trennen konne.

Dies wird den Beschuldigten jedoch nicht entlasten konnen.

(1) Diesz Einlassung ist bereits durch die Anforderung der CUMB an die MVP, ihr
deran MAB zu Hilfe zu schicken, gegenstandslos geworden. Der Beschuldigle
hatte dieser Aufforderung des Fihrungsschiffes nachzukommen. Dies hat er
beviuBt nicht gatan. Einen rechifertigenden und/oder entschuldigenden Grund
hierfir gab es nicht. Die Vioraussetzungen zum Ausbringen des volistandig be-
mannten Rettungsbootes der MVP lagen vor. Eine Gefahrung der Bootsbesat-
zung durch das Ausbringmandver war in der Leeposition nicht gegeben. Eine
Gefahrdung der Besatzung hétte friihestens erst wieder bei einem Einbringen
des MRB gegeben sein kinnen. Hier hitten jedoch andere Alternativen, wie
oben bereits ausgefihrt und vom Sachverstandigen Ebel benannt, bestanden,
um die Mannschaft mitsamt dem Geretteten an Bord der Fregaltte zu bringen.
Allentalls hatte einzig eine Gefahr fiir den im Wasser treibenden Soldaten
beim Heranfahren des MRB entstehen konnen, Dieser Gefahr hatte der Boots-
fahrer des MRB durch ein entsprechendes Stauern und ferner durch den Ein-
satz eines Rettungsschwimmers begegnen kbnnen. Angesichts des bislang
vergangenen Zeitraums von Ober zehn Minuten bis zum Erreichen des im eis-
kalten Wasser schwimmenden Gekenterten und den damit verbundenen Ge-
fahren ware dies hinzunehmen gewesen, zumal eine Gefahrdung des im Was-
ser treibenden Soldaten durch entsprechendes Handeln der Besatzung des
MRE hatte minimiert werden kénnen, Angesichts der Anforderung des MRB
durch die CUMB konnte sich der Beschuldigte nicht mehr sicher sein, daf die
CUMB zur Rettung der im Wasser treibenden Seeleute allein in der Lage war.

Ferrer hatte hinreichend Zeit bestanden, um 16.01 oder auch 16.03 Uhr (OZ)
das MRB zu Wasser zu bringen. Hierfir hatten eine Minuten oder maximal
zwal Minuten ausgereicht, wie der Zeuge Korvettenkapitan Dirks ausgeflhrt
hat, Das Man&ver war hinreichend gelbt. Die Besatzung des MRB samt Sani-
tater saf im Bool, um mit diesem zu Wasser gelassen zu werden. Das ge-
samte Retlungspersonal war gewillt, unter Einsatz aller Krafte die Rettung der
ins Wasser gestirzten Kameraden zu unterstitzen und zu einem guten Ende
zu bringen. So hat der Hauptbootsmann Krutmann berichtet, daB er, als er das
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Werfan von Rauchmarkern durch die CUMB bemerk! hatte, sofort von sich aus
zwei Soldaten losschickte, um das MRB [ir einen Einsatz klar zu machean. Er
personlich fragte drei mal ber Motorola auf der Bricke und damit letztlich
beim Beschuldigten wegen eines Ausselzens des MRB (vergeblich) nach. Bis
der (zweite) Befehl der CUMB an die MVP kam, (ermeut) Raum zu geben,
stand hinreichend Zeit zur Verflgung, das MRB zu Wasser zu lassen. Wie be-
reits ausgeflhrt geschah dies erst zwischen ein bis zwei Minuten nach der
Aufforderung, das zum Aussetzen klar gemachte MRB der MVP zu schicken.
Damit hatte ausreichend Zeit zur Verliigung gestanden, das MRB auszubrin-
gen. Selbst wenn der Betehl, Raum zu geben, im Rahmen des Ausselzmand-
vers bei der MVP eingegangen wére, hatte das Ausbringen des MRB ohne
Schwierigkeiten zu Ende gefahrt werden kdnnen; bereits der Baschuldigte hat
ausgefihrt, daf zu diesem Zeitpunk! weder fir die MVP noch fir die CUMB
gine gefahrliche Situation bestanden hat. Der Beschuldigte befand sich wahr-
end des Vorfalls durchgehend auf der Briicke, so dafd ihm samtliche Fakten
bakannt waren und er die gebotenen SchluBfolgerungen hatte ziehen konnen
ung musssen,

{2) Der Einlassung des Beschuldigten, die gekenterten Soldaten seien stets in
einer sich immer wieder verdichtenden Gruppe getrieben, stehen bereits die
auf einem Video des Schiffarzies festgehaltenen AuBerungen von Soldaten
enlgagen, die von vier beziehungsweise fGnf im Wasser treibenden Soldaten
sprachen und auch auBerten, die treiben ganz schan flink ab” und der treibt
ja auch nach links". Dem entspricht auch die Aussage des Zeugen Timo
Baumgarten, der den Vorgang Uber eine Kamera aus der Operationszenirale
der MVP heraus becbachte! und bekundet hat, daB die ins Wasser gestlrzien
Soldaten nach etwa vier bis fonf Minuten angefangen hatten, auseinander zu
driften, wobei deren verschiedenen Positionen auf die Bricke, aul der sich der
Beschuldigten aufhiell, gemeldet worden seien. Ferner herrschie nach der
Einlassung des Beschuldigten aufierhalb einer Leeposition ein Seegang mit
giner Wellenhéhe zwischen 1,50 und 2,0 m, so daf stets mit einem Auseinan-
derdriflen der Soldaten zu rechnen war. Von daher war es unbadingt gebotan,
was auch der Beschuldigte hatle erkennen kbnnen und missen, der CUMB
das einsatzbereite MRB auch tatsdchlich zur Verlilgung zu stellen, um so zu
gewahrieisten, daf auch abireibende Soldaten (wie der Soldat Schelfelmeier)
ohne Verzug aus dem nur 3 bis 3,5° kalten Wasser hatten herausgeholt wer-
den konnen. Das MRB der MVP war im Obrigen mit Motorola ausgesiattet, so
dai es moglich gewesen ware, die Ober die Operationszentrale for die im
Wasser treibenden und nicht in der unmittelbaren Nahe der CUMB befind-
lichen Soldaten ermittelten jeweiligen Positionen direkt an das MRB zu geben.
um 5o ein dirextes Anstauern des betreffenden Scldaten und damit dessen
schrellstmogliche Rettung zu sichern,

(3) Soweit sich der Beschuldigte dahin eingelassen hat, er habe das MRB der
MVP wegen des Belehls der CUMB, (erneut) Raum zu geben, nicht aussetzen
kénnen, wird inn dies auch aus folgendem Gesichispunk! heraus nicht zu ent-
lasten vermogen.

Zum Zeitpunk! des Unfalls war es fir das Mandvrieren der CUMB, um zur
Einlaitung des Rettungsmandvers zur Unfalistelle zuriickzukehren, erforder-
lich, daf die MVP parallel dazu ein Steuerbordmandver durchflhrie. das sie
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2uglaich in gine fir ein Aussetzen ihres MRB glnstige Leeposition fuhrte. Da-
bei war jedoch von vomhereain zu vermeaiden, in eine Ausgangsposition zu-
rucxzukehren, die unter Bericksichtigung der Wind- und Abdriftverhaltnisse
gin erneutes Mandver erforderiich machen wirde, um der CUMB wiederum
Raum zu gewahren. Diese (urspringliche) Ausgangsposition war zwecks
Vermeidung jeglicher Zeitverzégerung zu vermeiden, weil die Wassertempe-
ratur von 3 bis 3,5° unverzigliches Handeln gebot, um die Soldaten schnellst-
moglich aus dem Wasser zu holen. Eine derartige glnstige Position, deren
Motwendigkeit offen auf der Hand liegt, hatte der Beschuldigte um 16.01 be-
ziehungsweise 16.03 Uhr (OZ) gewinnen konnen. Sie hatte es ihm ermog-
licht, ohne Zeitverzug und chne jede Stérung das MRB zu Wasser zu lassen
und den Soldaten Scheflelmeier zu retten,

(4) Das Erfordernis, die deutschen Soldaten, die im Gegensatz zu den britischan
Soldaten, nicht mit einem Neoprenanzug ausgeristet waren, schnelistmaoglich
aus dem kalten Wasser zu holen, war jedem der Beteiligten bewui3t. Dies
wute auch der Beschuldigte.

Die Angehérigen der Marine werden Gber die Gefahren, die bei einem plotz-
lichen Eintauchen in kaltes Wasser ohne einen effektiven Kalteschuiz drohen,
untarrichtet. So berichtete der Zeuge Oberleutnant Tesche von einem enispre-
chenden Lehrfilm der Marine mit der Faustregel fur eine untrainierte Person,
JGradzahl des Wassers = Minutenzahl, nach deren Ablauf ein BewuBtseins-
verlust eintreten kann”. Damentsprechend werden aul der Brucke laut die Mi-
nuten vom Fall ins Wasser bis zum Herausholen gezahlt, um zum einen dem
Arzt die Verweildauer im Wasser nennen zu kénnen und zum anderen dem
Briickenpersonal die laufende Uhr ins BewuBisein zu rufen. Das pldtzliche
Eintauchen in das Wasser ohne einen entsprechenden Schutzanzug geht mit
einer unmittelbar einsetzenden, willenllich nicht zu unterdrickenden Zwangs-
atmung mit einer raschen Frequenz (Hyperventilation) einher. Je einschnei-
dender das Kalteempfinden ist desto slarker tritt dieser Immersionseffekt her-
vor, wie er vom Zeugen Nieschwitz beim Soldaten Scheffelmeier teilweise
beobachtet wurde, Vorrangiges Ziel in dieser Situation mufi es deshalb sein,
Mund und Nase zum Atmen mbglichst hoch aus dem Wasser zu halten, um
einem Ertrinken vorzubeugen. Diese Notwendigkeit wird durch wie am Unfall-
tag herrschendes Schlechtwetter verstarkt, um eine weitere Gefahrdung durch
Gischt und Wellen zu vermindern. Die akut auftretenden Immersionsefiekle
wirken auBerordentlich belastend auf den Kérper. Physischer und psychischer
Stred sind die Folge, die zu Panikreaktionen fihren konnen. Die physischen
Krafte lassen aulfgrund der Kalteeinwirkung alsbald nach. Wegen weiterer Ein-
zelheiten wird auf die Ausidhrungen des Sachverstandigen Professor Dr. Tro-
ger in seinem Gutachten vom 04. September 2003 (BI. 40 ff d.A, Bd. V) und
des Flottillenarztes Dr, van Lack (Anlage 1 zum Schriftsatz des Bundesmini-
steriums der Verteidigung vom 27. Februar 2003, hintere Tasche Bd. lll) ver-
wiesen. Bei einem Kalteproblem, von dem bei einem Eintauchen in 3 bis 3,5°
kaltem Wasser auszugehen ist, bei einem Zustand kleinerer Kalteschocks, wig
sie beim Soldaten Scheffaimeier anzunehmen sind, und einsetzendar Unter-
kihlung, wie sie bei einem nicht besonders geschitzten Korper alsbald eintritt,
ist davon auszugehen, daB Erkenntnisfahigkeit, EntscheidungsbewuBisein
und Entscheidungsfahigkeit beeintrachtigt werden und der Betreffende nicht
mehr zu Gberleglem und sinnvollem Handeln in der Lage ist. Dies sind Dinge,
die vorliegend an sich auf der Hand liegen und auch dem Beschuldigten be-
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bestatigt, daB diese Gefahr bestanden, sich nach einer Ubergangszeit jedoch
verfiichtigt hatte. Ferner hat der Sachverstandige dazu ausgefuhrt, dafd die
Benutzung der Spritzschutzhaube in der ersten Orientierungsphase nach ei-
nem Sturz ins Wasser nicht Standard ist, sondern erst genutzt werden solite,
wenn ein zunehmendes Kalteproblem vorhanden ist und wenn eine Gesichis-
{iberflutung die Atmung erschweren sollite. Dementsprechend war das Nicht-
anlegan des Spraycabs durch die Soldaten Nieschwitz und Samuel Scheiffel-
meyer zunichst nicht zu beanstanden. AuBerdem war es beiden Soldaten so
maglich, ohne weilere Kraftanstrengung miteinander zu kommunizieren. Fer-
ner ist zu bedenken, dal der Unfall von drei in unmitteloarer Nahe stehenden
Schiffan bemerkt worden war, diese hierauf reagiert und unverziglich Het-
lungsmandver eingeleitet hatten, so daB die Soldaten davon ausgehen durf-
ten, aisbald gerattat zu werden. Die Soldaten Nieschwitz und Samuel Schef-
falmaler wuBten ferner, daB ein derartiges Rettungsmandver vom Sturz in das
Wasser bis zum Verlassen des Wassers insgesamt etwa zehn Minuten dau-
arn wiirde, Der Zeuge Korvettenkapitin Dirks hat hierzu ausgesagt, ¢al beim
Mandver ,Mann (ber Bord® auch die Mannschait der MVP darauf gadrillt sei,
in siaben, nicht mehr als acht Minuten seit dem Sturz in das Wasser die Per-
son harauszuholen, Angesichis dieser Sachlage lag es nahe und war auch far
den Beschuldigten leicht vorhersehbar, daB die Soldaten davon absehen wur-
den, die Spritzschutzhaube anzulegen, so daf angesichis der Wellenhohe
auch bel ordnungsgemaB angelegter Rettungsweste die Gelahr bestand, daf
der Kopf von Gischt und Wasser berflutet werden konnte. Dabei war dem Be-
schuldigten kiar, daf hier wegen der nur 3 bis 3,5 ° kalten Ostsee ein Kalte-
problem vorhanden war. Dies erhellt schlaglichtartig auch die Aussage des
Zeugan Oberleutnant Tesche vor dem Havarieausschuf, als er davon sprach,
daf die Situation sehr bewegend gewesen sei und ihm bei der Zeitansage des
Navigationsmeisters, daB sieben Minuten vergangen seien, bewul3t geworden
sei, daB hier etwas nicht richtig laufe. Anl&Blich seiner richterlichen Vernehm-
ung vam 29. Seplember 2003 hat der Zeuge ferner bekundet, daB er von sei-
nem Platz aul der Brickennock ab und zu in die Bricke hineingeschaut habe
und in den Blicken der Kameraden Erschrecken und Hofinungslosigkeit habe
sehen kénnen, | langer das Ganze gedauert habe. Jedem sel kilar gewesen,
welch ainer immensen Gelahr die Ober Bord Gegangenen durch die Kalte des
Wassers ausgesetzt gewesen seien. War dies einem Oberleutnant und auch
anderen aul der Bricke klar, muBte dies erst racht dem Beschuldigten als Fre-
galtenkapitan bewuBt sein. Angesichts der schleichenden UnterkOhlung, die
zwar innerhalb der hier in Rede stehenden Zeit objektiv nicht zum Tode lohren
kannte, und kleinerer Kaleschocks durch ein Ubersplilen des Kopfes war
auch damit zu rechnen, daB die Fahigkeit, aufkommende Gefahren zu erken-
nen und dieser Erkenntnis gemas zu handeln mit zunehmender Zeit in standig
zunehmendem MaBe herabgesetzt wurde, so daf mit nicht mehr Gberlegiem
und sinnvollem Handeln zu rechnen war. Auch dies muBte dem Beschuidigien
klar sein, so daB er davon ausgehen muBte, daB die Spritzschutzhaube unter
dan chwallendan Umstinden mit den sich daraus ergebenden Konsequenzen
nicht angelegt wurde. Soweit der Sachverstindige Herrmann in diesem Zu-
sammenhang ausgefhrt hat, dafl das Anlegen des Spraycabs auch noch
nach Ablauf von zehn Minuten maglich gewesen sei, bezieht sich diese Aus-
sags allein auf die Fahigkeit, dies physisch Oberhaupt tun zu konnen, nicht je-
doch auf die madizinisch zu beantwortende Frage, ob die Erkenntnisfahigkeit,
das EntscheidungsbewuBtsein und die Entscheidungstahigkeit dies noch zu-
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gelassen hitten, was der medizinische Sachverstandige Professor Dr, Troger
varneint hat, zumal der Soldat Samuel Scheffelmeier die anlaufenden Ret-
tungsmaBnahmen sah und davon ausgehen durite, alsbald aus dem Wasser

geholt zu werden. Um sich zu orientieren und Taue und Leinen fassen zu Kon-
nen, brauchte er einen freien Blick.

Hinsichilich des von den Soldaten Nieschwitz und Samuel Scheffelmaier nicht
angelegten und in die Retlungswesle integrierten Kalteschutzanzuges ist an-
zumarken, daB der Sachverstandige Herrman dessen Anlegen im Wasser im
Hinblick auf die am Vorfalistag herrschenden Luft- und Wassertemperaturen
fur kaum méglich gehalten hat. Dies hatte im Obrigen Iriihestens erst nach ei-
nem Auftauchen aus dem Wasser und nach erfolgter Selbstorientierung und
der Erkenntnis, nicht sofort, sondern erst nach einigen Minulen gerettet zu
werden, geschehen kénnen. Zu diesem Zeitpunkt wére die Hand{Finger)/Arm-
Leistung durch die bei Kalte und dem hohen Warmedbergang im Wasser be-
reits zu weit forigeschritten gewesen, so dal nur unnétige Krafte vergeudet
worden waren. Im Obrigen darf die Frage des Kalteschutzanzuges vorliegend
vernachlassigt werden, weil hier der Tod durch Ertrinken eingetreten ist und
durch ein nachiragliches Anlegen des Kalteschutzanzuges im Hinblick auf den
hiar vorliegenden Zaitablauf nur minimale Vorteile hinsichilich einer Warmere-
duzierung zu erwarten gewesen waren. Wie die AuBerung des Beschuldiglen
geganiber dem HavarizausschuBl bei der Befragung des Schiffsarztes erken-
nen 181, hat er selber nicht an eine wirksame Kaltereduzierung selbst bei an-
gelegiem Kalteschutzanzug geglaubtl.

Den Beschuldigten vermag es auch nicht zu entiasten, gemeint zu haben, der
alarmierte Hubschrauber Merlin werde so rechtzeitig eintreffen, dald der Soldat
Samuel Scheffeimeier noch hétte gerettet werden kénnen. Merlin traf gegen
16.15 Unhr (OZ) an der Unfallstelle ein, mithin erst 25 Minuten nach dem Uniall.
Stattdessen hatte die MVP bereits um 16.01/16.03 Uhr (OZ) und damit nahezu
eine Viertelstunde eher mit der Rettung beginnen und sie erfolgreich zu Ende
fihran kénnen. Die Entscheidung, angesichis der herrschenden Luft- und
Wasserlemperatur bis zum Eintreffen des Hubschraubers die Soldaten den
damit verbundenen und bekannten Lebensgefahren auszusetzen, ist nicht
nachvoliziehbar. Jedem und damit auch dem Beschuldigten hatte es klar sein
missen, daB hier ein unverzigliches Handeln geboten war, weil jedes Zuwar-
ten Leib und Leben der im Wasser schwimmenden Soldaten gefahrdete.

Der Beschuldigte war Kommandant der MVP. Er war bereits nach allgemeinen
Grundsdtzen wie auch soldatenrechtlich verpilichtet, hier zur Lebensreliung
der ins Wasser gefallanen Soldaten tatig zu werden, Diese Verpllichtung wur-
de nicht durch das Tatigwerden der CUMB aufgehoben, Fir ihn war nicht er-
kennbar, daB die dort eingeleiteten MaBnahmen mit Sicherheit ausreichten,
die rechizeitige Rettung der Soldaten zu gewahrieisten. Dies hatte er auch so
erkannt. Er hatte der CUMB sein auch zur Fremdrettung vorgesehenes MREB
voraussatzungs- und einschrankungslos angeboten. Dies ware nicht erforder-
lich gewesen, wenn er ohnehin sicher gewesen ware, die CUMB werde es al-
lein schaffen, Dieses Angebot war von der CUMB ferner ebenso voraussetz-
ungs- und einschrankungslos akzeptiert worden. Trotz der Aufiorderung, das
MRS zu Hilfe zu schicken, hat der Beschuldigten diesen Befehl nicht ausge-
fahrt, obwohl er in einer dafir geeigneten Leeposition gestanden hatte und
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das Aussetzen des MRB wegen des in Lee ruhigen Wassers ohne Gefahrd-
ung der Bootsbesatzung hatte ausgefihrt werden kdnnen. Durch die an-
schliefende Fahrt des MRB im ofienen Wasser ware eine Gefahrdung der
Besatzung auszuschlieen gewesen. Beim Heransteuem an den Soldaten
Schefleimeier hatte ausschlieBlich dieser gefahrdet werden kbnnen, wobei
dies durch das Kénnen des Bootssteurers und ein geschicktes Ausnutzen der
Wellenbewegung und den Einsatz eines Rettungsschwimmers halle ausge-
schlossen werdan kénnen. Die Bootsbesatzung des MRB war fahig, ein der-
artiges Rettungsmandver durchzuflhren. Wenn ein Wiedereinbringen des
MRE im Einzelfall zu einer Gefahrdung der Besatzung hatte fihren kénnen,
hatte die Moglichkeit bestanden, die Mannschaft auf andere, ungefahrlichere
Weise wieder an Bord zu nehmen. Das MRB fir sich hatte notfalls in Schlepp
genommen werden missen. Mit dem MRB hatte jedenfalls mit Sicherheit der
Soldat Samuel Scheffelmeier rechizeitig gerettet werden kdnnen. Wére dieser
noch bis 16.12 Uhr (OZ) aus dem Wasser geholt worden, hatte er mit Sicher-
heit Gberlebl. Dies hatte das MRB der MVP ohne Schwierigkeiten schaffen
konnen. Es hatte um 16.01 Uhr, spatestens 16.03 Unhr (OZ) ausgeselzt wer-
den und innerhalb der dann zur VeriDgung stehenden etwa zehn Minuten den
bis zu 400 m entfernt im Wasser schwimmenden Scheffelmeier mit Sicherheit
arreichen und somit retten kénnen. Bel der Mannschaft der MVP herrschie
aine gesteigerte Einsatzbereitschait und Motivation zum Erbringen von
Hachstleistungen vor, das MRB auszusetzen und die im Wasser schwimmen-
den Soldaten schnellstméaglich herauszuholen. Stattdessen hat der Beschul-
digte die gebotenen und von ihm zu fordernden RettungsmaBnahmen unter-
lassen und dadurch den Tod des Soldaten Samuel Scheffelmeier fahriassig
verursachl.

Der hinreichend wahrscheinlichen Ursachlichkeit des dem Beschuldigten vor-
werfbaren Unterlassens der gebotenen und ihm auch zumutbaren sachge-
rechten Handlung fir den Tod des Soldaten Scheffelmeier am 08. Marz 2002
stehen auch nicht denkbare und hierfir méglicherweise mitursachliche Fehler
anderer Personen entgegen, die in das gesamte Geschehen mit eingebunden
waren. Insoweit handelt es sich lediglich um den Beschuldigten rechtlich nicht
entlastende und im Rechtssinne unwesentliche Abweichungen innerhalb des
von ihm verursachten und von ihm zu verantwortenden typischen Kausalver-
laufs zwischen seiner aus seiner Garantenstellung herrlhrenden Verpflichtung
zum ( vorwerfbar unterlassenen) Tatigwerden und dem dadurch verursachten
Tod des Soldaten Scheffelmeier.

Die auf britischer Seite aufgetretenen und im britischen Untersuchungsbericht
aufgefihrten Mangel und das nicht ordnungsgeméBe Anlegen des Schrittgurts
der Retiungsweste durch den Soldaten Scheffelmeier sind allenfalls im Rah-
men einer Prifung nach § 153 a Abs. 2 SIPO oder einer spaleren Strafzumes-
sung zu beriicksichtigen. Ferner wird zu bedenken sein, daB der Solda
Scheffelmeier den Schritigurt der Rettungsweste nicht hinreichend fest ge-
zogen hatte, so daB sein Kopf im Falle einer BewuBtseinslosigkeit nicht mehr
hoch gehalten wurde, sondern — wie geschehen - nach vorn fallen konnte. An-
dererseits ware sein Kopf auch bel einem ordnungsgemafen Anlegen des
Schrittgurtes wagen des herrschenden Wellenganges aberspult worden, wobel
dies nur durch das Anlegen der Spritzschutzhaube verhindert worden ware,
deren Nichtanlegen jedoch dem Soldaten nicht vorgeworfen werden kann.
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Andererseits hatte sine aufrechte Kopfhaltung méglicherweise den Eintritt der
BewuBtlosigkeit hinauszdgern kénnen. Da dies jedoch nicht mehr aufkiarbar

sein wird, wird dem Beschuldigten das nicht hinreichend sichere Anlegen des
Schrittgurtes durch den Soldaten nach dem Grundsatz ,in dubio pro rec” zu
gute kommen mdssen.

Der Baschuldigte, der sich dahin einlast, korrekt gehandelt zu haben, ist nach allem

der ihm zur Last gelegten fahrlassigen Tétung durch Unterlassen zum Nachteil des
Soldaten Samuel Scheffelmeier hinreichend verdachtig.

IV,

Die Durchfhrung dieses Beschiusse obliegt der Staatsanwaltschaft Oldenburg,
§ 175 Satz 2 StPO,

Eine Kostenentscheidung ist nicht veranlaBt, § 177 StPO,

Ottarbein Dr. Meyke

Dr. Schwarz

_ <3 0L
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In dem Klageerzwingungsverfahren

gegen Fregattenkapitin Frank Menge

2 Ws 86/02

ist zwischenzeitlich nicht nur bei dem Antragsteller
der Eindruck entstanden, dass sich der Beschul-
digte Menge einerseits und das Bundesministerium
der Vereidigung andererseits _gegenseitig den
schwarzen Peter zu schieben wollen®.

Wahrend der Beschuldigte Menge sinngemal be-
hauptet, er habe den Einsatz des Motorrettungs-
bootes nur deshalb nicht befohlen, weil das Bool
aufgrund des Seegangs und der damit zusammen-
hangenden Wellenhthe nur mit exiremer Gefahr-
dung der Bootsbesatzung und des Personals an
der Aussetzvorrichtung im Extremfall hitte einge-
setzt werden kbnnen, erkldrt das Bundesverteidi-
gungsministerium (zuletzt mit Schreiben vom
11.12.2003) die Fregatte  Mecklenburg-Vor-
pommern” sel zum Unfalizeitpunkt keinesfalls mit
unzureichendem Rettungsmaterial ausgestatiet
gewssen.

Bankverbingungan

Sparkasse Biclefeld, Korgo M 4T 100 12, BLE 480 51 &1
alcsoank Malle Westfalen Konsa Mr: 508 058 700, BLE.: 480 20 51



Was die Behauplung des Beschuldigten Menge
betrifft, so mull sich dieser fragen lassen, aus wel-
chem Grund er in Kenntnis der von ihm behaupte-
ten Unzulanglichkeit der Rettungsmittel, das NATO-
Mandver nicht vorher abgebrochen hat und warum
er mit seinem Schiff iberhaupt ausgelaufen ist.

Fragen lassen mull sich der Beschuldigte insbe-
sondere, warum er, obwohl er wullte, dass die
Rettungsmittel seines Booiles nicht ausreichend
sind, die anderen Schiffe nicht gebeten hat, ihrer-

seits unverziglich RettungsmaBnahmen zu ergrei-
fen.

Neben der strafrechtlichen Verantwortlichkeit des
Beschuldigten sind aus Sicht des Antragstellers
noch weitergehende Ermittungen gegen die zu-
standigen Verantwortlichen des Bundesministeri-
ums der Verteidigung in die Wege zuleiten,

In diesem Zusammenhang gilt folgendes:

Das Bundesministerium der Verteidigung hat den
Fregatten der Klasse 123 unstreitig eine Ausnah-
megenehmigung fur die Teilnahme am Seeverkehr
mit reduzierten Gruppenrettungsmitteln ereilt, ob-
wohl bereits damals bekannt war, dass diese Aus-
nahmegenehmigung gegen einschidgige Bestim-
mungen der International convention for Safety of
live at sea (SOLAS) verstolt.

SOLAS regelt die mindestens zu erfillenden Si-
cherheitsnormen bezlglich des Baus, der Ausri-
stung und des Betriebes von Schiffen. Die Bundes-
republik Deutschland hat SOLAS 74/88 ratifiziert,
was in der Verordnung 11/01/1897 niedergeschrie-
ben ist. SOLAS umfasst dreizehn Kapitel. In Kapitel
Il werden die Mindestanforderungen an Rettungs-
mittel aufgeflhrt. Die auf der Fregatte .Mecklen-
burg-Vorpommem" eingesetzten Rettungsmittel
muften diesen Vorschriften genligen.

Nimmt ein Schiff am Seeverkehr teil, mull es die
daflr zugelassenen gesetzlichen Vorschriften er-
flllen.



Die Ausnahmegenehmigung wurde seinerzeit u.a.
mit der Nebenbestimmung verbunden, dass das an
Bord mitgefihrte Motorrettungsboot und seine Aus-
setzungvorrichtung uneingeschrankt einsatzbereit
sein mul.

Dem Bundesministerium der Vereidigung war be-
kannt, dass es gerade an der ,uneingeschrankten
Einsatzbereitschaft® des Motorrettungsbootes fehl-
te.

Im Rahmen einer Definition des Begriffes ,uneinge-
schrankt einsatzbereit® mu®® man dazu kommen,
dass Rettungsboote, sofern das Schiff den Hafen
verlalt, stets gebrauchsfihig und im Noffall sofort
verwendbar sein missen. Stets gebrauchsfahig zu
sein, bedeutet u.a. materiell-technische Verfigbar-
keit zu jeder Zeit.

Hierzu geh&rt natlrlich auch ein sicheres zu Was-
ser lassen und die Moglichkeit des schnellen Ein-
holens der Boote durch die entsprechenden Aus-
setzvorrichtungen.

Bereits im Jahre 1995 ist das Verleidigungsministe-
rium in seinem Bericht .Prifabschnitt Waffensystem
Fregatte Klasse 123, Einzelbericht Uberpriifung des
Boarding-Einsatzes vom Januar 1985" zu der Fest-
stellung gelangt, dass

w028 Motorrettungsboot fiir den Einsatz
in der Boardingrolle nicht geeignet ist. Es
hat gravierende technische und konstruk-
tive Mangel, die zum Teil eine erhebliche
Gefahr fiir das Boardingteam darstel-
len...".

Woeiter heillt es:

we--dieé Erklarung der Truppenverwandbar-
keit des Motorrettungsbootes fiir den
Boarding-Einsatz wird aus o.a. Griinden
nicht empfohlen...""



Wenn denn tatséchlich das Motorrettungsboot nach
den Feststellungen des Bundesministeriums der
Verteidigung mindestens seit 1995 untauglich war,
50 hatte zu keiner Zeit die hier streitgegenstandli-
che Ausnahmegenehmigung erteilt werden dirfen,
die mit der Nebenbestehung verbunden wurde,
dass das an Bord mitgeflihrte Motorrettungsboot
Juneingeschriankt einsatzbereit® sein mul.

Schiieflich noch folgendas:

Wenn dem Kommandanten -wie er behauptet- tat-
s&chlich bekannt war, dass das Motorrettungsboot
den erforderlichen Anforderungen nicht gendgt,
hatte er als Schiffsfihrer seinen Dienstherrn auf
diesen Umstand aufmerksam machen missen.

Dies hat der Beschuldigte unstreitig unterlassen. Er
hat nicht einmal ansatzweise Anstalten gemacht,
das Manéver selbst und hier insbesonders das
Auslaufen des Schiffes mit untauglichen Rettungs-
mitteln zu verhindern.

Nach seiner eigenen Einlassung war die ,Mecklen-
burg-Vorpommem® zum Vorfallszeitpunkt seeun-
tiichtig und hatte nicht am internationalen Seever-
kehr teilnehmen dirfen.

Der Beschuldigle Menge hétte in seiner Eigenschait
als Kommandant der Fregatte Mecklenburg-
Vorpommern® dem Transfer von Personen unter
den aktuallen Wetterbedingungen und angesichis
seiner eigenen, eingeschrankten technischen Mog-
lichkeiten bei der Rettung von Personen aus dem
Wasser, nicht zustimmen dirfen.

Rechtsanwalt
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Zinfiihrung

Rahmen des NATO-Mandvers STRONG RESOLVE, an dem der deutsch-
z8sische Marineverband DEFRAM 2002/01 unter der Leitung der franztsischen
gatte Primauguet” teilnahm, war ein Personaltransfer zwischen der englischen
gatte .Cumberland” und der deutschen Fregatte Mecklenburg-Vorpommern®
Jlant. Bei der Durchfihrung dieses Transfers kenterte das Beiboot (Speedboot), der
Jlischen Fregatte, so dass alle Personen an Bord des Beibooles in das ca. 3°
lsius kalte Ostseewasser stirzten, Bei diesem Ungliick verstarben zwei deutsche

Idaten.

' sich die deutsche Fregatte Mecklenburg-Vorpommern® nicht aktiv an der Bergung
r\  unglickten beteiligte, wurde im Aufirag des Oberlandesgerichts Oldenburg, 2.
rafsenat eine gutachterliche Untersuchung zur Tauglichkeit des Motorrettungsbootes
r Mecklenburg-Vorpommern hinsichtlich des Aussetzvorganges und seiner
anévrierfahigkeit angefragt. Unter anderem soll hierdurch geklar werden:

1. Ob generell keine hiheren Wellen als 1,5 m vorhanden sein dirfen, um das
Motorrettungsboot (MRB) sicher auszubringen, wie laut TDv 2030/034-13
angegeben, oder ob sich das auf die Wellenhthe im Aussetzbereich bezieht?

o Bis zu welcher Wellenhdhe das MRB ohne Gefahr fir Leib oder Leben
Oberhaupt ausgebracht werden kann, wenn man die 0.g. Dienstvorschrift aulber
acht lasst?

3. Bis zu welcher Wellenhthe das MRB chne Gefahr for Leib und Leben seiner

 Besatzungsmitglieder bzw. im Wasser treibender Personen eingesetzt werden
kann?

4. Wie viel Meter kann das MRB bei verschiedenen Wellenhtshen von bis zu 25 m
bawegt werden und wie viel Zeit zur Erangung eines ausreichenden
Sicherheitsabstandes zur Bordwand baw. zum Erreichen einer entsprechenden
minimalen Manavriergeschwindigkeit® (minimale Geschwindigkeit, bei der das
MRB gerade noch mandvriert werden kann) wird bendtigt?

5. Welche Gefahren ergeben sich beim Wiedereinholen des MRB bei
verschiedenen Wellenhdhen fir die Bootsbesatzu ng?

5. Unteriegt das mitgefihre Speedboot der Mecklenburg-Vorpormmern” bei
Annahme seiner Einsatzfahigkeit den gleichen Einschrankungen wie das MRB,
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bzw. worin unterscheidet es sich beim Aussetzvorgang bzw. seiner
Einsatzfahigkeit vom MRB? Sind beide Boote insoweit gleichwertig oder bietet
eines von beiden Vorteile?

Das vorliegende Guiachien ist ausschlieilich auf die cben genannten Punkte
beschrankl

2.  Vorhandene Unterlagen
Folgende amtliche Unterlagen lagen dem Gutachter vor:

« Beschluss vom 12. August 2003 mit der Gutachterbestellung fir dieses
Gutachten.

» Diverse Protokolle der nichtoffentlichen Sitzung des 2. Strafsenats,

= Aklen der Staatsanwaltschaft: Band | bis V mit diversen Zeugenaussagen und
Gutachten.

 Informationen Gber die Ausbringvorrichtung des MRB der ,Mecklenburg-
Vorpommemn

» Informationen Gber den Zustand bzw. die Nichleinsetzbarkeit des Aussetz- und
Einholkranes fir das an Bord der ,Meckienburg-Vorpommem" befindliche
Speedbool.

Darlber hinaus wurden aligemeine Informationen Gber Seegangszustande,

Speedboote, etc. benutzt.

3. Generelle Aussagen zu Wellenh&hen und Wellenmessungen
Wellen in Meeren und grolieren Gewassern werden in der Regel durch Wind erzeugt.
Hierbei entsteht ein unregelmafiiger Seegang. d.h. eine Uberlagerung von Wellen mit
unterschiedlichen Pericden bzw. Wellenldngen. Da sich die einzelnen Komponenten
dariber hinaus auch noch unterschiedlich schnell ausbreiten (lange niederfrequente
Wellen laufen schneller als kurze hochirequente) und gegebenenfalls auch noch in
unterschiedlichen Richtungen laufen, sieht der Seegang an jeder Stelle eines
Wellenfeldes anders aus. Deshalb ist in der Regel der Seegang auch nicht
vorhersehbar, d.h. eine hohe Welle kann als zufilige Uberlagerung von vielen
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einzelnen Wellenkomponenten erst kurz vor einem Schiff quasi wie aus dem Nichts
heraus entstehen,

Aufgrund der o.g. Zufalligkeit kénnen Seegénge nur stalistisch beschrieben werden,
Normalerweise werden hierzu die signifikante Wellenhéhe und die Peakperiode
beniitzt. Die signifikante Wellenhéhe berechnet sich aus dem Mittelwert eines Drittels
der héchslen Wellen, d.h. hat man z.B. ber eine Stunde 1000 Wellen gemessen, so
werden diese gemessenen einzelnen Wellenhshen (Wert vom tiefsten Punkt der
Welle bis zum héchsten Punkt) der GréBe nach von der kleinsten bis zur grifiten
geordnet und dann der Mittelwert der 333 (1/3) gréfiten Wellen berechnet,

Dieser Wert entspricht auch in etwa der Wellenhéhe, die ein erfahrener Beobachter
schatzen wiirde. Wobei in solch einem Seegang durchaus Weallen mit einer doppelt so
groflen Wellenhthe und gréRer vorkommen kbnnen, allerdings mit einer sehr
geringen Wahrscheinlichkeit. Die Peakperiode kann vereinfachend als die
Wellenperiode der am haufigsten vorkommenden Wellen eines Seegangs bezeichnet
werden.

Deshalb ist bei Vorschriflen und Dienstanweisy ngen, die sich auf maximale
Wellenhdthen beziehen, immer zu beriicksichtigen, dass ein Beobachter in der Regel,
wie oben erwahnt, immer die signifikante Wellenhthe schatzt, d.h. mit groller
Wahrscheinlichkeit in etwa nur 50% der maximalen Wellenh&he, in Extremfalien nur
S0% oder weniger (dies allerdings mit sehr sehr geringer Wahrscheinlichkeit schatzen
wird). Im vorliegenden Fall mit beobachteten Wellenh&hen von 1.5 m bis 2 m kommen
einzalne Wellenhdhen von mehr als 2.5 m durchaus vor,

Wellen kdnnen maximal ein Sieblel ihrer Wellenlange hoch sein, d.h. eine Welle. die
einen Meter hoch isl, muss mindestens sieben Meter lang sein, in der Regel jedoch
sogar Ober 10 m, andernfalls wiirde sie brechen.

Aufgrund der vielen Ubereinstimmenden Zeugenaussagen kann zum Zeitpunkt des
Unglickes von einem unregelméBigen Seegang mit einer signifikanten Wellenhohe
von 1,30 bis 2,0 m und einer wahrscheinlichen Peakperiode von mindesiens 5s
ausgegangen werden. Hieraus ergibt sich eine Wellenlange fur die haufigsten Wellen
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von etwa 40 m. Bei Wellenldngen dieser Grélenordnung folgen sowohl das etwas
kurzere Speedboot (7 m) als auch das Motorrettungsboot (MRB) mit einer Lange von
8.5 m dem Seegang relativ genau, d.h. beide Boote bewegen sich mit diesen
langeren Wellen auf und ab und nur bei kiirzeren Wellen wird sich das etwas langere
MRE im Seegang etwas weniger stark als das Speedboot bewegen, allerdings sind
bei kiirzeren Wellen auch die Wellenbewegungen kieiner.

4, Beschreibung des Aussetzvorganges und des Manévrierverhaltens des

Motorrettungsbootes

Eine gute Beschreibung des Aussetzvorganges bzw. des Mandvrierverhaltens des
Motorrettungsbootes ist in Band IV der Staatsanwaltschaft auf den Seiten 31 bis 35
gegeben und liegt dem Gericht bereits vor. Insbesondere im Punkt 3.2 wird auf die
Frobleme beim Aussetzen in relativ moderaten Seegéngen hingewiesen. Das B.5 m
lange Motorrettungsboot wird im Lee der Fregatte bei einer Geschwindigkeit von drei
bis vier Knoten ausgebracht. Da das Boot Ober eine Zentralausltsung entriegelt
werden kann, ist dieser Viorgang relativ unproblematisch fir das MRB. Aufgrund der
unzureichenden Fenderung bzw. der schlechten Man&vrierfahigkeit in Kombination

mit der geringen Leistungsfahigkeil des Antriebes des MRB ergeben sich dann bei
Saegang allerdings erhebliche Probleme von der Schiffswand wegzukominen,

4.1 Sicheres Ausbringen des MRB gem&fi TDv

Nach der TDv 2030/034-13 kann das MRB bis zu einer Wellenhtthe von maximal 1,5
m sicher ausgebracht werden, d.h. bis zu einer beobachlelen (signifikanten)
Wellenhdhe von 0.8 m. Dieser Wert gilt fir das Wellengebiet, in dem das MRB
ausgebracht wird, d.h. es reicht, wenn im Lee keine hoheren Wellen vorhanden sind.
Laut Zeugenaussagen herrschie auf der Leeseile, nachdem die Mecklenburg-
Vorpommern® entsprechend Kurs geander hatte, nur ein Seegang von zirka 0.5 m,
s0 dass das MRB geman TDv sicher ausgebracht werden hatte kannen.
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4.2 Maximale Wellenh&he fiir ein sicheres Ausbringen chne

Beriicksichtigung der TDv

Eine Aussage darber, ob bei einer grifieren maximale Wellenhdhe ohne
Beriicksichtigung der TDv noch ein sicheres Ausbringen des MRB mdglich ist, ist
schwer zu treffen, da die TDv auf Effahrungswerten basiert und demzufolge bereits
einen guten Grenzwert angibt. Auf der anderen Seite kénnen wahrscheinlich leichte
Verletzungen der MRB Crew akzeptiet werden, wenn es um das Leben
Schiffbrichiger geht. Insofern kénnte man sicher auch noch bei einer maximalen
Wellenhthe voen 2 m an einen Einsatz zur Reftung Schiffbriichiger denken,
Allerdings hat der Gutachter keine Kenninis, inwieweit das Nichtbefolgen von
Dienstvorschriften in solch einem Fall disziplinarisch geahndet werden kénnte.

Dies war aber im vorliegenden Fall nicht notwendig, da im Lee die Wellen niedriger
als nach TDv erlaubt waren.

4.3 Maximale Wellenh&he zur Gewihrleistung der Einsatzsicherheit

Das Mandvrierverhalten des Motorrettungsbootes ist in Band IV der
Staatsanwaltschaft auf den Seiten 31 bis 35 im Punkt 3.3 beschrieben und macht
deutlich, dass das MRE ab 1 m SeegangshShe kaum noch auf Kurs gehalten
werden kann, so dass vor allem das An- und Ablegen zu erheblichen Problemen
fihrt. Mit solch einem Bool bei erheblich grélerem Seegang (1,5 bis 2 m
Wellenhhe) in die Nahe von auf dem Wasser treibenden Personen zu fahren, um
diese zu retten, gefdhrdet erheblich deren Gesundheit und ist darlber hinaus schier
unméglich.

4.4 Horizontalbewegung des MRB infolge der Wellen
Bei den am Unglicksort zum Unglickzeitpunkt vorhandenen Seegangen liegt die
Horizontalbewegung der beiden Bootstypen (MRB und Speedboot) (ber der
vertikalen Bewegung der Wellen, d.h. es sind maximale Horizontalbewegungen von
mehr als dem Vierfachen der signifikanten Wellenhthe méglich, bei hiheren
langeren Wellen sogar noch mehr. Auf der Leeseite bei einem Seegang von 0,5 m
wdren immer noch maximale Horizontalbewegungen von Ober 2 m méglich.

Signifikante Wellenh&he in [m] 10 15 20 25

Max. Horizontalbewegung in [m) 40 62 B85 11
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Da das MRBE sowohl weg vom als auch hin 2um Schiff bewegt wird, muss es sich nur
etwas mehr als die Hélfte der o.g. max. horizontalen Bewegung vom Schiff
entfernen, um wvor Kollisionen mit diesem gefeit zu sein. Das MRB, das im
Glattwasser 11 Knoten, d.h. ca. 5,5 m/s schnell laufen kann, wird in einem Seegang
von 2,0 m Wellenhdhe sicherlich nicht mehr als 2,0 m/s laufen kénnen und dafir
auch eine lange Beschleunigungsphase bendtigen. Die maximale Zeit fir das
Erreichen einer sicheren Entfemnung ist schwer zu bestimmen, liegt aber sicher im
Bereich von Uber 15 bis 30 Sekunden, d.h. das MRB kann bis zu funf-, sechsmal
gegen die Schiffswand schlagen, bevor es einen enisprechenden
Sicherheitsabstand erreicht hat. Allerdings ist diese Aussage sehr stark vom
Seegang und aktuellen Tiefgang des sich stark bewegenden MRE abhangig und
deshalb nicht sehr exakl prognostizierbar. Auf der Leeseite sind diese Zeiten
entsprechend kirzer und die Gefahr einer Kollision demzufolge erheblich kleiner,

4.5 Gefahren beim Wiedereinholen des MRE
Bei dem zum Unglickszeitpunkt vorherrschenden Seegang ist ein Einholen des
MRB nur mil sehr groBen Gefahren maoglich. Auch auf der Leeseile wird das
Einholen nur mit Gefahrdung des Bedienungspersonals, insbesondere beim
Einh#&ngen der Fiereinrichtung, méglich sein. Ein Ubersteigen vom leilgeschliossenen
MRE auf die Lotsenleiter der Fregatte ist erheblich kritischer zu bewerkstelligen, als
dies von einem offenen Speedboot aus miglich ware.

4.6 Vergleich MRB und Speedboot
Speedboote sind leichte aber stark motorisierte offene Kunststoffboote, die meistens
mit einem aufblasbaren Gummiwulst versehen sind. Diese 6 bis 8 m langen Boote
sind aufgrund ihrer starken Motorisierung viel manédvrierfahiger und aufgrund ihres
relativ geringen Gewichtes leichter aus- und einzubringen als dies mit einem
Motorrettungsboot der Fall ist. Auch das Erreichen einer sicheren Entfernung geht
aufgrund der erheblich groBeren Antriebsleitung und des weilaus geringeren
Gewichtes erheblich schneller. Darliber hinaus gehen die ochnehin wesentlich
selieneren Kollisionen mit der Schiffswand in der Regel glimpflicher aus als beim
MRE, da das Speedboot viel leichter ist. Desweiteren ist der Ubergang vom
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Priifaufgabe und Ergebnis

Es soll das Motorrettungsboot Typ SEL - R 8.5 (M) der Fregatte
BRANDENBURG auf szine Eignung filr den Boardingemsatz im Rahmen
KRE bewertet wordcn. In besondbeem Male sind dabei ManSvriccfihigheit,
Geschwindiphei? sn:rma der Vorgang des Aus- und Einsctzens zu pritfen.
Dariiber hinaus ist ein Soll-/Ist-Vergleich der Ausstattung mit Personal und

Matérial in dieser Foolle anzstellen sowde die vorliufige Rollenorganistion mu

FI'E&L 5

Das Motorrettungsboot ist fir den Einsatz in der Boardingrolle niche

getignel. Es hat graviciende technische und keonstruktive Mingel, dm zT.
eloe echeblichc Gefalir fir das Boardingicam darsicllen.

Die vorliufige Rollenorganisation Boarding koante nicht fiberpriift werden, da
diese Rolle wepen der Kiirze der Einzelaushildung bisher nicht getibt worden
war, Beim Soll-fIst-Vergleich der Ausstattung mit Material fiir dic Boardingrolle
wuzden erthebliche Defizite festgestellt, Diese beiden Punkte haben aber keine
Auswirkung auf dic Beurteilmg der Truppeaverweadbarkeit des Bootes in der
Boardingrolle,

Durchiihrung

Dic Priifung fand am 07. und 08. Dezember 1594 im Seegebiat fstlich von
He]gnlmd statt. Es herrschten durchweg Windgeschwindigkeiten von 25 kn
aus 250° Secgangshobe ci, 1- 1,5 m, Ditmumg aus W, Die Ausrostung filr das
B nuﬂhglﬂ.m war uavollstindip. Die Besatzung war in die Boardmgrolle
nicht peniigend eingewissen. Wepen nunehmender Wetterverschlechterung
rmufite die Messung der Bootsgeschwindigheiten susfallen

,‘Enu:e]lunggn

Bei einer Zuladung von vier Minn Hootspersonal und sieben Mann voli
susgeristetem Boardingpersonal arbeitet die Bootsaussetmungsvorrichiung
beim Heillen und Fierea clowandfrel Sobald sber beio Eintauchen des
Bootes Lose auf dis Bootstiufer kommst, springen lose Seillagea auf dea
Windeatrommeln iber, Dies geschisht auch schon bel mittlerem Seegang
wihrend des Heillvorganges.

Stand:

Jamuar 95 . ‘Belte: 1




. ¥S§ - NUR FUR DEN DIENSTGEERAUCH

Hierdurch kann das Doot aus der horizontalen Lage gebracht werden, was
wihread des Heillcns Boot uad Besatzung stark gefihrdet. :

Die Selltrommeln mibten mit Niederhaltern oder Spinnvorrchtungen versehen
sein. Zur Begutachtung der Bootsaussetzvorrichtung ist der Detriehsschutz
cimxuschalten (Bild 1/Z). : _

Die Platzverhilnisse im Boot sind filr das vorgesehene Personal susteichend,
Das Ein- und Aussieigen bei festgezurtem Boot ist an der Bootsstation gut
mbglich (5. Bild 3). Aus Sicherheitsgriinden sollte aber die Wetterschutzplane
in Bootsmitte sufgcrolit und gesichert werden (s. Dild 4). Die Spriegel sind ols
Haltegriffe geeignet. Beim Transit ist fiir diese begrenzte Personeuzahl
susteichend Wetterschutz durch den !ftslm Aufbau gewithreistet

3.2 Das Boot wird in Les der Fregatte bei ca. 3-4 kn Fahrt susgesetzt. Das Aus-
Klinken geschicht iber dic Zentralauslosung und ist unproblematisch,
Die Abfenderung zwischen Boot und Schiffswand ist vollig unzurcichend, da
Halterungen filr das Anbringen von Feadern fehlen. Hier liegt cine Gefahrea-
quelle fiir die matericlls Unverséhrtheit des Bootes bei Seegang,
Das Freikommen vom $chiff ist wegen schiechter Manfvricreigenschafien des
Bootes schon bei geringem Seegang zeitraubend und 2 T, gefibrlich, weil das
Boot von achaufenden Wellen vom Kurs gebracht und gepen die Schiffewand
peworfen werden kann,
Die filr cin An- und Ablegemanéver in solchen Sitvationen erforderlichen
Hartruderlagen kinaea mit dec hochuntersetztea Handhydraulik nicht echnell
geuug erbracht werden, um wirksam gegensteverm zu kinnen. Die Unter-
stittzung durch eine Seefangleine ist unzureichend, weil deren Angriffspunki
am Boot zu nalic an der Bootsmitte legt (5 Bild 53).
Hier ist dos Anbringen ciner umlenkenden Lippklampo in Richtung Bordwand
erfordertich.

3.3 Die erreickbare Geschiwindigkeit hingt stark von den Wetterbedingungen
ab. Messungen konnten wegen der sich schnell verschlechtemden Wetterlage
nicht durchgefihim werden. Gemid TDv werden bel Glantwasser ca. 11 km
erreicht, Dis Zerstérerflottille fordert hohe Geschwindigkeiten des Bootes,
hier fiehlt aber die Aussage fiber dis Minimalgeschwindigkeit. Es wind davon
ausgegangen, dall dic vom Boot emreichbare Geschwindigheit schon bei mittlerem
Seegang niclt mehr den Anforderungen gentigt. Der Ruderginger kann bei den
suftretenden grofien Gierwinkeln das Boot ab etwa 1 m Secpangehhe kaum
noch auf Kurs halien. An- und Ablegen wird problematisch, :
Aus Wetterschutzgrinden riickt das Boardingteam bei schlechtem Wetter
unter den festen Aufbau und bewirkt deumit eine erheblich vorliche
Vertrimmung, was theafalls Ausnidungen auf die Mantvrierfhigheit hat.

Stand: Jaguar 95 Seite: 2
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Beim Lingsseitsgehen zum Boarding wird devon susgegingen, dab alleafalls
eine Jacobsleiter zir Vetfligung steht. Wegen des schlechten Mandvrier-
verhiltens und der fehlenden Fendenmg eatsteht hier eing gefibrliche Situation

" beim Ubersteigen des vollausgenisicten und damt in seiner Bewegungsfreiheit .

eingeschrinkten Personals, Die sehr schmale Aufirittsfliche auf dem Dollbord

bt keinen sicheren Stand zu. Deshalb jst zum Ubersteigen en gr_d:ﬂﬂr Sehurite

von der Sitzbank suf cine Sprossé der Jacobsleiter notwendig.
B mdernﬂn;ﬂml:: mml!mt mmhirihmnhdim ‘i-"uhilmm:u nunh.

E
P aTy b . '- fa 1y
'| T 1 "T | u ".\_

Das mntnrl.sche E'mhnh:n du m:t 11 Pefmnm bmﬂm '.Bnut:nst m:h

LT

- unproblematisch, weil sich das Ejnklinkea des vorderen Blocks Sufest scliwiedg

gestaltet. Soist 2B, der Soldat; der dea vorderea Block bedicnen mnul und der
sufprand der Bootskonstruktion ksum Bmgmgs&n'hm hat, besonders
gefilirdet (s. Bild 5). Zodem steht er auf einer Unterlage, dis aus ciner
ungesicherten Planke, querschiffs Ober dis Seltenbinke gelegt, beslr.hL Ih-:st:
wKonstruktion™ ict nickt betrishedcher. .

Emn[ﬂu.ngr_n

EumEm.-a::z des Mnmrmtnmgsbnm; in dﬁﬂu-udlﬂsmllemﬂsm du:
im Bericht sufgefiihrien Mingel und Schwachsellen beseitigt werden.
Im Falle der Scilfithrung mif der Betriebsschutz eingeschaliet werden
(dies gilt fiir Jﬂﬂtﬂ Botrich des Bnm-l:a]}. ;

Die Eﬂ:].l:ungdcr Tmppmvmmdhukm des Mn‘nmmmgsbu-nmﬁir den

Bnuﬂmgmmz wird gus 0.2 Ertl.nden nicht empEH:u

g
Bildicil (2 Blatt) *

L
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=
N
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1. Auftrag

Die Gespriche eines dem BKA im Rahmen der Amishilfe vom LEA Niedersachsen {ibergeben Vi-
deos, das die Aufzeichnung cines Unfalls bei der Bundesmarine enthélt, sind aufgrund von
Stargeriuschen und der schlechten Aufnahmesituation schwer verstindlich. Das BKA wurde gebe-
ten, die Gespriche mit technischen Mitteln zu’ verbessem und ein Gesprachsprotokoell
(Transliteration) des Gesprochenen anzufertigen.

2. Material

Das zu untersuchende Material wurde zusammen mit dem Untersuchungsaufirag auf drei CD-
ROMs der Marke ,Platinum CD-R, 80 min, 700 MB* tbergeben. Die drei CD-Hillen sind unbe-
<chrifiet. Die CDs tragen die Beschriftungen (1) Havarieakie 57-15M 04/027, {2) Havarieakte 57-
15M 04/02+, ,Mann Gber Bord, Rettungsaktion Ausrlistung, 57.15M 04/02*. Auf der CD-ROM mit
der Beschriftung (1) Havarieakte 57-15M 04/02" befindet sich eine Datei mit dem Namen ,Un-
fall.ace®, Auf der CD-ROM mit der Beschriftung (2) Havarieakie 57-15M 04/02" befinden sich
zwei Dateien mit den Namen Unfall.c00" und wace2l1d.exe”. Auf der CD-ROM mit der Be-
schriftung ,Mann {iber Bord, Rettungsaktion Ausristung, £7-15M 04/02" befinden sich Bilder im
JPEG-Format, die nicht in die Untersuchung cinbezogen worden sind.

Nach dem Entpacken der Datei ,Unfall.ace” mit dem beigefiiglen Programm JWinAce” entsteht
eine Datei namens ,,Unfall.avi® (959.913 kB), welche die zu untersuchende Videoaufzeichnung im
AV1-Format enthilt, Fir die Durchfuhrung der Sprachverbesserung wurde die Tonspur der Video-
datei extrahiert und das Audioformat von (44,1 kHz, 16 Bit, Stereo) in (22,05 kHz, 16 Bit, Mono)
konvertiert. Die Extraktion und Konvertierung der Audiospur des Videos fithrt ausschlieflich zu
giner Veriinderung des Frequenzumfanges des Audiomaterials von urspringlich 22,05 kHz auf
11,025 kHz, die jedoch im 7usammenhang mit den durchzufiihrenden Untersuchungen eine unter-
geordnete Rolle spielt, da Sprachsignale im wesentlichen einen Frequenzumfang von 0 bis 8 kHz
aufweizen und durch die Konvertierung vor allem Stdrgerduschanteile unterdriickt werden.

3. Methode

Eine forensische Untersuchung im Bereich Sprecher-Erkennung und Tontrigerauswertung beinhal-
tet zunfichst einc 508 Materialkritik, d.h. eine Besprechung der Qualitit und Ergiebigkeit des
vorliegenden Tontrigermaterials im Hinblick auf die spezifischen Zwecke der Untersuchung. Im
vorliegenden Fall kommt einc 08 (akustische) Qualititsverbesserung (Sprachverbesserung) zum
Einsatz. Dic Qualititsverbesserung dient dem Ziel, die Verstindlichkeit gesprochener Auferungen
und die Identifizierbarkeit von Sprechem mittels digitaler Sipalvmmimngwcr[ahrm Zu verbes-
sern. Die Stbrungen im vorliegenden Fall gehdren zur Klasse der nichtstationdiren Stérsignale, dic
weilweise im Frequenzbereich stark mit dem Mutzsignal Uberlappt sind (Wind- und Wellengerdu-
sche, Maschinenlirm, Papierrascheln usw.). Konventionelle Techniken der Storgerduschreduktion
wie die selektive Anhebung bzw. Absenkung von Frequenzblindern sind deshalb nur begrenzt ein-
cetzbar, Adaptive Techniken zur Storgeriuschreduktion benbtigen ecine Schitzung des
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Storspektrums, die in diesem Fall als besonders schwierig anzusehen ist, da Nutz- und Storsignal in
hrer Zusammensetzung #hnliche Spektralbereiche belegen.

Fir die technische Sprachverbesserung kam eine sequentielle Anordnung von zeitinvarianten und
adaptiven Filtertechniken zum Einsatz, die mit Hilfe eines digitalen Signalprozessors MCAP, der
' Fa. Digital Audio Cooperation (DAC) durchgefithrt worden jst. Mit Hilfe der zeitinvarianten Fil-
 tertechniken wurde das Signal zwischen 300 Hz und 6000 Hz bandbegrenzt.. Die adaptiven
Filtertechniken wurden bei Bedarf zugeschaltet und dienten vor allem der Unterdrilckung von
Wind- und Wellengeriuschen. Aufgrund der vorangehend angefithrien Probleme bei der techni-
schen Sprachverbesserung bleibt die Qualitit des aufbereiteten Signals gering, so dass fir die
Anfertigung der Transliteration vor allem das geschulte Gehor des mit den Besonderheiten forensi-
scher Sprachaufzeichnungen vertrauten Phonetikers zum Einsatz kam.

4. Phonetische Textanalyse

Dic phonetische Textanalyse (Verschriftung des Wortlauts) erfolgte durch den mit den Besonder-
heiten forensischer Sprachaufzeichnungen vertrauten Phonetiker unter Benutzung professioneller
Wiedergabegerite und Spezialrechner, die ein unbegrenzt hiufiges Abspiclen beliebiger Segmente
des zu untersuchenden Materials erlauben. Der geschulie Hirer vermag auch beim gleichzeitigen
~ Sprechen mehrerer Personen seine Aufmerksambkeit auf jeweils einen Sprecher zu konzentrieren.
Dariiber hinaus kann er aufgrund der im Rahmen seiner Ausbildung erworbenen Fertigheit des sog.
analytischen Horens sowie des metasprachlichen Fachwissens semantische Alternativiormen, die
aufgrund der im Einzelfall vorhandenen Signalstbrungen undloder sonstigen Beeintriichtigungen
der betr. Sprachaufzeichnung(en) mibiglich sind, erkennen bzw. ausschliefien. Eine phonetische
Textanalyse ist immer mit Hilfe von Kopfhirern und in einem ruhigen (wenn mbglich schallge-
dimpfien) Raum durchzufihren. R |
Die Darstellung der Gespriichsdaten erfolgt als Textnotation, d.h. die verschiedenen Sprecherbeitrd-
ge werden jeweils in cinzelnen Textblcken notiert. Als Transkriptionsform wird eine modifizierte
orthographische Transkription (Transliteration) gewdhlt, wodurch die bessere Lesbarkeit der Stan-
dardorthographie mit den Vorziigen der genauen phonetischen Transkription verbunden wird. In
dieser Form werden alle verstindnisrelevanten besonderen Abweichungen = also Dialcktismen,
Verschleifungen, Zusammenziehungen usw. — berlicksichtigt und mit den Mitteln der Standardor-
thographie darzustellen versucht. Folgende Parameter knnen notiert werden:

1. un?:r'slindlin:hc Passagen
in Klammern mit Punkten: (...)
2. filcht cindeutig identifizierbare Auflerungen
' Klammern; evil. mit Silbenangaben: (hat er nich gesagt) bzw. (3 Silben)
3. Alternativiormen
 Klammem untereinander: (sie weill *s schon, ja)
(sie heift Sonja)
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4. Bemerkungen des Transkribenten
in geschweiften Klammem: [Beifall 2us demn Publikum}
5, Eigennamen und Ortsangaben
"phmtﬁs-:h" (kursiv): La Reserve
6. Simultan Gesprochenes
unterstrichen: A: Wie sieht das jetzt aus?
B: Ja, ju. geht alles Klar soweit.
7. Inhaltlich abgebrochene Auberung
mit angeschlossenen Punkten: wieso <in... ich wollte nur
mit vorangestellien Punkten: ..pierkorb lhegt das Lisegeld
8. Pausen -
K urze Pausen werden durch Schrigstrich gekennzeichnel: '
Lange Pause werden durch doppelte Schrigstriche gekennzeichnel Il (evil. mit Se-
kundenangabe) [8l.
9. Lautproduktionen

Nichtsprachliche Auflerungen werden i GroBbuchstaben geschrieben: LACHT,
HUSTET, TOHNT ete.

5. Untersuchungs ehnis

Die nachfolgende Tabelle stellt - soweit verstindlich - di¢ Gesprichspassagen des Videos dar. Mit
Hilfe der Spalten Anfang” und _Ende” wird der Signalzeitraum, in dem die in der Spalte Aube-
nng” rransliterierte Auflerung realisiert worden ist, heschrichen. Die 7 eitangaben erfolgen in
gelunden und sind relativ zu der Signalzeit des Videos zu interpretieren. Die Nachkommastellen
geben hunderstel Sekunden an.

Es sollie nicht davon ausgegangen werden, dass der 7 eitverlauf des Videos dem des raisichlichen
Unfaligeschehens entspricht. S0 ist in der Aufnahme eine Signalpause (12,69 8- 12,78 5) 20 finden,
die sich nicht aus der Aufnahmesituation ableiten Vasst. Fermer sind einige abrupte Wechsel in den
: Him:rgmndgerﬁusnhm vemnehmbar . B. (123,408 Wechsel des Windg:rﬂus:hs]. (189,605 Hinzu-
Lommen eines Mﬂschim.nguﬁust'm}. die darauf hindeuten, dass dic Videokamera pwischenzeitlich
ausgeschaltel gewesen sein konnte, die Aufnahmeposition abrupt verindert oder der Film nachtrag-
lich bearbeitet worden st Gegebenenfalls besteht bei Untersuchung des Originalmaterials die
Moglichkeit die Positionen der Schnitlgrenzen festzulegen. Dazu st die Kenntnis der Funktions-
weise der zur Aufnahme verwendeten Ramerd erforderlich, wobel nur bei peeigneler Technik di¢
Schnivgrenzen feststellbar sind. Die ZUr Aufklirung des Unfallgeschehens notwendige zeitliche
S:,Tr:h:nnisalinn pwischen 1atsichlich vergangener Zeit und Videozeit wird aufgrund der Unbe-
<timmibarkeit der Aufnahmepausen nicht mbglich sein.
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Anlagen:
- Drei CD-ROMs mit dem eingesandten Asservat
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Bundesministerium der Verteidigung Bonn, 07. November 2001

VA IV G . 4 7-05-18/01 Telefon: (02 28) 12-1671
Telefax: (02 28) 12-1670

Bestimmungen zur Ausristung von t 23
mi ot-Rettungsmitteln

Ausnahme Nr, 02/01

A

Auf Grundlage der §§ 1 und 9 Abs. 5 des Gesetzes dber die Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet
der Seeschifffahrt (Seeaufgabengesetz - SeeAufgG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
18.09.1998 (BGBI. I S. 2986) und in Anwendung der §§ 3, 7 und 10 Abs. 1 Schiffssicherheits-
verordnung in der Fassung vom 18.09.1998 (BGBI. I §. 3013), zuletzt gedndent durch Artikel 2
der Zweiten Schiffssicherheitsanpassungsverordnung vom 24.06.1999 (BGBL. 1 5. 1462) sowie
Ziffer 416 ff. ZDv 44/2 "Betriebsschutz” (Ausgabe April 1982) lasse ich auf Anirag MarA M Log .
vom 15. Oktober 2001 im Rahmen einer Ausnahme zu, dass die Fregatten Kl 123 abweichend von
den Forderungen an Gruppenrettungsmittel gem. Heft 1830-1 (Stand 8/92) der Bauvorschriften
fiir Schiffe der Bundeswehr in Verbindung mit den Bestimmungen der Ausnahme Nr. 1/96 (WV
IV 5 = Az 47-06-19 vom 23. August 1996) ohne einsatzbereite Bootsaussetzvorrichtung fir das
Motorboot, See am Seeverkehr tellnehmen.

B.
Die Ausnahmegenehmigung ist mit folgenden Nebenbestimmungen verbunden:
|. Das an Bord mitgefithrie Motorrettungsboot und seine Aussetzvorrichiung muss uneinge-
schrankt einsatzbereit sein,
. Das Motorboot, See muss als solches funktionstlichtig sein.

2
3 Die PME-Mafnahmen an der Bootsaussetzvorrichtung und dem Motorboot, See sind weiter-
hin im vorgegebenen Umfang durchfithren.

C.

Die Ausnahme gilt bis zum 30, Juni 2002; sie kann jederzeit aus wichtigem Grund vor Ablauf die-
ser Frist widerrufen werden.

A
.1]..,1
Im Auftrag _~ f;:‘" e

e e "..‘
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Bundesministerium der Verteidigung . Bonn, 23, August 1958 ‘? 2 ]
WY IVE - Az 4T-08-18 : Telefon: (02 26) 12-18T1 k»m,
o ; 3 . Telefax (02 28) 12-1670

1) Vig.
B u : 38 von F i 123

Ansnahme Nr. 1/56

= A
Greltungsharsich
Auf Grundlage der §§ 1, 9 Abs. 5 des Gesetzes Gber die Aufgaben des Buodes.auf dem Gebiet der
Sceschiffabrt (Seeaufpabengesetz - SeeAufgG) in der Fussung der Belanmtmackung vom
13.10.1994 (BGBL I §. 2803), getndet durch Gesetz vom 06.06.1995 (BGBL I S, 778) und in
Anwendung der §§ 3, 8, 9 und 10 Abs 1 Schiffssicherheitsverordoung m der Fasmmg vom
21.10.1994 (BGEBL [ 5. 3281), muletzt gelindert durch Verordasusg vom 14.06.1996 (BGBL [ .
830) und der Regel 4 Abs.'5, Kapired I des Imernationalen Ubereinkommens von 1974 um
Schitre des menschlichen Lebent auf See, gedndert durch das Protokoll von 1988 (SOLAS

T4/38), zuletzt geindert durch Verordming vom 28. November 1995 (BGBL II §. 994) lasse ich
un Wege siner Ausnahme zu:

Abweichend von ‘den Furdﬂ'ugu an- Gruppearettungsmitiel des Heftes 1830-1 (Stand
$/92) der Bauvorschrift fir Schiffe der Bundeswehr und der dieser mgrundeliegenden Re-
gel 20 des Kapitels IIT des SOLAS-Ubercinkommens 74/38 wird zugelassen, dafi Fregatten
der Klasse 123 mit oor einem Motorrettongshoot (MRB) mit sinem Gesamtfassungsver-
migen von weniger als 30 % der B‘-urdunurknnl‘t:, mindestens aber von 37 Personen aus-
Ferusict werden.,

Die Ausnabme wird mit den nachivigend unter Punkt B, genannten Nebenbestimmungen verbun-
den



sendin g EHERLT : e e me e
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Der Antrag wurde damit begriindet, daf
- die Fregattes der Klasse 123. fiir die Erflilung zusitzlicher Aufgahen im Rahmen von KRK-
- Einsitren mit einem Motorboot, See {Specdboat) susgeriistet werden sollen,

- das Motorboot, See mght zysitofich v den beiden vorhandenen MRB 1o Bord gegeben wer-
den kann, sondern seine Unterbringung mur anstelle sines der beiden MRB erfolgen keann,

. d:uumfulgehﬂ.dlﬂﬂrlQPumnmkﬂnHmmfmmhmBundemmhnm,Sm
mit Wetterschutz zur Verfligung steht, dafiir jedoch ein Uberhang an Plitzen in Retrungsio-
mtnmt'fm:ruhmmﬂnmﬂmh?fmu‘m mummmpmhmmmmm
integriertem Kilteschutzannyg vorhandan ist,

- der Aussetziman mit Einponkraufhingung micht in vollem Umfing den GL-Bestimmungen
cotsprechen lomn, allerdings in seimen Leistungswerien den Anfordenmgen der BV 1830-1
und - bis muf das Aussetzgewicht - den Gbrigen GL-Vorschrifien filr Aussetrvorrichiungen
von Rettungamitteln entsprickt

.

Mit dem formalen Gelnmgsausschhufl der Bundeswehr und der Ubertragung. der Eigemiberwa-

chung in Fragen der technischen Sicherhent gt dar Gesetzpeber dem Bundesministerium der

Veneidigung die Moglichkeit, Regelungen m treffen, die die besonderes Belange der Stresthrifie

berickuchtigen. Verbunden damit ist die Verpflichtung, einen vergleichbaren Sicherheitsstandard

sicherzustellen,

' Die Vorschrifien der zivilen Schiffihrt, hier insbesondere die Schiffssicherheitsverordnung

($caSV), das Intermationale Ubereinkommen von 1974 num Schutz des menschlichen Lebens auf

See (SOLAS 74/88) und die UVV-See (VBG 108) sind folglich Malstab Air den Sicherheitsstan-

dard anf Schiffen der Bundeswehr und spiegeln sich in den Bauvorschrifien fir Schiffe der Bun-

deswehr (BV) wieder. ' -

Fiir Fregatwen sind hiernach Plime in Gruppenrettungsmitteln mit einer Gesamtkapazitat von

125 % der Bordunterkiinfie vorzusehen, die sich wie foigt aufteilen:

s  Motorrettungsboot(e) fiir 30 % der Bordunteridindte, nm&. Mbgﬁ:.bj;m auf jeder Sdte
pleichmalig verteilt und

. W&B&%HMMMMWWEE
jeder Sete,

Der Forderung nach je mﬂmﬁuﬂmﬂt zuf jeder Serte wird durch grundsitzliche Zusem-

menfassung der Aufimben Motorrettungsboot / Bereitschaftsboot Rechmung getragen. Auf Aus-

swtzvomnchtungen fiir Rerungsinselr wird solange verzichtet, wie Beschidigungen der Inseln

durchzu groBe Fallhéhen anspeschiossen werden kdnnen,

Die tarsichbich m.d'demgmmdu‘lﬂﬂﬂ 123 installierts Rettungsineelicapazitat Gbertrifft mat
Jeweis 50% ﬂﬁEnrdlulﬂrkﬂnﬂn auf beiden Seiten des Schiffes erheblich den Standard.

DieEtrdi:Frngmﬂu dﬁ’lﬂlﬂt!ﬂ beantragte Ausnabraeregelung stellt ein Abweichen von den
FWMH?W&MEMuH@WﬂEmM. Durch dea
Fortfall eines der cingefilhrten MRB gehen 37 Rettungsplitre, die sufprund der Bauart der Boote
uls besonders geschittet m bezeichnen sind, verforen



Die Rettungsplatzkapazitat des auf den Fregatten Klasse 123 verbleibenden MREB jst im
Rahmmdtrhﬂnhmdﬁn?!ﬂamgdu'ﬂmm auf die maximal moghichs und sicherheit-
stechnisch unbedenkiiche Anzahl zu erbdihen,

Die Aussetzvorrichtung mdumhnﬂmqmmmmdmmmhuﬂmpm&n
Die sicherheststechnische Unbedenkdichkest ist der Aufsichishahdrde dirch Sachverstdndi-
gengurachicn / Prifoeschemigung m belegen.

Die Fregattea der Klasse 123 sind zusitzlich mm verbleibenden Motorrettungsboot mit -
nem Motorbool, See auszurQsten

Du fitr die Sooderaufigaben vorgesehene Motorboot, See mmuf
die Anforderungen an ein Bereitschafisboot nach Heft 1830-1 der BV erfiillen,

* soweit ndtig mit Vorrichrungen, die einen Schutz der Besatming gegen See- und Witte-
. rungscinfiilsse bieten, ‘versehen seinund -

* %0 musgeriistet werden, dafl es als Rettungsboot filr mindestens |2 Personen eingescizt
werden kann,
Dhe notwendige zusstriiche Ausrdstung ist so zu lagern, dal sie im Bedarfsfall schnell
zur Verfligung stebt. .

Dhe Aussetzverrichtung fir das Motorboot, See mufl

* den matcricllen Bestimmungen der eimschifgigen Vorschriften des Germanischen Lloyd
fir Schiffe, auf die das SOLAS-Ubereinkomimen von 74/88 Anwepdung findet, entspre-
chen und

* den besonderen Anfordenungen dis sich aus dem Betrieb des Bootes im Rahmen von
Emlmmhwnmmﬂmuﬁmdmwm der Bundesmarine er-

geben, gemmigen,
Eheﬂ@uﬁ;mg&uuﬁnm:haiﬂdmﬂdﬂmﬂgmhﬂhﬂm

C.

Begrindugg

* Mit Schretben vom 24.05,1996 - AT I | - Az 47-06-19 beanragte das Bundesamt fir Wehr-
techolk und Beschaffung, daf suf Fregatten X1 123 durch den Einbau eines Motorkootes, See

(Speedboat) 19 gedeckte Retrungsbootplitze entfallen konnen und abweichend von der GL-
vmﬁuﬂmmu&mﬂmmmmunummmﬂ

Ilmgemmucﬁmsﬂ:gawﬂvwlﬂiﬂkgﬁiﬁmkguhbhwﬂmdﬁ
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tistden g Rettungsplitze wird kompeasient durch

& Erbalmg’ der Kepazitht geschitzter Plitze auf dem verbleibesden Motorretiungs-
ot im Rahmen der bestehenden Zulassung auf voraussichtlich 43 Personen,

i Sehaifing von mindestens 12 Rettungsplitzen muf dem Motorboot, See, das mit -

*";-‘_1_" =t Vorrichtungen, dis einen Schutz gegen See- und Wittenmgpseinfliissen bieten,
asgeristet wird sowie

vorhandene Uberkapazitst an Rettumgsinselplitzen

5 &

Eo ideade Vioraussetzung blabt, dal das Motorboot, See die pestellten A::.I'nrﬁwsgm
i='a cin. Bereitichafisboot erflllt und alle Aufgaben der Fremd- und Selbstretring uneinge-
= schranks durchgefiibrt werden kdnsen.

Ein msitzlicher Schutz der Bundeswehrangehérigen wird gewiaricistet durch

* Gberwiegendes Fahren im Verband

+ stindige Kenntnis der Kommandostellen dber den Standort des Schiffes,

*  Erfilllung bober Stabilisttskriterien,

* Bordhubschrauberkompopente,

* Avsristung von 100 % der an Bord befindlichen Persooen mit Schwvimmwesten mit mre-
grienem Kilteschutzanmg

¢+ Kletterrettungsnetze und in der Regel geringe Sprunghdhen,

*  Aushildung und routinemaBige Cbungen der Besatruog in  Uberlcben in See” uod Be-
seizen der Betrungsinsein,

*  Altersstruknur und  Gesundheitsmastand der Besatrung (erhdhie kdrpeiiche Belastbar-
Kest),

* techmische und personelle Ausstattung fir dic Schadensabwehr (Erhalt der Schwimmii-

. higieit) und

*  techmsch aufwendige und redundinte Auslegeng von Antriebs-, Elekrro- und Schiffsbe-

. trichsanlages,

4. Hinsichtlich der Aussetzvorrichtung fir Rettungs- bzw. Bereitschaftsboote machen die Vor-
schnften des Germanischen Lioyd (GL) fiir Schiff | die der SOLAS-Koavestion - und diese
it materiellrechtlich auf Schiffe der Bundeswehr anrswenden - unterfiegen, keane Angaben
u Gewichusbeschriniungen,
£y muf jedoch sichergesteilt werden, daf} bei der Auslegung und Pritfimg der Aussetrvorrich-
fung die besonderen Betriehsbedingungen filr das vorgesehene Einsatzspektum - mehrmali-
ges Aussetren und Einnehrmen desvoll besetrien und ausgeriisteten Bootes in Fabr: und bed

*  Sesgang - Bericksichtigung finden.
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BMVg - WV IV 5 bat den Antrag 2ls mitindige Stelle gepritft und an BMVg - WV IV 4 zur
gutachierlichen Stellungndhme aus Sicht der Arbetssicherheit auf Sekiffen weiterpeleitet.
. Gegen die Bewilligung eimer Ansnshmegenchmigung wurden keine Bedenken erhoben.

-, Auf den Inhalt der gutachterfjche Stellungnahme BMVg - WV IV 4 - Az 47:06-19402 vom
24.07.1996 wie auch der Sicherbeitstechnischen Stellungnabme zum Antrag auf Zulassung einer
Aumahme fiir den Einbau eines schnellen Motorbootes fiir Einsfitze im Rahmen der Erisenreskti-
onghrifte auf der Fregatte 123 des BWB - AT IT | - Az 47-06-19 vom 21.05.1996 wird Bezug
gtoommen. ' a

Unter Berticksichtgung d:ndwhmmmupdnﬂmmdenfﬁum
nehmigung fiir den Einbau eines Motorbeotes, See filr Einsitze im Rahmen der Krisenreaktions-
kriifte mﬂtdhﬂnuuqmnﬂnmpbmtu - nach MaBgabe der unter Punk: B. genannaten Neben-
bestimmungen - auf den Fregatten der Klisse 123 stattgegeben werden,

Im
Dr.-Ing. Stmonis

Beglaubigr:
Amisre:

ﬁﬂl@n
BWB:ATI 1
MUEdo - GeA 52

srichttich
BMVg - Fa M I3
& BMVg-FoMI 4
BMVg - FaMII 5

© BMVg-Ralv|
BMVg-RoVviI2
BMVg - WV [V 4

2) RS u. bel



Statusbericht BLK Freqatte 123
Datum: 21.09.01
Ersteller: KzS Kriiger, MUKdo ML 4

Mitgeltende Normen und Vorschriften:

Anhang | Richllinie 98/37/EG -Maschinenrichtlinie (zwar hier nicht direkt gliltig,
spiegein aber den Stand der Technik)

EN 882:1996 Sicherheitstechnische Anforderungen an fluidtechnische

Anlagen und deren Bauteile

DIN ISO 1219-1 und 2 Fluidtechnik-Graphische Symbole und Schaltpline

EN 954-1: 1896 Sicherheilsbezogene Teile von Steuerungen

EN 1050:1986 Leitsatze zur Risikobeurteilung

A) Folgende aktuelle Stérungen und Abweichungen wurden bei den
wiederkehrenden Prifungen u.a. festgesteilt:

1. Unfall bei Prifung Eigenrettung am 24.08.00 auf der .Schleswig-Holstein"
(siehe Bericht BHavM)

1.1 Nachsacken des Bootes in die Pallung beim Abklappen der dufieren Pallung.

1.2 Langsames Ausrauschen des Fierseiles wahrend und nach Betatigung
Schwenkventil,

2. Bei der wiederkehrenden Priifung Fregatte ,Brandenburg” September 2001

2.1 Nachsacken des Bootes im Modus Eigenrettung nach Wegklappen der ueren
Pallung.

22 Im Modus Store lie sich unter Last des freihdngenden Bootes die
Seegangsfolgeeinrichtung einlegen: Boot rauscht aus (Instandsetzungsversuch
der Herstellerfirma ohne Erfolg).

3. 17.00.2001
Auch bei der -Mecklenburg-Verpommern* lagt sich die
Seegangsfolgeeinrichtung unter Last (Bootsgewicht) einlegen und Boot failt frei
ins Wasser.(Mitteilung des Bordkommandos nach Eigeniiberpriifung)

Die oben beschriebenen Storungen lassen eine fehlerhafte Steuerung vermuten.
B. Erforderliche MaBnahmen um den sicheren Betrieb des BLK zu gewdhrieisten

1 Erganzung der Sensorik um den jeweiligen Zustand der Anlage seitens des
Bordkommando beurteilen zu kénnen,



- permanente analoge Druckanzeige des Hydrospeichers
- analoge Temperaluranzeige des Hydraulikéls(wahrend der Priifung auf der
Erandenburg wies der Monteur der Firma HMB permanent darauf hin ,dass das
Hydraulikél zu heill werden kénnte)
- Positionsanzeige (Geschiossenstellung) elektrisch/optisch des hand-

betétigen Schwenkventils und Fierventils

2. Folgende MaCnahmen missen getroffen werden, um eine Warlung und
Instandsetzung(auch Fehlersuche) des Systems zu verbessen bzw zu
ermaglichen:

2.1 Die technische Dokumentation in der TDv muB verbessert werden.

2.1.1Der Hydraulikschaltplan entspricht nicht DIN EN 150 1219 Teil 1 und Teil 2. Es
sind nicht alle erforderlichen Informationen enthalten, insbesondere stimmen
die Bezeichnungen der Magnetventile nicht mit den Bezeichnungen im
elekirischen Schaltplan (berein (siehe Anforderungen im Abschnitt 7.3
Kennzeichnung der EN 982). Damit sind Funktionstberprifungen und
Fehlersuche praktisch nicht méglich.

2.1.2 Elektrischer Schaltplan, siehe oben
Es fehit eine Stickliste und eine eindeutige Zuordnung der Kurzbezeichnungen
im Schaltplan auch in Abstimmung mit dem Hydraulikschaltplan.

2.1.3 Fehlertabelle/ Fehlerbeschreibung nicht ausreichend beschrieben.z.B. bei
nicht Ausfihrung wvon bestimmien Steuerbefehlen die erforderlichen
Relaisstellungen und mogliche Ursache fir die Stérung angeben.

2.1.4 Beschreibung in TDv ist Uberarbeitungsbedirftig. Es fehlen Hinweise auf
besonders zu beachlende Abldufe! Motwendigkeiten (Wenn nicht richtig
vorgespannt/ positioniert, dann besteht die Gefahr, dass ...)

2.1.5 Die Dokumentation in der TDv ist dem Anderungsstand an Bord anzupassen
und die Kennzeichnung der elektrischen und hydraulischen Bauteile an Bord
entsprechend den Bezeichnungen in den Schaltplianen zu erganzen.

2.1.6 Kennzeichnung Hydraulik: siehe Abschnitt 7.3 der EN 982

3.  Vor Freigabe des Kranes fur die Eigenrettung und den Fremdrettungs —und
Boardingbetrieb sind folgende Fragen von der genehmigende Behdrde bzw.
von dem Hersteller zu kidren und die Anlage falls erforderlich nachzuriisten:

3.1 Wie erolgt die Positionierung des Bootsheilthakens in der Staustellung for
Eigenrettung und wie wird sie aufrecht erhalten? Wie kann die Korrektheit
dieser Positionierung Gberprift werden?

3.2 Wie wird die geforderte Verspannung mit dem Handventii FS definier
hergestelt und aufi Dauer im Rescue-Betrieb sichergestellt? (Steuerung
beschreiben, Prifung beschreiben



3.3

3.4

3.5

Bei fehlerhafter Vorspannung bzw. Positionierung kann das Boot bei
Eigenrettung und Wegklappen der duBeren Bootspallung soweit absinken, dai
beim Ausschwenken durch Hangenbleiben des Boofes an der Pallung eine
gefahrliche Kippbewegung um die Langsachse des Speedbootes eintreten
kann. (Konstruktion des Bootslagers auf der Fregatte .Brandenburg™ nicht
befriedigend.)

Auf der Fregatte .Brandenburg wurden noch weitere Fehler in der
Bootslagerung festgestellt:

- BootsheiGhaken steht in der Staustellung nicht senkrecht Uber Anschlag-
punkt Speedboot

- Boot liegt beim Einsetzen nicht an senkrechter vorderer Stiitze, sondern
an der Leiter an.

Zu prifen ist, welche Unterschiede zwischen den Bootslagern der vier
Fregatten bestehen und ob diese Unterschiede Rickwirkungen auf den
Aussetzvorgang haben

Wie wird der Betriebszustand des Druckspeichers sicher angezeigt und wie
wird die geforderte Gasfillung und die Funktion der Speicher-Blasen
Uberwacht, bzw. sichergestelit?

Es handeit sich hier um ein Sicherheitsbauteil im Rahmen der Eigenrettung.

Wie wird steuerungstechnisch die Seegangsfolgeeinrichtung verriegelt, um bei
fehlerhafter Einlegung unter Last einen Absturz des Bootes (mit Personen) zu
verhindem?

Welche Steuerungskategorie nach EN 954 ist hier verwirklicht?

Sind hier bewahrte Bauteile eingesetzt?

Wilhelmshaven,den 21.09.01



Besprechungsnotiz

Ersteller: Kz8 Kriiger, MUKdo ML 4
Thema: Sicherer Betrieb des BLK F 123

Datum: 27.09.2001

Teilnehmer:

H. Hempel MR 3
FK Knaak BHavM
KL Prahl BHavM
KzS Kriger ML 4
FK Seidel ML 4
OltzS Seidler ML 4

MNach nochmaliger Betrachtung des bisherigen Betriebsverhaltens des BLK im
Zeitraum von ca. 3 Jahren und Einsicht in die unvolisténdige und teilwejse technisch
nicht plausiblen Schaltungen waren sich alle Beteiligten einig, dal der sichere
Betrieb der 0.a. Anlage zur Zeit nicht gegeben ist.

Auch anhand der jetzt vorliegenden Dokumentation in der TDv 3810/014-3m. ET
Anhang Teile 1-3 mit Stand vom Dezember 1898 ist anhand ein Nachvoliziehen der
Ursachen etlicher Fehlfunktionen nicht maéglich. Abgesehen davon ist disse TDw
keine reguldre TDv, sondern lediglich eine Deckblatt-TDv, ich verweise in diesem
Zusammenhang auf den negativen Bericht des Kdo Truppenversuche, der die TDv in
diesem Zustand fir nicht verwendbar fir Betreib und Wartung bezeichnet.

Allein im Hydraulikstrang Fierzylinder sind offensichtlich falsche Ventilstellungen im
Ruhestand eingezeichnet und der Ausgleich von Leckdl in Staustellung nicht
nachzuvoliziehen . Der Ausgleich des Leckdls am Fierzylinder ist u.a. wichtig for die
sichere Funkfion des Systems im Modus Eigenrettung.

Nach den o.a. Feststellungen ist eine Abnahme des BLK durch einen
Sachverstandigen von ML 41 nicht angeraten, da er nur eine Momentsituation der
Betriebsfunktionen feststellen kann, aber aufgrund des bisherigen Ausfailverhallens
des Systems davon ausgehen muB, dal ein sicherer Betrieb in dem Zeitraum bis zur
nachsten wiederkehrenden Prifung nicht wahrscheinlich ist.

Auch mit dem Hinweis auf die Besprechung mit dem BWB im Fachbergich am
24.08.2001 und mit den dort dargelegten offenen Fragen zur Steuerung ( siehe auch
Statusbericht BLK F123 ven ML4 vom 21.09.2001) an den Hersteller und den
Germanischen Lloyd k&nnen erst weitere Aklivitaten geplant werden, wenn die
entsprechenden Ergebnisse vom BWB beigebracht werden,

Wilhelmshaven, 28.09.2001

Verteiler: FKpt Knaack BhavM , ML 4 | ML41, MR 3 , MR 33,
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Marineamt MR 33 L ;
Von: Rolf Koch am 15.10.2001 134T Ll i .

An:  Hatthias Rohde/5G/BWB/ROstung/BMVg. B e
Kopie: Manfred Graf/sG/BWB/RUstuny/BHMVG/OESRND, Harald
Meyer/MUKdo/Harine/BMVg/DERBUNDESWEHR, “Gechard Bir - ,
Immel/MUNdo/Marine/BMVg/DESBUNDESWEHR, Karlheinz
Ziebold/MArs/Ristung/BMVg/DESEWE, ROdiger Guhl/FQ
M/Ministerium/BMVg/DEREMVg, Ulrich -
Schwarz,/MUKdo/Marine/BEMVg/DEABUNDESWEER, Karl-Heinz
Dettmer/MArs/Rilstung/BMVg/DEGBWE, Bernd
Molndr/MUKdo/Marine/BMVg/DEGBUNDESWEHR, Christian
Bastisch/MUKdo/Marine/BMVg/DERBUNDESWEHRR, Werner
Well/MUKdo/Marine/EMVg/DEABUNDESWEHR, Manfred

Hempel /HMUKda/Marine/BMVyg/DEABUNDESWERR

Thema : Bordladekran F 123 D, Wip e Frellle

MR 33 wurde am 12.10.01 durch MarA AMR angeawissen, den Austaisch des
stéranfilligen und aicherheitatechnisch bedenklichen Bordladekranos dar
Fregatten Klasae 123 anzustoBen.

Der Umbau soll bis zum Ablauf.einer generellen Ausnahmegenehmigung (wurde ’iﬂgnuﬂi

L

am 12.10. beantragt] bis Mitte nlchsten Jahres auf allen Einheiten

F 123 abgeachlossen sein. 2
BWE 3G I 4 wird daher gebeten, kurzfristig einen Termin auf einer Fregatte T &
anzuberausen, um die Einbaumecdaslititen fastzulegen und eins '
Hostenschitzung fir erforderliche IntegrationsmaBnahmen worzunehmen.

Auf Grundlage dieser Koatenschitzung wird Fachbereich MarA den

erforderlichen Anderungsantrag ecstellen und die Vorabgenehmigung won HHEM

beim FOM beantragen.

Aus Sicht des MarA geht ea darum, eine standfeste Aussetzeinrichtung for

eln Arbeitsboot [Spesdboot) - die auch S0LAS erfullt - ap Stelle des BLE
einzubauen. Aufgrund der im Zusammenhang mit Tender Klasse 404

vorliegenden Untersuchungsergebniszse kommen hierfir nur die Firman

Késer/Caley und Hatecke in Betracht. Wegen der langjahrigen Erfahrungen

im internationalen Einsatz wird der Caley-Anlage der Vorzug eingerfumt.
Betrachtet werden missen auch die am Speedboot erfordarlichen

Anpafimalnahmen am HeiBhakenuntergesctell,

Vorbehaltlich der Zustimmung des Nutzers wird dabei auf die Ladekranopticn

verzichtet. - GGf. muB splter die Forderung einer gesondecten Realisierung
sugeflhect warcden.

'y

Parallel milssen die bisherigen Arbeiten zur Herstellung der
Betriebssicherheit des BLX auch schon im Hinblick auf F 124 fortgefihrt
werden (Angebotsaufforderungen gem., Besprechung im BWE am 11.10.01).

Kech, Fpt
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Telefan .

Thema: Boolssussetz- u. Ladekran (BLK) Frogatie KL 123

B R T e o i s

A hlettillin -ttt el

Jlrgen WismersAMNWMinistefem/BMY o DESBMYY

Wie bereits in heutigem Telcom milgeteill, hat AdmMLog nach Abstimmung mit
Amischef in heutigem FS FOM vorgeschlagen,

durch FOM eine grundsatzliche Ausnahmegehmigung durch BMVg WV IV §

fiir die Teiinghme am Seeverkehr ohne funitionsfShigen BLK flr alle Fregatten KI 123
filr einen Zeitraum bis Sommer 2002 zu erwirken.

. Nach heute vorfiegenden Erkenntnissen ist vor diesem Zeilraum nicht damit zu

rechnen, den sichenen Belrieb der BLK F 123 fUr das Ausseizen des als Matar-

retiungs- und Bereilschaftsbool zugelassenen Spesdboates gewshreisien e
zu kiinnen. WL 1y 3

MarA ML 42 hat heute folgendes FS erhallen: ey

Beginn Abschrift: 1 R

R 120852 Z OCT 01 ‘—‘J‘l:)’t 8. okt Ol
FM FGS Brandenburg B o
TO RGFDAB/MarA ML 42 yoawee Lk
INFO  RGFDEAKdr 6. FGschw e 2 R

ZENZMI SR =

- | o i ke
VE-NID [ - 3
SIC HB! .
MESGNR 6121 e
Arbeitssicherheit auf FGS Branden - = —
A. ZDv 4412 iz t'f-i' _____ coagegen |
B. MDwv 1851
1) Higrmit wird um die Erieilung einer Ausnahmegenehmigung zur Teilnahme am

Seeverkehr mil vermindener Gruppenmattungsmittelkapazitét (ohne einsatzklares

Speedboat/Speedbootkran gebeten,
Z) Zeitraum der Ausnahmegenehmigung: 22.10.01 - 08.12.01
3) Begrindung:

a) Kran Seegangsfolge defeki. ET Mangel

b) Gem. Wsg. Kdr. 6. FGschw Aussetzen Speedboal mit Personal umersagt.

Page 2 RGFDAFO 9754 VE-NID
BT
o754
Ende Abschrift

Fregatte "Brandenburg® beabsichtigt am 22.10.2001 zur Ausbildung BOST
Plymoulh/GEB auszulaufen,

Es wird gebeten, diesen AN-Anirag bei einer zu treffenden grundsatziichen
Enischeldung sinzubeziehen,

ML 42 hat FGS "Brandenburg” in Kenninis gesetzt, dal zu gestelitem AN-Antrag
Entscheidung durch BMWg WV IV 5 zu erwarten Isi.

Im Auftrag
Feddersen, Kpiit



#  MARA ML 42@RUBINZ1
15.10.2001 18:14

An Bilkivig W IV 5
Kopme
Thema: EFS von MARA ML 42 (VORGANG: 150CTD1 01155 oy

VORGANGSNUMMER  : 150CTO1 01155 0 (EFS)

GEHEIMHALTUNGSGRAD : VS-NUR FUER DEN DIENSTGEBRAUCH
PRIOCRITAET 'R

AUFGEBER ' MARA ML 42
DTG AUFGEBER @ 151322Z0CTOM
BETR. : EBES DES BLK FREGATTE KL 123 DURCH DEMN WEHRTECHN

ZUGEORDNETE EMPFAENGEREEREICHE :

FUE M Il ASTO FUEMII WV IV5

W IV S

VZCZCEVT200 2881552 “’Z& |
RR RGFAC B, mﬂ: 0\

DE RGFDAB 0572 2881555/ RGFDAB 1392 2881322 Brars K8
ZNY RRRRR 1

R 1513222 OCT 01
FMLMARA ML 42 T
TO RGFDEAFGS BRANDENBURG o LTJM vy
INFO RGFAC/BMVE FUEM ROEM 3 L Feyi
RGFAC/BMVG FUEM ROEM 2 v LA
RGFAC/BMVG WLROEM-4 5

RGFBPG/FLOTTENKDO AL | WM
RGFDAFO/MARA AMR ZdA | weglogen |
RGFDAFO/ZFLTL

RGFOAFO/MKDR 6. FGSCHW
BT

VS-NFD

SIC HBI

MSGENR4421302
OEFFENTLICH-RECHTLICHE AUFSICHT, ARBEITS-/SCHIFFSSICHERHEIT

HIER: TEILNAHME AM SEEVERKEHR FREGATTE KL 123 +BRANDENBURG+ OHNE
EINSATZBEREITEN BOOTSAUSSETE- U, LADEKRAN [ELH}I

A, FS MARA MLOG R 15600Z OCT 01 (NOTAL)

B. FS FGS BRANDENBURG R 1208522 OCT 01 (NOTAL)

C) AUSHAHMEGENEHMIGUNG BMVG 1/86, WV ROEM 4 5 AZ 47-06-19 V.

PAGE 2 RGFDAB 0572 VS-NFD

23. AUG 1896
1. WEGEN ABWEICHUNG VON BEZUG C BEANTRAGTE FGS +BRANDENBURG* MIT
BEZUG B. AUSNAHMEGENEHMIGUNG FUER DIE TEILMAHME AM INTERNATIONALEN
SEEVERKEHR FUER DEN ZEITRAUM 22 OCT BIS 08 DEC 2001 MIT VERMINDERTER
GRUPPENRETTUNGSMITTELKAPAZITAET OHNE EINSATZEEREITES SPEEDBOAT!
EINSATZKLAREN BLK
2. NACH HEUTE VORLIEGENDEN ERKENNTNISSEN IST NICHT ZU ERWARTEN,
DASS TECHNISCHE MASZNAHMEN ZUR GEWAEHRLEISTUNG EINES SICHEREN



BETRIEBES DES BLK FREGATTE KL 123 DURCH DEN WEHRTECHNISCHEN

BEREICH KURZFRISTIG ERFOLGREICH UMGESETZT WERDEN KOENNEN

3. VOR DIESEM HINTERGRUMND SIEHT SICH DIE AUFSICHTSBEHOERDE FUER
KRIEGSSCHIFFE LEIDER NICHT IN DER LAGE, DEM ANTRAG DES BORD-
KOMMANDOS ENTSPRECHEN ZU KOENNEN

4. MIT BEZUG A WURDE IN ABSTIMMUNG MIT AMTSCHEF DURCH MARA MLOG

ALS VERNUENFTIGSTE LOESUNG VORGESCHLAGEN, DURCH BMVG FUEM BEI
BMVG WV ROEM 4 5 EINE BIS SOMMER 2002 BEFRISTETE GRUNDSAETZLICHE
AUSNAHMEGENEHMIGUNG FUER DIE TEILNAHME AM SEEVERKEHR OHME EINSATZ-
EEREITEN BLK FUER ALLE FREGATTEN DER KL 123 ZU ERWIRKEN

3. ANTRAG DES BORDKOMMANDOS BEZUG B WURDE AN DIE AUFSICHTSBEHOERDE
DER BUNDESWEHR BMVG WV ROEM 4 5 MIT HINWEIS AUF DEN KURZFRISTIG

PAGE 3RGFDABOSTZ VE-NFD

BEABSICHTIGTEN AUSLAUFTERMIN FREGATTE +BRANDENBURG+ ZUR EIN-
BEZIEHUNG IN EINE ZU TREFFENDE GRUNDSATZENTSCHEIDUNG WEITERGELEITET.
KIPKER

FK

BT

MNNNN
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L
EmplEngsr. - Bkivig i M IL BMVYY FaMil 6
Kopie: :
Ahspndern AR MLOG @ RUBINZ]
Dpsum 15.10.2001 10:35.07
Thema. 5 von MAPA MLOG (VORGANG: 15CCTO1 D0203 )

VORGANGSNUMMER :150CTIN 0020 EFS) .
u&mwﬂmﬁmﬂzwmnmm&ﬂmﬂ*
PRIORITAET R
ANUFGEBER WARAMLOG

DTG ALFGEBER +15060020CTO

BETR. -Mmmmmmnm—w&mnm

IUGEﬂmeIEEWFﬁEMGEnﬂEHEl&E: ' ?f,l Wz W,
FUEMM FJEMI ’ .I".rf e A7 fﬁ’-.ﬁ"f

L]

NFD
SAFTAFD/MARA MR
BAEACEMVG STAL FUEM BOoEMZ

&Y
VS-NFD

1 TSCHKE

BETR: TEILNAHME AM EEE‘H'EHIEHF'I.FHHUH-EEMSMTEEFEWE”
ggglﬂrmusssn-u.ww (B :
1. EWIVG WY ROEM &5, AL -ﬁ?-nﬂswmmvmmm LR MUKED)
2 ENVG WY ROEM 45, AZ ATQE-18Y 23 AUG 56 (ALISHAHME 1726)
1, GEMAESZ WW1MIHWHWEEUE 2
*mﬁnEnEmmestssm‘rrwva [JEHFFEEMTEIHI-ETQ.EEMTFEI']WGE-

FESTGELEGT. DANACH GEHOERT DAS WOTORBOOT. SEE (EFEEDBU-'*D
ALSINTEGRALER EESTM-IEITELEJHEE.EMTPEHUHBSNTTEU\UEBTATME
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X

2
&

-k i=-cmal 13189 UCMN:BEHOE FLE H IT 1

495201 PERTE AM: 440 228 12 18831995 . eesqepe
h

BE| DER ERTEILUNG EIN GENEHMIGUNGEN WIRD) DIE AHET

uwmensnmmﬂﬁnnﬁmwmmu SEES

TROTZ EMGESCHRAENKTER SE ELKARAZIT ot

W BOEM 45 VERANTWORTLICH IST, ERWIE WY ROEM 4 ORIENTIEREN

Si0H AN DEM VORSCHRIFTEN, DIE DURCH DAS BWE UNTER

DER

WMARINE ERSTELLT WLRDEM, IN AEHNUCHEN KALAMITAETEN BEFINDET SiCH
DER KOMMANDANT, DER LETZTUCH DIE ALLEINIGE VERANTWORTUNG FUER

PAGE 7RGFDAR 0587 VS-NFD

Wmmﬂiﬂwmﬂ
A UND HACH DISKUSSION UNTER EINSCHLUSZ ACMARAALS

FAKTEN AUS PARA,

LOESUNG ANGESEHEN, DURCH PUEM EME ZEMUCH BEFRISTETE GENERELLE

ALSHAHME MEWWENWHDEW
1. DES VORGESEHENEN RETTUN ERFOLGTE UNTER MITWIREUNG
DES FUEM VON DORT KDENNEN _WHWW

GEGENUEBER WY FOEM 4/5 VERTRETEN WERDEN.

5. UNTER BERUECKSICHTIGUNG EINES SICHERHETSZUSCHLAGES WIRDENE
CENERELLE AUSNAHMEGENEHMIGUNG BIS SOMMER NAECHSTEN JAHRES FUER

ANGEMESSEN GEHALTEN.
KRONISCH
g7

PN



‘f Jirgen Wiemers

16.10,2001 1246
An Reiner MipkerMUKdoMarine/BMVgDE@BUNDESWEHR v
Kopie BMVg Fi M IUFD M/Ministerium/BMVgDE@EMVY v

EMVg FO M IINFO M/MinsteriumBMVg/DEREMYY Cd
Ong Elamagnt: Bldvig WV IV 5
Talefan &
Thema Antrag aul Ausnahmegenchmigung fir BLE der Fregatien KL 123

Sehr geehrer Hesr Kipker,

mil Telefonal vom gesirgen Tage (KpiLt Feddersen / OAR Wiemers), LN KpiLt Feddersen vom
15.10.2001 und Ihre LN vom 15.10.2001 setzen Sie mich dariber in Kennlnis, dass

- Fregatte Brandenburg mil FS vom 12.10.2001 bei der Aufsichisbehdrde fir Kriegsschifie die
Ertailung einer Ausnahmegenehmigung zur Teilnahme am Seeverkehr mil vermindener
Gruppenrettungsmittelkapazitdl (ohne sinsalzklares Speedboat/Speedboatkran) fGr den
Zeitraum vom 22.10.2001 bis 08.12.2001 beantragt hat,

== nach heutigen Erkenninissen vor dem Sommer 2002 generell nicht damit zu rechnen ist,
den sicheren Betrieb der BLK F 123 fOr das Aussetzen des als Molomettungs- und Bereit-
schafisbooles rugelassenen Speadboates gewdhrieisien zu kKénnen,

= die zur Gewdhreisiung eines sicheren Belriebes erforderichen lechnischen Massnahmen
durch den wehrtechnischen Bereich auch kurzfristig nichl erolgreich umgesetzt werden
kénnen,

= sich die Aufsichisbehdrde fir Kriegsschiffe vor diesem Hintergrund nichi in der Lage sieht,
dem Antrag des Bordkommandas entsprechen zu knnen und

= daraufhin "als vemonfiigste Losung™ Mars MLog nach Abstimmung mit dem Amischef mil
FS vom 15,10.2001 BMVg-FOM vorgeschlagen hat, durch FOM bel WV IV 5 eine grundsdiz-
liche Ausnahmegenehmigung fiir die Teilnahme am Seeverkehr ohne funklionsfihigen SLK
fiir alle Fregatien KL 123 for ginen Zeitraum bis Sommer 2002 zu enwirken.

Hierzu 1&ile ich Ihnen vorab {ein Anirag des FOM Regl mir 2.21. noch nicht vor) folgendes mut:

Eing Entscheidung grundsatzlicher Ar fOr alle Fregatien der Klasse 123 wird in der Kirze der zu
Verfligung siehenden Zeil ks zum geplanten Auslaufen der Fregatte Brandenburg am 22.10.2001
voraussichilich nicht méglich sein,

Dies insbesondang, als die mir zum jetzigen Zeilpunki vordlegendan Untérdagen aulgrund threr
Unvaolistdndigkeit eine Antragsbearbeitung nicht armaglichen (5. ZDv 44/2 Ziff. 416 f1).
Die vorfiegenden Informationen lassen u.a, nichl erkennen,
- weiche dataillierten Mangel an den Anlagen m:nmndm der Fregatien Bayem und
Mecklenburmg-Vorpommem besiehan,
- wie die Sachverstdndigen der Bw die einzelnen ﬁnligun im derzeiigen Zustand beuneilen,
- welche Funktionen der BLK auch bei nicht voriegender Abnahme der Gesamianiage
efilll werden kinnien,
- welche MaBnahmen seil Bekanntwerden der Problematik zielgerichiet auf gine Abstellung
der Mangel eingeladet wurden und mit welchem Erfolg und
- wi der Schutz der Besatzungen (Eigenretiung) und Dritter (Fremdreftung) im voriegenden
Fall aul andere Weise gewahreistel werden sall,
Zudem liegl mir die gem. ZDv 44/2 Ziff, 419 edfordediche Stellungnahme der Aufsichisbehdrde
fir Kriegsschiffe zum Antrag nicht vor,

ich bitte, dieses fir den weitemn Verlauf des Verlahrens zu bericksichtigen



Im Aufirag
Wiemers
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Reiner Kipker@BUNDESWEHR  17,10,2001 10:02 |* o
.ﬁ'Pk”@ﬁmgﬁmﬂwmmwwmamm ti 2 5 h%] 7. Okt. 01
Kopie: ] - Fupiil
Org Element il TP T
Telefon LT
Thema Antwort. Antrag auf Ausnahmaegenehmigung fr BLK der Fregatten KL 123 [ & L —
Sehr geehrer Herr Wiemers, et ® ]
e = - s AR |
Sie weisen in Ihrem gestrigen LN darauf hin, dass die gem. ZDv 44/2 erforderfichen _ . S 1
Voraussetzungen zur Enlscheidung des Ausnahmeantrages der Fregatie “Branden- g
burg® eine zefigerechta Entscheidung Uber den varifegenden Ausnahmeantrag vor- | BB i}
aussichtlich nich ermadglichen, : tdh__ wagegen |

Ich bifte um Verstandnis, dass ich diese ministerelle und sehr formale Sichtweise fir
nich situationsgerecht und daher fiir nicht angemessen halle.

Von mir bzw. meinem Vertreler wind regelmiRig erwaniet, zu Ausnahmeantrdgen sehr \ WL...,_[ h‘LT“
kurzfristig, oft nur telefonisch eine Entscheidung zu treffen. E I ; o} I3
Selbst wenn alle Ihrer Fragen, die sicherlich grundsaizlich nicht unberechligl sind, um-

fassend beantwortet wiirden - Ihre Fragen habe ich an ML 41 bzw. MR 33 weilergelaitet - Y
hatte dies egentlich m.E. nicht den geringsten Einflu auf die zur Zeit voriegenden Faklen,  s-o .-_.....,-J

Diese machie ich Ihnen noch einmal kurz und peagnant verdeullichen:

. Die Fregatien Kiasse 123 wurden mit 2 Motometiungsbooten See konzipiert, —
(richt meine Entscheidung).

2. Diese sind gem, WV IV § Voraussetzung fir die Tellnahme am Seeverkehr &
{nicht meine Entschesdung).

3. Fir die Aussiatiung mit einem “Speedboat” wurde 1096 wegen Unierschreitung der
Gruppenretiungsmittelkapazitat eine Ausnahmegenehmigung des BMVy erstelll,
die mil Mebanbestimmungen (ainsatzklares Speedboat/Ausselzvorrichtung als
Vorausselzung fir Teilnahme am Seaverkehr) verbunden ist,
{nicht meine Entscheidung, von der Marine unwidersprochen seit 5 Jahren akzeptier.)

4. Dokumentalion fiir Speedboat und Kran entspricht seit Einflihrung nicht dem TDV-Stan-
darm; Versorgungsreife ist nich! hergestelit,

2. Boctsausselz- u. Ladekran is! eine "eieregende Wollmilchsau™ (Wunsch der Marina),
wurde im Hochgeschwindigkeitstempo moglichst billig beschafft und eingeriistel,
stelft m.E. zu hohe technische Anforderungen (Wartung, Bedienung), Ausfihrung
“hillig®, hieraus resultieren haufige sicherheitsrevante Stérungen mit hohem Instang-
selzungsaufwand bei villiger Abhingigkeit der Marine von einem “Kleinsthersteller.

6. 3 Boolsaussetz- und Ladekréne sind zur Zeit nicht einsatzkiar (Riststand nicht einbeitiich,  luat HL YD ie
Dokumentation mangeihaft, diverse - auch grundsalzliche - sicherheitsrelevante technische  [_-j4.4 !
Mangel, auch Teilkompanenien nicht einsatzkiar). '
Folge: Anlagen werden zur Zeil durch Sachversiéndige Bw nicht geprift (nicht meine I R TR &
Entschaidung).

7. Technische LBsung dér seit lingerem bekannien Probleme sind nicht vor Méarz 2002 zu
erwarien (nichl durch ML 42 zu verireten) Grundsatzproblematik wird m.E. veraussichilich
bBestohen hleiben,

Termin fiir Bereitstellung der Dokumentation (u.a. Voraussetzung fir Prifung durch Sach-
verstandige) noch nicht absehbar,

8. Zur Frage der "Gewahrleisiung der Sicherheil auf andere At und Weise™
Ebensowenig wie 1996 bei der Tausch des einen Molomettungsbooles, See gegen das



Speedboal bei reslistischer Belrachiung tatsachlich ein gleichwertiger Ersatz gewsahr-

leistel war, ware durch organisatorische MaBnahmen bei mehrmonatigem Ausfall des
Boolsausselz- und Ladekrans die “gleiche Sicherheit auf andere Art und Weise™ zu gewahr-
leisten,

Definitiv wilrée durch Abweichung von der BV 1830-1 ein langeriristiges nicht kompensier-
bares Defizit bestehen. -

Es geht schlicht und ergreifend um die Grundsatzirage, ob bei Ausfall dieser Kompo-

nente auf aflen Fregatte KI 123 eine weitera Teilnahme am Seaverkehr zugelassen wird
oder darin ein nichl vertelbares Sicherheitsrisiko gesehen wird,

Entscheidung ist analog den bereits zuvor auf ministerieller Ebene getroffenen Entschai-
dungen zur Ausstatiung mil Gruppenrettungsmitiein der Fregatten KI 123 wegen grundsatz-
licher Bmm!m in Abstimmung WV IV 5 / FOM zu treffen und hierfUr die Verantworiung
Zu (beme 1,

Auf die ﬂgjﬂﬂw fiir Fregatte "Brandenburg® wird nochmals hingewiesen, ﬁ«l Yiarg 249
da es aus Sicht der Marine wiire wohl kaum nachvolizishbar ware, ein Waffensystem im Wert dssfdib ..o 1
von fast einer Milliarde DM nicht einsetzen zu kinnen. !

Zusatzlich Informationen - wie von Ihnen angefordert - ndem an den Ihrer Entscheidung lasy, mﬂ
Zu Grunde liegenden Fakien dberhaupt nichis. 2% |

Kipker

FK
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& Kurt Selcel@BUNDESWEHR

17102007 145
AN Jorgen Wiemers WV Ministerium/BMVg/DE@BMVY
Kopbe: Rueiner KipketMUKdoMarineBMVg/DEGBUNDESWEHR
Org. Element:
Talafon:

Thema: Antrag auf Ausnahmaegenehmigung fr BLK KI 123

2001101 7StellML41.dc
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Stallungnahme ML 41 m LN OAR Wiemers vom 16. 102001 13:46

. Unabhingig davon, welche Mingel an den einzelnen BLEK K1 123 vorliegen, ist festzustellen, dass ¢in
sicherer Betrich dieser Anlagen derzeit aus Sicht der Sachverstindigen nicht gegeben ist. Hierbei geht es
micht mehr um cinzelne Komponenten oder cinzelne Betricbsaren der Anlage, sondern um die
Betriebssicherbeit der Aol _

2. Eine Andening dicser Bewertung konnte, wenn Gherhaupt, erst nach sehr zeitaufivendiger Abarbeinung der
diversen Mingel in der Dokumentation und in der Anlage und nach der Beantwortung der damit
verbundenen Fragen - und des sich daraus miglicherweise ergebenden weiteren zeitaufwendigen
Anderungsbedarfes - erfolgen.

3. Derseit dem 12.10.01 durch MarA verfolgte Ansatz, den BLK ansnutanschen, entspricht dieser Bewertung,

bt freundiichen Grilen
Im Auftrag

Seidel
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' 17.10.2001 12:06
Anc Jorgen Wismers/WV/Ministerum/BMVg/IDESBMYY |'L___.;.'.\ T
Kepin: Rodiger GuhlFD MMinisteriumBMYgDEGBMVY e P
t_ il el - _,_!
T
W ¥
s
Anbel das Kriger-Papier ap M
rdd | wegiagen |
Wy s i Wy s. Mo ¥
010920 ML4 BKroger SBK Mange! 011001 ML42 F123 SBX BesorErpebnis 2709
Aus meiner Sicht kann dig Sicherheit wia foigl - aul andere Weise - wiederhargesiaill werden g%i{h " _”'"
(hierzu miBte jedoch der Nulzer stwas aussagen): J.a......]
s Bai voll instandgesetzten BLK (Funktionsprifung nach Reparaturabschiul), aber - .
Wiederholungsprifung nicht durchgefihr, kann Kmdt im Notfall Speedboot aussetzen ar.mt

s Im Senotfall fehlt jedoch auf der Bb-Seile ein Bool zum Verholen der Rettungsinsein, was nicht 1 I ﬂ
kompensierbar st :
s Die anderen Funktionen (Crashbooot bzw. Retiung von aulenbonds gefallenen m.i,_l' !
Besatzungsmitgliedem u$w.) knnen mit Einschrankungen (Handling) durch das MRB baw. durch
einen Retlungsschwimmer wahrgenommen werden.



Jargen ‘Wiemers
17.00.2001 16:25
Aunz Redner Bipker/™UKdo/Marine/8BMVp/DEEBUNDESWEHR
Kople: ]
Crrg-Element: B Vg WV IV 5
Telefom 1471
Thenta: Ausnahmeantrag FGS Brandenburg vom 12.10.1001

Sehr peehrter Herr Kipker,

suigrund sachlicher Erwlgungen wird o ndcht mdglich sein, dber einen Antrag auf generelle
Ausnahme fir die Teinahme aller Fregatten KL 123 am Seeverkehr mit verminderter Gruppen:
rettungsmitteliaparitde, im spezielien Fall ohne einsatbereites Motorboot, See, in der Kirze
der rur Verflgung stehenden Zeit u enwcheiden. Ein solcher Antrag legt mir zudem auch noch
nicht vor.

Da hiervon jedoch direkt die Fregatte Brandenburg betroffen ist, die bereits am 22.10.2001

in 5ee gehen soll, praferiers ich eine Behandlung des Antrags aks Einzelfallentscheidung.

Mit FS vom 15.10.2001 teilen Sie FGS Brandenburg mit, dass ich die Aufsichusbeharde for
Kriegsschiffe vor dem Hintergrund, dass nach heute vorliegenden Erkenntnissen nicht
erwarten fkst, dass technische MaBnahmen mur Gewdhrieistung eines sicheren Betriebs des

BLK Fregawe KI 123 durch den wehrtechnkchen Berelch kurzfristlg erfolgreich umgesetst
werden kdnnen, nicht in der Lage sleht, dem Antrag des Bordkommandos entsprechen ru
kdnnen.

Moch mit Schreiben vom 25.07.2001 - ebenfalls im Zusammenhang mit einem Antrag der
Fregatte Brandenburg u gleicher Problematik - empfehlen Sie mir, dem Antrag 1u ent- :
sprechen, da die Teillnahme am Seeverkehr begrinder vertretbar erscheint.

Hierin sehe ich einen Widerspruch. Ich bitte Sie um Stellungnahme, insbesondere dazu,
welche sachiichen Entscheldungskriterien sich swischen diesen belden Fillen so gravie-

rend gedndert haben, dass sie eine solch kontrire Bewertung nach sich dehen - dles vor
dem Hintergrund, dass nach Einschiuung MarA MR33 der BLK auf der Brandenburg nach
Abschiuss umfangreicher Arbeiten durch die Herstellerfirma Ende dieser Woche voll
instandgesetzt und funktionsfikig (wenn auch nicht sicherheitstechnisch abgenome-

men) seln soll.

Ggf. beabsichtige Ich, in Abstimmung mit FOM kurzfristig tu einer Besprechung am Freltag,
den 19.10.2001 einzulaghn.

MG
Im Auftrag

Wiemers
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Betr.: Fregatte Klasse 123 - Teilnahme am Seeverkehr ohne einsatzbereiten Bootsaussetz- und
Ladekran

hier: Antrag auf Ausnahmegenehmigung
Berug: FS MarA M Log MsgNr 1389 vom 15.10.2001 9N 6
Anlage: Bezug

Mit Bezug beantragt MarA M Log cine bis Mitte 2002 befristete generelle Ausnahmegenehmi-
gung zur Teilnahme der Fregatten Klasse 123 am Seeverkehr ohne einsatzbereiten Bootsaussetz-
und Ladekran (BLK) fiir das Motorboot, See.

Auslisend fiir diesen Antrag ist die technische Unzuverlissigkeit des heutigen BLK und die da-
mit verbundenen immer hdufiger notwendig gewordenen Einzelausnahmegenchmigungen zur
Sicherstellung der Einsatzfithigkeit der Fregatten Klasse 123,

Der Antrag wird grundsitzlich von Fii M untersiiitzt.

Ergiinzende Angaben:

» Zur Beseitigung der technischen Unzuverlissigkeit ist geplant, die bisherigen Anla-
gen bis Mitte 2002 durch neue zu ersetzen.

# Der Schutz der Besatzungen bei Eigenrettung wird gewillhrleistet durch die vorhanden
Rettungsinseln (200%), den Einsatz von Rettungsschwimmern und der Kletterret-
tungsnetze sowie durch Einsatz des Motorrettungsbootes. Dariiber hinaus kann im
Motfall ein funktionsfihiger aber gesperrter BLK auf der Grundlage der Festlegungen
der MDV 16071 Ziffer 6605 und der 165/1 Ziffer 301 (7) eingesetzt werden.

# Fremdrettung wird gewihrleistet durch die Nutzung des Motomrettungsbootes, der
Rentungsschwimmer und der Kletterrettungsnetze

Hinsichtlich des generellen Charakters dieses Antrages wird aber wegen der damit verbundenen
zeitlich befristeten Abweichung von Bauvorschrifien eine weitergehende Prilfung zu mdglichen
Folgen dieser MabBnahme fiir notwendig gehalten.

Es wird daher vorgeschlagen, die Ausnahmegenchmigung wegen des unmittelbar bevorsiehen- J
den Einsatzes BRANDENBURG ab 22.10.2001 zuniichst als Einzelfallentscheidung zu behan-



deln und die weitergehende Prilfung unter Beteiligung MarA und Rl V1L in der kommenden
Wache durchzufilhren. :

In Vertretung

/.

Klein



MDv 160/1 VS - NUR FUR DEN DIENSTGEBRAUCH 6601-6603
Heft §

Kapitel 6
Betriebsschutz und Erste Hilfe

l. Umfang

6601. Der Betriebsschutz umfalt Unfallverhiitung, sicherheitstech-
nische und Strahlenschutziiberwachung.

Il. Oberwachung

6602. Der Kommandant-trigt die Verantwortung fiir den Betriebs-
schutz an Bord seines Schiffes. Er kann die Hauptabschnittsleiter mit
der Wahrnehmung bestimmter Betriebsschutzaufgaben beauftragen,
ohne dadurch von seiner Verantwortung entbunden zu werden.

lll. Vorschriften, Weisungen

6603. Die fiir den Betriebsschutz erforderlichen MaBnahmen sind
festgelegt in

- den Besonderen Anweisungen des MUKdo,
- der MDv 440/2 "'Allgemeine Schiffstechnische Vorschriften’,

- der MDv 660/1 ""Schutz- und Sicherheitsbestimmungen fir den
Umgang mit Munition an Bord"’,

-~ der ZDv 34/2 "Munition und Explosivstoffe
— Schutz- und Sicherheitsbestimmungen ="',
- der ZDv 44/2 ’Betriebsschutz”,

- der ZDv 44/500 ‘'Strahlenschutz - Radioaktivitat =",

- der ZDv 44/510 *'Strahlenschutz - Réntgen, Laser, elektromag-
netische Felder -",

Anderung 2



6604 VS - NUR FUR DEN DIENSTGEBRAUCH

= den 2u den Einzelgerdten und Anlagen gehdrenden TDv,

= den Bestimmungen fdr die Durchfihrung der Strahlenschutzverard-
nung in der Bundeswehr - DBBw StriSchV - (VMBI 1980, Seite
401 ),

- den Vorldufigen Weisungen fir die betriebsirztlichen Unter-
suchungen von Soldaten, Beamten und Arbeitnehmern der Bundes-
wehr bei gesundheitsgefdhrdender Tatigkeit (VMBI 1976, S. 300),

- der Besonderen Anweisung Marine Betriebsschutz Nr. 1 “Unfall-
verhidtungsvorschriften Marine®,

Die fr die Erste Hilfe giiltigen Vorschriften sind festgelegt in

- der ZDv 48/20 “*Sanitdtsausbildung aller Truppen™ (Lehr-
schrift),
- der ZDv 49/21 “Ausbildung im Sanitdtsdienst der Bundes-

wehr — Erste Hilfe'" (Lehrschrift).

Fir Uboote gelten zusédtzliche Sondervorschriften wie:

- MDv 223/ **Arztlicher Ratgeber fir Uboote im Einsatz”,
- MDv 4851 “Tauchvorschrift fir Uboote®,

- Stdndige Betriebshandakte fir Uboote.

IV. Wiederholungspriifungen

6604. Die UberwachungsbedUrftigen und prifpflichtigen Anlagen,
Anlageteile und Gerdite unterliegen Wiederholungspriifungen, die in
den Prifblchern nachzuweisen sind.

Die ausgestellten Prdfbescheinigungen sind Urkunden, die den Prif-
udchern beizuheften sind.

Die Uberwachungsbediritigen Anlagen und Gerdte, deren Priffristen
abgelaufen sind, dirfen nicht betrieben werden. Sie sind wie ge-
sperrte Anlagen/Gerdte zu behandeln. Das gleiche gilt fUr Anlagen und
Gerdte, an denen Mingel festgestellt werden.
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MDv 160/1 VS - NUR FUR DEN DIENSTGEBRAUCH 6605
Heft 6 :

V. Sperrungen

6605. Sperrungen van Anlagen/Geriten werden vom Marineunter-
stdtzungskommando verfdgt, wenn

diese Anlagen/Gerdte in Konstruktion, Bavausflhrung oder Be-
triebsverhalten den entsprechenden Rechtsvorschriften oder den
Vorschriften des BMVg nicht entsprechen und

vom Betrieb dieser Anlagen/Gerite Gefahren fir Leben und Ge-
sundheit des Bedienungspersonals oder Dritter ausgeht.

1. Sperrungen kdnnen sowohl im Frieden als auch im Verteidigungs-

falle grundsdtzlich nur aufgehoben werden, wenn die Ursachen
behoben sind.

Ausnahmegenehmigungen zur Fortsetzung eines eingeschrinkten
Betriebes solcher Anlagen/Gerdte kdnnen unter besonderen
Sicherheitsauflagen nur von der Aufsichtsbehiirde, Marineuntar-
stiitzungskommando, auf schriftlichen, begriindeten Antrag erteilt
waerden,

Befehilshaber, Kommandeure und selbstindig operierende Kom-
mandanten/Kapitdne/Schiffsfihrer kdnnen Sperrungen von An-
lagen/Gerdten

- in Seenotlage und

- in der Ausfihrung eines Kampfauftrages

fir den Einzelfall befristet aufheben, wenn es die Umstinde zwin-
gend erfardern.

Die Begrindung ist in das Schiffstagebuch einzutragen,

Kommandanten/Kapitdne/Schiffsfihrer sind verpflichtet, Anlagen/
Gerdte stillzulegen und deren Benutzung zu untersagen, wenn
thnen bekannt wird, dal vom Betrieb dieser Anlagen/Gerite Ge-
fahren fir Leben und Gesundheit des Bedienungspersonals oder
Dritter ausgehen.

Auch in diesen Fillen gelten Abs. 1.-3. sinngem3g.

Anderung 2
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Kapitel 3
Pflichten und Aufeaben

21 Dlenststf:llenleuer ist verpflichtet, Angehdrige der Dienststel-
Jt" w.rur nfa'IlErl und Berufskrankheiten zu schiitzen.

) |:r"1. I:zt die fiir den Arbeitsschutz zustindigen Personen nach den
=35} ggmumungen der ZDv 44/2' und dieser Vorschrift ein.

: :-;'I,'. ‘“_: heaufslchngl: die Durchfilhrung des Arbeitsschutzes und 140t die
EE mhaltung der Unfallverhiitungsvorschriften tiberwachen.

2); Er hat Baulichkeiten, Arbeitsstitten, Betriebseinrichtungen, Ma-
u':l inen und Gerdtschaften so zu erhalten, daB die Angehérigen der
iE 1en5tste]l¢ vor miglichen Gefahren geschiltzt sind.

5)EEr mub Einrichtungen, Anlagen und Geriite stillegen, wenn ihm be-
:; kkcannt wird, daB vom Bttrit.b dieser Einrichmngen Gefahren filr Le-
& b en und Gesundhﬂu dES Bcdumungswrsanaia oder Dr:m:r ausge-

p:mtﬂ zu melden.

usnahme fir Kommandant:

r kann Stillegung der Aufsichtsbehdrden fiir den Einzelfall befri-
tet aufheben (z. B. Seenotlagen, in der Krise und im Krieg), wenn
ies die Umstinde zwingend erfordern.

iDie anderen Vorgesetzten (z. B. Hauptabschnittsleiter, Ab-
schnittsleiter, Leiter Ubungsanlagen, Werkstattleiter) haben die der
:Unfallverhiitung dienenden MaBnahmen und Verhaltensweisen in

i ihrem Verantwortungsbereich durchzufilhren, zu beaufsichtigen
& und zu iiberwachen.

: _'-_.:‘f**' 44/2  Arbeitsschutz*

l:]erung |

=es/l  VS-NURFUR DEN DIENSTGEBRAUCH 301-302

A

A

A



& Jorgen Wismers
18.10.2007 14:11 -

An: Reiner KipkerMUKdo/Marine/BMVDE@BUNDESWEHR v

Kopia: Radiger GuhlFd MMinisterium/BMV3/DE@BMVS

QOrg. Eharmsnd: Blvg W IV S

Telaton: 1671

Thema: Antrag auf Ausnahmegenehmigung fdr Fregatten Kl 123 / spez. FGS Brandenburg

it Loarboilean
e ta LT

Sehr geehrier Herr Kipker,

mil LN vorn heutigen Tage dbarmitelt mir FGM Il 3 elekironisch vorab den von MarA MLog
mit FS vom 15.10.2001 initilerten Antrag aufl Ausnahmegenehmigung fir die Fregatten

Klasss 123 zur Teilnahme am Seavarkehr ohne einsatzbereilen Boolsausetz- und Ladekran
fir das Motorbool, Seo.

Wie bereils in der LN vom 17.10.2001 von mir priferier, ist es auch im Sinne FQ M II 3, wegen
des unmitlelbar bevorsiehenden Einsatzes der BRANDENBURG ab 22.10.01, den mit Datum

wom 12.10.01 an MarA ML 42 geslelten Antrag aufl Ausnahmegenehmigung zundchst als
Einzelfallentscheidung zu behandein,

Hinsichtlich der Prifung, ob ein Schutz der Beatzungen und Dritler auf andere Weise gewdhr-
laistel ist, bitte ich u.a. insbesondere auch die Argumentation im Antrag Fii M 11 3 {s. Anhang 1)

sowie die Steflungnahme MarA MR 33 vom 17.10.01 (Worllaut 5. Anhang 2) bei Ihrer Enischii-
dung angemessen zu berdcksichiigen.

MIG

Im Aufirag
Wiemers

¥y

Fr23kranAusnAntiFOM. de F123¥ranAusnMR33a,dc
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Reiner Kipker@BUNDESWEHR 18,10.2001 12:30
Ki Pker@ﬂﬂﬂpﬁﬁmmmawg

Kopie: BAVg Fa M IIFFD MMinisteriurmBlVg/DEGEMYg
Er.w; Fo M IIIFQ MMinisteriumvBMVG/DEREMVG
Org. Element:
Telefon;
Thl:mq; Aum.ﬂimagm»ﬂumgunu Bootsaussetz- und Ladekran Fregatie "Brandenburg®

ik b

g
|..‘l“!. -|_|_l._ anlls

WY IV5
van:  MarA ML 42 Aufsichtsbehdnde flr Kricgsschififio
an: BMVg WV IV S5

Az
Sehr geehrter Herr Wiemers, O

e 22, 0kt 0f
nach soaben erfolgter Ricksprache mit dem Kommandanten der Fre- g .- -—t-;—-—1
gatte “Brandenburg” bestehl b.a.w. kein Entscheidungsbedarf mehr ,'_:!_Il_‘l;_ e
fiber einen Antrag auf Erteilung einer Ausnahmegenehmigung fir die AL B—
Teilnahme am Seeverkehr ohne einsatzbereiten Bootsaussetz- und f : B
LNE'H"BTI. . -.- 1 :-i ___._—

R — |
Begriindung: o i S R
Die Ruderaniage des Schiffes ist nicht einsatzbereit. Die erfolgte Erkiinung L ‘5%‘#’ gttt
der Funktions- und Betriebssicherheit nach durchgefihrier Instandsatzung N L
an der Ruderaniage wurde vom wehrechnischen Bersich zurlckgezogen. I_x_-’_ L, 1
Damit entfallt b.a.w weilera Seefahrt. =i | wiglegen

Zusatz - obwohl nichl mehr relevant - ;
Uber instandsetzungserfolg des BLK ist noch immer keine Aussage méglich.

Priifung ist nach Abschiu® Instandsetzung durch Saclwemﬁ'ld}ga des
Gemanischen Lioyd geplant,

miG

Kipker
FK



Marineam; 26379 Wilhelmshaven, 25. Oktober 200
MR 3 Bw 260
Pastfach 27 43
AllgFspWNBw 25 00-4570
Fax (04421) 68 - 43 92 17

e

Bundesamt fisr Wehrtechnik und Beschaffung
SG1
Ferdinand-Sauerbruch-Strale 1

56073 Koblenz

Bundesministerium der Verteidigung
Fi M3
Pastfach 1328

53003 Bonn
Batr.: Austausch Bordladekran F 123
higr, weitere Vorgehensweise
Bezug: | Telefax BWB SG I 4 vom 22.10.0]

2. LN MarA MR, 33 vom 13.10.01
3. LN MarA MR 33 vom 15,100

Am 111001 wurde dem BWB SG [4 die Entscheidung des AMR mitgeteilt, den stéran-
falligen und sicherheitsbedenklichen Bordladekran (BLK) der Fregatten gegen eine
handelsiibliche Aussetzvornchiung auszutauschen, (Bezug 3.)

BWH hat zwar einen Termin fiir mogliche Anbieter auf einer Fregatte F 123 am 06. Novem-
ber anberaumt, dennoch hat das BWB SG [ 4 Bedenken gegen die beabsichtigte Vorgehens-
weise der Marine vorgebracht und hilt am bisherigen Modell fest. Da jedoch inzwischen
erhebliche Zweifel an der Betriebssicherheit des alten Kranes bekannt sind, kann die vor-
geschlagene Vorgehensweise des BWB nicht akzeptiert werden. Der BLK mit Speedboot ist
fur den Einsatz der Schiffe als Schlisselfunktion zwingend erforderlich. Ohne eine zuverids-
sige Aussetzeinrichtung kénnen bestimmte Einsatze im Krisengebiet nicht wahrgenommen
werden.

Die Vorgehensweise gem. Alternative A (Bezug 1) stellt zwar mittelfristig sicher, daf der
BLK in den sicherheitstechnisch relevanten Funktionen mit der erforderfichen Dokumentation
betrieben werden kann, der Kran bleibt jedoch wegen der beim Bau weitgehend unberiick-
sichtigten Einflusse der , Meeresumwelt" storanfallig. Hinzy kommt, dall die elektrischen und
hvdraulischen Stevereinrichtungen und die hier verwendeten fir den Betreiber nicht identifi-
zierbaren Bauteile die Betriebssicherheit nicht gewahrleisten



Die Forderung nach einer klassifizierten" Prifung ist daher nur konsequent und mull in
jedem Fall beir F 124 erfolgen; der BLE ist dort wegen des Miillkonzeptes unverzichtbar (vgl.
Bezug2).

Aus Sicht der Marine konnen' nur mit einem in der Praxis bewihrten und technisch ausge-
reiften Aussetzsystem die Einsatzerfordernisse der Fregatten Klasse 123 abgedeckt werden
'Dfrﬁm:sch der BLE ist daher mit Nachdruck im vorgegebenen Zeitraum umzusetzen.

i Der [ﬁnwms auf die Vertragskonformitdt der Vergangenheit 16st das gegenwirtige brennende
g e ob mdﬂf fehlenden Betriebssicherheit nicht,

Immel
Fregattenkapitin



é-[ Rildiger Guhl 28.10.2001 0845
el

A Jirgen mﬂmmnn'unmiummuvmsﬂmwg
Klaus KarraschiFd MMinistedum/BMVSDEGBMYG
Hople;

Crg Elemant: BV FO M I3
Telalen S804
Thama: Austausch BLK F 123

Py —

ST BSTBRA,

Info

Weitergalaitet von Rddigar Guhl/Fd MhEnistarium/EMYg/DE on 26.10,2001 0dd

4% Rolf Koch@BUNDESWEHR
26102001 09:28

An Manired Gral SGEWE/ROslung/BMVEDEREWE, Gisala
HehlSG/EWEIROstung/BMVg/DEREWE

Hopey Barnd MainarMUKdo/Marine/BMVe/DE@BUNDESWEHR, Ridiger GuhlFa
MMinisterium/BMYg/DE@BMYg, Manired 2 Schumacher/SG/EBWEB/ROstung/BMV/IDERBWE,
Hun Soidel/MUKdo/Marine/BMVg/DE, Wemer WaLlMUKdaMarine/BMVg/DE@RBUNDESWEHR,
Manired Hempel/MUKdo/Marine/BMV/DE@BUNDESWEHR, Gerhiard

Org.Element:

Telafon:

Fax

Thema: Mustavsch BLK F 123

Als Anlage wird vorab ein Schreiben MarA MR 3 an SG |/ Fil M Il 3 zur Kenntnis bersandt.

Koch, Fkpt (Mara MR 33, 80-2500-4570)

011022 MR33 F123 S5BK Vorgehensweis
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,] Ridiger Guhl 02.11.2001 09:39 H . Wif pruad,

An Garnard immalfiUH de/Manna/BWVgIMERBUNDESNEHR
Rainar Mipker/MMUKdoManinaBMgDERBUNDESWEHR
Bernd MalndrMUKdoiMarina@MyY g DEREUNDESWEHR
BMVg Fid M 11 AF0 MMinisterium/BMVgDERBMYY
Kopie Jorgen Wiemers \WVMinistenum/BMVg/DEZ BMVg
Rolf Koch/MUKdo/Marine/BMY/DESBUNDESWEHRR
Harald Meyer/MUKdoMarinaBMVg/DEQBUNDESWEHR
Watfgang Bremer/Fo MMinisterium/8MVg/DEGBMVg
Org.Element: Mg FaOM B 3
Talefon: 5504
Thema; Anfrag aul Ausnahmegenahmigung BLK F 123
BMWg WV IV 5 hat als Reaktion auf den von Fil M Il 3 am 18.10.2001 gesteflten Antrag auf
Ausnahmegenehmigung (siehe Anhang) einen Fragenkatalog Gbermitielt.
Antworten zu den Fragen 1 und 3 bis T werden von MarA erbeten (FF), Antwort zu Frage 2 von Fi M
i 3.
Die Dringlichkeit diese Auftrages ist aufgrund Konsequenzen fiir den Einsatz der F 123 sehr
hochl ;
Termin; Montag, 5. November 2001 12:00 Uhr vorliegend bei Fi M 1l 3.
Im Auftrag
R. Guhl
2001-10-18 Anlrag an W IV Sud
rrem—— i igeleitat van ROdeger Guhl/F MMnisterumBMVRIDE on 02.11.2001 OB:38
f Jirgan Wiamers .‘fﬁ ]
30, 102001 14:02
A BMVg Fi M Il AF0 MMinisterium/BMVIDERBMVg, Radiger GuhbFa
MMnisterium/BMYgDEEBMVY

Kopia:

Cirg. Elemient: BMVg WY IV 5

Tadadon 1871

Fooc

Thema: Anirag aul Ausnanmegenshmigung BLE F 123
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Betreff; Offentich.rechtiche Aufsicht - Schiffssicherhieit:
hier; Antrag auf Ausnahmegenehmigung fir BLK F 123
Bezug: Fd M Il 3 vomn 18.10.01

Mit Bezug beantragen Sie eine zeitlich befristete generelle Ausnahmegenahmigung zur
Teilnahme der Fregatien Klasse 123 am Seeverkehr chne einsatzberaiten Boolsaussetz-
und Ladekran., -

Zur Bearbeilung des Anlrages benbtige ich weitergehende Angaben zu folgenden Punkten:

1. Welche konkreten Schrifte sind bislang eingeleitet worden, um einen Ersatz/Austausch
der BLK auf den Fregalten KI. 123 bis Mitte nichsten Jahres durch neuse Anlagen zu gewahr-
leisten?
Gibt es in dieom Zusammenhang konkrete Planungen fir die Umilistung der einzelnen
Einhailen?

2. Weilche Einsitze sind fiir die einzeinen Einheiten der Kl 123 in dem betreffanden Zeitraum
geplant (ZeilDauer, Seegebiet, Einzelfahrer/Verband)?

3. Kann durch sachverstdndige Stellen bestétigt werden, dass das Motorboot, See im Not-
falle sowohl im "stored-power"-Betrieb (z.8. bei Ausfall der Enemleversorgung) als auch
unter Nutzung der bordeigenen Energleversorgung mit Hilfe des BLK unbeschadigt und
einsalzfahig (wenn auch unbesetzt) zu Wasser gebracht warden kann, um dann fir die Aut-
gaben als Rettungsmittel bzw. als Bereilschaflsboot zur Verfilgung zu stehen?

4. Ist das an Bord mitgefUhrie Motorrettungsboat uneingeschrankt einsatzbereit?

5. Zu welchem Befund fihrte die Abnahmeprifung durch den Sachverstandigen des GL auf
der BRANDENBURG?

8. Wie st der Sachstand hinsichtlich des Zustandes der Anlagen und der Abnahmeunter-
suchungen auf den weileren Einheilen der Klasza?

7. Weiche Anweisungen zur Nutzung des BLK und zum Aussetzen des Motarbool, See sind
der Schiffsfihrung aktuell edeilt?
Im Aufirag

gez. Wiemers
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& MARA ML 2BRUBINZ!
02112001 11:30

An BMVg WV IV 5
Hopia
Thema:  EFS von MARA ML 42 (VORGAMG: 02NOVO1 00335 0)

VORGANGSNUMMER  : 02ZNOV01 D0335 0 (EFS)

GEHEIMHALTUNGSGRAD : VS-NUR FUER DEN DIENSTGEBRAUCH
PRIORITAET P

ALUFGEBER : MARA ML 42
OTS AUFGEBER : D20920ZMOVD1
BETR. :

ZUGEORDNETE EMPFAENGERBEREICHE :
FUEMII 3 WvVIvs

VEZCZCBVTOSS 3080955

PP RGFAC

DE RGFDAB 0714 308035%/ RGFDAB 1477 3060044
ZNY RRRRR

P R 020920Z NOV 01

FM MARA ML 42

TO RGFDEA/FGS BRANDENBURG
RGFDEA/FGS SCHLESWIG-HOLSTEIN
RGFDEA/FGS BAYERN

RGFDEAFGS MECKLENBURG-VORPOMMERN
INFO RGFAC/BMVG FUEM ROEM 2/2
RGFAC/BMVG WV ROEM 4/5

RGFHFOVBWE SG ROEM 1/4

RGFHFD/BWB SG ROEM 2/2

RGFHFD/BWE AT ROEM 211
RGFBPG/FLOTTENKDO

RGFDAFOVZFLTL

RGFDAFO/MKDR 6. FGSCHW
RGFDAFO/MARA MR 12

RGFDAFOMARA MR 33

LZEN/MARA ML 41

RGFOGM/MARA MA ROEM 2C
RGFQGM/BHAVM

RGFDAAQ/MARS WILHELMSHAVEN DEZ 023

PAGE 2RGFDABDT14 VS-NFD
RGFDAAQMARS WILHELMSHAVEN DEZ 033
BT

VE-NFD

SIC HBI

MSGNRA421477

AUFSICHTSBEHOERDE FUER KRIEGSSCHIFFE

CEFFENTLICH-RECHTLICHE AUFSICHT, ARBEITS-/SCHIFFSSICHERHEIT
HIER: BOOTSAUSSETZ- UND LADEKRAN FREGATTE KLASSE 123 (BLK)

A) BMVG WV ROEM 4 5 AZ 47-08-19 V 23 AUG 96 (NOTAL)

HW (Eners @
e

—



(AUSNAHMEGENEHMIGUNG GRUNDSAETZLICHER BEDEUTUNG 2U ALSRUESTUNG
DER FREGATTEN KL 123 MIT SEENOT-RETTUNGSMITTELN)
STILLLEGUNGSVERFUEGUNG

HIERMIT WIRD AB SOFORT DIE WEITERE NUTZUNG DES BLK FREGATTE KL
123 UNTERSAGT.

BEGRUENDUNG:

EIN WEITERER BETRIEB DER BLK IST WEGEN FEHLENDER SICHERHEITS-
TECHNISCHER VORAUSSETZUNGEN NICHT MEHR VERTRETBAR. NEBEN UMEANG-
REICHEN ERKENNTNISSEN ZU TECHNISCHEN MAENGELN, DIE U.A. BWEB 5G

ROEM 1 4 VORLIEGEN, SCHLIESZT ML 42 IN DIE ENTSCHEIDUNG ZUR STILL-
LEGUNG AUCH EINE HIERZU AUSGESPROCHENE AKTUELLE EMPFEHLUNG BWE

PAGE IRGFDABOT14 VS-NFD

AT ROEM 2 1 EIN.

DIE AUFHEBUNG DIESER SILLLEGUNGSVERFUEGUNG ZU EINEM SPAETEREN ZEIT-
FPUNKT NACH BESEITIGUNG SAEMTLICHER DEFIZITE ERFOLGT NUR UNTER
VOLGENDEN VORAUSSETZUNGEN:

'. DURCH BESCHEINIGUNG DES GERMANISCHEN LLOYD (GL) IST NACHZU-
WEISEN, DASS TECHNISCHE AUSFUEHRUNG DES BLK STAND UND REGELN DER
TECHMIK ENTSPRICHT.

2. ES IST EINE NACHTRAEGLICHE ZEICHNUNGSPRUEFUNG DER STEUERUNGS-
EINRICHTUNGEN (ELEKTRIK/MHYDRAULIK) DURCH DEN GL DURCHZUFUEHREN,
DIE FUNKTICNSSICHERHEIT IST DURCH DEN GL ZU BESCHEINIGEN.

3. DOKUMENTATION EINSCHLIESZLICH BEDIENUNGSANLEITUNG IST NACH
RICHTLINIEN FUER DIE ERSTELLUNG VON TECHNISCHEN DIENSTVORSCHRIFTEN
ZU ERSTELLEN. PME UNTERLAGEN SIND ZU ERSTELLEN.

4. DER NACHWEIS DER QUALIFIKATION DES BEDIENPERSONALS (KRANBE-
RECHTIGUNGSSCHEIN) IST EBENFALLS VORAUSSETZUNG FUER EINE ERNEUTE
INBETRIEBNAHME.

DA SAEMTLICHE FREGATTEN KLASSE 123 HIERVON BETROFFEN SIND, IST

DIE ZULASSUNG EINER WEITEREN TEILNAHME AM SEEVERKEHR EBENSO EINE
MINISTERIELLE GRUNDSATZENTSCHEIDUNG WIE BEZUG A).

VORBEHALTLICH DIESER NOCH DURCH BMVG W\ ROEM 4 5 ZU TREFFENDEN

PAGE 4 RGFDABOT14 VE-NFD

GRUNDSAETZLICHEN ENTSCHEIDUNG WIRD HIERMIT ZUNAECHST DIE WEITERE
TEILNAHME AM SEEVERKEHR OHNE EINSATZBEREITEN BLK ZUGELASSEN.
DIESE ENTSCHEIDUNG ERSCHEINT ML 42 VERTRETBAR, DA

- DIE FREGATTEN KL 123 UEBER EIN WEITERES ALS MOTORRETTUNGS-

UND BEREITSCHAFTSBOOT ZUGELASSENES BEIBOOT VERFUEGEN,

- DIE RETTUNGSINSELKAPAZITAET DIE MINDESTFESTLEGUNG DER BY

1630-1 UEBERSCHREITET,

- DIE MITTLERWEILE INSTALLIERTEN GMDSS-KOMPONENTEN ZUSAETZLICH
SICHERHEIT BIETEN.

BWE WIRD GEBETEN, DEN INHALT DIESES FS FUER DIE BLK DER FREGATTEN
KL 124 ZU BERUECKSICHTIGEMN.

GEZ KIPKER, FREGATTENKAPITAEN
BT

MMMMN
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/"  Christion Bastisch@BUNDESWEHR
05,11.2001 12:04

An B F0 M I 3FG MiMinstenumBMVgDE@BMVg, Ridiger GuhlFa
MiMinisteriumBMV oD EREMVg

Hopia BRIV WV IV annidiinisterium/BMVg/DE@BMVYg, Kurl
SeldeltUKdoManineBMYGUE@BUNDESWEHR, Roll
KachMUKdo/Marna/BMVgDEZ BUNDESWEHR, Harald
MeyarMiUKdoManneBMYeDEZBUNDEEWEHR

Thema: BLK - Fragenkatakog - Antwarien

In R die abgestimmien Antworlen MR 12 NuM ZFAVMR 33/2ZF1.
MR 1 hat vor Abgang Kenninis genommen.

Im Aufirag
KK Bastisch
MR 12/NuM ZFHl

An BMVg Fi M Il 3F0 MMinistenumi8MYgDESEMYy, Radiger GuhlFy
MndnstenumBiN g DEGEMY g

Hopin:

Oirg, Elament BiMVg W IV 5

Talaion 1671

Fax

Thama Antrag aul Ausnahmegenshmigung BLK F 123

Betrell; Offentlich-rechlliche Aufsichl - Schilfssicherheil;
hier; Antrag auf Ausnahmegenehmigung fir BLK F 123
Bezug: FO M3 vom 18.10.01

Mit Bazug beantragen Sie eine zeitlich bafristete generelle Ausnahmegenehmigung 2ur
Teilnahme der Fregatten Klasse 123 am Seeverkehr ohne einsatzbereiten Bootsaussatz-

und Ladekran,

Zur Bearbeilung des Antrages bendtige ich weitergehande Angaben zu foigenden Punkien;

1. Welche konkreten Schrilte sind bislang aingeleitel worden, um einen Ersalz/Austausch

L) : LIJII. gl 2l
At

der BLK aufl den Fregatien KL 123 bis Mitte ndchsten Jahres durch neue Anlagen zu gewahr-

leisten?

s Inder Vergangenheit war die Krananlage der Fregatte Klasse 123 von 16 Anderungen betroffen, die
eine Beseitigung der bestehanden Probleme in der Zuverdssigkeil und Betriebssicherhell zum Ziel

hattan, jedoch nur leilweise mit Erfolg umgesetzt wurden.

= Als Reaktion auf die Verfligung der Stilllegung des Beldabsmadus "Eigenretiung” (Stored Power bei
Ausfall Enemgieversorgung) wurde seit Oklober 2000 seilens MR 33 und Fachbereich MArs die
Zietsetzung verfoigt, den BLK zu “enlkermen” und eine andere Sleuerung eines anderen Herstellers
ainzubauen. Diese MaBnahme wurde durch das BWB nicht mitgetragen und nicht weiter verfolgt,

s Am 17.10.2001 wurde die Anderung an Wehrmateral B 01 185 eingeleitet. Innalt ist der Austausch
des auf F 123 vorhandenen Bootsausselz- und Ladekranes gegen eine Boolsaussatzvorrichiung

unier Verzicht aufl den Belrebsmodus "Bordladekran-Funkiion®,

Gibt es in diesam Zusammenhang konkrebe Planungen fiir die Umristung der einzelnen

Einhaitan?
= Am 06.11.2001 findel die Bieterbesichtigung an Bord SLH siatt.

Ende Movember 2007 wind dia Vordage dar Angobote der beteiligten Firmen arwanet. Diase wardan

auch Aussagen zuf schiffbaulichen Integration enthalten, die den waiteren Ablauf malgetdich



milbestimmen.

o Derzed noch offens Voraussatzungen zum Austausch Bordkran sind: Gesichere Finanziarung des
Anderungvorhabens, Verflgbarkeit der Einheiten fir BaumaBnahmen, Durchilhrung
Truppenversuch mit positivern Ergebnis.

» Die Umsetzung des Anderungantrages B 01 165 Austausch Bordkran F 123 wird von der Marine mit
MNachdruck verfolgl.

« Parallel dazu werden Leistungsumfang und Kosten zur Hersiellung der Vioraussetzungen [Ur die
Aufhabung der Slilllegung der vorhandenen Bordkran-Ankagen emmiiteit,

£. Welche Einsdtre sind (Or die einzeinen Einheilen der Ki 123 in dem betreffenden Zeilraum

peplant (ZeivDauer, Seeqebiel, EinzelfahrerVerband)?
Angaben gemal JOEP 2002:
»  BRA: Jan BOST (Armelkanal, Einzellahren)
Feb-Marz JMC (Mondatlantik, Verband)
STROMNG RESOLVE {Mordattantik, Yerband)

Apr-Sep DESEX (Karbik, Verband)
Oxt-Nov JMGC (Mordatiantik, Vierband)
e 3LH: Jan-Jul Depotinstandsetzung (Blohm + Voss)
Aug-Sep FORACS, ISEX, SAGA B (Nordsee/Ostsees, Einzelfahrer)
Cki-Nov BOST (Armelkanal, Einzelfahrer)
s BAY: Jan-Ape SNFM (Mittelmeaer, Verband)
Jun BALTOP (Ostsee, Verband)
Aug-Dex Depatinstandsaizung
s MVP: Jan-Jun AUSTRALIEN DEPLOYMENT (Pazifik, teilweise im Verband)
Alg-Sep SEF (MordseefOstses, Verband)

3, Kann durch sachverstindige Stellen bestiligh werden, dass das Molorbool, See im MNei-
{allg sowohl im "stored-power™-Belreb (2.B. bel Ausfall der Energleversorgung) als auch
unter Muttung der bordeigensn Energieversargung mil Hilfe des BLK unbeschadigt und
ginsatzfahsg (wenn auch unbesetzl) zu Wasser gebracht werden kann, um dann fir die Auf-
gaben als Rettungsmittel bzw. als Bareitschaftsbool zur Verflgung zu stehan?
Diese Frage ist an sachverstdndige Stellen gerichtel. Seitens MR 12/MR JX/ZFItl hierzu folgende
Hinwerss
* Gemad MDv 165/1 kann der Kommandant Stillegungen der Aufsichisbehdrden befristel aufheben
(z.8. Seanotlagen_ Krisa und Kneg), wenn a5 die Umsidnde swingend erordem
& Am BLK und am Speedboot werden weilerhin PME-MaBnahmen durchgefGhrt, um die Anlage fir
dian Motfall mnsatzibenst zu hatten,
* ML 42: "Ob der Kran dann ailerdings funktionierl, kann niemand prognostizieren”.
4, Ist das an Bord mitgefihre Molomeliungsboot uneingeschrdnkt einsalzbereit?
s« Esliegen keine Hinweise, Meldungen oder Erkenninisse vor, die vermuten lassen, dass das
Matorrettungsboot nicht uneingeschrinkt einsatzbereit ist.
3. Zu welchem Befund fOhre die Abnahmeprifung durch den Sachverstandigen des GL auf
der BRANDENBURG?
Zitat der Schlussfolgenng aus dem Prifbercht GL vom 24.10.2001;

¢ Fiir gine sichere Bedienung erscheint die Anlage als Ausselzkran zu komplizier. Es kénnen falgends
Betrigbsarten eingestall werden:

- normialer Kranbetneb
« Aussetzen des Rescuebootes von der Krankanzel
= Ausseizen des Rescuebooles zur Eigenretiung
Telweise is! die Funkiion der Bedienelements von der eingesteliten Betriebsan abhangig.

»  Die Krdne wurden laufend durch den Hersteller reparient und nachgebessen. Schaltplane und
Hydraulikschemen enisprechen nichi mehr dem Isizustand.

» Wahrend der Erprobung aufgetretens Bedienungsschwierigkailen zeigten auf, dass die Einweisung
des Bordpersonals durch die Herstellerfirma nichi ausreichend ist.

»  Aufgrund der S15rungen, die im Laufa der Betriebszeit von 1897 bis 2001 aufl durchweqg allen Kranen
aufgetrelen sind, isl aine grundsitzliche Uberprifung des Gesamtkonzeples Kran, Boot,
Bootslagerung zu empfehien. Um einen sicheren Aussetzbatrieb zu gewihrieisten, sollten besonders
das Hydraulik- und das E-Schema des Kranes dberpriift werden, In der Zwischenzeil gewonnana
Erkenntnisse fir das Aussetzen von Speadbooten soflten genutzt werden.

&, Wie kst der Sachstand hinsichilich des Zustandes der Anlagen und der Abnahmeunter-

suchungen auf den weiteran Einheilen der Klasse? -
s Aufgrund der teiweisen Umsetzung der bishengen Anderungsantrige sowie von Anderungen, die
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durch die Herstellerfirma selbst veranlasst wurden, bestehen unterschiedliche Konstruktionsstande
der Krananlagen auf den Einheilen.
» Einzelheften aus den vergangenan Prifungen durch ML 41:
- MVP 15.01,01
Freigabe bis 1/02
wegen defekter Seegangsfolge gespert: 5. 2. FS ML 42 vomn 02.11.01
- SLH  24.08.01
keine Prifbescheinigung wegen Mangein
deswegen gespert; 5.a, FS ML 42 vom 02.11.01
-BRA 19.10.01 (GL)
! mangelhaf
deswegen gespent; 5.a. FS ML 42 vom 02.11.01
- BAY 27.08.01
Freigaba bis 4/02
gesperrt aufgrund FS ML 42 vom 02.11.01
»  Generelle Aussagen ML 41:
1. Prifungsergebnis ldsst aufgrund Unzuvertissigkeit der Anlage
keine Verhersagen zum weiteren Belrieb der Anlagen zu.
2. Insofem ist Frage 8 nicht relevant, zumal nach lngerem Stillstand
(der gesperrien Anlage) mit weileren Funktionsstdrungen zu rechnen ist,
a wurde verflgt durch FS ML 42 vom 02.11.01.
7. Welche Anweisungen zur Nutzung des BLK und zum Aussetzen des Motorboot, See sind
der Schilfsflhrung aktuell enein?
s Am 02.11.2001 wurde durch die Aufsichisbehdrde der Marine ML 42 die weiters Nutzung des BLEK
Fregatte Klasse 123 uniersag,

Im Aufirag

gez. Wiemars
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A Jargen WiemersMVMinisterium/BMVo/DEGEMYg
Jorgen PalarsenHA, RUMinsterunvBMVg/DERBMVyg

Kopia

Org.Element  BMVgFaM N2
Telefon: ag08

Thma: BLE - Bleter-Besichtigung

Waitargalailat von Rldiger SuhliFd MMiristedum/BMY g/DE on 08,11.2001 18:28

-

& Christian Bastisch@BUNDESWEHR

08.11.2001 14:45
An: Radiger GuhlFa MMinistenum/BMVa/DEZEMVy
g
1Org. Elemant:
Telefon
Fase

Thama BLK - Biater-Besichligung

Waitargelsitet vor Christian Bastisch/MUKde/Marina /B g/OE gem 08.11.2001 14:45

& Christian Bastisch 20a
05.11.2001 14:55

An; Harald MayerMUKdoMarine/8MV/DE@BUNDESWEHR, Barnd
MaindrMUKdaMarine/BMY g/ DE@BUNDESWEHR

Kopie:  Rolf Kect/MUKdo/Marine/BMVg/DE @BUNDESWEHR, Reiner
mmmmw-mww&mummm. Manfred 2
&mm«mwmﬁnmnwsqm

Thema. BLK - Bieter-Besichtigung
Am 06.11.2001 fand an Bord SLH die Bieterbesichligung fiir den Austausch des BLK F 123 statt,
Zusammenfassung des Emebnisses:

1. Vertreler der Firmen Hatecke und Caley haben die drilichen Gegebenheilen besichtigt und sich
liber die Ein- und Ausbringvorgange des Speedbooles und Verfahrensweisen der Marine
informiart.

2. BWE und Marine werden bis zum 20.11_2001 gemeinsam ein Lastenhef erstellen, in dem
Vorgaben an die neus Anlage beschrieben sind (Hiev-Geschwindigkeit, SOLAS-Bezug,
Wartungsvorgaben, Ausbildungserfordemisse, GL-Prifungen, ele).

3. Beide Fimmen werden bis Mitle Dezember Angebote vorlegen, die anschiieBend gemeinsam zu
Bewerten sind. Darin sollen Angaben zum Integrationsaufwand enthalten sain.

4. ML 42 und MR 12 haben auf die Motwendigkeiten einer grindlichen Vorberaitung der
AnderungsmaBnahme und eines Truppenversuchs mit der ersten fertig gestellien Anlage
hingewiesan,

5. MR 12 und MR 33 werden nach Kenntnis des Integrationsaufwandes in Abstimmung mit ZEm
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und MArs eine Zeitplanung firdie Umristung der Einheiten erstellen,

6. Bis 14.12,2001 wird MR 12 mit MR 33 die Frage kldren, ob das zurzeit mit ca. 100,000 DM
eingeplante Instandsetzungsvolumen der vorhanden Krananlage SLH in der bevorstehendan DI

aufgewendel werden soll;

Im Aufirag
KK Bastisch
MR 12NuM ZFml




WV IVi-021 Bonn, 07. November 2001
47-06-19/01/001 Tel. 1671

Fax 1670
Vermerk:

Betreff. Antrag auf Ausnahmegenehmigung fiir BLK F 123
Bezug: 1. FS MarA M Log MsgNr 1389 vom 15.10,2001

2. Fi MII 3 vom 18,.10.2001

3. WV IV 5 -LN vom 30.10.2001

4. MarA MR, 12/NuM ZFitl = LN vom 05.11.2001

5. MarA MR 3 vom 25.10.2001

6. MarA ML 42 - FS 02 0920z Nov 2001

7. MUKdo ML 42 - Az 90-42-40-01 vom 25.07.2001

Mit Bezug 1. beantragt MarA M Log eine bis Mitte 2002 befnistete generelle Ausnahmegenehmi-
gung zur Telnahme der Fregatten Klasse 123 am Seeverkehr ohne einsatzbereiten Bootsaussetz-
und Ladekran (BLK) fiir das Motorboot, See.

Ausschlaggebend filr diesen Antrag ist die mehrfach bestitigte technische Unzuverlissigkeit des
BLEK, die kurzfnistig auch durch technische MaBnahmen nicht erfolgreich abzustellen ist.

Fil M 1T 3 leitete den Antrag mit Bezug 2. an WV IV 5 weiter. Fil M unterstiitzt diesen Antrag
grundsatzlich.

Wach Auffassung Fii M II 3 wird der Schutz der Besatzungen bei Eigenrettung durch die vorhan-
denen Rettungsinseln (200%5), den Einsatz von Rettungsschwimmemn und der Kletterrettungsnet-
ze sowie durch die Einsatzmboglichkeit des Motorrettungsbootes gewdhrleistet. Dariiber hinaus
kann im Notfall ein funktionsfihiger aber gesperrter/stillgelegter BLK auf Grundlage der MDv
160/1 Ziffer 6605 und MDv 165/1 Ziffer 301(7) eingesetzt werden,

Fremdretiung kann durch die Nutzung des Motorrettungsbootes, der Rettungsschwimmer und der
Kletterrettungsnetze sichergestellt werden,

GemadB BV Heft 1830-1 in Verbindung mit der Ausnahme Nr. 1/96 (WV IV 3 - Az 47-06-19
vom 23 08.1996) gehort das Motorboot, See (Speedboar) als integraler Bestandteil zur Seenot-
Rettungsmittelausstattung der Fregatten und seine Funktionsfahigkeit ist Voraussetzung zur Teil-
nahme am Seeverkehr.

Mit Beaug 3. wurde die Manne aufgefordert, zu einer Reihe von Fragen, die in unmittelbarem
Zusammenhang mit der Rettungsmittelausstattung und dem Einsatz der Fregatten stehen, weiter-
gehende Angaben zu machen,

Mit Datum vom 02.11.2001 wurde dieses Schreiben durch Fi M I 3 an diverse Stellen der Mari-
ne mit der Bitte um Beantwortung der Fragen weitergeleitet.

Mit LN vom 05,11.200] (Bezug 4.) dbermittelte MarA MR 12/NuM ZFltl die zwischen MR 12
NuM ZFltl, MR 33 und ZFlt] abgestimmte Stellungnahme. MarA MR 1 hat daven vor Abgang
Eenntnis genommen.



Folgende wesentliche Fakten aus dem vorliegenden Schriftverkehr sind in eine Entscheidung ein-
zubeziehen:

= Berens seit Oktober 2000 ist auf den Fregatten K1 123 der Betriebsmodus “Eigenrettung
im Stored-Power-Betrieb” fiir die Aussetzvorrichtung des Motorboot, See stillgelegt.

- Am 17.10.2001 wurde cine “Anderung an Wehrmaterial” eingeleitet mit dem Ziel des
Austausches BLK gegen sine reina Bootsaussetzvorrichtung (inkl. Eigenrettungsfinktion)
unter Verzicht auf den Betriebsmodus Bordladekran (Entscheidung des AMR).

- Am06.11.2001 findet eine “Bieterbesichtigung” der an der Umniistung interessierten Fir-
men an Bord der SLH statt. Fir Ende November 2001 werden die Angebote der Firmen
erwartet,

- Die Aussagen der Firmen zur schiffbaulichen Integration der neuen Anlagen werden den
weiteren Ablauf der Umriistung maBgeblich bestimmen.

- Noch offen ist zum jetzigen Zeitpunkt die Finanzierung des Anderungsvorhabens sowie
die Verfiigbarkeit der einzelnen Einheiten fiir die BaumaBnahmen Die Umsetzung des
Anderungsantrages wird jedoch von der Marine mit Nachdruck verfolgt (Bezug 5.).

- Alle Fregatten der Klasse 123 sind laut JUEP 2002 uberwiegend fiir Einsatze im Verband
vargesehen. Die Fahrten als Einzelfahrer zum BOST werden als wenig knitisch angesehen.

- [n besanderen Situationen wie Seenotfall oder in Ausfithrung eines Kampfauftrages kann
der Kommandant die Stillegung des BLK auf Grundlage der MDv 160/1 und MDv 1651
cigenstindig befristet auftheben, wenn es die Umstande zwingend erfordern.

= An BLK und am Motorboot,See werden weiterhin PME-MaBnahmen durchgefiihrt, um
die Anlage fiir den Notbetrieb cinsatzbereit zu halten.

- Es kann davon ausgegangen werden, dass das zudem an Bord mitgefiihrte Motorrettungs-
boot uneingeschrankt einsatzbereit ist.

Mit Bezug 6. hat die Aufsichtsbeharde fiir Kriegsschiffe die weitere Nutzung der BLK Fregatte
K1 123 mit sofoniger Wirkung untersagt. Der weitere Betrieb der BLK wird wegen der fehlenden
sicherheitstechnischen Voraussetzungen als nicht mehr vertretbar bezeichnet. Die Aufsichtsbehar-
de stiitzt sich hierbei auf die sicherheitstechnischen Stellungnahmen des Germanischen Lloyd und
der Sachverstandigen der Marine.

Die Aufhebung der Stillegungsverfligung ist an die Beseitigung samtlicher Defizite und dis Erfiil-
lung noch weiterer Voraussetzungen gekniipft,

Die weitere, befristete Teilnahme der Fregatten K1 123 am Seeverkehr ohne einsatzbereiten BLK
wird von dieser Stelle jedoch fiir vertretbar gehalten (Bezug 6.) und empfohlen (Bezug 7.), weil
» die Fregatten KI 123 ober ein weiteres als Motorrettungs- und Bereitschaftshoot
mgelassenes Beiboot verfligen, :
* die Rettungsinselkapazitit die Mindestfestlegung der BV 1830-1 (berschreitet und
* die mittlerweile installierten GMDSS-Komponenten zusitzliche Sicherheit bieten.

Unter Bertcksichtigung vorsiehender Sachlage schliefle ich mich der Bewertung der zustandigen
Aufsichtsbehdrde an und befilrworte eine befristete Ausnahmegenehmigung fiir alle Fregatten der
klasse 123 mit folgendem Wortlaut:



Bundesministerium der Verteidigung Bonn, . November 2001
WVIVS - 1 Telefon: (02 28) 12-1871
Telefax: (02 28) 12-1870
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Ausnahme Nr. XX/01
A

Auf Grundlage der §5 | und 9 Abs. 5 des Gesetzes Gber die Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet
der Seeschifffahrt (Seeaufgabengesetz — SeeAufgG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
18.09.1998 (BGBL. [ 5. 2986) und in Anwendung der §§ 3, 7 und 10 Abs, | Schiffssicherheits-
verordnung in der Fassung vom 18.09.1998 (BGBL I §. 3013), zuletzt geandert durch Artikel 2
der Zweiten Schiffssicherheitsanpassungsverordnung vom 24.06.1999 (BGBL I §. 1462) sowie
Ziffer 416 ff. ZDv 44/2 “Betriebsschutz” (Ausgabe April 1982) lasse ich auf Antrag MarA M Log
vem |5, Oktober 2001 im Rahmen einer Ausnahme zu, dass die Fregatten Kl 123 abweichend von
den Forderungen an Gruppenrettungsmittel gem. Heft 1830-1 (Stand 8/92) der Bauvorschriften
fr Schiffe der Bundeswehr in Verbindung mit den Bestimmungen der Ausnahme Nr. 1/96 (WV
IV 5 - Az 47-06-19 vom 23. August 1996) ohne einsatzbereite Bootsaussetzvorrichtung fiir das
Motorboot, See am Seeverkehr teilnehmen.

Die Ausnahmegenehmigung ist mit folgenden Nebenbestimmungen verbunden:
bt el Covine erir Ot P odl oo
I. Das an Bord mitgefiihrte Mo ¢ unen 2insa it sein,
2. Das Motorboot, See muB als solches funktionstichtig sein,
3. Die PME-MabBnahmen an der Bootsaussetzvorrichtung und dem Motorboot, See sind weiter-
hin im vorgegebenen Umfang durchfiihren.

i
Die Ausnahme gilt befriStet bis zum 30. Juni 2002; sie kann jederzeit aus wicht gem Grund vor
Ablauf dieser Frist widerrufen werden.

Im Auftrag A /::?.-f"::’ / LA

Wiemers ﬁ% ﬁzﬁ X ;&1{5 :I/”W s?;_f_
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WVIvs Bonn, 07, November 2001
Az 47-06-19/01/001 . Tel. 1671 .
Fax 1670
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MarA ML 42 - Wilhelmshaven

Betreff. Offentlich-rechtliche Aufsicht - Schiffssicherheit:
—————_hier. Antrag auf Ausnahmegenehmigung fiir di:Tﬁlnamdﬁfrﬂgmcn BLI23. e
am Seeverkehr ohne einsatzbereiten Bootsaussetz- und Ladekran (BLK)
Bezug: Fit M 0 3 vom 18, Oktober 2001 .

Anlg: -1-

Unter Bezugnahme auf Thr Schreiben vom 18.10.01 dbersende ich als Anlage die Ausnahme
Nr. 02/01 Gber Bestimmungen zur Ausriistung von Fregatten der Klasse 123 mit Seenot-
Rettungsmitteln mit der Bitte um Weiterleitung an die betreffenden Stellen der Marine.
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Bundesministerium der Verteidigung Bonn, 07. November 2001

V5 - Az 47- 1 Telefon: (02 28) 12-1871
Telefax: (02 28) 12-1670

WNEEn Fii listung v KI.
i i= n i

Aumsnahme Nr. 02/01
A,

Auf Grundlage der §§ 1 und 9 Abs. 5 des Gesetzes Gber die Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet
der Seeschifffahrt (Secaufgabengesetz — SeeAufgG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
18.09.1998 (BGBI. 1 5. 2986) und in Anwendung der §§ 3, 7 und 10 Abs, | Schiffssicherheits
verordnung in der Fassung vom 13.09.1998 (BGBL. I S. 3013), zuletzt geandert durch Astikel 2
- der Zweiten-Schiffssicherheitsanpassungsverordnung vom 24.06,1999 (BGBI.- I-5—-1462)- sowie ————
Ziffer 416 ff. ZDv 44/2 "Betriebsschutz” (Ausgabe April 1982) lasse ich auf Antrag MarA M Log
vom 13. Oktober 2001 im Rahmen einer Ausnahme zu, dass die Fregatten Kl 123 abweichend von
den Forderungen an Gruppenrettungsmittel gem. Heft 1830-1 (Stand 8/92) der Bauvorschriften
fiir Schiffe der Bundeswehr in Verbindung mit den Bestimmungen der Ausnahme Nr. 1/96 (WV
[V 5 - Az 47-06-19 vom 23. August 1996) ohne einsatzbereite Bootsaussetzvorrichtung fiir das
Motorboot, Ses am Seeverkehr teilnehmen.

B.

Die Ausnahmegenehmigung ist mit folgenden Nebenbestimmungen verbunden:
1. Das an Bord mitgefithrte Motorrettungsboot und seine Aussetzvormichtung muss uneinge-
schrinkt einsatzbereit sein, e
2. Das Motorboot, See muss als solches funktionstichtig sein.
3. Die PME-MaBnahmen an der Bootsaussetrvorrichtung und dem Motorboot, See sind weiter-
hin im vorgegebenen Umfang durchfilhren.

C.

Die Ausnahme gilt bis zum 30. Juni 2002; sie kann jederzeit aus wichtigem Grund vor Ablauf die-
ser Frist widerrufen werden.




PETER WULLER

RECHTSANWALT

BA Peter Wiilier Postfach 12 12, 33820 Wariher Alle Bielefelder Strafie 1

Postfach 1212
Herrn ) 33820 Werther
Woligang Scheffeimeier
Lilienweg 11 = 05203 /88 15 81

Fax: 05203 / 88 15 82
32825 Blomberg Mobil: 0171/273 12 56

eMail: RA-Wueller@t-online.de

Werther, 04.07.03

Scheffelmeier ... Menge wegen Klageerzwingungsverfahren

Mein Zeichen: 01429-02
Bitte immer angeben

Sehr geehrter Herr Scheffelmeier,

das Oberlandesgericht Oldenburg hat mir zwischenzeitlich weitere Unterlagen zur
Verfligung gestellt. Ich fuge diese meinem heutigen Schreiben in Kopie bei und ver-
binde dies gleichzeitig mit folgenden Hinweisen:

Dem Beschlul des OLG vom 01.07.2003 kéinnen Sie entnehmen. dass der Antrag
des Beschuldigten, festzustellen, dass mir in meiner Eigenschaft als Ihr Vertreter
anlablich der richterlichen Viernehmung des Beschuldigten am 14.07,2003 kein eige-
nes Fragerecht zustehe, als unbegriindet zuriickgewiesen wurde.

Von entscheidender Bedeutung ist aus meiner Sicht die Feststellung des Sachver-
standigen Ebel auf Seite 7 seiner Stellungnahme.

Ebel vertritt die Auffassung, dass die Schiffsleitung der Mecklenburg-Vorpommern -
im vorliegenden Fall also der beschuldigte Kommandant- bei einem Seegang mit
durchschnittlichen Wellenhtshen von rund 1,2 Metern das Schiff bereits aus dem
Seeverkehr hatte ziehen und einen Hafen hétte anlaufen missen.

Hatte sich der Kommandant an die ihm erteilte Ausnahmeregelung gehalten, hatte
die Mecklenburg-Vorpommern die Héfen des Nord- und Ostseegebietes nicht verlas-
sen dlrfen, wenn auf der bevorstehenden Seereise Windstérken von mehr als vier
angetroffen werden.

Ich habe mit dem

Barkvermngungen:

Spericasse Bieleteld, Konso N 470 100 12, BLY : 480 501 &1
Volksbank Halle VWiessfalen, Konte Me: 508 058 700, BLZ | 480 520 51



in Kopie beigefiigten Schriftsatz vom heutigen Tage

noch einmal vorgetragen.

Bitte rufen Sie mich im Laufe der néachsten Tage noch einmal an.

it freundlichen Grifle

Rechisanwalt



Kopie

PETER WULLER
RECHTSANWALT
BA Pefer Woller, Pogttach 13 12 3330 Wigrhagr Alle Bielefelder Stralie 4
_ Postfach 1212
Oberlandesgericht Oldenburg 33820 Werther
2. Strafsenat
Postfach 24 51 = 05203 /88 15 81

26014 Oldenburg

Fax; 05203 /88 15 82
Mobil; 0171127312 56
eMail: RA-Wueller@t-online.de

Werther, 04.07.03
In dem Klageerzwingungsverfahren

gegen den Fregattenkapitin Frank Menge

2 Ws 86/03

nehme ich zur Stellungnahme des Bundesministe-
rums der Verteidigung vom 17.06.2003 und der
Erwiderung des Sachverstindigen Ebel wvom
30.06.2003 fur den Antragsteller im einzelnen wie
folgt Stellung:

Nach Auskunft des Bundesministeriums der Vertei-
digung wurde der Mecklenburg-Vorpommern® am
07. November 2001 eine Ausnahmegenehmigung
eneilt, die den Fregatten der Klasse 123 erlaubte,
abweichend von den geltenden Regelungen zur
Schiffssicherheit ohne einsatzbereite Boolsausset-
zungsvorrichtung fir das Motorboot, See (Speed-
boot) am Seeverkehr teilzunehmen.

Zweck dieser Ausnahmeregelung bestand darin,
den Fregatten die weitere Teilnahme am Seever-
kehr trolz der bekannten technischen Mingel des
Bootsaussetz- und Ladekrans unter Beachtung ver-

Bankverbindungern

Sporkasse Babeleld, Konte Nr: 470 160 12, BLZ - 280 501 61
Volkstank Halle VWestfalen, Komto B 508 088 700, BLE : 450 620 51



schiedener Nebenbestimmungen uneingeschrankt
Zu erméglichen.

Einer dieser Nebenbestimmungen sah vor, dass
das Motorrettungsboot (MRB) als verbliebenes
Reftungsboot ,uneingeschrinkt einsatzbereit”
sein muls.

Gerade diese Voraussetzung war im Fall der Fre-
gatte Mecklenburg-Verpommemn® nicht gegeben.

Bei Wellenhthen von Ober 1,50 Metern darl die
Fregaftte gemall TDv 2030/034-13 Gberhaupt nicht
mehr am Seeverkehr teilnehmen, weil ihr Motorret-
tungsboot nicht sicher zu Wasser gebracht werden
kann und ein Rettungseinsatz mit diesem Boot de-
finitiv unzulassig ist.

Der Beschuldigte hétte als verantwortlicher Kom-
mandant daher bei konsegquenter Befolgung der
vom Bundesministerium der Verteidigung erteilten
Ausnahmeregelung das Schiff bereits bei einem
Seegang mit durchschnittlichen Wellenhéhen von
rund 1,2 Metern (also bei leicht bewegter See) aus
dem Seeverkehr ziehen und einen Hafen anlaufen
mussen,

Dies hat der Beschuldigte Menge unstreitiy unter-
lassen.

Aus Sicht des Sachverstandigen Ebel bedeutet die
striklte Befolgung der Ausnahmeregelung, dass die
Mecklenburg-Vorpommern die Hafen des Nord- und
Ostseegebietes allenfalls hatte dann verlassen
dirfen, wenn nicht mehr als vier Windstarken auf
der bevorstehenden Seereise angetroffen werden.

Im Ergebnis hat der Beschuldigte daher gegen die
seinem Schiff erteilte Ausnahmegenehmigung be-
wult verstoflen und damit das Leben seiner Sol-
daten gefahrdet.

Rechisanwalt



| Austertigung

Oberlandesgericht Oldenburg

2, Strafsenat T Petar TonT——
Der Vorsitzende ”ﬂf?hiﬂﬁﬂif 4
2 Ws 86/02 Eing. 04, Juli 2003

BeschluB

In dem Klageerzwingungsveriahren

gegen Fregattenkapitan Frank Menge,
geboren am 03, Januar 1958,
Alte Pulvermiihle 4, 29683 Fallingbostel

- Verteidiger: Rechtsanwalt C. Grau, Domshof 17, 28185 Bremen, -
Antragsteller: Wolfgang Scheffelmeier,

Lilienweg 11, 32825 Blomberg,

vertreten durch  Rechtsanwalt P. Waller, Alte Bielefelder Str. 1, 33824 Werther, -

—

hat der 2. Strafsenat des Oberlandesgerichts Oldenburg

am 01. Juli 2003

durch den Vorsitzenden Richter am Oberlandesgericht Otterbein nach Anhdrung der
Beteiligten

baschlossen:

Der Antrag des Beschuldigten vom 12. Juni 2003 festzustel-
len, daB dem Beistand des Anfragstellers anlaBlich der rich-
\erlichen Vernehmung des Beschuldigten am 14. Juli 2003
neben dessen Recht auf Anwesenheit kein eigenes Frage-
recht zustehe, wird als unbegrindet zurickgewiesen.

Grinde:

Durch den Vorsitzenden als insoweit vom Senat beauftragten Richter ist Termin zur
verantwortlichen Vernehmung des Beschuldigten auf den 14. Juli 2003 bestimmt
worden. Zu diesem Termin ist neben dem Beschuldigten und dessen Verteidiger
gemaR § 406 g Abs. 2 Satz 2 SIPO unter anderem auch der Beistand des zur Ne-
benklage berechtigten Antragstellers geladen worden. Der Beschuldigte ist der Auf-



fassung, daB dem Beistand einzig ein Recht auf Anwesenheit, nicht jedoch auch auf
Fragen zustehe, und hat eine entsprechende vorherige Feststellung beantragt.

Der Antrag ist in der Sache nicht begriindet.

Geman § 406 g Abs. 2 Satz 2 StPO st dem Beistand des Nebenklageberechtigten
bei richterlichen Vernehmungen die Anwesenheit zu gestatten, wenn dadurch der
Untersuchungszweck nicht gefahrdet wird.

Diese Voraussetzungen sind vorliegend gegeben.

Der Antragsteller gehént zum Kreis der Nebenklageberechtigten, § 395 Abs. 2 Nr. 1
StPO. Eine Gefahrdung des Untersuchungszwecks ist durch die Anwesenheit des
Beistands des Antragstellers nicht ersichtlich und auch nicht geltend gemacht, so
daf Rechtsanwalt Willer ein Recht auf Anwesenheit anlaBlich der richterlichen Ver-
nehmung des Beschuldigten zusteht.

Dieses Anwesenheitsrecht schlieBt das Recht mit ein, Fragen und Vorhalte an den
Beschuldigten richten zu konnen. Zwar enthalt die StrafprozeBordnung in inren Be-
stimmungen, in denen von einem Anwesenheitsrecht gesprochen wird, keine ge-
sonderte Regelung Gber die mit dem Anwesenheitsrecht verbundenen Befugnisse,
namentlich nicht 2u einem Fragerecht (vgl. beispielsweise das flr die Verteidigung in
§ 168 ¢ Abs. 1, 2 StPO geregelte Anwesenheitsrecht). Im Grundsatz wird jedoch ein
Fragerecht aligemein anerkannt, weil ein Anwesenheitsrecht ohne die Maglichkeit,
durch Fragen aui die Beweisaufnahme einwirken zu kénnen, nicht dem mit ihm ver-
bundenen Zweck entsprache. Im Kern handelt es sich, was die Teilnahmebefugnisse
des Beistands des Nebenklageberechtigten und Antragsteliers bedrifft, um eine mit
dem Anspruch auf rechtliches Gehér verknlpite Gewahrleistung effektiver Wahreh-
mung seiner Rechle im Klageerzwingungsveriahren. Die in § 406 g StPO getrofiene
Regelung lehnt sich im Gbrigen an die in § 168 ¢ Abs. 2, 3, § 168 d Abs. 1 StPO ge-
troffene Regelung an, so daB die dort angewendeten Grundsatze auch hier zu gelten
haben. Dort ist es heute allgemein anerkannt, daB dem Verteidiger ein aus dem An-
wesenheitsrecht hergeleitetes Fragerecht zusteht, um im Interesse eines effektiven
Rechtsschutzes zugunsten seines Mandanten tatig werden zu kénnen. Im Fall des §
406 g SIPO ist im Gegensatz zur in §5§ 168 ¢, 168 d StPO getroffenen Regelung le-
diglich eine Einschrankung dahin gemacht, da8 die Teilnahme des Beistandes nichi
den Zweck der Untersuchung gefahrden darf (was hier nicht vorliegt). Ferner ist der
Antragsteller, 10r den das Verfahren nach § 172 Abs. 2 SIPO fir den Fall einer Ver-
werfung seines Antrages nach § 174 Abs. 1 StPO im Hinblick auf die Wirkung des §
174 Abs. 2 StPO gleichsam die letzte Instanz darstelit, vor einer abschlieBenden Ent-
scheidung gemal § 33 Abs. 3 StPO zu héren. Stande ihm trotz seines Anwesen-
neitsrechies kein Frageracht zu, hatte er im Rahmen seiner abschlieBenden Anhor-
ung das Recht, all die aus seiner Sicht nichtgestellten Fragen aufzulisten, die im Fall
ihrer Relevanz zu einer erneuten richterlichen Vernehmung des Beschuldigten fihren
maBten. Dies widersprache dem Grundsatz der Verfahrensbeschleunigung und im
Hinblick auf die beschrankten staatlichen Ressourcen jeglicher wirtschaftlicher Pro-
zef3fGhrung. Im Obrigen flhrte es fir den Fall einer durchzufihrenden erganzenden
Vernehmung zu einer vermeidbaren Doppelbelastung der Vernehmungsperson, die
auch nicht im wohlverstandenen Interesse des Beschuldigten liegen dirfie.



Xyl
Selbst wenn man der Aufiassung nicht zustimmen solite, daB das Anwesenheitsrecht
des Beistandes des Antragstellers zugleich auch die Befugnis umfassen wirde, sal-
ber zu fragen, lage es auf jeden Fall im pflichtgemaBen Ermessen des Verhand-
lungsleiters, ein Fragerecht zu gewahren. Aus den zuvor genannten Grinden wére
dies vorliegend einzurdumen. Ferner ware der Bejstand zu keinem Zeitpunkt gehin-

dert, gegebenenfalls anzuregen, bestimmte Fragen an den Beschuldigten zu stellen.
Far den Fall ihrer Relevanz wiére der Vorsitzende verpflichtet, sie auch zu stellen.

Der Antrag des Beschuldigten iasl:usiﬁlian.' daEl Rechtsanwalt Waller anlaRlich der

Vernehmung am 14. Juli 2003 kein Fragerecht zustehe, war deshalb als unbegrindet
Zurlckzuweisen, '
_Dﬂérhaln S Er Tt ¢
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Johannes Peter Ebel Kapitdn

Dipl.- Wirtschaftsing. fir Seeverkehr
Nautischer Sachverstandiger

Rembrandtstrale 11
Telefon und Telefax 0491 15335
Moabil 0171 8735700
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e Zwichen 2 imre Schroiben vom 03,06, wnd 20,06.2003 unser Zeichan EB/DS Danm 30.068.2003
A.
In dem Ermittiungsverfahren gegen Frank Menge wird

Stellung genommen zum Schreiben der Rechtsanwilte Schackow & Partner vorn
30.05.2003 auf das vom Unterzeichner erstattete Gutachten vom 12.05.2003.
Im weiteren wird erwidert auf;

L.a.: Die Kurzbeschreibung des Unfalls (Gutachten: B.) stellt einen Abril des Unfallge-
schehens dar, orlentiert sich an der Aktenlage und entbehrt jeder gutachterlichen Be-
wertung. Die Akten weisen definitiv aus, dal der Kommandant der Fregatte, der sich
zum Unfallzeitpunkt auf der Briicke der MVP befand, die Aufzeichnungen Uber Wellen-
hdhen von 1,5 bis 3 m entweder dienstlich zu vertreten oder die Angaben selbst ge-
macht hat (Gutachten: D. 1 b)bb), 5. 14).

1.b.: Dem Unterzeichner ist bekannt, daB vom BSH am 28.02.2002 norddstlich von Kap
Arkona (= 54°43,0' N A= 013°44,6' E) auf 40 m Wassertiefe eine Melboje zur Auf-
zeichnung der Seegangsdaten installiert wurde. Die vom BSH im Internet vertffentlich-
ten Wellendaten liefern die signifikanten Wellenh&hen noch nicht fir den 06.03.2002,
sondern sie beginnen erst 2 Tage spater. Der vorgelegte Auszug aus der Gesamtdar-
stellung (Schackow & Partner, Anl. B 4) darf deshalb fiir den Unfalitag nicht angewen-
det werden. Unzulassig ist auch, Wellenhdhen fir beliebig gewahite Tage aus Marz
2002 oder aus folgenden Monaten auf den Unfalltag, d. 06.03.02 zu ibertragen.

Dem Unterzeichner liegt jedoch nach Anforderung beim BSH ein Ausdruck aller rele-
vanten Seegangsdaten fir den Unfalltag vor. Danach wurde von der Boje um 14.50
UTC (= 14.50 Z Unfallzeit) auf 40 m Wassertiefe die Wellenhthe 1,75 m gemessen,
Wiahrend des ganzen Tages wurden mit nur zwei Ausnahmen (2,00 mund 2,01 m) si-
gnifikante Wellenhdhen unter 2 m gemessen (Anlagen 5 1/1 bis § 1/4).

Tatsachlich aber stand die MVP am Unfalltage rund 78 sm Sstlich von Kap Arkona auf
rund 50 m Wasser. Obgleich eine gewisse instimmung zwischen den auf der
MVP beobachteten Wellenhshen und den von der Boje gemessenen erkennbar ist, st
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es unzulassig, diese von dem einen Ort einfach auf einen anderen zu Ubertragen.

1.c.; Die vorgelegte Grafik (Schackow & Partner, Anl. B 5) ist dem Unterzeichner be-
kannt. Doch stand die MVP von der Mefstation bei Kap Arkona mehr als doppelt 50
weit entfernt wie von der in Kolberg, wo Windgeschwindigkeiten von 15 kn gemessen
wurden. Es dirfen die auf Rlgen - oder auch auf Bornholm - gemessenen Windge-
schwindigkeiten allein schon deshalb nicht uneingeschrankt auf das Unfaligebiet in dem
relativ freien Seeraum Ubernommen werden, weil gerade an diesen beiden Kistenpunk-
ten in der Ostsee bei westlichen Winden ein windverstarkender Disen- bzw. Eckenef-
fekt auftritt [1] (Anlagen S 2 und S 3).

Die Beaufortskala, nach der innerhalb der in dieser Skala ausgewiesenen Grenzen sehr
zuverldssig vom Seegangsbild (z. B. Seegang 4 — 5) auf die Windstarke {5 -8 Bft) und
damit auf die Windgeschwindigkeit geschlossen werden kann, orientiert sich an der
Windgeschwindigkeit auf Meeresniveau und nicht an der in der Hihe des Anemometars
im Mast eines schlingernden Schiffes. Die scheinbaren Diskrepanzen zwischen der
gemessenen Windgeschwindigkeit und der genannten und durch Bildmaterial dokumen-
tierten Seegangsstarke sind durchaus erkidrbar: Die Fernanzeigen hoch angebrachter
Windmesser zeigen namlich wegen eines Schiffsschwingungsfehlers und der Zunahme
der Windgeschwindigkeit mit der Hohe stets einen etwas hdheren Wert an als den, der
tatsdchlich an der Meeresoberfldche herrscht [4] (Anfage S 4).

1.d. bis 1.f.: Die Tabelle (Schackow & Partner, Anl. B 6) ist dem Unterzeichner be-
kannt. Die dort fur die freie Hochsee angegebenen ungefahren mittleren Héhen der
Windsee lassen sich nicht uneingeschrénkt auf die Verhaltnisse am Unfalltage im Un-
fallgebiet (bertragen. Windstérke und durchschnittliche Wellenhéhe aller einzelnen
Windseen entsprechen vor allem in Kistenmeeren in ihrer Gesamtheit einander nicht
so, wie es die Werte in den Standardtabellen fir Hochseeverhaltnisse ausweisen.

Immer setzt sich ein Seegangsfeld aus Wellen zusammen, die mit unterschiedlicher
Héhe, Lange und Verlagerungsgeschwindigkeit durcheinanderiaufen. Alle Wellen bilden
das Seegangsspekirum, das als Resultierende aus der Addition vieler Wellensysteme
angesehen werden kann. Um dieses Spektrum statistisch néher beschreiben zu kon-
nen, mulk man sich im wesentlichen auf folgende 5 Parameter beschréinken: 1. kenn-
zeichnende (oder charakteristische) Wellenhshe, die ndherungsweise mit der signifikan-
ten Wellenhohe gleichgesetzt wird, 2. kennzeichnende Wellenperiode, 3. kennzeich-
nende Wellenlange, 4. Wellengeschwindigkeit und 5. Steilheit der Wellen. Die drei
kennzeichnenden GréBen werden bestimmt aus dem Mittelwert des hachsten Drittels
aller Wellen: Das sind die das Aussehen der See prigenden Wellen im gesamten See-
gangsspektrum. Einzelne der vorgenannten 5 Parameter stehen in mathematischem
Zusammenhang und lassen sich aus den beobachteten berechnen [4], andere missen
becbachtet bzw. gemessen werden.

Im gesamten Seegangsspektrum liegen die Wellenhdhen folglich zu zwei Dritteln nied-
riger als die kennzeichnende Wellenhhe, so dalk der Mittelwert aller Wellenhshen
ebenfalls niedriger liegt als diese. Etwa 13,5% aller Wellenhthen liegen dagegen hoher.
Gelegentliche Einzelwellen ~ outsize waves — kénnen in der Ostsee die kennzeichnan-
de Wellenhihe in der Regel um gut % Uberschreiten und somit bis zum 1, 7-fachen der
kennzeichnenden Wellenhshe aufiaufen. Die Wellenhéhe ist im wesentlichen abhangig
von der Windstarke, threr Wirkdauer, der Wirklange (Fetch) und der Wassertiefe [5], [6].
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Die signifikante Wellenhdhe 1a8t sich exakt nur durch Seegangsregistrierung bestim-
men, die kennzeichnende mit durchaus hoher Genauigkeit becbachten. Alle anderen
Bestimmungsverfahren beruhen dagegen auf wellentheoretischen und rein statistischen -
Uberlegungen, die sich letztlich auf Beobachtungs- oder Mefreihen griinden. Mittels
Tabellen oder Nomogrammen kdnnen unter Ber{icksichtigung der Windgeschwindigkeit,
insbesondere deren Wirkdauer und der Wirklange unter Beiziehung von Stationsmel-
dungen und Wetterkarten fir einen bestimmten Zeitpunkt und Seeraum im Voraus oder
Nachhinein hypothetisch vorhandene kennzeichnende Wellenhahen theoretisch be-
stimmt werden. Doch gelten diese grundsatzlich nur fir tiefes Wasser. Abweichungen
von den theoretisch ermittelten Wellenh8hen sind nicht nur wegen des inhomogenen
Windfeldes, sondemn insbesondere in Kiistengew#issern wegen der Wassertiefe, Topo-
graphie und Beschaffenheit des Meeresbodens die Regel und schwer exakt erfalbar,

Viel genauer als Ober statistische Verfahren 186t sich die tatsachlich herrschende kenn-
zeichnende Wellenhthe durch Beobachtung im Seegebiet gewinnen. For diese Aufga-
be mul allerdings der Wetterbeobachter speziell ausgebildet worden sein. Das Be-
stimmungsverfahren selbst ist zwar relativ zeitaufwendig und nur bei ausreichenden
Sicht- und Lichtverhaltnissen anwendbar, doch insgesamt kann ein geiibter Becbachter
ein durchaus zuverl3ssiges Ergebnis erzielen [2].

Im vorliegenden Falle muB also auf wellentheoretische Bestimmungsverfahren nicht zu-
rockgegriffen werden: Denn es liegt Filmmaterial Ober den Zustand der See zum Unfall-
zeitpunkt am Unfallort vor, das zum groben Uberblick — nicht etwa zur Bestimmung der
Wellenhthe selbst — herangezogen werden kann [3]. Das Tagebuch der MVP liefert fur
Zweistundenintervalle und die Unfalizeit Angaben (ber die Wellenhshen aus primarer
Quelle, namlich der Becbachtung an Bord. Das Bestimmungsverfahren, das grundsétz-
lich zur Feststellung der Wellenhthe an Bord deutscher Marineeinheiten anzuwenden
ist und das, das am Unfalitage auf der MVP angewendet wurde, gehen zwar ebensg
wie die Definition der Hohenangaben selbst aus den Akten nicht hervor, doch erlaubt
dieser Mangel es keineswegs, die Beobachtungswerte samtlich chne einen entspre-
chenden Hinweis im Nachhinein bis hin auf ihren doppelten Wert zu vergréBern.

Die nachstehende Tabelle weist fir den 06.03.2002 die auf der MVP ermittelten Wel-
lenhdhen gemal Tagebucheintragung aus. Zum Vergleich sind die entsprechenden si-
gnifikanten Wellenh&hen angegeben, die von der Melboje bei Kap Arkona aufgezeich-
net wurden.

MET uTc
A CEUILLI)
00.00 »
G i
4, 00 G300
06 0 0£.060
800 | 07.00
10.00 08,00
12,00 11.00
1400 13,
1800 15,60
18.00 17.00
2000 | 18.00
22,00 .00

Aus dem Gesamtbild der jeweiligen Anderungsraten failt augenscheinlich nur ein Wert
heraus: Das ist die Angabe Uber die Windrichtung um 16.00 A. Dieses Faktum ist aber
im Hinblick auf die Wellenhthe unerheblich.
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Der Unterzeichner geht davon aus, daB auf den Fregatten der Bundesmarine die fir die
Wetterbecbachtung zustandigen Wachganger zweckdienlich ausgebildet und durchaus
dazu befahigt sind, am Tage die kennzeichnende, zumindest aber grundsatziich und
nachts eine mittlere Wellenhthe vertretbar genau zu bestimmen. Es gehért schiieBlich
zu den Grundfertigkeiten und -aufgaben eines nautischen Wachoffiziers, derartige Be-
obachtungen Ober das Wettergeschehen korrekt zu tatigen oder diese entsprechend zu
Uberwachen, falls nicht er selbst, sondern Untergebene diese Aufgaben erledigen.
Wenn nun gravierende Abweichungen zwischen den Tagebuch-Werten und der Realits:
geherrscht hatten, dann hatten folglich die Vorgesetzten der Beobachter bzw. der Ein-
tragenden wahrend der jeweils aufeinanderfolgenden Seewachen mit unterschiedlicher
Brickenbesatzung auf diesen MiBstand hinweisen und eine entsprechende Anderung
der Eintragung anordnen oder selbst vornehmen missen. Das ist aber unterblieben.

Der Unterzeichner hat in seinem Gutachten vom 12.05.2003 auf Seite 5/21 unter 6. fir
den Unfallzeitpunkt und Unfallort eine bastimmte Wellenhthe weder ermittelt noch ver-
bindlich angegeben — was auch hinsichtlich der Beantwortung der Fragen 6. ff. nicht
primare Aufgabe war -, sondern lediglich festgestellt, dal er der Beg rndung des
Havarieausschusses fir eine Wellenhithe von 2 - 3 m nicht folgt (Havarieakte S. 416
(2.4)).

Der Havarieausschull rechtfertigt u. a. mit dem relativ kleinen Fetch die Verdoppelung
der im Tagebuch angegebenen Wellenhdhen: Wellenhéhe und Fetch verhalten sich zu-
einander aber nicht umgekehrt, sondern direkt proportional. Es bleibt unberlicksichtigt,
dat innerhalb der Wirklange von der slidwestlich vom Schiffsort gelegenen Oderbank
zu diesem die Wassertiefen nicht gleichbleibend sind, sondern sich von unter 10 m bis
auf 50 m vergroBern. Dariber hinaus liefert das Tagebuch fir die ersten 12 Tagesstun-
den Windgeschwindigkeiten von im Mittel 23,1 kn, so dal auch die Wirkdauer mit Wind-
geschwindigkeiten 2 30 kn allenfalls 4 Stunden betragen haben kann, in denen sich bei
den angegebenen Windstarken die Windsee nicht voll auspragen kann. Schiieflich hat
der Havarieausschuf das auf der MVP angewendete Emittlungsverfahren der Wellen-
héhen nicht genannt und nicht klargestelit, um welche Wellenhthe - z. B. mittlere oder
kennzeichnende Wellenhthe — es sich bei den Tagebuchwerten Giberhaupt handelt.
Desweiteren hat er versaumt, die von ihm genannte Wellenhhe von 2 — 3 m im Sinne
des Vorstehenden zu definieren.

Zweifellos stellt das Schiffstagebuch die Urkunde an Bord mit der héchsten Beweiskraft
dar. Erhebliche und folgentrachtige Unterschiede zwischen den dokumentierten und
wirklichen Sachverhalten und Vorkommnissen missen restios aufgeklan werden. Um
die Eintragungen (ber die Wellenhhen im Schiffstagebuch zu widerlegen, bedarf es
folglich einer unangreifbaren, schissigen BeweisfOhrung, zumal sich hier die Angaben
Uber & Stunden, auf jeden Fall aber zur Unfallzeit + 2 Stunden gleichen.

Der Unterzeichner stimmt auch nicht der ohne stichhaltige Begrindung getroffenen Be-
hauptung des Havarieausschusses zu, dal eine Wellenlange von 50 — 60 m geherrscht
habe. Die kennzeichnende Wellenlange (A in m) 136t sich an Bord nicht direkt beobach-
ten. Sie kann zuverléssig nur indirekt bestimmt werden, indem man aus der mittels ei-
ner Stoppuhr an Bord exakt meBbaren Wellenperiode (T, in s) die Wellenlange berech-
net (A = f.T,%), wobei f zwischen 1,56 und 1,04 liegen kann [2], [4], [5]. Da die Wellenpe-
riode aber aus den Tagebucheintragungen Oberhaupt nicht hervorgeht und nirgends
sonst in den Akten dokumentiert ist, 188t sich die Angabe des Havarieausschusses nicht
belegen, schon gar nicht aufgrund blank geschétzter Wellenlangen.
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2. Mit dem Begriff ,strdmungsloses Gewssser” bezeichnet der Nautiker ein Seegebiet,
in dem bei Windstille das Fahrzeug nicht vertrieben wird. Das bedeutet. daR dann Aus-
wirkungen insbesondere von Stau-, Gefall-, Kompensations-, Gradient- oder Gezeiten- -
strdmen nicht vorhanden oder vemachl&ssigbar gering sind. So gelten z. E. die Seere-
viere zu den Hafen Kiel, Eckemnférde und Flensburg hinsichtlich der Vorfahrtregelung an
Engstellen gemag § 25 (5) Nr. 2. SeeschiffahrtsstraBen-Ordnung als tidefreie Gewasser
ochne Strémung. Das gilt im allgemeinen fOr das n&miiche Unfallgebiet, selbstverstand-
lich aber nicht fir den gesamten Ostseeraum.

Auller Frage steht, dal mit bestehender Windeinwirkung auch auf der offenen Wasser-
fiache des Unfallgebietes — wie auf jeder anderen — ein Driftstrom (Triftstrom) erzeugt
wird. Dieser setzt dort nach genligend langer Einwirkdauer des Windes an der Wasser-
oberfiache im Mittel etwa 1 KompaRstrich (= 11°) rechts vom Wind. Die Geschwindigkeit
liegt bei genOgend langer Anlaufzeit und genligend langem Windweg zwischen 1% bis
2% der Windgeschwindigkeit [8]. Dreht der Wind, wechselt er seine Starke oder erstirbt
der Wind, so verhalt sich die DriftstrSmung in ihrem Entstehungsgebiet ebenso: Das
Gewdsser bleibt bei allen Winden wegen der fehlenden Konstanz bzw. Periodizitat der
horizontalen Wasserbewegungen hinsichtlich seiner Bezeichnung dennoch ein stré-
mungsloses Gewdasser,

Die vorgelegten Strémungskarten (Schackow & Partner, Anl. B. 7) sind dem Unter-
zeichner bekannt und liegen fir den 05. und 06.03.2002 vor. Danach herrschte im Un-
faligebiet am 05.03.02 eine im Tagesmittel &stlich setzende Driftstrémung zwischen
0,05 und 0,1 m/s und am 06.03.02 zwischen 0,1 und 0,3 m/s, also zwischen 0,2 und 0,6
Knoten (Anlagen S §/1 und 5/2).

Diese Tatsache ist fir die nautische Beurteilung der Unfallumsténde jedoch véllig uner-
heblich, weil Strom und Wind beide nahezu gleichgerichtet sind, der als Folge des Win-
des entstehende Driftstrom dieser StArke das Wellenbild weder merk- noch melibar be-
eintréchtigt, alle im Wasser befindlichen Objekte gleichermaRen dem Driftstrom unter-
liegen und deshalb die im Verhaltnis zur CUMB relativ anmutende Bewegung der im
Wasser befindlichen VerunglOckten davon Oberhaupt nicht betroffen ist.

3.: - Keine Anmerkungen —
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B.
In dem Ermittlungsverfahren gegen Frank Menge wird

Stellung genommen zum Schreiben des Bundesministeriums der Verteidigung, Referat
FO M Il 3, Fregattenkapitan P. Lochbaum, vom 17.06.2003 auf das vom Unterzeichner
erstattete Gutachten vom 12.05.2003. Im weiteren wird erwidert auf:

zu Bezug 1.: — Keine Anmerkungen —

Zu Bezug 2.1.: Aus der TDv 2030/034-13 unter 1.1.3 auf S. 1-2 geht eindeutig u. a. fol-
gendes hervor;

Die Motor-Pinasse kann nicht sicher aus- und eingebracht werden, sofem folgende
Bedingungen herrschen:

1. Die Fregatte weist eine Schlagseite von > 20 Grad auf oder

2. sie weist einen Trimm von > 10 Grad auf oder

3. es herrschen Wellenhthen > 1,5 Meter oder

4. die aufrecht schwimmende Fregatte macht auf offener See > § Knoten Fahrt.

Da das Motorrettungsboot Oberhaupt nur dann bestimmungsgemal im Wasser einge-
setzt werden kann, wenn es vorher dorthin gelangt ist, folgt aus der TDv 2030/034-13
zweierlei:

Zum einen ist der Aussetzvorgang, der das MRB seinem Bestimmungszweck zufuhr,
durch die TDv 2030/034-13 grunds&tzlich mit Vorbehalten belegt - unabhangig davon,
ob die in der TDv spezifizierten Zustande eintreten oder nicht. Somit dokumentiert das
Vorhandensein des 4-Punkte-Kataloges per se bereits, daB die Einsatzbereitschaft des
Moterrettungsbootes nicht uneingeschrénkt gewahrleistet ist.

Zum zweiten beschreiben die Punkte 1. bis 4. exakt, innerhalb welcher Zustandsgren-
zen das MRB sicher ausgesetzt werden darf, Tritt ein Zustand ein, bei dem auch nur ei-
ne der definierten Grenzen Oberschritten wird, mangelt es beim Aussetzen des MRB an
der erforderlichen Sicherheit. Das MRB kénnte in diesem Falle nur mit verringerter, d. h.
eingeschrankter Sicherheit unter Inkaufnahme einer Gefdhrdung der mehrkdpfigen
Bootsbesatzung ausgesetzt werden. Auch in diesem Falle ist das Motorrettungsboot
folglich nicht uneingeschrankt einsetzbar.

Die Fregatte MVP darf aber gemaB der Ausnahmegenehmigung 02/01 vom 07.11.2001
am Seeverkehr nur dann teilnehmen, wenn das an Bord mitgefihrte Motorrettungsboot
und seine Aussetzvorrichtung uneingeschrankt einsatzbereit sind.

Der urspringliche Zweck der Ausnahmeregelung oder Uberlegungen, die seinerzeit in
einem anderen Sinne das Bundesministerium der Verteidigung zu der Erteilung der
Ausnahmegenehmigung veranlalit haben méigen, dirfen heute nicht Gber den tatsachli-
chen Wortlaut und die daraus resultierenden Rechtsfolgen gestellt werden, die aus der
unter B. 1. definierten Nebenbestimmung der Ausnahmegenehmigung in Verbindung
mit der TDv 2030/034-13 hervorgehen und von der Schiffsfilhrung zu befolgen sind.

Insofern sind die Aussagen auf Seite 18/21 des Gutachtens vomn 12.05.2003 korrekt.
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Die Einschrankungen gemdR Nr. 1. u. 2. haben nur fir den Seenotfall Bedeutung, weil
Zustande Ober 20" Schiagseite oder 10° Trimm im normalen Schiffsbetrieb kaum eintre-
ten. Der Einschrankung gemaR Nr. 4 kann die Schiffsleitung durch eine entsprechend
niednig gewahite Schiffsgeschwindigkeit beim Aussetzen des Bootes begegnen.

Die Einschrénkung gemaB Nr. 3 dagegen wird im Seeverkehr regelmagig Gberschritten.
Charakteristische Wellen jeder beliebig festgelegten Héhe - hier also 1,5 m - entfallen
im Seegangsspekirum nur auf etwa 18,8 % aller Wellen. 13,5 % aller Wellen weisen ei-
ne grélere Héhe auf - und zwar in tiefem Wasser der Hochsee teilweise bis zum 2,15-
fachen. Dagegen liegen 66,7 % aller Wellen deutlich unter der charakteristischen Héhe.
Daraus folgt, dal Wellenhdhen Ober 1,5 m bereits dann angetroffen werden, wenn zwei
Drittel der im gesamten Seegangsspektrum tatséchlich vorhandenen Wellen im See-
raum betréchtlich niedriger sind.

Weil aber im Operationsgebiet der MVP der Seegang keinesfalls WellenhShen von Ober
1.5 m aufweisen darf, mull bei konsequenter Befolgung der Ausnahmeregelung die
Schiffsleitung bei einem Seegang mit durchschnittiichen Wellenhshen von rund 1,2 m -
also bei leicht bewegter See — das Fahrzeug bereits aus dem Seeverkehr ziehen und
einen Hafen anlaufen, Die strikte Befolgung der Ausnahmeregelung bedeutet auch, da
die MVFP die Hafen des Nord- und Ostiseegebietes allenfalls dann verlassen darf, wenn
nicht mehr als 4 Windstérken auf der bevorstehenden Seereise angetroffen werden,

zu Bezug 2.2.: Hier gelten die Anmerkungen gem. 1c bis 1f dieses Schreibens. Dar-
Ober hinaus wird erwidert:

Die Akten liefern Angaben (ber den Seegang der Starke 4 — 5. Die Stérke 4 ist definiert
mit ,mélig bewegte See’, die Starke 5 mit .grobe See”. Weil die genaue Feststellung
von Wellenhdhen anhand von Filmaufnahmen nicht sicher erfolgen kann und demnach
Beweiskrafl nicht hat, hat der Unterzeichner in seinem Gutachten eine Wellenhthe we-
der direkt noch indirekt angegeben.

Die Definition ,schwere See” (letzter Absatz) ist im intenationalen Seegangsschllissel
nicht definiert und insofern einer Windstérke nicht zugeordnet.

zu Bezug 2.3.: Richtig wird hier erkannt, dal die Mantver und Bewegungen der am
Unfall beteiligten Fahrzeuge entweder nur aufgrund préaziser absoluter oder relativer
Angaben nachvollzogen werden kénnen. Wie im Gutachten unter C. 2. (S. 4/21) und
unter C. 9. (5. 8/21) ausgeflhrt, sind die Dokumentationen fir beide der jeweils magli-
chen Darstellungsarten entweder mit Fehlern oder Mangeln behaftet, so daR eine Re-
konstruktion der korrekten Stellungen und Bewegungen der Fahrzeuge unméglich ist.

Das Behdrdengutachten des BKA wurde vom Unterzeichner beigezogen, was aus dem
letzten Absatz unter C. 8. (5. 8/21) des Gutachtens und aus der 4. Spalte der Anlage
31 bis 3/3 hervorgeht. Die unter der Bezugsnummer 2.3. im vorletzten Absatz im Be-
zugsschreiben des BMV zitierte Seite 4/11 kommt dagegen im Gutachten nicht vor; in-
sofern erlibrigt sich eine Erwiderung.

zu Bezug 2.4.; - Keine Anmerkungen —

Leer, den 30.06.2003 ﬁ(- JM/
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BEd 66 Winddreisck sur
wahren Windes (rach Hees) [11]

623, Ensirumenielle Beobachiungen

D Messang des Windes an Thind von Schilfen

rer Rumpl und seisen Deshaufbauten i dir
Luftrtmung ein Hindemis dar, Es mud bei
Besstrung eined Nesdwindmerress {Sebalen.

breusssemsemeter oder Staudiier) sel jeden
Fall im Luv s Sediffy pemesses werden, wo-
bei darmaf 2 schien ina, dad die Laltatrémung
in der MeBneBe sSglichst keine wesmiiiche
Verfllezhung subweist, Bel der Meoung dey

daa Melpesty lapere Weps
durch die Lafs morlek il bel dem bei der A
koppleng des Fahriwindes pagesemmunen pe-
radlinipen Weg des Sehiffe, B eapebes sich

Slewind um 8o frober, je biber sich das Medge-
i befinder. Acbordem lefert eine Meuung
am Mast |n gedBesen Hithen wepen Sor obanes
hin vorhaadesen Windrunahme mit der Fiabhe
ehwad fu grobe Were, Wisdmemungen an
Bosd, sowold mit MelgesSien s Maxr als
wrh mil Handwindmewers an Dok odey gl
der Birdchoe, sied immet mit Fehlem behaiher
Dheshadb wind doe Wesdirirke im Bordbedrich i
allg, peackdest, wobel ek bei einiper Evfahe
rung recht braschbans Warte ergeben. Bed diy
Sckdireng dey Windey werden dic Amwizhun-
pta ded waksen Winades aul die Wasurrote il
che, d. b, also sf die Sthrke des Seegangy,

beurteilt
Dearch Vergleich der im Wenterbe-

tindiges

riehs fir das Seegebler sagepebenen Wind-
slrke =3 dem Amasken der Wellen und den
in der Tabeile (i Talfell) anpegebonen Er
icheinuagen Fel dor Wonernoberflicke ks
man tich gutin die Methode der Schitmung der
Wisditlrke einkrbeiten,

Aus Sieses Taballe binsen gleickanitig die ent-
wpechendes Windpochwindigkeitmrmio in
=i et In km ent=eesmen werdes, B it da
bel miglich, such Fwischeswerin der Besa.
fest-Studen mnrupeben,

Diée wird duith der
Windse mit des lﬂ-l-imud
rach Zehnergraden techiweisend festgelept.

Da dic Wellen mit des Wing lsufen. i
e Windrichesng leicht = ermimeln. B
dechei=snderlaviender bober See fin
Huuﬂltitdrr&i:inm,pbmlmun;mrd;n
seicinbantn Wind, wm Sem dass e wabar
Wind ermistelt werdes kasn, durch Besbuck-
fung der Riuchfshne oder eine Wimpeds ge
geben. Hierbel mull maa alierdings daraul
ackarm, dall keine perpeitivicchen Thsisbygs.
gen psdvreien, Die Festlegang dier Windeies-
teap wind wesenilich srlichien, wean ich

Aul keinen Fall i et Bewsteilung des Bodes.
windes der hessnsusichan, weil in
Hithe der Wolten Rickiung und i

keit dos Windes weisaiich ander s idn
BEn.

Die eriwungeoen Schwingangen der Megeg-
sberfilehs, din Windreen, entiprechen gingr
Bestimemten Windgeshwindigheit, Allerdiags
gilt dicie Toondmasg nur s vhllpsdwickezes
Seegang pensu, ond on wird elnige Zeit bend.
g, bis pich die Windsoe sul die herschonde
Windgeschwindigheit einpestelit hes, Drer
Wind brawmchi suler deic: Anlaufreir porh
anen genlpond langen Wirkweg fur Erpes-
gung der vollenrsickeltion Windser Divary inn
Besonden bei ablandipes Winden 1u beseh.
ben. Die Wisdubirks wind nack der Brasdon
Skels prschdrn.

Lafidruckmesnung

[Ein gewdhnlichen Quechaiibestaromener (Sa-
tiombaromeicr), dat an Land unber Berick.
sichtigung der erfardariichen Korrekeann ge.
naus Werte leferl, inl an Bond von Schiffen
#izht Brauchbar. By werden deshalb Schiffi.
sargmerer (Blld 8.7.) entwickelr, bei denes
cine kardanbsehe Aufhdnpung die Pendefbe.
wepuag esttchaltet und deech pine siark kepils
lare Yerengung des Glasrokis die scbwinpende
Bewegung der QueckiiBbersdule, dai sop
Pemptn, wriigehend bessbpeminder) i,
Trotdem lassen sich bel starkem Seepang und
imbsondere sul Kleingren Schiffen aush mip
dem B WEine eimszaadineien
Lufsdruckmessengen sraighen. Man versrnde
tur Lulidruchbesiimmung an Bord &l
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' Bunuzsministariﬁm | ;
der Verteidigung

| Oberlandesgericht Olderburg

Hermn Vorsitzender 2. Strafsenat Peler Lochbalm,
Richard-Wagner-Flatz 1. : - Fregatienkapitin
26135 Oldenburg : Relerad FG MR 3

; wemmooRrT  Fontainangraben 150, 53123 Bonn
mnmu-ﬁm postacomst  Postiach 1328, 53003 Boan

T +48 (0) 28 - 12 - 5015
3 ”' Jl.ll'l| m ot m R0 [0) 228 - 12 - 4318
i Fgat m-*‘-”m _ " pwa Pelerochbaum@bmvg bingd0d.de
PETREFF lﬂlgunwh[mﬁrﬂflhm“mﬁﬁfpnh.ﬂmp VB Peter wialler
* - hier: Ubersendung der Antwort der Royal Navy zu Bezug | . Aechtsanwall
ez |; Beschluss OLG Oldenburg, 2. Strafuenat, 2 Ws 36/02 am 24.02.03 4 uni 2003
muce  Anwort Royal Navy vom 22.05.03 {Dn;mimgﬂm mit deutscher (Tbersetzung).-| ENG- 23*
a ST-15-MO4J02 _
gansa 16, Juni 2003 AT ] bk
Sehr géchrter Herr ‘r’nmim:ndl:r. :

wilhrend der krankheitsbedingten hhws:cnlml von Fregattenkapitiin Reiser h[lhl‘.:ll:h mrﬂher—
gehend die Bearbeitung dieser Angnlngcnhﬁlt ibernommen.

Als Anlage fibersende ich [hmn hr:u'te die Antwort der Royal Navy auf Thren Beschluss vom
24.02.03. i :
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Marineattaché
\ ] : BRITISCHE BOTSCHAFT
Wilhelmstrafe 70/71
10117 Beslin

Tel: (030) 20457 403/404

DA 153.-"0.]

Eapitin zur See Mannhardt

Bundesministerium der Verteidigung

Postiach 1323 %o
53003 Bonn 11, Juni 2003

Sehar aaalorlor  brer Unghin e fea Rownbark,

UNFALL AUF SEE IN UNMITTELBARER NAHE DER HMS CUMBERLAND - 6, MARZ
2002 :

im Anschluss an meinen Brief vom 23, April 2003 habe jch nun die Antwort von der juristischen
Abteilung von CINCFLEET auf den Brief Thres Vorgingers (Kapitin zur See Bess) vom 19. Mirz
2003 erhalten. Anbei schicke ich Thnen eina Kopie (Ubersetzung licgt bei) des Briefes, der die
yom Oberlandesgericht Oldenburg erbetenen Antworten enthilt.

Ich wiirs Thnen sehr verbunden, wenn Sie dm darin enthaltenen Informationen an die
entsprechenden Stellen weiterleiten kinnten.

Mit freundlichen Grilfien

—

R M WILETNSON -

Kapitin zut See

Manneattaché -
%_g@;wfmﬂbﬂﬁ—— |
Com . FzMIT L Vax pine 23
Fram: A il
Clompanyt it sedli Tel na
ute;__ {1/ bfe 3 Mo ¥l I""!":_h.—BH-ﬂTIET
it pueie BOG-LETE
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| erselzum
{
' From Lieutenant Commander R Wood Royal Navy

(Wappen CINCFLEET)

FLEET/520/2/1

An

Kapitin R M Wilkinson Royal Navy
Marineattaché

Britische Botschafl

Berlin

BEPO 30

Personnel Division
CINCFLEET
Room

Jago Road

PPTIA

BM Naval Base
Portsmouth

PO1 3LU

GTN: 03292 726519
PSTN: 93580 26519
Fax: 938020737
CHOtS email: FLEET
SFT-P—SDH"IIL‘LFH

22. Mai 2003

Schreiben des Fit M III des Pundesmimisteriums der Verteidigung vem 19. Mirz

2003

April 2003

Sehreiben LA/CLMS/04 des Rechtsberaters der britischen Truppen in

Deutschland vom 16. April 2003

A

B.  Schreiben DA/253/01 des Verteidigungsattachés der Britischen Botschaft vem 4,
c

D

Schreiben S20/2/1 des Oberbefehlshabers der Flotte (CINCFLEET) vom 28. April

2003

Sehr geehrter Kapitin Wilkinsen,




£49 30 20457581

1. Der Marimeattaché Berlin hat vntes Petreff B die Rechisabteilung der Flotte (Fleet
Legal Office) \um Unterstiitzung gebeten. Es geht darum, Angehérige der Flote Qber die
Absicht eines deutschen Gerichts (siche Bewrefl A) zu informieren, sie als Zeugen
vorznladen, vorausgesetzt, sie kimnen einige einleitende Fragen beantworten. Laut
Betreff D ist jeder Betroffene Ober den Charakter des Verfahrens informiert und gebeten
worden, auf die Fragen zu aniworten. Sie sind dariiber belehrt worden, dass e
Anwesenheit bei einem nachfolgenden Gerichtsverfehren in Deutschland erforderlich
sein kSnmte.

3. TFregattenkapitin (Licutenant Commarder) D. Thomsaon, Royal Navy, der 1.
Offizier der HM3 CUMBERLAND, hat eingewilligr, diese Fragen nach besiem Wissen
und Gewissen zu beantworten. Seine Antworten sind als Anhang A beigefigt. Ex ist nicht
bereit, in Deutschland vor Gericht zu erscheinen und geht davon aus, dass seine
Antworten fiir die Zwecke des Gerichts ausreichend gind. Er ist der Meinung, dass e
seinen vor dem Untersuchungsansschuss (Board of Inquiry) der Royal Navy gemachten
Aussagen wenig hinzufigen kann.

S Fregattenkapitin (Licutenant Commander) R. ], Harcourt, Rayal Navy,
chemaliger g chiffsoperationsoffizier auf der EMS CUMBERLAND, hat eingewilligt, dic
Fragen nach bestem Wissen und Gewissen 2 beantWorisn. Seine Antworten sind als
Anhang B beigeflgt Er wiire bereit, in Demschland ver Gericht u erscheinen, gebt aber
davon aus, dass seine Antworicd fir die Zwecke des Gerichts austeichend sind. Er
machte klarstellen, dass er seiner Meinung nach seinen vor dem Untersuchungsaussciiuss
(Boaxd of Inquiry) det Royel Navy gemachten Aussagen nichis hinzufiigen kann.

4, Unteroffizier (Leading Afrcrewman) Shaw, D2171385, von der 824.
warinefliegerstaffel (824 Naval Adir Squadron), hat eingewillige, die Fragen nach bestem
Wissen und Gewissen zu beantworten, Eine Zusammenifassung seines Berichts, $0 wie er
sich an die Ereignisse erinnert, ist als Anhang C beigefiigl Er wiire bereit, vor Gericht in
Deutschland u erscheinen, weist aber daranfhin, dass er seinen vor dem
Untersuchungsausschuss (Inquiry Board) der Royal Navy gemachien Aussagen sowie der
Schilderung in Anhang C wenig hinzufigen kann.

5 Obermaat (SEA) [ Leading Seaman (SEA) |Heinemann, D234789P, von der HSM
ROEBUCK hat noch nicht auf unsere Anfrage unter Betreff D geantwortet, Dessen
ungeachtet, kénnte dag Gericht die Antworien Von Unteroffizier Shaw als ausreichend
betrachten, was die Frage bemifft, ob der deutsche Marinesoldat Scheffelmeder seine
Sehwimmweste korrekt angelegt hatte oder nicht

Hochachtungsvoll

pez. Lieatenant Commander R Woed

AnhEnge:
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A Anfworten von Lieutenant Commander Thomson, Royal Navy
B. Anteorten von Lieutenant Commander Harcourt, Royal Navy
3 Antworten von Unteroffiozier Shaw

Kopien (chne Anhiinge) an:

Lieutenant Commander D Thomson Royal Navy
Exccutive Officer
BFPO 261

Lieutenint Commander R J Harcourt Royal Navy
SO2N3(ROW) . v
Bastbury Park

Northwood

Middlesex HAG IJHP

The Commanding Officer '
824 Naval Air Squadron

HMS SEAHAWK

BIMAS Culdrose

HELSTON

Cormwall

TR12 TRH

The Commanding Officer
HMS ROEBUCK
BFPO 376




f,-' 49 30 20457588

/ .

] ANHANG A ZU
FLEET/520/2/1
12, 3

FRAGEN AN LIEUTENANT COMMANDER D THOMSON

1. Trifft es zu, dass die HMS CUMBERLAND nach dem Wendemandver um 1303Z am
Unfallort etwa 20 = 30m von den Unfallopfern entfemt zum Stehen kam, aber noch
immer leicht achtersus fubr (wie der Navigationsoffizier susgesagt bhat), bever sie um
1504Z zum endgiiltigen Stillstand kam? ;

Nach dem Manéver, das Schiff in der idealen Position zur Rettung der Seeleute zu
stoppen, kam ez noch zu einer Restbewegung und einer leichten deulichen
Achteraushewegung,. Die Position des Schiffes warde leickt korrigiert, um es in die
filr die Bergung der Seeleute optimale Position zu bringen. Nachdem das Schiff
vollstandig gestoppt worden war, waren die Seeleute nur etwa 20m von der
Awfnahmestation der CUMBERLAND entfernt.

2, Wann genan hat dic CUMEERLAND der MECKLENBURG-VORPOMMERN
befohlen, gréBeren Abstand zu halten, nachdem die beiden Schiffe nach thren
WendemanBvern sich wieder dem Unfallort genzhert hatten? War es um 1501, 1504
(Z) oder zu einem anderen Zeitpunkt?

Tch kann den gencuen Zeitpunke, zu dem der MECXLENBURG-VORPOMMERN der
Befehl zum Abstandhalten erteilt wurde, micht mit Sicherheit angeben. Jeh evinnere
mich aber, dass der Befehl frithzeitlg erteilt wurde, um den Unfallort positiv unter
Kontrolle su bekommen und jedes moglicke Risiko einer Kollision der Fregatten
guszuschiiefien. Der Befehl muss laorz nach dem Kentern des Beibootes gegeben
worden sein, als die CUMBERLAND nach Backbord mandvrierte, wm die Seeleute su
bergen. Das war wahrscheinlich vor 15012,

1. Hat Lisutenant Commander Hareourt dem Ersten Offizier gesagt, dass die
MECKLENBURG-VORPOMMERN die CUMBERLAND informiert habe, dass ihr
Hutnnﬂtmﬁbmtmﬂhumbﬁeitm‘undﬂmdiemmﬁ—
VORPOMMERN angefragt habe, ob ihr Rettungsboot gebraucht werde?

Ja ~—=3 (ol onddee—. E"‘U’*«; R~ T I'\-;J-‘:ACLE_MQH'«-L E

4. Hat der Erste Offizier Lieutenant Commander Harcourt den Befehl gegeben, auf diese
Frage mit . Ja" zo antwarten?

Ja.

5 Hat Lieutenant Commander Harcourt oder der Erste Offizier die MECKLENBURG-
VORPOMMERN informiert, dass deren Rettungsboot eingesetzt werden solle?

Ich habe nie in direkter Verbindung mit der MECKLENBURG-VORPOMMERN
gestanden.




6. War die MECKLENBURG-VORPOMMERN das erste Schiff, das nach dem ersten
Wendemandver am Unfallort eintraf? Wann genau war das? Wo befand sich die
CUMBERLAND zu diesem Zeitpunkt (Position und Zeit)? Wie weit befand sich die
MECKLENBURG-VORPOMMERN von den Unfallopfern entfemnt, und wie weit
war die CUMBERLAND noch von den Opfern entfemt?

ek kann mick nickt erinnern, welches Menéver die MECKLENBURG-
VORPOMMERN ausfiihrte, als sich der Zwischenfall ereignere. Als dos Beiboot
kenterte, befand sich die MECKLENBURG-VORPOMMERN 600 bis 800 Yard
(384,2m biz 731,2m) Steuerbord achteraus ven der CUMBERLAND, die Seeleute
befanden sich zur gleichen Zeit Backbord achteraus von der CUMBERLAND.
Angesichis des Charakters des Zwischenfalls und der Néhe aller 3 Fregatten
zueinander, die mit niedriger Geschwindigkeit mandvrierten, hitte es sehr gef@hrlich
werden kbnnen, und alle Schiffe trafen die entsprechenden Mafnakmen, um des
Risiko einer Koilision zu vermeiden und sich gleichzeitig um die in Not geratenen
Seeleute zu kiimmern, Die MECKLENBURG-VORPOMMERN und die HMS
EDINBURGH hielten Abstand zur CUMBERLAND, die von alien drei Schiffen dem
Unfallor: am ndchsten war. Zeiten und Positionen wurden nick: festgehalten, alle
Aussagen hierdber sind Schimumgen.

7. Wie hitte die Fihrung der CUMBERLAND reagiert, wenn der Kommandant des
MECKLENBURG-VORPOMMERN nach Erhalt des Befehls der CUMBERLAND,
griifieren Abstand zu halten, um Erlaubnis gebeten hitte, zuerst sein Rettungsboot
oder andere Rettungsmitte]l einzusetzen?

Alle Hilfsmafinahmen wiren zu diesem Zeitpunk? eingeschdest und stdndig dberprifi
worden, wobei man sich fiir die geeignetsten MafSnahmen entschieden harre.

8. Wie hirte die Fihrung der CUMBERLAND reagiert, wenn der Kommandant der
MECKLENBURG-VORPOMMERN - unter Hinweis auf die glustige Position
seines Schiffes fiir Rettungsmalnahmen und auf die Anwesenheit cines Arzies an
Bord seines Schiffes, der fiir eine erste Behandlung hitte sorgen kénnen (wohingegen
die CUMBERLAND keinen Arzt an Bord hatte) — um Erlaubnis gebeten hiitte, mit
Rettungsmalnahmen zu beginnen und am Ort des Unfalls zu bleiben?

Ieh héte wissen wollen, wie schnell das Retrungsboot zum Ort des Zwischenfalls
gelangen kann und dann eingeschitst, ob die MECKLENBURG-VORPOMMERN bei
der Rettungsaksion hatte helfen kinnen. Solche Entscheidungen werden in wenigen
Augenblicken getroffen und da sich fiinf Seeleute im Wasser befanden, musste sofort
gehandelt werden, Die Fihrung der CUMBERLAND war der Meinurg, der schneilste
Weg zur Bergung der Seeleute - und das entspricht der Ausbildung ven Schiff und
Besatzung- war, sofort die Situation unter Kontrolle zu bringen und selbst mit der
Reftungsaktion ru beginnen, sie bat aber auch um Hilfe durch andere Einheiten. Die
CUMBERLAND war zur Bergung der Seeleute vor Orz, bevor das Rermungshoot der
EDINBURGH einrraf. Da sich die EDINBRURGH in einer dhnlichen Position zur
CUMBERLAND wie diz MECKLENBURG-VORPOMMERN befand, oder der
CUMBERLAND néher alz die MECKLENBURG-FORPOMMERN war, ist es schwer
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zu sagen, ob das Retungsboot der MECKLENBURG-VORPOMMERN schneller
gewesen wire, Die CUMBERLAND hat mit Unterstitnung durch dos Rettungsboot
der HMS EDINBURGH, einen Merlin-Hubschrauber der HMS LANCASTER wund die
- MECKLENBURG-VORPOMMERN unter grofien Anstrengungen und sehr
schwierigen Bedingungen um das Leben aller in Not geratenen Seeleute gekmpt.
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FRAGEN AN LIEUTENANT COMMANDER R J HARCOURT

L. Hat die MECKLENBURG-VORPOMMERN darfiber informiert, dass {hr
Motomettungsboot einsatzbereit ist? Wenn ja, wann [ bezogen auf die
Bemithungen zur Rettung der Seeleute |7

[ Nachdem ich mich vergewissert hatte, dass die Operationszentrale der
CUMBERLAND korrekt auf den Zwischenfall reagiert, begab ich mich auf die
Briicke, um die Handlungen dort ru beaufsichsigen, da sowoh der Ersta Offizier
als auch der Navigarionsoffizier sich zum Brackennock begeben hatter. Die
EDINBURGH war in unserer Ndhe und hatte ikr Rettungsboot zu Wasser
gelassen.]

So weit ich mich nach bestem Wissen und Gewissen erinnern kann, rief die
MECKLENBURG-VORPOMMERN kurz nach meiner Ankunft auf der Bricke
diber Kanal 16 an und bot den Einsatz ikres Rerungrbootes an,

Ich kann nicht mit Sicherheit sagen, wann dieses Angebot gemacht wurde, da wir
in unmittelbarer Nihe der EDINBURGH operiarten, die su uns aufgeschicssen
hatte. Soweit ich es nach bestem Vermégen schatren kann, wer das etwa § bis 10
Minuzen nach dem Unfall,

2. Hatdie CUMBERLAND der MECKLENBURG-VORPOMMERN geantwortet,
dass fhr Meterrettungsboot gebraucht wird? _

16 erhalten hatte, ging ich zum Brickennock um den Ersten Offizier fiber das
Angebot der MECKLENBURG-VORPOMMERN zu informieren, ihr Rettungsboot
zu benutzen. Soweit ich mich nach bestem Wissen und Gewissen erinnern kann,
habe ich der MECKLENBURG-VORPOMMERN geantworlet und sie gebeten, thr
Rettungsboot zu Wasser zu lassen, sobald es einsambereit £st.

Nachdem ich den Anruf'von der MECKLENBURG-VORPOMMERN aber Kanal O
o

3. Warum wurde das Remungsboot der MECKLENBURG-VORPOMMERN (filr
die Rettung der Sesleute) nicht benutzt?

Jeh weif nicht, warum das Rettungsboot der MECKLENBURG- VORPOMMERN
nicht eingesetst wurde.

[ dch kann nur vermuten, dass es an Bord der MECKLENR URG-VFORPOMMERN
zu einer VerzGgerung oder Fehlfunktion beim Fertigmachen des Rettungsbootes
kam, und als dos Boot einsatzbereit war, alle dref Secleute bereits geborgen
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waren oder wiurden, da das Rettungsboot der EDINBURG und der Merlin-
Hubschrauber der LANCASTER an Ort und Stelle waren, Die Verzdgerung oder
Fehlfunksion kann zum Teil darauf zuriicknufiihren sein, dass die
MECKLENBURG-VORPOMMERN von der CUMBERLAND wegsteuern musste,
um deren Mann-lber-Bord-Mandver nicht zu behindern. ]
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1. Unteroffizier Shaw verweist das Gericht auf seine Aussagen vor dem
Untersuchungsansschuss der Royal Navy und (bernimmt sie. Was die spezifischen
Einzelheiten betrifft, kann er nicht sagen, ob der Marinesoldat Scheffelmeier die
Schwimmwests korrekt angelegt hatte, da er mit der komrekten Trageweise der
dentschen Notausristung nicht vertraut ist. Im Ubrigen gab er die nachfolgenden

- Beobachtungen zu Protokoll. .

Als er mit Hilfe einer Winsch zu dem Marinesoldaten Scheffelmeier hinuntergelassen
wurde, befand sich dessen Korper aufrecht, mit dem Kopf nach cben, im Warser, Der
Kragen der Schwimmweste des Marinesoldaten Scheffelmeier war jedoch - nach
Unteroffizier Shaws Meinung — zu stark aufgeblasen, sodass 8.5 Kopf nach vorn und
sein Kinn auf die Brust gedricks wurden, Die Folge war, dass Mund und Gesicht von
8. nicht vor Wind und Wellen geschiitzt waren (nach Unteroffizier Shaws
Einschitzung betrug der Zustand der See Beaufort 6). Der Kérper von 8, wurde vom
Wind und den Wellen im Wasser hin und her geworfen, sein Gesicht wurde sidndig
von Wasser Gberspalt. Unterqffizier Shaw versuchte, Luft aus dem Kragen der
Schwimmweste von S. abzulassen, was ilm aber nichi gelang, da das Ablassventil am
- Mundstick zum Auflasen der Weste fehlie. Darauf versuchte er, den Kragen mir

seinem Messer aufzustechen, konnte aber das Material des Kragens mit dem Messer
nicht durchirennen,
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Ihr Zeichan:

In dem Ermittlungsverfahren gegen den Fregattenkapitin Frank Menge

werden anliegende Unterlagen dibersandt mit der Bitte um Kenntnis-und Stellungnahme binnen 4
Wochen, wobei die Bundesmarine darum gebeten wird, die Anfrage des Vorsitzenden vom 05,
Mai 2003 an Herm Reiser zu beantworten und die Unterlagen vorzulegen, die trotz der
miglicherweise nur begrenzten Einsatzmbglichkeit des Motorrettungsbootes (bis zu einer
WellenhGhe von 1,50 m) zu einer Ausnahmegenehmigung fiir die Fregaue gefiihrt haben, Was ist
dabei unter der Formulierung zu verstehen:

~Das an Bord mitgefihrie Motorrettungsboot .... muB uneingeschrinkt 2
einsatzbereit sein®?

Der Sachverstindige Dipl.-Ing. Rolf Herrmann, der Vortriige hiilt, die dem Ziel der
Verbesserung von Seenotreftungsmitteln dienen und die Anwender auf den richtigen Umgang mit
- Rettungsgerdten und deren Probleme hinweisen, hat angefragt, ob er Bilder des Verfahrens bei
entsprechender Anonymisierung verwenden diirfe. Wirde dem zugestimmt?

Otterbein,
Vorsitzender Richter am Oberlandesgericht

Beglaubigt:

Justizangestellte
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Ermittlungsverfahren gegen Fregattenkapitin Frank Menge
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Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

beiliegend fibersende ich Thnen den mit Bezug 1. zu B.) erbetenen Erprobungsbericht zum
Motorrettungsbool im Boarding-Einsatz sowie die Ausschreibungsunterlagen zur Marineret-
tungsweste mit integriertem Kilteschutz Gesonderte Verwendungszusagen der Lieferfirma
hierzu konnten nicht eruiert werden.

Aunferdem ist dem Beschuldigten umfassende Aussapepenchmigung l:rll..'-ill worden.

Zur Erledigung Thres Beschlusses Bezug 1. zu C. habe ich dem britischen Marineattaché eine
auszugsweise Ablichtung mit Ubersetzung sowie Thre Fragestellung aus Berug 3. nach der
ladungsfihigen Anschrift des Soldaten, der beim ersten Hubschrauberanflug dic Lage des
Soldaten Scheffelmeier im Wasser beobachtet hat, zugeleitet. Mit heute eingegangenem
Zwischenbescheid teilt dieser mit, daB er unser Schreiben im Wesentlichen an die juristische
Abteilung des Befehlshabers der UK-Marine weitergeleitet habe, Weitere Unterrichtung folge
bei Eingang never Informationen.



Zu lhren Fragen aus Bezug 2. nehme ich folgendermallen Stellung:

Hiesige Ausfilhrungen in Bezug 6. zu Ifd. Nm. 1.a, 2.d und 2.g. nebst den hierzu vorgelegten
Vorschriften beschreiben die Vorschriftenlage. Weitergehende Ausfilhrungen sind mir nicht
moglich.

Eine gerelle Anordnung, den Kilteschutzanzug vor Durchfithrung eines Transfers anzulegen,
besteht nicht; sie ist auch nicht Oblich. Denn sie kinnte die zusitzliche Gefahr erzeugen, beim
Besteigen oder Verlassen eines Bootes abzurutschen, das Unfallrisiko also erhéihen. Eine An-
ordnung, die eine zusitzliche Gefilhrdung begriindet, wilre nach hiesiger Auffassung (ermes-
sens-) fehlerhafi.

Insoweit kann auch keine vertiefende Antwort beziiglich cines Ermessens gegeben werden.
Weder lisst sich ein konkreter Vorgesetster benennen, dem ein solche Ermessensausiibung

aufruerlegen wiire, noch kinnen Ermessenrichilinien einer solchen Risikoerhfhung gerecht
werden.

Zu lhrer Frage nach der Weisungslage zum Anlegen des Spraycaps im Wasser nehme ich
folgendermallen Stellung:

Die Schwimmweste mit [hren unterschiedlichen Funktionen wird als Einheit betrachtet,
Jeglicher Untérricht Giber dieses Rettungsmittel erfasst daher auch das Sprayeap.

In der Originalfassung der Technischen Dienstvorschrift vom Marz 1989 (TDv 4220/033-13)
wird die Bedienung der angelegten Rettungsweste in folgender Reihenfolge angewiesen:

Beim Uberbordgehen ist sofort die Ausblasvorrichtung fiir die unteren Schwimmbkirper zu
betdtigen; die oberen Schwimmkd&rper sind durch Mundaufblasen zu aktivieren

Anlegen des Kiheschutzes im Wasser (gemill Beschreibung mit entsprechenden Bildern)

Spraycap liber den Kopf ziehen und {iber das untere Ende des Schwimmkorpers stiilpen.

Diese Vorgehensweise wird am Ausbildungszentrum Schiffssicherung der Marine (Neustadt)
durch praktische Ubung in der Rettungsiibungshalle vermittelt. Fin entsprechender Ausbil-
dungsfilm steht zur Verfiigung und wird als theoretisches Ausbildungsmittel eingesetzt,

Allgemeine Hinweise tiber das Verhalten im Seenotfall sind Bestandteil der Grundausbildung,
der quartalsmiiBig stattfindenden Schwimmwestenbelehrungen an Bord pemif MDv 440/2
Ziff. 3901 und der jihrlichen Schadensabwehr- und Gefechtsausbildung beim Ausbildungs-
zentrum Schiffssicherung in Neustadt. Nach den Bestimmungen der ZDv 3/10 darf die Min-
desttemperatur von +15 C bei den praktischen Ubungen im Wasser nicht unterschritten wer-
den.

In die Belehrungen und Ubungen werden auch Hinweise auf die medizinische Behandlung
Schiffbriichiger einbezogen.

Die Belehrungen und Ubungen sind dienstgradibergreifend fiir alle Besatzungsangehbrigen
schwimmender Einheiten vorgeschricben. F



L

Im Rahmen der Grundausbildung hatte auch HGefr (21) Scheffelmeier im Mai 2001 als An-
gehiriger der 3. Inspektion der Marine-Fernmeldeschule in Flensburg den praktischen Teil
der Schwimmwestenausbildung in der Schwimmballe der Marineschule Mirwik absolviert.

Gem. MDv 44072, Allgemeine Schiffstechnische Vorschrift (ASTV) Heft 3 Ziff. 3901 wurde
er in die Handhabung, Anwendung, Pflege und Wartung der Seenotrettungsmittel einschlieB-
lich der Marinerettungsschwimmweste als Neuzugang am 09.07,01 an Bord eingewiesen.
Dieser Einweisung folgten weitere quartalsmiBige Wiederholungen, die allerdings ohne Na-
mensnennung pauschal fiir den Hauptabschnitt irn Schiffstagebuch MVP vermerkt wurden.

Fiir Obermaat Paul erfolgte die Ersteinweisung an Bord am 30.03.01, Auch er wurde im Rah-
men quartalsmiBiger Einweisungen (s.0.) belehrt, Dariiber hinaus hat er als Teilnehmer des
$SichTrpFhr-Lehrgangs cine erweiterte praktische Ausbildung v.a. an der Rettungsschwimm-
weste vom 30.10. bis 03.11.2000 am Ausbildungszentrum Schiffssicherung in Neustadt/Holst. .
durchlaufen. ) (OMt (31) Nieschwitz vom 30.08. bis 03.09.1999).

Diese Ausbildung ist Teil der weiterfilhrenden fachlichen Qualifikation fiir Unteroffiziere. Fiir

+  den HGefr (21) Scheffelmeier war sic laufbahnbedingt nicht vorgesehen.

Darilber hinausgehende Unterrichtungen werden im Rahmen der sanitfitsdienstlichen Ausbil-
dung durch die Schiffs-/Geschwaderfirzte vorgenommen.

Zu Threr weitergehenden Frage (Schreiben vom 11.03.2003 5.2), wie sich ein eventueller Kil-
teschock auf die Erkenntnisfihigkeit, das Entscheidungsbewusstsein und Entscheidungsfiihig-
keit des Soldaten Scheffelmeier ausgewirkt hitte, erlaube ich mir den Hinweis auf die Aus-
sage des geretteten Obermaaten Nieschwitz in der Havarieakte Seite 10-12.

Nachdem der HptGefr Scheffelmeier um 14.51 Uhr ins Wasser gefallen war, war er nach dem
Auftauchen ansprechbar und imstande, gesteverte Handlungen vorzunchmen. Er veririeb 20
Minuten spiter (16.11 Uhr) bei vollem Bewusstsein (winkend auf die Luv-Seite der Cum-
BERLAND (vgl. englischer Bericht Board of Inquiry, Seite 2 ,CAUSES OF DEATH" sowie
die Aussage des CWEM (R) T MATTHEWS D206779Y).

Zu Bezug 3 teile ich Ihnen mit, dass der Sachverstindige Ebel am 29.04.2003 die Fregatte
BAYERN besichtigt hat; er ist umfassend unterstiitzt worden und hat alle Auskiinfie erhalien.

Hnr:]:nnhlmgs'mll
Im Aufirag
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Kommando fiir Tuppenversuche ' 24340 Eckemftirde, 6. Januar 1995
der Marine Bw 131
1 123 Az.: 95-11-23-71 Am Ort 6

AllgFspWINBw 7442, App 2538

Einzelbericht
Motorrettungsboot
im Boarding-Einsatz

Auftrag:

Oberpritfen der Eignung des Motorrettungsbootes
fiir den Elnsatz In der Boardingrolle in bezug
auf Ein/Aussetzen, Mangwrierfihigheit
Beladekapazitit, Sicherheitsaspekte

Fregattenkapitin
und Leiter Prilfabschnitt
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Priifabschnift
waffensystem Fregatte Klasse 123
Einzelbericht
!Ihﬁ!!ﬂ@ des EE!!QEE'EIIIE#!

wm_ut 1.2 YVeraniw. Dexomal: vﬂtﬂﬁ-lhﬁluﬂ'ﬂﬁﬂ'
T KdoTrVsuM - 1 ST TRAR Erdmann
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12 Das Motorrettungsboot ist fiir den Einsatz in der Bnarﬁingﬂ[l:_:jthl

1.3 mmﬂhﬁgﬁhﬂmmgnﬂu&m Boarding knmgi:htﬁmtﬂﬂ werden, da

Die Pritfung fand ;.mm.undﬂﬂ.uumbﬂ 1094 im Seegebiet dstlich von
Helgoland statt. Es herrschten ﬂa.::nhm?&ua;ﬁdmhﬂiakdmm 25k
aus 2507, Secgangshohe ca. 1- 1.5 m, Denung aus W. Die Ausrosung flir das
Bnuﬂmnmwmmﬂnindin. Die Pesatzung War i die Boardmgrolle
nnh:gmﬂgmﬂm&umwmm m:hmmdﬂ‘a‘-’nttmmchhnhim
mubte die Messung der Emﬁgemhwhhﬁghhﬂmsﬁﬂm—

Feststellungen
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Hicrdurch kann das Doot sus der borizontalen Lage gebracht weeden, wad
wihread des Heiieas Boot und Besatzung stark gefihrdet.

Die Seiltrommeln mften mit Niederhaltern oder Spinnvorrichtungen versehen
sein. Zur Begutachtung der Bootssussctzvorrichtung ist der Betriebsschulz
cinzuschalten (Bild 1/2).

Die Platzverhiltnisse im Boot sind fiir das vorgeschene Personal susteichend.
Das Ein- und Aussteigen bei festgezurrtem Boot ist an der Bootsstation gut
méglich (s. Bild 3). Aus Sicherheitsgrinden sollte aber die Wettersclmtzplane
in Bootsmitte aufgcrollt und gesichent werden (s, Bild 4). Die Spricgel sind als
Haltegriffe geeignet. Beim Transit ist fiir diese begrenzic Personenzahl
susrcichend Wetterschutz durch den festen Aufbau gewilhrleistet

3.2 Das Boot wird in Lee der Fregaite bei ca. 3-4 kn Falirt ausgesetzt Das Aus-
Klinken geschicht tber dic ZeotralauslOsung und ist unproblematisch.
Dhﬁhﬁnﬂm;minhmﬂnutmﬂsdﬁﬂwmdinvﬁlﬁammﬁchnd. da
Haltenmgen fiir das Anbringen von Fendern feblen. Hier liegt cine Gefahren-
quﬂﬂdhmﬂﬂﬂnﬂnmﬂﬂﬂdﬂﬂmhd Seegang.

Das Freikommen vom Schiff ist wegen schlechter Manbdvricreigenschaften des
Bootes schion bei geringem Seegang zeitraubend und 2 T. gefiikrlich, weil das
Boot von antrufenden Wellen vom Kurs gebracht und gegen die Schiffewand
geworfen werden kann
Iﬂeﬂ:ﬁuﬁm-mdﬂhhgmmuhm}dlmsmﬁmmuﬁﬂuﬁmm
Hartruderlagen kdnncn mit dor hochuntersstzten Handhydraulik nicht schnell
genug erbracht werden, um wirksam gegensteem zu koanen. Dic Unter-
stitzung durch msmﬁﬁuhmﬂﬂwﬂﬂmw
am Boot zu nahe an der Bootsmatte liegt (s Bild 3).

Hier ist das Anbringen ciner umlenkenden Lippklampe in Richtung Bordwand
erforderfich.

3.3 Die erccichbare Geschwindigkeit hingt stark von den Wetterbedmgungen
-h.mmmmmhmmmmmwm
nicht durchgefihn werden Gemal TDv werden bel Glattwasser ca. 11 kn
erreicht. Die Zerstorerflottille fordert hohe Geschwindipkeiten des Boates,
Eﬁﬁﬂh&ud&ﬁmﬂhﬁdﬂmmuhﬂgkﬁ.ﬂvﬂﬂﬁm
ssgegangen, dald dic vom Boot erreichbare Geschwindigkeit schon bei mittlerem
mgmm&mmmwg.mnmwmwﬂu
Mpﬂﬁmwmwﬁmlnimmm
noch auf Kurs halten. An- und Ablegen wird problematisch.

Aus Wetterschutzgrimden rickt das Boardingteam bei schlechtem Wetter
unter den festen Aufbau und bewirkt damit cine erheblich vorliche
Vertrimmung, was ebeafalls Auswirkungen auf die Mandvrierfihigkeit hat.

Stand: Jamuar 95 Seite: 2
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34 Bﬂmwm&qmmmmﬁuudhgmmmm.mm
ﬁ-]nmﬁﬂﬂnﬂvnﬂlpm;imwmuduaddﬂﬂuw :
mmdnwrﬂmmmmmm
behmundgmdﬂwhmmﬂﬁmmdﬂ:ﬂhs&nuﬂ i

en Personals, Die sehr schmale Anftrittefiiche guf dem Dollbord
Hﬂhﬁmiuhm&mﬂmﬂﬁtﬂ:inmﬂbuﬂdguuhgmﬂuﬂchﬂi
von der Sitzbank auf eine Sprosse der Jacobsleiter notwendig.
Bﬁdunmﬂdrmﬂmmn&nﬂmmvuhﬂuﬁmmm

3.5 DummﬁﬂtEhhlmdnimhlleﬂbmiﬂmHumuiatnicm ks
gm:hmﬂnin:ﬁ.ﬂgiﬂdﬂ,d:duumdmmmklhﬂm:mﬂmddw
nwmﬂnm#ﬁmhmﬂcﬁWMWﬁi

- gﬂhﬁu[nﬂﬁi}.hﬂmﬂdﬁuﬂﬁﬁummmw

- Tns mmmqﬂmﬂmmwmhumm
_Konstruktion® ist nicht betriebssicher.

4. Empfeblungen

Zum Emsatz des Motorrettungsbootes in der Boardingrolle milssen die
mm:mmumg&mﬂmmﬂmmwm

Tm Falle der Scilfiihrung muf der Betrisbsschutz eingeschaltet wendea

(dioa gt fiir jeden Botrich des Bootes!),

& Bildtcil (2 Blatt)

Stand: Jamuar 95 Seite: 3
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e STE15-MO04/02
“eanne 17, Juni 2003

Sehr gechrter Herr Vorsitzender,

zu Thren Anfragen vom 05.05. und “apmittle ich Thnen die nachfolgenden Stellung-
nahmen:
zit Bezug 1, Truppenverwendbar ~eftungshoot
Der Einzelbericht des Kommando wersuche der Marine vom 06.01.1995 bezog
sich ausschlieBlich auf die Eignuny " rrettungsboote Typ SEL - R 8,5 (M) der Fregat-
~ tenKlasse 123 fir Boarding-Eins" “ng nennt man das Verfahren, mit dem ein mili-
- tiirischer Untersuchungstrupp aul | +r Kontrolle der Ladung an Bord von Handels-
schiffen gebracht wird.)
Y Diese Boote erwiesen sich als fiir = 1 sfitze ungeeignet, daher wurde auch nie die Trup-
penverwendbarkeit dafiir erklirt. '
1997 wurde je ein Motorrettungst 1 Fregatten Klasse 123 durch ein bereits auf den
Fregatten Klasse 122 filr Boarding- v penutzies schnelles Bereitschaftsboot Typ FRB
700 BW 2 (Speedboot) ersetal, [ - auch ein neu entwickelter Bootsaussetz- und La-
dekran (BLK) aufgebaut.
Diese Kombination wurde anschlic -1 Kommando fiir Truppenversuche der Marine
auf seine Eignung filr Boarding-E: - urtersucht.,
Das Boot erwies sich diesmal als goo <1, [ir den BLK waren ¢ine ganze Reihe von techni-

schen Anderungen erforderlich.




o Nachbesserungen wurde ab
hkeiten und permanenter S10ru
adboot-Aussetzanlage ersclzl.

Ait dem Einbau dieser Speedboot-Al
; genchmigung {siche Stellungnahme 2

/" Der Bitte des Gerichts nach Ubersen

den, da die Erklirung der Truppenver
nicht dokumentiert wurde.

zu Bezng 2. Anfrage zur Ausnahm

1. Zur Ausnahmegenchmigung:
Die Ausnahmegenehmigung BM’
laubte den Fregatten der Klasse 17
tenden Regelungen mur Schiffssic
(BLK) filr das Motorboat, See (S

Fweck dieser Ausnahmeregelun;
verkehr trotz der bekannten techn:

unter Beachtung der im Folgenden |

-schriinkt zu ermdglichen.

Im Vordergrund der Uberleguns
der gewerblichen Schifffahrt - de
ung.

Dic Ausnahme wurde dafiis aus :
lage, dass das Motorrettungsbo

eingeschriinkt cinsatzbereil” sci:

mMacklenburg-Vorpommern” g5,
schaftsboot / Pinasse, Typ SEL-I
richtung (Aussetzvorrichtung fiir P
GmbH) entsprachen den relevar®
SeeBG und des GL sowie den &
ziert. Dieses ist in der erteilten &

wufgrund forigesetzter technischer Unzu-
it im Jahr 2002 durch eine spezielle

.« war auch das Erfordemis einer Ausnahme-
.+ 7. Ziffer 1) nicht mehr gegeben.

nterlagen kann hier nicht entsprochen wer-
=it nicht ausgesprochen und demzufolge auch

mignn Gutachten Kapitin Eb v. 12.05.0

IV § - Nr. 02/01 vom 07. November 2001 er-
 Tamaligen Zeitpunkt, abweichend von den gel-
h n ¢ einsatzbereite Bootsaussetzvorrichiung

\ am Seeverkehr teilzunchmen.

. den Fregatten die weitere Teilnahme am See-
- Miiingel des Bootsaussetz- und Ladekrans (BLK) -
¢} darzustellenden Nebenbestimmungen - uneinge-

' -- erieilten Ausnahme stand - vergleichbar wie in
11> der vorhandenen Rettungsmittel zur Eigenret-

% it Nebenbestimmungen verschen, u.a. der Auf-
s verbliebenes vollwertiges Rettungsboot “un-
Diese Voraussetzung war im Fall der Fregatte

-1, Sowohl das Boot (Motorretiungs- und Bereit-

-+ & 31 der Firma Fassmer) als auch seine Aussetzvor-
+1unosboot, Typ GRA der Firma Schat Harding

= -hi[fssicherheitsvorschriften der Bundeswehr, der

- va.Vorechriften und waren dementsprechend zentifi-
.shme mit den Worten umschricben, das Motorret-

tungsboot milsse "uneingeschrinkt cinsatzbereit” sein.
. Das von dem Gutachter verwen 1o+ Zitat aus der TDv 2030/034-13 "Bootsaussetzvorrich-

'mng auf Klasse 123" steht dern o

'+ estgegen. Die TDv 2030/034-13 regelt n icht die

Voraussetzungen fiir die Teilnn e der Fregatie am Seeverkehr, Diese TDv beschreibt le-
diglich die Funktionsweise der Nooteaussetzvorrichtung. Das Zitat ist deshalb in dicsem

Zusammenhang irrelevant.

Den Ausfilhrungen des Gutachicrs auf Seite 18/21 zur Frage der sicheren Teilnahme der
Einheit am Seeverkehr wird dalic widersprochen.

2. Di 1l

Fiir den Sachverstindigen sind die Angaben zur Wellenhthe zentrales Thema bei der Be-

antworiung der Frage, ob das MRD hiitte cingesetzt

werden kiinnen. So kommt er auf Seite

14721 im fiinften Absatz zu der Aussage, dass er Wegen der ,dargelegten Unwiigharkeiten
eine gutachterlichte unangreifbare Aussage itber die Moglichkeit nicht abgeben (kinme),
ab an einer bestimmten Stelle zu ciner bestimmien Zeit das MRB hiitte ausgesetzt werden
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g0, Gleichwohl aweifelt er /ic Tlewertungen zur WellenhGhe von zwei bis drei Me-
.n durch den Havarieausschuss an

Dieser AufTassung wird dicsseits nich! gefolgt. Dem Sachverstiindigen standen neben den
von ihm angegebenen Unterlagen (5. 2/21) auch der Bericht des Board of Inguiry (BOI)
(S.3/21 Abs. 5) zur Verfligung, der hinsichtlich der WellenhShe im Seegebiet von unter-
schiedlicher Stelle aufschlussrcichc Jingaben enthiilt, auf die seitens des Sachverstiindigen
miglicherweise nicht in der erforderlichen Art und Weise eingegangen wurde. So heillt es
zB. im BOIL:

-  EXECUTIVE SUMMARY: .2 micires predominantly from SW*

- SHIPS INVESTIGATION-PACIFIC SEABOAT ACCIDENT 6 MAR 02; OTHER
FACTORS, 12 Environmental Conditions: “Swell direction 250 degrees, height 2 — 3m”

- BRIDGE PERSPECTIVE (HMS CUMBERLAND), NAVIGATING OFFICER (LT
AD BALL), unter 2.: “Sea state was 4-5 with a 2-3 m swell®,

- HMS EDINBURGH PERSPECTIVE unter 1. “CO (Commanding Officer) EDIN as-
sessed ..o swell of 2 -3 m',

- lediglich Kommandant MECKLENBURG-VORPOMMERN und NAVIGATIONSOFFI-
ZIER MECKLENBURG-VORFOMMERN sagen hierzu in ihrem ,statement®; ,\Wave
heights between 1.5 and 2m" baw. wave height 1,5 to 2 m* .

- Nationaler deutscher Havarieausschuss, Havarieakte S. 416 unter 2.4:,2-3 m Wellen-
hithe".

Am 02,06.2003 wuarden die vorhandencen Filmaufzeichnungen im Flottenkommando durch
zwei Ozeanografen bewertet. Diese kamen zu dem Schluss, dass die Wellenhghe deutlich
fiber zwei Melter betrug. Der Folgerung des Sachverstlindigen auf Seite 5721, der die vor
Ort getroffene Einschiitzung der Windstiirke durch die Besatzungen — und damit indirekt
auch deren Aussage zur Wellenhfhe — mittels einer Vorhersagewetterkarte (Anlage 5) an-

zweifelt, wird insoweit durch das Fachpersonal Hydrografie des Flottenkommandos wider-
sprochen.

Zu den Wetterbedingungen im Seegebiet ist Folgendes auf S. 11 des Ermittlungsberichis
des BOI RESTRICTED INVESTIGATION Nr. 36 niher ausgefithn:

++ ' he weather conditions experienced at the time were, according 1o records extracted from
the Ships Log, the worst that had been experienced thus far during the exercise.”

SchlieBlich fithrt dic Befehlssammlung des 6. Fregattengeschwaders Teil IV Bef. D 4/
August 00, Seite IV-D-4-3 zum Einsatz des Motorrettungsbootes aus: , Bei schwerer See
sollte nur mit Schwimmer und Stretcher gefischt werden®, so dass insofern bei widrigen
Wetterbedingungen mit der Fregatte als GroBeinheit gefischt werden, der Einsatz des bord-

eigenen Motorbootes (Specdbootes) oeder des Motorrettungsbootes jedoch unterbleiben
sollte, '

Auch wenn der Sachverstiindige aufgrund von Diskrepanzen in den nautischen Positionen
2u bestimmien Fragen cigene Antworten nicht mit absoluter Genauigkeit geben kann, ist
festzustellen, dass es dem Havaricausschuss bei seiner Untersuchung grds. weniger auf die
absolut priizise Rekonstruktion der Schiffspositionen und —bewegungen, als vielmehr auf
die relativen Positionen und Bewegungen der beteiligten Einheiten zueinander und zu den
Schiffbrilchigen in den entscheidenden Zeitpunkten ankommi.
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svegen sind die Mandverskizzen als Prinzipskizzen® entworfen und als solche be-
sichnet worden. Sie sollten insofern auch ausschlieBlich so verstanden werden.

Deshalb reichen nach diesseitigem Verstindnis die seitens des BMVg Fii M dem Gericht

vorgelegten Prinzipskizzen mit der relativen Stellung der Fahrzeuge zueinander sowie die
Prinzipskizzen des BOI aus, um die Lage vor Ort nachtriglich grundsiitzlich verstindlich

zu machen und den Vorfall einschiitzen zu kiinnen,

Zugleich soll an dieser Stelle jedoch der tatsiichliche Geschehensablauf in Erinnerung ge-
rufen/dargestellt werden, der ausschlieBlich dann zustande kommt, wenn nicht zusitzliche
gewiinschte/erwartete Handlungen in bestimmter Abfolge hinzugedacht werden, dic
dann einen gewiinschien Geschehensablauf darstellen und insoweit moglicherweise ein
anderes Ergcbnis herbeigefilhrt hitten. So ist folgendes bei der Bewertung des Geschehens
in Erinnerung zu rufen:

. Eswar das Beiboot der CUMBERLAND, das am Heckspiegel der CUMBERLAND
kenterte.

. Die CUMBERLAND war Verbandsfithrer und filr das eigene Boot in besonderer Weise
verantwortlich. Sie hat diese Verantwortung nicht (ibertragen, sondemn tatsichlich wahr-
genommen. Deshalb war den Befehlen der CUMBERLAND seitens der MVP im Rah-
men der Rettungsaktion Folge zu leisten.

. Die CUMBERLAND - an deren Bordwand die Schiffbriichigen trieben - war um 16:03
Uhr in einer Position, die bei objektiver Betrachtung durch einen Dritten erwarten liel,
dass dic angelaufene Rettungsaktion durch die CUMBERLAND sowohl grundsétzlich
beherrschbar war als auch tatsichlich beherrscht und erfolgreich abgeschlossen werden
wilrde,

. Das Vertreiben des Hauptgefreiten Scheffelmeier im Zuge der Rettungsaktion lingsseits
CUMBERLAND war insofern fiir den Kommandanten MVP nicht vorhersehbar.

Das lingsseits der Bordwand CUMBERLAND zum Einsatz gekommene Beiboot der
EDINGURGH war ein filr diese Rolle geeignetes Gummiboot; das hingegen mehrere
Tonnen schwere Motorrettungsboot der MVP héitte bei gleichem Einsatzprofil die im
Wasser Treibenden gefihrdet und wiire insofern fiir diese Rolle weniger geeignet gewe-
sem.

SchlieBlich konnte der Sachverstiindige das Behtirdengutachten des Bundeskriminalamtes
vom 17.04.2003 verwenden und dessen Angaben zur Beurteilung heranzichen.

Diesseits bestehen keine Anhaltespunkte daran zu zweifeln, dass dieses Gesprichsproto-
koll nach bestem Wissen und unter Herbeiziehung aller derzeit vorhandenen technischen
Miglichkeiten zustande gekommen ist.

Dies gilt auch fiir die Feststellung des Gutachtens, wonach der  Zeitverlauf des Videos
(nicht) dem des tatsfichlichen Unfallgeschehens entspricht (vergleiche Seite 4 /11 des
Gutachtens letzter Absatz, 1. Zeile),

Deshalb wird von hier kein Anlass gesehen, die Feststellungen des Behiirdengutachtens
+Gespriichsprotokoll” in Rede zu stellen.

. Zusammenfassende Bewertung:

MNachdem die zuniichst kritische Feststellung des Sachverstiindigen, cine Teilnahme am
Secverkehr sei (mOglicherweise) nicht zulfissig gewesen, durch die hier durchgeflihrten
Recherchen nach hiesiger Auffassung hat entkrifiet werden kinnen, gilt dies nach hiesiger

Uberzeugung auch fiir die Frage, ob die Wellenhthen hiher als zwei Meter lagen oder
nicht.
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Jem filhrt allein die Antwort 11 des Sachverstindigen, Seite 20/21 hiesigen Erachtens
ht weiter,

SchlieBlich hat die Fregatte CUMBERLAND ihre eigenen Fihigkeiten und die ihr cigene
/ Gﬁaﬂ'ltl:ﬂmp:ltm aus heutiger Sicht nicht hinreichend umgesetzt. Deshalb ist es nicht zu
einer Ubertragung des Rettungseinsatzes auf eine andere Einheit, etwa die MVP gekom-
.- men. Deshalb hat der Kommandant nicht so wie vom Gutachter als bestmdgliche Rettungs-
;P’. ~ und Eingriffsmdglichkeit beschrieben gehandelt und deshalb hat er sich nicht in sund 10
# Minuten ab Unfallzeitpunkt an die Verunglickten heranmandvrieren konnen®, Hier wird
der tatsichliche Geschehensablauf durch Hinzudenken never Fakten verfindert, auf den je-

 denfalls der Kommandant der MVP mangels entsprechender Entscheidung der CUMBER-
: I.AHD keinen Einfluss hatte.
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PETER WULLER
RECHTSANWALT
BA Peter Wiiler, Postfach 12 13 33830 Werher Alte Bielefelder Stralle 1
Postfach 1212
D'bEﬂHI‘H:'E&gHIiEhf ':![dEHbl,tl'g 33820 Werther
2. Strafsenat
Postfach 24 51 = 05203 / 88 15 81
Fax: 05203 / 88 15 82
26014 Oldenburg Mobil: 0171/273 12 56
eMail: RA-Wueller@t-online.de
vorab per Fax am 18.06.2003
0441/220-1238 Woerther, 18.06.03
In dem Ermittlungsverfahren
gegen Frank Menge
2 Ws 86/02

nehme ich als Bevolimachtigter des Antragstellers
zu den bislang vorliegenden Gutachten innerhalb
der mit Schreiben des Senatsvorsitzenden vom
20.05.2003 (hier eingegangen am 22.05.2003) ge-
selzten Vier-Wochen-Frist im einzelnen wie folgt
Stellung, wobei zunachst einige Vorbemerkungen
unumganglich sind,

Ia.

Der Antragsteller verfolgt mit seinem Antrag auf ge-
richtliche Entscheidung gem. § 172 Abs. 2 Satz 1
StPO nicht ausschlieflich die Strafverfolgung und
damit im Ergebnis die Anklageerhebung gegen den
Beschuldigten Menge.

Vielmehr ist bereits sowohl im Beschwerdeverfah-
ren gegenidber der Generalstaatsanwaltschaft Ol-
denburg mit Schriftsatz des Unterzeichners vom
15.11.2002 als auch im jetzigen Klageerzwingungs-

Bankvesbindungen

Sparkasse Bilelold, Konbo Mr.- 470 100 12, BLZ : 480 501 61
Vialksbank Habs \Westfalan, Konlo Mr: 508 088 700, BLZ . 480 620 51



verfahren vor dem Oberlandesgericht Oldenburg
mit Schrifisatz des Unterzeichners vomn 20.12.2002
stets darauf hingewiesen worden, dass es die
Staatsanwaltschaft Oldenburg pflichtwidrig unter-
lassen hat, samtliche in dem damaligen Todeser-
mittlungsverfahren gegen unbekannt erforderlichen
Ermittlungen zu fihren und diese auch auf andere
Tatverdachtige auszuweiten.

Der Antragsieller verfolgt daher auch die Anwei-
sung des OLG an die Staatsanwaltschaft Olden-
burg, die Ermittlungen wieder aufzunehmen und
fortzusetzen, weil diese bislang von der Strafverfol-
gungsbehtrde nur unzureichend geflhrt worden
sind, was sich im QObrigen auch aus den Fesistel-
lungen des Sachverstindigen Ebel ergibt, auf die
spater noch einzugehen sein wird.

Das OLG kann im Wege des Beschlusses nach §
175 StPO neben einem Beschlul, dass die Staats-
anwalischaft ihre Klage aufzunehmen hat, ebenfalls
anordnen, dass die Ermittlungen wieder aufzuneh-
men sind, wenn -wie im vorliegenden Fall- feststeht,
dass die Staatsanwalischaft bisher rechtsirtomlich
von der Durchfihrung von Ermittlungen abgesehen
hat, obwohl diese nach dem damaligen und insbe-
sondere nach dem heutigen Erkenntnisstand drin-
gend angezeigt waren und sich nicht nur auf die
Person des Beschuldigten Menge beziehen mus-
sen, sondern auch auf die verantwortlichen Perso-
nen des Verteidigungsministeriums, sowie auf die
Verantwortungstrager der Fregatte .Cumberiand”,

Im einzelnen:
1.

Der von der Generalstaatsanwalischaft mit Schrift-
satz vom 23.05.2003 dargelegten Auffassung, wo-
nach dem Beschuldigten ein konkreter Schuldvor-
wurf nicht nachzuweisen sein dirfte, kann sich der
Antragsteller unter keinem Gesichtspunkt anschlie-
Len.
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Die tédlich verunglickten deutschen Soldaten hat-
ten -wenn sie wie ihre britischen Kameraden Kélte-
schutzanziige getragen hatten- das Ungliick Uber-
lebt.

Der Beschuldigte Menge war als Kommandant da-
fur verantwortlich, dass seine Soldaten einen
Transfer zur Cumberland bei den damals unstreitig
herrschenden Wetter- und Seebedingungen nur mit
geeigneter Kleidung antreten. Fir das Unterlassen
und die damit verbundenen Konsequenzen ist der
Beschuldigte Menge verantwortlich.

2.

Die Ausristung der deutschen Fregatie Meckien-
burg-Vorpommemn® mit kollektiven Rettungsmitteln
entsprach nicht der befohlenen Einsatzaufgabe des
Schiffes und verstiel damit gegen SOLAS (Interna-
tional convention for the safty of life at sea).

Der Beschuldigte Menge hétte als Kommandant
des Schiffes dafir Sorge tragen miissen, dass ein
Mandvereinsatz nur mit den hierfir vorgesehenen
Rettungsmitteln durchgefithrt wird.

Er hatte sich von Anfang an dafir einsetzen miis-
sen, dass ein Mandvereinsatz seines Schiffes nur
fur den Fall erfolgen kann, wenn die erforderlichen
Rettungsmittel tatsachlich auch vorhanden sind.
Dies hat er pflichtwidrig unterlassen.

3.

Unterlassen hat der Beschuldigte auch eine Be-
nachrichligung seiner Vorgesetzten bzw, der akiu-
ellen Manbverleitung im Hinblick auf die Beobach-
tung einer Wellenhhe von 1,5 Metern und héher.

Der Beschuldigte ware verpflichtet gewesen, die
Mandverieitung darauf hinzuweisen, dass sein



Schiff bei diesen Wetterbedingungen seeuntiichtig
ist und nicht mehr in der Lage ist aufgrund einge-
schrankt zur Verfigung stehender Retiungsmittel
bei einem Notfall angemessen zu reagieren.

4.

Schlielllich kann sich der Beschuldigte Menge auch
nicht darauf berufen, er habe der Anweisung der
Cumberland Folge leisten missen, weil dieses
Schiff das Rettungsmantver in eigener Regie fah-
ren wollte.

Nach den Feststellungen des Sachverstandigen
Ebel hifte die Mecklenburg-Vorpommem an die
Verunglickten durchaus auf den sicheren Abstand
von etwa einer Schiffslange herangehen kénnen.

Das Motorrettungsboot  der  Mecklenburg-Vor-
pommern hatte lediglich eine 3/4 Minute benétigt,
um die verbleibende Distanz zu den Verungliickten
von ca. 150 Metern zu bewaltigen.

Schlieilich hatte das Motorrettungsboot unmittelbar
bei dem Erreichen des Unfallortes noch bei dem
Aufstoppen bei der Mecklenburg-Vorpommern aus-
gesetzt werden kénnen,

Kommentar- und widerspruchslos hat der Beschul-
digte Menge die Anweisung der Cumberland, Raum
zu machen, befolgt, obwohl er angesichts der aku-
ten Notlage dazu verpflichtet gewesen ware, in Ab-
sprache mit der Cumberland selbst Rettungsmand-
ver einzuleiten.

Die Passivitit des Kommandanten erreicht hier ein

strafrechtliches relevantes Ausmall im Sinne einer
pflichtwidrigen Unterlassunag.

Rechtsanwalt
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Johannes Peter Ebel
Kapitan
Dipl.-Wirtschaftsing. fir Seeverkehr

Nautischer Sachverstandiger
RembrandisiraBe 11 - 28788 Lear - Telafon und Telefax (0481) 15335, Mobil 0171 8735700

Peter- Willer

Rechtsanwalt

Gutachten Nr. 02/2003 Eing. 22 Mai 2003

zum Klageerzwingungsverfahren
pegen: Fregattenkapitdn Frank Menge
Verteidiger: RA C. Grau, Domshof 17, 28185 Bremen

Antragsteller: Wolfgang Scheffeimaier, Lilienweg 11, 32825 Blomberg
vertreten durch: RA P. Willer, Alte Biglefelder Strafie 1, 33824 Werther

am Oberlandesgericht Oldenburg, 2. Eh'ﬂfﬂﬂﬁﬂt. Geschafts — Nr.: 2 Ws 86/02

Gliederung:

A, Gutachterauftrag

B. Kurzbeschreibung des Unfalls
C. Vorbemerkungan

D. Beantwortung der Fragen
Antworten zu 1. a) und b);
zu 2. a) bis d);

zZu 3,

Zu 4.

zu 5. a) und b);

zZu 6.

zZu 7. a) und by;

zu B. a) bis &),

. ZUB;

10.2zu 10.;

11.2u 11.

CENOMAWN

E. Erkl&rung

Anlagen



o P Ebsl, Gutschien im Klageernwingungsveriabren 2 We BET2 em Oberandesgenichl Cldenburg Sefte 2021

A. Gutachterauftrag

Mit Beschlull vom 24. Februar 2003 wurde der Unterzeichner vom Oberlandesge-
richt Oldenburg beauftragt, in Sachen 2 Ws 86/02 ein seemannisches Gutachten
Zu erstellen.

Am 03.03.2002 erstatiele der Unterzeichner beim vorgenannten Gericht Selbstan-
zeige wegen der Besorgnis der Befangenheit aufgrund in der Vergangenheit lie-
gender dienstlicher Kontakte zu dem Verleidiger des Beschuldigten.

Mit Beschiull vom 14, Mérz 2003 wurde vom 2. Strafsenat nach Verneinung einer
Befangenheit durch die Beteiligten festgestellt, dalk ein Abberufungsgrund gemai
§ 76 Abs. 1 Satz 2 StPO nicht vorliegt.

Mit der Bearbeitung des Gutachtens wurde am 15. Méarz 2003 begonnen.

Der Gutachteraufrag besteht darin, zu 11 Punkien eine oder in Unterpunkten
mehrere im einzelnen ausformulierte, teilweise aneinander alternativ gekoppelte
Fragen zu den Unfallereignissen zu beantworien. Die Fragen sind der bassaren
Ubersicht wegen im weiteren in Kursivschrift jeweils den entsprechenden Antwor-
ten vorangestellt.

Zur Bearbeitung stehen dem Unterzeichner zur Verfigung:

1. Folgende Akten in Kopie:
a) Havarieakte (427 Seiten)
b) Akie der Staaisanwalischafi, Band | (221 Seilen)
c) Akte der Staatsanwaltschaft, Band Il (252 Seiten)
d) Akte der Staatsanwaltschaft, Band Il (99 Seiten)
a) Akte der General-Staatsanwaltschaft (76 Seiten)
f) Bildbericht vom Tatort mit 20 Folos
h) Stellungnahme des BMVg FOM Ill 2 vom 26.02.03;
g) Anlagen 1 und 6 sowie die Anlagenkonvolute 2, 3, 4 und 5;

3 Sick. CD-ROMs, insgesamt mit einem kurzen Filmausschnitt des

anfanglichen Unfallgeschehens (Videoclip) und einer Bildserie,

Berliner Wetterkarte vom 08.03.2002:

Schriftliche Auskunft des Flottenkommandos Heli-Leitstelle Glocksburg;

Seekarten des Gebietes siddstlich von Bomholm:

Gutachten der RH-Consult vomn 03.02.2003;

Schriftsatz der Verteidigung vom 20.03.2003;

Besichtigung der Fregatte .BAYERN" in Wilhelmshaven am 29.04.2003;

Mandvertabellen der Fregatte .BAYERN", erhalten in Kopie zum AnlaR der

Besichtigung;

10. MillerfKraut, Handbuch f. d. Schiffsfihrung, Bd. II, Teil A, 9. Aufl. Berlin:

11. Dluhy, Robert, Schiffstechnisches Wérterbuch, 5. erweiterte u. veranderte
Nachauflage, Hamburg, 1998, ISBN 3-7702-0530-8;

12. Behdrdengutachten des Bundeskriminalamtes vom 17. April 2003

CENDOAWL N



4. P. Ebel Gutschien im Kapesrzwingungsweriahren 2 Wi B502 am Oberiandeagericht Oidenbueg Ealte 3701

B. Kurzbeschreibung des Unfalls

Seit dem 01.03.2002 nahm die Fregatte MECKLENBURG-VORPOMMERN"
(MVP) der Bundesmarine am NATO-Mandver STRONG RESOLVE 2002 in der
Ostsee teil. Die Fregatte MVP befand sich am Unfalltage, dem 06.03.2002, gegen
15.20 Ubr mitteleuropaischer Zeit (MEZ) in einem Fahrzeugverband in Dreiecks-
formation auf einer Ubungsfahrt sGdbstlich von Bornholm. Vioraus lief als Fih-
rungsschiff die britische Fregatte HMS .CUMBERLAND" (CUMB), ihr folgten an
Steuerbord die MVP und an Backbord achteraus der britische Zerstorer HMS
LEDINBURGH" (EDIN). Es herrschte Wind aus westsOdwestiicher Richtung um
Starke 7 Beaufort bai WellenhShen von 1,5 bis 3 Metern.

Im Zuge eines Besatzungsaustausches waren vormitiags um 09.00 Uhr drei Be-
satzungsmitglieder der MVP auf die CUMB verschifft worden, die um 15.30 Uhr
auf die MVP zurlickgebracht werden sollten. Zu diesem Zweck befahl das Fih-
rungsschiff CUMB um 15.22 Uhr den beiden hinter ibr laufenden Fahrzeugen
EDIN und MVP derart zu stationieren, dal alle drei Schiffe auf dem Kurs 115* mit
& Knoten Fahrt durchs Wasser parallel nebeneinander im Abstand von jeweils 300
Yards liefen, Die MVP solite zur Steuerbordseite des Fihrungsschiffes aufschlie-
en, die EDIN zu dessen Backbordseite.

Bavor die drei Fahrzeuge inre Sollformation erreicht hatten, wurde der Bootstrans-
fer mittels des Speedboates der CUMB eingeleitet. Neben dem britischen Boots-
fuhrer und dem weiblichen britischen Bootsgast befanden sich die drei deutschen
Soldaten bereits im Boot l&ngsseits der CUMB, als noch wahrend der Gepack-
ubergabe das Speedboat nach Steuerbord kenterte und alle finf Personen ins
Wasser fielen.

Die sogleich eingeleitele Bergungsaktion der im Wasser Treibenden konnte nicht
erfolgraich abgeschiossen werden: Die britische Bootsbesatzung und ein deut-
scher Soldat konnten gerettet werden, die zwei deutschen Soldaten Pauf und
Scheffelmeier varstarben noch am Unfallort.

C. Vorbemerkungen

1. Allgemeines: Uber den Ablauf des Unfaligeschehens liegen im wesentlichen
einerseits Eintragungen in Schiffsurkunden, chronologisch geordnete, schriftliche
Angaben von Bordinstitutionen sowie ein Tonauszug aus einem mitgedrehten Vi-
deo vor (Auswerlung durch Behdrdengutachten vom 17.04.03), andererseits der
Bericht der englisch-deutschen Havariekommission (Board of Inquiry (BOI)) nebst
Anlagen, das Protokoll Uber die Verhandlung des deutschen Havarieausschusses,
dessen Entscheidungsvorschlag mit den Unterpunkten | bis V und die nachge-
reichte Stellungnahme des BMVg, FOM Ill 2, vom 26.02.2003. Diese Angaben
wurden vom Unterzeichner beigezogen, soweit sie fOr die Beantwortung der Fra-
gen relevant sind,

Aus den teilweise sich erheblich widersprechenden Zeugenaussagen wurden vom
Unterzeichner Angaben nicht direkt Gbernommen, weil sie von den beiden Aus-
schissen bereits im einzelnen berlicksichtigt, entsprechend gewirdigt und sodann
in das Untersuchungsergebnis eingeflossen sind. [Beispielsweise beobachteten
die Zeugen KptlLt Krug (S. 16 der Havarieakie), KpiLt Venker (5. 17), KptLt Thos
(S. 18) und HpiBtsm Krutmann (S. 25), wie das Speedboat nach Backbord kenter-
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te; selbst der verunfallte Zeuge Nieschwietz (5. 11 + 5. 325) vermutete ebenfalls
die Kenterung Ober Backbord, obwohl sie tatsachlich Ober Steuerbord erfolgte. Die
drei Zeugen Weber, Kasten und Jackel (S. 34 — 38) sahen das Speedboat sogar
an der Seite der EDIN (alle drei haben in ihrer schrifilichen Aussage die gleiche
Schreibweise ,Edinghburgh” verwendet)].

2. Zu den Positionen: Einige Personen der Brickenbesatzung auf der MVP ha-
ben den Unfall optisch wahrgenommen. Anzunehmen isl, dall unmittelbar nach
dem Unfall und zuerst auf der Briicke die Koordinaten der Schiffsposition am
GPS-Gerat abgelesen und in das Schiffstagebuch eingetragen wurden. Die MVP
nutzt den geheimen militdrischen PPS (L; = 1227, 7 MHz) mit dem prazisen P-
Code (f =10,23 MHz), der eine Genauigkeit von <1 m 2dgus liefert: Das heiltt, dalt
98,5 % aller ermitteften Orte in einem Kreis mit einem Radius <1 m liegen.

Die Positionsangaben, die die Operationszentrale (OPZ) der MVP fir das eigene
Fahrzeug fir die Unfallzeit und zur Ubernahme ins System dokumentiert hat, kor-
respondieren nicht mit denen, die auf der Bricke gewonnen wurden, gleichwohil
die Zeiten minutengenau Ubereinstimmen. Die Angaben der OPZ Uber die Position
jedes der drei beteiligten Fahrzeuge innerhalb des Verbandes stehen mit sich
selbst, mit den Ergebnissen des BOI, des deutschen Havarieausschusses und
insbesondere mit dem vorgelegten Bildmaterial im Widerspruch. Deshalb sind sie
fUr dieses Gutachten nicht verwertbar.

Zur besseren Anschauung der Differenzen sind die jeweiligen Schiffsorte [nebst
Quellenangabe] sowia die berechneten, zwischen ihnen liegenden Distanzen in

die beigefigten Kartenausschnitte (Anlagen 1 und Anlage 2) eingetragen.

3. Zu den Zeitangaben: Dieselben Ereignisse sind in den verliegenden Dokumen-
ten teilweise verschiedenen Zeitpunkten zugeordnet. Vermutlich haben die Batei-
ligten tellweise beim Runden der Zeitangaben auf minutengenaue Werte unter-
schiedlich verfahren oder Zeugen haben Zeiten an ihren Armbanduhren abgele-
sen. Es kann z. B. nicht den Tatsachen entsprechen, dalt auf der MVP, auf der
das Kentern des Speedboates spéter als auf der CUMB beobachtet worden sein
mul, dieser Vorgang um 1 Minute vor den Zeitpunkt gelegt wird, den die CUMB
protokolliert hat. Eine chronologische Zusammenstellung Ober die Vorgéange ist zur
besseren Ubersicht nebst den jeweiligen Quellenangaben als Anlage 3 beigefugt.
Zeitangaben in MEZ (A) und UTC (Z) entsprechen sich jeweils zeilenweise.

5. Zur Wassertiefe am Unfallort: Hier weist der Bericht des BOI (Band Il, §. 8
(4)) die Tiefenangabe von 22 m El.lf und begrindet mit dieser geringen Wassertie-

fe die harschen Seebedingungen mit aufgewlhiten DOnungen. Das Unglick er-
eignete sich aber definitiv auf einer Wassertiefe von mehr als 50 Metern, denn die
Position, die im Tagebuch der MVP angegeben wird, liegt klar westlich der 50-
Meter-Linie auf der tieferen Seite des Schelfs. Diese Talsache geht eindeutig aus
dem vorgeleglen Seekarienausschnitt (Havarieakte, 5. 22) und aus Seekarten
gréleren Malistabs des betreffenden Seegebietes hervor (Anlage 4).

Der deutsche Havarieausschul hat diesem Umstand Rechnung getragen und die
Tiefenangabe in 52 Meter gedndert (Havarieakle, S. 416 (2.4)).

4. Zu den Windverhidiltnissen: Die zum Unfalizeitpunkt herrschende relative
Windstarke wurde auf der MVP lumusmagig (jeweils alle 2 Stunden) um 16.00

Uhr am luvseitig im Mast des Schiffes befindlichen Schalenkreuz-Anemometer
gemessen, auf der Bricke am Display — beschickt auf den absoluten Betrag — ab-
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gelesen und in das Schiffstagebuch eingetragen. Dabei handelt es sich um einen
Momentanwert zum Ablesezeitpunkt.

Im Bericht des BO| wird konstatiert (Band II, 5. B (4.)), dalk die Zeugenaussagen
sich beziglich der Wetterverhaltnisse geringfigig unterscheiden. Sodann wird un-
lerstellt, ungefihr habe Windstarke 7 [Bft] (30 kn aus 220° bis 230") geherrscht
und ein Seagang der Starke 4 — 5. Seegang dieser Stérke ist nach der Petersen-
Skala aber den Windstérken 5 — 6 zugeordnet;, danach hatie die Windsiarke deul-
lich unter 30 kn liegen missen.

Die vom BOI unterstelite Windstarke 7 ist gemal Beaufort-Skala definiert: See
tirmt sich. Der beim Brechen entstehende weille Schaum beginnt sich in Streifen
in die Windrichtung zu legen.

Nach den Auswirkungen des Windes auf die See anhand der beigefugten Bilder
und des Videoclips erscheint die Starke 7 Bft als Durchschnitiswert zu hoch gegrif-
fen, weil das Seegangsbild dieser Stérke nicht entspricht. Allenfalls herrschte wah-
rend der Aufnahmetatigkeit Starke 6 (Bildung grofier Wellen beginnl. Kémme bre-
chen und hinterlassen grofiere weie Schaumfidchen).

Auch die Wetterkarte vom 08.03.2002, 13.00 Uhr MEZ gibt zwei Stunden vor der
Unfallzeit im Seegebiet weniger als 6 Windstarken an (Anfage 5). Da sich die von
Schleswig-Holstein bis Danemark verlaufende Warmfront in Richtung der Isobaren
im Warmsektor unter nahezu gleichbleibendem Gradienten im betreffenden See-
gebiet verlagert, kdnnen allenfalls in B&en vor oder nach den Zeitpunkien der vor-
liegenden Aufnahmen 7 Windstarken geherrscht haben.

6. Zur Wellenhthe: Der auf S.4168 (2.4) Havarieakte angegebenen Begrandung
fir eine Wellenhdhe von 2 — 3 Metemn folgt der Unterzeichner nicht wegen des
vorgelegien Bildmaterials und der auf der gleichen Seite unter 2.3 angegebenen
Wellenhéhen von 1,50 Meter zur Unfalizeit gemalk Tagebucheintragung auf der
MVP. In den Akten sind Hinweise nicht vorhanden, dall DOnung und Windsee at-
wa der Héhe nach unabhéngig voneinander angegeben worden sind: Das ware in
diesem Seegebiet bei westlichem Wind chnehin unglaubhaft gewesen.

7. Zur Ubersetzung aus dem Englischen: Es liegen Gber den Bericht des BOI

zwei Ubersetzungen vor. Die eine befindet sich in der Havarieakte (S. 282 ff), die
andere in der Akle der Staatsanwaltschaft, Band |l (S. 1 ff). Beide rsatzungen
sind im Worilaut nicht identisch (nachstehend jeweils Band |I, Bericht BOI).

In der Ubersetzung in der Havarieakle wurden an mehreren Stellen nautische
Fachausdricke unzutreffend Obersetzt. Diesem Mange!l wurde in der zweiten
Ubﬁrsﬁlzung weitesigehend abgeholfen. Dennoch verweist der Unterzeichner auf
einige fir dieses Gutachten wesentliche Texistellen in der Ubersetzung in der Akle
der Staatsanwaltschaft, Band Il, wo fachlich zutreffende Wérter den Sachverhalt
genauer baschraiben als die im vorliegenden Text verwendeten.

Es sollte jeweils heilen auf

= 5. 11 (15) ,Nachdem dies vollendet (achieved) war [namlich Gber den reinen
Umkehrkurs hinauszugehen], volizog das Schiff eine sehr scharfe Drehung
(turn) nach steuerbord, wobei es erhebliche Kraft aus entgegenwirkenden
(opposed) Maschinen einsetzte, um .... ." Das bedeutel, dal auf der CUMB
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bei dieser Drehung eine Schraube vorwarls, die andere rUckwaris eingesetzt
wurde — kurz darauf kam das Schiff zum Stehen;

= §. 12 (16) .Der Navigationsoffizier war der Meinung, dal das Schiff sich wei-
terhin [also nach dem Stoppen] leicht achteraus bewege, und empfahl daher
dem Ersten Offizier, schubweise langsam voraus zu geben (frickle ahead),
um die Bewegung achteraus zu hemmen (check).";

= 5. 12(18), Zu diesem Zeitpunkt ...... auf dem Oberdeck zurief, sie sollten das
Gewicht [namlich das des unter der Weste schwimmenden Paul] aufnehmen
(take, hier im Sinne von Ubernahme des Gewichtes der Person auf das Zugseil
[Aufiriebserhdhung]), um zu versuchen, seinen Kopf aus dem Wasser heraus-

zuziehen.”:

» 5. 13 (20) ,Als sie ihre Aufmerksamkeit wieder auf Scheffelmeier richtete, fiel
Sharp auf, daB er sich von der Gruppe abgesondert (defafch) hatte und nun
unter den Uberhang (flare: hier: Auswdlbung, Ausfall von Schiffsauienhaut)
des Steuerbordbugs nach vorne trieb.” [Von Deck aus schlecht einsehbar].
Auch sinngeméal auf S. 24/25 (61/62);

» §. 18 (37) .Sharp erinnert sich .... den Steuermann angewiesen zu haben, vor-
zuriicken ( fo move forward: hier. voraus zu verholen ), um die Position zu-
rickzueriangen, dasdas RIB ... .

Weiter unten: ,Der Steuermann gab gerade ein wenig mehr Gas, ...., als er
[das Boot] bedachtsam (deliberately) zur Bordwand zwang (dnve info).”

« S 18(38), ... als die EDIN das Boot spater wieder rechtméBig erlangte, .";

= §.29(79) Es wird festgehalten, dalt .... nur eine oberfldchliche (cursory.
hier: fiichtig) Prifung vomehmen konnte.

Auf verschiedenen Seiten, stets dort die relative Bewegung der im Wasser befind-
lichen Verunglickien betreffend, hatte statt treiben” fir das englische Wort dirift
besser das Worl .geraten” verwendel werden sollen. Deutlich wird dies besonders

auf S. 31 (87) und (88).

Im Wasser befindliche Personen oder ein antriebsloses Boot vertreiben in stré-
mungslosen Gewassemn, wie im Unfallgebiet, absolut ausschliefilich mit dem Wind
und niemals dagegen. Wird allerdings die relative Bewegung einer ins Wasser ge-
ratenen Person [Seeleute sprechen dann von einer im Wasser reibenden Per-
son'] von einem Schiff aus beurteilt, das schneller mit dem Wind nach Lee ver-
selzt wird als die Person im Wasser — und das ist der Regelfall wegen der unter-
schiedlichen, dem Wind dargebotenen Uberwasserflachen —, so entsteht der Ein-
druck, die Person habe sich nach Luv, also gegen den Wind bewegt.

Woeder das kieloben treibende Bool noch Scheffelmeier trieben in dem vorliegan-
den Seenotfall ,nach vorne®, .unter den dberh&ngenden Steven®, .um den Bug
herum' oder gar vom Schiff aus windaufwaris®) Vielmehr trieb die Fregatte CUMB
threrseits von dem Boot bzw. von Scheffelmeier weg. Das geschah deshalb, weil
das Schiff durch schubweise eingeschalteten Vortrieb (trickling) mit entsprechen-
der Ruderlage eben nicht auf seiner Position gehalten wurde. Es entspricht guter
Seemannschafl, den jeweils momentan herrschenden Einflu des Windes ge-
schickt mit Maschinen- und Rudermandvern zu kompensieren und das Schiff in
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derariigen Retiungs-Situationen zumindes!t am Achieraus-Treiben zu hindern (die
CUME verfigte Gber 2 Ruder). Auf S. 31 (87) und (90) wird dieser Umstand tref-
fend dargestellt. Folglich mlfite der letzie Satz korrekt lauten: ,Scheffelmeier ge-
riet als Folge dieses Abtriebs nach vorne.” Im Bericht der deutschen Havarie-
kommission, siehe insbesondere S. 411 der Havarieakle, finden sich Gberwiegend
die korrekten Formulierungen.

8. Zur Mand&vrierféhiagk Mecklenburg-Voarpommem:

Die Fregatte MECKLENBURG-VORPOMMERN ist mit zwei gegenlaufig nach in-
nen drehenden Verstellpropellern und einem mittschiffs vor der Propellerschnitt-
ebene angebrachten Ruder ausgestattel. Sie besitzt kein Bugstrahlruder. Mittels
der beiden Dieselmotoren und zweier Gasturbinen kann das Schiff bei einer Ma-
schinen-Gesamtleistung von 46.140 kW auf 28 kn Héchstgeschwindighkeit ge-
bracht werden.

Sind Mandver zu erwarten oder werden sie durchgeflhrt, kann bis zu einer Ge-
schwindigkeit von etwa 15 kn der Modus Mandvrierfahrt eingenommen werden,
Zur ErhShung der Mandvrierfahigkeit drehen die Antriebswellen dann bei einer ge-
ringeren Sleigung der Verslellpropeller jeweils etwas schneller als im Modus Nor-
malfahri.

Bei einem hinter dem Propeller angeordneten ein- oder mehrteiligen Ruder wird
beim Ruderlegen in Abhéngigkeit von der Quadratwurzelbeziehung zum Ruder-
winkel das Steuermoment aufgrund der Summe von Fahrt- und Schraubenstrom
erzeugt. Der erste Summand héngt von der Schiffsgeschwindigkeit (der Fahrt) ab,
der zweaite von der Drehzahl des Propellers. Das gilt grundsatzlich auch beim Fah-
ren von Drehkreisen, in denen Drehkreisdurchmesser und Drehgeschwindigkeit
unmittelbar miteinander zusammenhangen. Femer gilt, dafl bei zunehmeander Ge-
schwindigkeit die Drehgeschwindigkeit etwa proportional zunimmt. Das gleiche gilt
sinngeman fir Zweischraubenschiffe mit einem hinter den Propellern befindlichen
Doppelruder. Die CUMB verfOgt z B. mit zwei Schrauben und 2 Rudern dber eine
derartige Anordnung (Havarieakte, S. 415).

Beide Ruderancrdnungen lassen das Fahren von Drehkreisen mit besonders klei-
nen Durchmessern zu, wann mit einer nahe bei Null liegenden Fahrt des Schiffes
das Ruder hart Gber gelegt wird (Ruderwinkel a = 35%) und gleichzeitig der Propel-
lerschub auf dessen Hochststufe gesetzt wird. Somit kann ein grofas Sleuermo-
ment erzeugt und folglich eine groBe Drehgeschwindigkeit auf einer stark ge-
krimmten Bahn erziell werden. Schiffe kénnen auf diese Weise nahezu .auf dem
Teller" gedreht werden. Auch bei geringer Fahrt kann das Schiff mittels Hariruder-
lage und Erhdhung der Schraubendrehzahl ohne - jedenfalls kurzfristig - nen-
nenswerte Fahrterhdhung in der Regel sehr schnell gedreht werden.

Befindet sich allerdings das Ruder vor der Propellerebene, was ausschliellich bei
Zweischraubenschiffen realisierbar ist, weil nur bei diesen das Ruder zwischan
den Schrauben angeordnet werden kann, so kann das Steuermoment in Abhan-
gigkeit von der Ruderlage nur vom Fahristrom erzeugt werden: Denn der Schrau-
benstrom kann das Ruderblatl wegen seiner besonderen Anordnung Gberhaupl
nicht treffen, weil er erst hinter dem Ruder erzeugt wird. Das ist bei den Fregatien
des Typs 123, zu dem die MECKLENBURG-VORPOMMERN gehért, der Fall, wie
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dem Unterzeichner auf der typgleichen Fregatte ,BAYERN" erldutert und am Mo-
dell gazeigt wurde.

Die dem Unterzeichner am 28. April 2003 auf der ,BAYERN" ausgehandigten Ma-
névertabellen bestatigen die vorstehenden manévertheoretischen Grundsétze. Bei
diesen Schiffen kénnen Drehkreise ohne Fahrt durchs Wasser wegen der fehlen-
den Ruderwirkung nicht gefahren werden, weil das Ruder nicht angestrémt wird
und damit ein Steuermoment nicht erzeugt werden kann. Ohne Fahrt durchs Was-
ser [ant sich allenfalls durch gegenidufig arbeitende Propeller mit dem Schiff ma-
névrieren: Uber diese Art eingeschrénkten Mandvrierens liegen dem Unterzeich-
ner Daten nicht vor, Macht das Schiff Fahrt durchs Wasser, kann stets neben dem
Steuermoment des Ruders mittels gegeniaufig oder nur einseitig arbeitender Pro-
peller ein zusatziiches Drehmoment erzeugt werden. Grundsatzlich kann damit
das Mandvrieren je nach obwaltenden Umstanden und Bedingungen optimiert
werden.

Aufgrund der grolben Maschinenleistung kann die Fregatte sehr gut beschleunigen
und schnell in Bereiche gelangen, in denen Drehkreise veriretbar schnell durch-

fahren werden kénnen. Das gilt insbesondere fir Hartruderlagen.

9. Zu den Dokumentationen

Fir die Zeitspanne von 15.50 A bis 16.29 A liegen auf der MVP keine axakien,
miteinander schlussig verkntpfbaren Angaben dber eingenommene Positionen,
Ruderlagen, Fahristufen und Kurse vor, Allein existiert die Angabe im Tagebuch
Kurs und Fahri gem. Wsg. WO", und as sind lediglich die Zeitpunkte dokumen-
tiert, an denen Mandvrier- bzw. Normalfahrt eingenommen wurde.

Kursschreiber und Man&verdrucker sind auf dem Schiff nicht vorhanden. Per Hand
wird in derartigen Mandvriersituationen nicht detailliert mitgeplottet, sondern es
werden nur bestimmte Hauptwerte, z. B. Beginn bzw. Ende einer Mandvrierphase,
mitgeschrieben. Ebenso mangelt es an Maglichkeiten, in einer elektronischen
Seekarte oder Uber Waypoints am GPS-Gerat Vergangenheitsszenarien der
Schiffsbewegungen aufzubauen,

Sinngemal gilt das auch for das Fahren im Verband. Es existieren konkrete Auf-
zeichnungen darlber nicht, wie weit die Schiffe jeweils genau voneinander ent-
fernt waren, in welcher exakien Peilung sie zueinander standen und welche Wege
wahrend ihrer Mandver Ober die gesamie Zeitdauer der Rettungsmafinahmen zu-
rickgelegt wurden. Alle diesbezlglichen Angaben in der Havarieakte entstammen
Schatzungen.

Die vom Tontr&ger aus dem Beh&rdengutachten vom 17.04. 2003 Gbernommenen
Angaben stimmen nicht in allen Punkten mit denen Oberein, die die Havarieakte
ausweist (5. 185). So wird z. B. im Behordengutachten die in der Havarieakte do-
kumenlierte Aussage ,Hermr Kapitan, wir machen einen 180°-Turn" nicht bestatigt,
und es fehlen in dieser Akte die Angaben .Ruder fiegt mittschiffs® und ,Ruder liegt
Hart Steuerbord”, die wiederum im Behérdengutachten ausgewiesen sind,
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D. Beantwortung der Fragen

1. Zur Mecklenburg-Vorpommern (MVP):

1. a) Wie oft und wann jeweils hatte die Fregatie am 06. Marz 2002 in der Zeit von
15.50 Uhr bis 16.20 Uhr (Ortszeit) bei jeweils oplimalem Mandvnieren in einer fir
ein Aussetzen des Motorreffungsbootes (MRE) ganstigen Lee-Fosifion stehen
kdnnen,
aa) unabhangig von Befehlen der Cumberiand (CUMB)
abzudrehen, um Raum zu geben [und alternativ] 7

Antwort 1. a) aa). Bei optimalem Man6@vrieren hatte sich die MVP unmittelbar ab
16.01 A bei den Verunglickten gestoppt liegend derari befinden kénnen, dal die-
se klar in Lee der MVP sind. Voraussetzung fir das Mandver ware hier aber zwin-
gend gewesen, dald die CUMB sich ihrerseits von der MVP fern halt. Von 16.01 A
ab hatle sodann das MRB auf der Stb.-Seite ausgesetzt werden konnen, sofem es
bei dieser Nahe zu den Verunglickten Oberhaupt noch nitig gewesen ware. Be-
dingung daflr héatte jedoch sein massen, dall die Wellenhdhen nicht mehr als 1,50
Meter betragen (siehe TDv2030/034-13, Band Il, Seite 130).

Die MVP mul, um eine optimale Lee-Position zu erzeugen, gedreht und auf einem
nérdlichen Kurs in Luv der Verunglickten aufgestoppt werden. Weil an Backbord

die CUMB auf Parallelkurs lauft und die Steuerbordseite der MVP wegen der Aus-
setzvorrichtung des MRB zur Lee-Seite werden muf, ist ein Steuerbord-Drehkreis

Zu fahren.

Der vorliegende Videoausschnitt beweist eindeutig, dal die Position des Filmen-
den, der auf der Bricke (Havarieakte S. 413) stand, achterlicher als querab von
der CUMB gewesen sein mull, da der Blick auf querlaufende Schotten im Achter-
schiffsbareich auf der Steuerbordseite der CUMB frei ist. Das Heck der MVP stand
somit rund 50 Meter hinter dem Heck der CUMB. Die Erkenntnis des BOI, die
MVP habe die vorgegebene Station, also querab, bereits eingenommen (Band |,
5. 9, (8)), teilt der di. Havarieausschul® nicht (Havarieakie S. 408). Die Verun-
gliickten trieben folglich um 15.51 A, wenige Sekunden nach dem Kentern des
Bootes, querab an Backbord der MVP im Abstand von rund 280 m (275 m Quer-
abstand der Schiffe (300 yd & 0,8144 m) + Schiffsbreite der CUMBERLAND) im
Wasser.

Das notwendige Mandver, basierend auf den Mantveriabellen (Anlage 7), istin
einer Skizze prinzipiell dargestellt, mittels einer Tabelle erdutert und als Anfage &
beigefigt. Das Erzielen und Halten der zugrunde gelegten Geschwindigkeit von 8
kn ab dem Ende der ersten Phase des dargestelliten Drehmandvers ist der MVP
bei ihrer exzellenten Maschinenleistung durchaus méglich. Bei jeder weiteren Er-
héhung der Schiffsgeschwindigkeit bis etwa 12 kn kénnen die Werle — und damit
das Ergebnis — durchgangig verbessert werden. Zum Beispiel wlrde bei den glei-
chen Ausgangsbedingungen &in mil Hartruderlage und der Geschwindigkeit von
12 kn vollzogenes Analogmandver unter Beachlung der entsprechenden Werle far
Voraus- und Querweg, Taktischen Drehkreisdurchmesser, Stoppstrecke und
Stoppzeit um rund 2 Minuten schneller beendet werden kénnen, Insgesam! bleibt
festzuhallen, dai die MVP auf jedem Fall bis spatestens 16.01 A direkt an die
Verunglickten hatte heranmandvriert und dort aufgestoppt werden kénnen.
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Ein Drehkreis Ober Backbord scheidet in dieser Situalion aus, weil damit die glei-
che Position der MVP (Verunglickte an ihrer Steuerbord-Seite) nicht zu erzielen
ist: Zum einen wird der Mandvrierraum nach Backbord wegen CUMB und EDIN
eingeschrankt, zum anderen wiirde die MVP auf s(dlichem Kurs den Vernunglick-
ten Lee machen missen, hatte diese an ihrer Backbordseite und damit ihre Aus-
setzvorrichlung fur das MRB auf der Luv-Seite.

Um mit dem eigenen Schiffskdrper den VerunglUckten schnell eine gute Leelage
bieten zu konnen, scheidet ein Voll-Rickwéris-Manbver unmitielbar nach dem Er-
blicken der Verungluckten aus: Die MVP héatte zwar nach einer Stoppstrecke von
rund 100 m in weniger als 40 Sekunden etwa auf ihrer alten Kurslinie zum Stehen
gebracht werden kénnen, wirde sich selbst sodann aber erst in einem absolut un-
realistisch langen Zeitraum in Luv der Verunglickten mangvriert haben kénnen,

An dieser Stelle ist auch zu prifen, ob ein Stopp-Mandver in Verbindung mit &i-
nem sofort eingeleiteten Boolsmandver zur Reltung der Verunglickten hatte flh-
ren kénnan: Denn grundsatzlich |43t sich von einem stilliegenden Schiff ein Boot
immer sicherer und schneller zu Wasser bringen, als wenn des Schiff Fahrt macht

Der Wind wehte gemaR Tagebuchauszug aus 280°, fiel also bei dem Kurs von
115* auf der MVP von Steuerbord achtern ein. Bei achterlichem Wind ist vor dem
AK-Rickwiéris-Mandver die Kursabweichung des Schiffes bis zu seinem Stillstand
nicht mit Sicherheit vorherzusagen: Ob der Wind dann von Steverbord oder Back-
bord einfallen wird, ist also ungewil?. Das MRB hatte sich in der Situation bei stil-
liegendem Schiff demnach auf der Luy- oder der Lee-Seile der MVP befinden kin-
nen, Korrekturen durch ein Bugstrahlruder oder den auf das Ruder wirkenden
Schraubenstrom scheiden aus, wie schon unter C. B. erldutert. Demnach ware im
vorliegenden Fall, mit nur einem einsatzbereiten Bool, das vorstehende Mandver

nicht mit absoluter Sicherheit erfolgreich gewesen.

Hatte die MVP zusatzlich das Speedboat an ihrer Backbordseite verfigbar gehabt,
s0 ware ein Aufsioppen des Schiffes in letztendlich etwa 450 m Entfernung von
den Verungliickien dagegen ganz sicher eine Alternative zu einem Drehkreisma-
nover gewesen, die eine schnelle Hilfeleistung ermbglicht hatte: Denn einas dar
beiden Boote hitte unter diesen Umstdnden in jeder Endlage des Schiffes in Lee
ausgesetzt werden kdnnen.

Bei diesem Mandver hatle zwingend sofort beim Erkennen der VierunglGckten im
Wasser — also um 15:51:00 A - der Mann-Ober-Bord-Alarm ausgelost worden sein
mossen. Nach etwa 6 Minuten — die MVP hatte mittlerweile aufgestoppt — hatte
sodann eines der beiden Boote im Wasser gewesen sein konnen. Die Verungluck-
ten waren sodann in langstens rund 3 Minuten (bei ca. 6 kn) zu emeichen gewe-
sen (beim Einsatz des Speedboates deuthich eher).

Eine zweite, ebenfalls zwingende Voraussetzung hatte sein missen, dall die Wel-
lenhthen — jedenfalls dann, wenn das MRB eingesetzt worden wdre — 1,5 Maler
nicht Oberstiegen hétten.

Alternativ zu dem anfanglich beschriebenen Steuerbord-Drehkreis hatle ein Not-
Stopp-Mandver in Verbindung mit einem Bootsmanbver — sofern zwei Boole ver-
figbar gewesen waren — ebenfalls den VerunglGckien unzweifelhaft in 10 Minuten,
also um 16.01 A, Hilfe leisten konnen.
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1. a) Wie oft und wann jeweils halte die Fregatte am 06. Marz 2002 in der Zeit von
15.50 Uhr bis 16.20 Uhr (Oriszeil) bei jeweils oplimalem Mandvrieren in einer fir
ein Aussetzen des Moforretiungsbootes (MRE) ginstigen Lee-Fosition stehen

kénnen,
bb) unter Beriicksichtigung der beiden Befehle der
Cumberiand abzudrehen, um Raum zu geben?

Antwort 1. a) bb); Das oplimale Manéver der MVP mul? auf dasjenige abgestimmt
werden, das die CUMB nach ihrem Gesuch, ihr Mandvriemaum zu gewahren, ge-
fahren hat. Denn diese war Flhrungsschiff im Verband und anordnungsbefugt. Da
es mangels exakter Aufzeichnungen nicht genau feststellbar ist, wie die CUMB tat-
sichlich mandvriert hat, ist auch ein optimal darauf abgestelites Mandver der MVP
nicht zu ermitieln. Fehlende Aufzeichnungen verbieten heute eine exakle
Rekonstruktion der wirklichen Mand&ver, und das wurde bekanntlich vom BOI be-
reits herbe gertigt (Band 11, §. 32 (92) und §. 33 (100)). Somit ist also nicht be-
weiskraftig festzustellen, ob das Mantver der MVP unter der Prémisse, Raum ge-
geben haben zu massen, tatséchlich ein optimales war oder nicht — oder anders
formuliert, wie oft und wann die MVP in einer ginstigeren Lee-Position zum Aus-
selzen ihres MRB hétte stehen kénnen als in der, die sie tatsachlich erreicht hat.

Auf jeden Fall muBte die MVP als Folge des Gesuches der CUMB, dieser Raum
zu geben, Ober Steuerbord gedreht werden, was auch geschehen ist. Optimal wa-
re das Mandverergebnis der MVP dann gewesen, wenn ihre Endposition etwa gut
eine Schiffsi&nge weiter luvwérts von der CUMB auf einem Kurs erreicht ist, der, je
nach den dort augenblicklich herrschenden Windverhaitnissen, zwischen 330° und
010°gelegen hatte. Das Schiff hatte dann — auch unter Anwendung gegenlaufig
arbeitender Propeller — gerade noch steuerfahig auf seinem Kurs gehalten werden
missen. Ungefahr diese Position hat nach Auffassung des Havarieausschusses
(Havarieakte S.414) und der Stellungnahme des BMVg vom 26.02.03 (S. 9) die
MVP um 16.03 A erreicht. Es liegen aber nur geschatzte oder aus den Schatzun-
gen abgeleitete, also angenommene Werte Ober Kurs, Geschwindigkeit und
Standort der MVP mangels handfester Dokumente vor.

1. b) Wie oft und wann jeweils hatte die MVP in dem unter a) angegebenen Zeit-
raum [am 06.03.02 von 15.50 A bis 16.20 A] unter den tatséchlich durchgefihrien
Mandvem in einer fiir das Aussefzen des MRB gdnsiigen Lee-Position unter Be-
ricksichtigung der beiden Altemativen zu aa) fund bb)] sein kénnen,

aa) ynabhéngig von Befehlen der Cumberiand (CUMB) abzudrehen, um
Raum zu geben?

Antworl: 1, b) aa). Diese Frage ist nicht zu beantworten, weil unmdaglich ein tat-
sachlich durchgefihries Mandver der MVP untersucht werden kann, das unab-
héngig von den Befehlen der CUMB hétte durchgefihrt werden kénnen: Denn die
tatsachlich durchgeflhrien Mandver der MVP wurden in Abhdngigkeit von den Be-
fehlen der CUMB eingeleitet und im weiteren darauf abgestimmi.
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1. b) Wie oft und wann jeweils hatte die MVP in dem unter a) angegebenen Zeit-
raum [am 06.03.02 von 15.50 A bis 16.20 A] unter den tatsachlich durchaefihrten
Mandvemn in einer fdr das Aussetzen des MRB ginstigen Lee-FPosifion unter Be-
ridcksichtigung der beiden Alfernativen zu [aa) und] bb sein kénnen

bb) unter Berticksichtigung der beiden Befehle der Cumberiand abzudre-
hen, um Raum zu geben?

Antwort: 1. b] bb); Fest steht nach dem Tonmitschnitt, dal die MVP bei hart Steu-
erbord liegendem Ruder etwa ab 15.55 A nordliche Kurse bei rechtsdrehendem

Schiff durchlaufen hal. Wenn die durch Dokumentationen nicht bewiesenan An-
nahmen des Havarieausschusses zugrunde gelegt werden, befand sich die MVP
zunachst um 16.01 A auf nirdlichem Kurs in einer Lee-Position, das zweite Mal
etwa ab dem Zeitpunkt 16.03 A (Havarieakte, S. 414). Die Position um 16.03 A
ware von beiden die deutlich ginstigere gewesen, weil der Abstand zu den Ver-
unglickten nach Aktenlage geringer war als zum vorherigen Zeitpunkl. Auch lag
um 16.03 A die CUMB gestoppt und bendtigte keinen weiteren Mandvrierraum,

Die Dokumentationen bestatigen aber die vorstehenden Annahmen nicht. Das Ta-
gebuch der MVP (Havarieakte, S. 60) liefert folgenden Eintrag:
1600 A Pos p=54° 42 8'N A=015° 543 E.
Diese Position mul unzutreffend sein, weil sich danach die MVP von ihrer far
15.50 A angegebenen Position (= Unfallposition) in 10 Minuten um 5216 m weiter
nach Westen (in 280°) entfernt haben mifBie (s. Anlage 1). Unterstellt man beim
Eintragen eine flichtige Schreibweise in der Langenangabe und verbessert auf
1600 A Pos p=54° 43 8'N A=015°593 E,
(cbwohl for 15.00 A — jedenfalls nach dem Schriftbild — die gleiche Person die
Meun als solche gut lesbar geschrieben hat), so liegt auch dieser Ort von der Un-
fallposition aus mit 850 m nérdlich (in 13°) unrealistisch weit entfernt. Dieser Ort isi
in die Detaildarsteliung des Unfaligebieles eingetragen (s. Anlage 2).

Wenn die MVP beim Unfall um 15.50 A tats&chlich auf der im Tagebuch angege-
benen Position gestanden hat und die Verunglickien zu diesem Zeitpunkt allen-
falis 300 m von der MVP entfernt waren (CUMB in ca. 300 yd Querabstand von
der MVP), sich andererseits die MVP aber um 16.00 A auf der 0. a. — und bereits
varbassaren — Position befundan haben wirde, dann mafiie die MVP an den
Verunglickten vorbeigefahren sein, rund 670 m nordlich von ihnen stehen und
diese um 16.00 A somit achteraus gehabt haben. Gem#l Havanebericht (S, 414)
soll die MVP aber erst 1 Minute spater — namlich um 16.01 A — sdlich von den
Verungllckien etwa 700 yd entfernt gewesen sein. Auch dieses Beispiel zeigl, dalk
sichere Daten flr eine beweistrachtige Recherche definitiv nicht varliegen: Denn
mindesiens eine der beiden Eintragungen ist fehlerhaft: Ob das aber auf die erste
(15.50 A), die zweite (16.00 A) oder etwa beide zutrifft, ist nicht zu entscheiden.
Zieht man die einzige, nicht auf der MVP ermittelte Positionsangabe zur Kontrolle
bei, namlich die Position der CUMB, die fir 14.50 Z mit ¢=54" 42' N A=015"55'E
angegeben ist, dann stellt man Erstauniiches fest: Danach hat die CUMB von der
MVP zum Unfalizeitpunkt 5001 m in 241° entfernt gestanden (Havarieakie S 231
(3)). Die Verhaltnisse sind in Anlage 1 dargestelit.

Unabhanagig davon, ob das MRB nun zu dem einen oder anderen Zeitpunkt auf-
grund der geeigneten Lee-Lage, dem Kurs und der Position der MVP hétte ausge-
saetzt werden kbnnen, ist zu klaren, bei welchen sonstigen Bedingungen das MRE
Uberhaupt hatte ausgesetizt werden dilrfen. Diese sind:
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1. Die MVP hétle nicht mehr als 6 kn Fahrl durchs Wasser machen und
2. die WellenhShen hatten 1,50 Meter nicht Gbersteigen dirfen (siehe
TDv2030/034-13, Band Il, Punkt 1.1.3, Seite 130).

£Zu 1. Es gibt keine beweiskraftigen Unterlagen Ober die tatsdchlich jeweils von der
MVP eingenommenen Geschwindigkeiten in den jeweiligen Abschnitten auf dem
van ihr zurGckgelegten Weg wahrend ihres Drehmandvers. Die vom EMVg, FOM
Il 2 mit Schreiben vom 26.02.2003 vorgelegten Berechnungen, Prinzipskizzen
und Aussagen in Verbindungen mit Zeitangaben sind rein spekulativ. Zwar gibt es
aufgrund des Tonmitschnittes — insbesondere jetzt nach Eingang des Behorden-
gutachtens — fOr sekundengenau fesigestellte Zeitpunkie Angaben Ober den
Durchgang verschiedener Kurse: Doch daraus kann lediglich die Drehgeschwin-
digkeit in Grad pro Sekunde ermittelt werden aber nicht die Schiffsgeschwindig-
keil, die eines der beiden Gberhaupt wesentlichen Kriterien fOr das sichere Aus-
setzen des MRB darstelil. Zumindest bendligl man also zu jeder Kursangabe ent-
weder eine eindeulig zuzuordnende Angabe Ober die momentane Schiffsge-
schwindigkeit (die Ablesung der Fahrt ist auf der MVP an der Logge moéglich), oder
man erhalt {Ur die Zeitpunkte der Kursangaben die jeweiligen Positionan des
Schiffes (das vorhandene GPS-Gerét lieferl diese hochgenau Gber den militarisch
nutzbaren P-Code), woraus ebenfalls die Schiffsgeschwindigkeit berechnet wer-
den kann. Beides liegt aber nicht vor, wie in diesem Gutachien bereits unter Vor-
bemerkungen, C. 9. ausgefihr.

Die Skizze auf 5. 12 des o. a. Schreibens (BMVg, FGM Il 2, vom 26.02.2003)
wurde vom Unterzeichner néher untersucht. Die Ergebnisse sind in einer Tabelle
zusammengestellt und als Anfage 8 beigefigt. Daraus ist ersichtlich, daik die MVP
unmaglich den vorbezeichneten Weg durchlaufen haben kann, weil die Geschwin-
digkeitsspringe in den kurzen Zeitintervallen mit der Fregatie Oberhaupt nicht hai-
ten vollzogen werden kénnen.

Berechnet man die Durchschnittsgeschwindigkeit aus dem in der gelieferten Skiz-
Ze ausgewiesenan, angeblich zurlickgelegten Gesamiweg, so ergibl sich eine
Durchschnittsgeschwindigksit von 5,9 kn. Diesa korrespondiert zwar nicht mit der
Aussage des Kommandanten, die MVP habe hart Gber Steuerbord mit einer Ge-
schwindigkeit bis auf 20 kn gedreht, erscheint aber prima facie durchaus méglich.
Doch diese Annahme stellt sich sogleich als unrichtig heraus, wenn man die Ein-
zelgeschwindigkeiten betrachtet: Die Fregatte vermag 32,5 kn Gberhaupt nicht zu
laufen, und es sind die Geschwindigkeitszu- bzw. abnahmen in den ausgewiese-
nen, kurzen Intervallen mit dem Schiff nicht erzielbar.

Dar(iber hinaus wurden fir die jeweiligen Zeitpunkte die jeweiligen Kurse des
Schiffes so anganommen, als ob sie mit der Tangente an der Bahn des Drehkrei-
ses zusammenfallen wirden, Auch diese Tatsache zu unterstellen, ist unzuldssig,
denn die Langsachse des Schiffes bildet je nach Ruderwinkel, Schiffsgeschwin-
digkeit und Drehkreisphase einen unterschiedlich grofien Drehwinkel aus, Dabei
zeigt die Vorausrichiung des Schiffes immer zum Inneren des Drehkreises.

Flr das Zeitintervall von 15:53 A bis etwa 15:56 A wurde ein ziemlich kreisférmig
veriaufender Schiffsweg unterstellt. Danach hétte der taktische Durchmesser ei-
nes entsprechenden Drehkreises ungefahr 500 m betragen massen. Derartige
kleine Werte sind gemal Mandvertabelle for die MVP ausschlieflich mit siner
Hartruderlage zu erzielen. Nun weist das Behordengutachten vom 17.04.03 aber
aus, dal gerade zu diesem Zeitpunkt, ndmlich um 15:55:26 — das Ruder mitt-
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schiffs gelegen hat (fur wie lange lalt sich nicht feststellen), und erst auf Befehi
(Abgabe um 14:55:40) schiieftlich um 15:55:51 als hart Gbergelegt quittiert wurde.
Es mag nun durchaus sein, dal das Ruder vor diesem Zeilpunkt schon einmal
hart Gber gelegt worden war, aber definitiv hat es wahrend der angeblich am
starksten gekrimmt gezeichneten Phase mitischiffs gelegen. Jedes Schiff verliert
bei Mittschiffsruderlage im Drehkreis unverziglich Drehgeschwindigkeit.

Auch bei einem theoretisch analysierten Drehkreis missen die einschlagigen Ma-
noverdaten (Ruderwinkel, Voraus- und Querweg, Taklischer Drehkreisdurchmes-
ser und die Geschwindigkeit) des Schiffes berlcksichtigt werden. Das wurde aber
im varfiegendean Fall miBachtet.

Zu 2. Uber die Wellenhshen gibt es zunachst die Tagebucheintragungen. Sie sind
grundsatzlich als beweiskraftigste Unterlage anzusehen, insbesondere deshalb,
weil die Angaben Ober einen Zeitraum von 6 Stunden identisch sind. Danach be-
trug die Wellenhthe 1,5 m. Das zu bezweifeln atlestierte der Brickenbesatzung
Unfahigkeit oder bewullte Falscheintragung. In seiner schrifilichen Stellungnahme
zum Unfall hat der Kommandant WellenhShen zwischen 1,5 und 2 m angegeben
(Havarieakle S. 5), vor dem Havarieausschull andererseits zu einem spateren
Zeitpunkt mindiich einen Seegang von 2 — 3 m eingeraumt (Band I, S. 121 (4.1)),
obwohl er selbst und auch der |. Offizier die Tagebucheintragungen als zutreffend
unterzeichnet haben. Einige Zeugen haben diese Wellenh&hen bestatigt, andere
von Hohen um 1 m gesprochean, insbesondere in Lee des Schiffes.

Sollten die Wellenh&hen 1,5 m nicht Gberschritten haben, ware das Aussetzen des
MRB zulassig gewesen, wenn auch grenzwertig. Bei gréfieren Werten hatte das
Aussetzen gegen die o. a. Dienstvorschrift verstolien.

Der Unterzeichner kann wegen der hier dargelegten Unwagbarkeiten eine gutach-
terlich unangreifbare Aussage Ober die Méglichkeil nicht abgeben, ob an einer be-
stimmten Stelle zu einer bestimmten Zeit das MRB hatte ausgesetzt werden kon-

nen. Den im 0. a. Bezugsschreiben auf Seite 10, Punkt 3. d) in Satz 1 getroffenen

Aussagen, den im folgenden auf 5. 10 genannten Zeitpunkten und den Angaben
in den Skizzen auf den Seiten 11 und 12 stimmt der Unterzeichner nicht zu.

2, a) Welches der beiden Schiffe (MVP oder CUMB) ist als erstes in einer
fir Reftungsmalnahmen (Aussefzen des MBRs, Ausselzen von Rel-
fungsschwimmern, Reffungsinseln pp) ginstigen Position gawesan?

Antwort 2. a). Tatsachlich war die CUMB als erstes Fahrzeug in der glnstigsten
Position, um RettungsmafBnahmen auszufGhren. Dies war um 15.03 ZULU
(entspr. 16.03 A). Zu diesem Zeitpunkt stand das Schifi und hatte die Verunglick-
ten 20 bis 30 m an seiner Steuerbordseite.

Die MVP scheint sich ebenfalls um 16.03 A in einer fur sie ginstigen Position be-
funden zu haben, die allerdings absolut als deutlich schiechter zu bewerien ist als
die der CUMB zum gleichen Zeitpunkt.

b} Wie grol war der zeitliche Abstand gegebenenfalls?
Antwort. 2. b) Die CUMB und die MVP befanden sich gleichzeitig um 16.03 A in

der jeweils relativ fir sie ginstigsten Position; insoweit besteht ein zeitlicher Ab-
stand nicht.
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c) Wheviel Zeil hatte die MVP jeweils bendligt, um allgemein
Reftungsmalnahmen jeglicher ihr maglicher Arf einzwlerten, wobei
alternafiv auch zu berGcksichtigen ist, ob sich diese durch vorbereitendea
Malinahmen (wie beispielsweise durch vorbereitendes Ldsen von
Verzurrungen beim MRB pp) hatten verkdrzen lassen?

Antworl 2. ¢); Die MVP hat verséumt, sofort beim Beobachten des Unfalls den
Mann-Ober-Bord-Alarm auszuldsen. Alle anderen sachdienlichen MaRnahmen
wurden eingeleitet und durchgeflhrt.

d) Hatte sich das Einleiten von Rettungsmanahmen durch die CUMB

durch ein vorhergehendes Taligwerden der MVP (gegebenenfalls um
wieviel Minuten) verzdgert?

Antwort 2. d); Die CUMB hat unmittelbar nach dem Kentern des Bootas Mann-
Uber-Bord-Alarm ausgeldst, unverziglich einen Backborddreh eingeleitet und den
beiden Begleitschiffen MVP und EDIN Mandvrierraum abgefordert. Diesem Ge-
such hatten EDIN und MVP ohne jedwede Einwénde zu folgen, und beide Fahr-
zeuge sind der Order gefolgt. Die CUMB hat Rettungsma@nahmen vor der MVP
gingeleitet, so dal? diese vor der CUMB folglich nicht tdlig werden konnte.

3. Hatte das Ausidsen der Rolle ,Mann Ober Bord™ bewirkt, dal das MRB
zum Zeilpunkt seiner ersten Einsatzmiglichkeit (Zeitangabe) einschiiall-
lich des Sanitsters vollsténdig besefzt gewesen wére?

Antwort 3.; Das Auslfsen der Rolle ,Mann Ober Bord” auf der MVP hélte wegen
des an jeder Stelle im Schiff hérbaren Alarms bewirkl, dalt der Sanitéter sich so-
fort an die ihm zugewiesene Stelle — nd@mlich das MRE — zu begeben gehabt hat-
te. Durch Ortsbesichtigung ist bereits am 01.08.2002 festgestellt worden, dai der
Sanitater an seinem damaligen Standort die Ansage durch die SLA nicht héren
konnte (Band Il, S.126 f).

Die erste Einsatzmdglichkeit des MRB sieht der Unterzeichner nach Aktanlage um
16.03 A, wie ausfiihriich unler Antwort 1. b) bb) dargelegt. Zu diesem Zaitpunki
war aber die Bootsbesatzung komplett am Einsalzort, so dal die Unterlassung
des Alarms lelztlich eine negalive Beeintrdchtigung auf die Gesamtsituation nichl
verursacht hat.

4. Hélte das Ausldsen der Rolle ,Mann dber Bord”® im Hinblick auf die
konkrete Situation an Bord nachieilige Auswirkungen gehabt (ggf. wel-
che)?

Antwort 4 | Nachteilige Auswirkungen des Mann-Ober-Bord-Alarms, gegeben in ei-
ner Mann-Uber-Bord-Situation, durfen auf das in der Bootsrolle vorgeschriebene
Procedere negative Auswirkungen nicht haben. Dem Argument des Kommandan-
ten, dieser Alarm hatie einen unnétigen Stationswechsel [bei den bereits an Deck
befindlichen Personen] bewirki (Havarieakte S. 414), kann der Unterzeichner nicht
folgen: Denn wenn eine zur Boolsbesatzung gehbérende Person den Alarm wahr-
nimmt, mul sie sich soforl auf die ihr verbindlich zugewiesene Rollenposition be-
geben, Falls sie den Alarm nahe bei oder direkl in der Rollenposition vernimmt,
kann verndnfligerweise Nachteiliges nicht entstehen,
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5. a) Welche der drei Fregatten vor Ort (MVP, CUME oder EDIN) war in der
nautisch glnstigsten Position, um das Mandver ,Mann dber Bord" zu
fahren?

Antwort 5. a): Der Begriff .,nautische Position® wird vom Unterzeichner hier nicht
nur &rilich ausgelegt, sondern sehr viel umfassender: Er beinhaltet die die Ge-
samtheit aller im System Schiff liegenden und auf es wirkenden, momentan herr-
schenden Bedingungen. Berlicksichtigt werden hier — soweit erfalbar und von
Bedeutung — seemannische Aspekte, das Wetter, die Seegangsverhélinisse, die
Lage im Verband, der Mandvrierraum, die Mandvrierfahigkeit, ferer insbesondere
die technischen Bedingungen sowie die organisatorischen und hierarchischen
Verhaltnisse, also solche, die die Befehlsstruktur und damit das nautische Funk-
tionieren des Schiffes betreffen.

Danach hatie die MVP die ginstigste Position.

Der Kommandant befand sich auf der Bricke, die Kommandostrukturen waren
hierarchisch klar geordnet, die Briickenbesatzung komplett, das Schiff war voll
mandvrierféhig, die Lage im Verband war im Hinblick auf das bei diesem Wind zu
fahrende Steuerbordmandver in Anlehnung an den Guantanamo-Tum (auch Sin-
gle=Turn mit einer Kursanderung von ca. 270°) optimal, und die Fregatte hatle bei
Bedarf auf weniger als eine Schiffslange aufgestoppt werden kénnen. Das MRE
war zwar nur fir Wellenh8hen bis 1,50 m zugelassen, aber laut Tagebucheintra-
gungen herrschten zum Unfallzeitpunkt groBere Wellenhdhe nicht. Danach war
das MRB fir die Fremdrettung zumindest grenzwertig verfigbar, auf jeden Fall in
der Endphase und in Lee der MVP auf kurze Distanzen. Allerdings war das
Speedboat nicht einsatzberait.

Auf der CUMB befand sich der Kommandant nicht an Bord, es bestand eine pord-
se Kommandostruktur in vielerlei Hinsicht (Band Il, S 5, S. 30 (86), S. 31 (88), S.
33 (89)), dem diensthabenden Wachoffizier mangelte es an der Brickenfihrungs-
erlaubnis (S. 8 (5)), das Schiff lief nur auf seiner Steuerbord-Welle (Bd. Il, 5. 30
(85)), war demnach nur beschrénkt mandvrierféhig, und es konnte nur einen
Backborddreh, also mit dem Wind ausfiihren, wo zusatzlich Raum und Zeit (Bd. 1|
(15) verloren gehen. Wegen der Aufnahme der Verunglickien an der Steusrbord-
seite, mulite sich zwingend nach dem Backborddreh eine weilere Drehung, nam-
lich nach Steuerbord, anschlielen (was geschehen ist). Die CUMB konnte die Ge-
schwindigkeit nicht wesentlich verringern, ohne die Backbord-Welle zu blockieren
und unkontrolliert aus dem Ruder zu laufen (Bd. I, §.23 (55) und (56)). Zur Fahrt-
erhdhung multe erst die Backbord-Maschine gestartet werden, was den Dreh-
kreisdurchmesser erhihi, weil das Steuermoment geringer ist als mil zwei ange-
triebenen Schrauben und zwei angestrémten Rudem. Darlber hinaus wurde der
Mandvrierraum an beiden Seiten des Schiffes noch von der MVP und der EDIN
aingeschrankt, und das eigene Boot war verloren.

Objektiv hatte die CUMB eine deutlich schlechiere nautische Position als die MVP.

Die EDIN soll sich etwa 800 m achleraus und leewdris von den Verunglickten be-
funden haben. Sie hatte mit erhdhter Fahrt an die Verunglickten heranmandvrie-
ren kénnen, nahebei aufstoppen und die Rettung mit ihrem Speedboat organisie-
ren kdnnen — was in hnlicher Weise geschehen ist, Ihr Speedboat tauchte aber
erst um 16.07 A bei den Verunglickten auf. Das mag darin begrindet sein, daik
die EDIN zungchst der CUMB Raum geben mulite und sich dabei zwangslaufig
weiter leewarts nach Backbord mandvrierte,
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Dennoch: lhre Position scheint immerhin nautisch besser gewesen zu sein als die
der CUMB, gleichwohl nahere Beurteilungskriterien nicht vorliegen. Insbesondere
|akt sich Ober die Mandvrierfahigkeit keine Aussage machen.

b) Wie hatte die zeitliche Abfolge ausgesehen, wenn dieses Schiff nicht
die CUMB gewesen wére?

Antword 5. bl: Wenn die CUMBERLAND, die ja nach Auffassung des Unterzeich-
ners nicht in der besten nautischen Position war, die Aktion der MVP dbertragen
hatte, dann hatte diese in der Weise, wie unter der Antwort zu Frage 1. a) aa) dar-
gelegt, verfahren mdssen, um ein optimales Ergebnis zu erzielen

6. Ist ein Aussetzen des MRBs bei den am 06. Marz 2002 herrschenden
Wetterverhaltnissen nur in einer Leeposition moghch gewesen?

Antwort B.; Es ist eine seemannschafilich gesicherte Erkenntnis, im offenen See-
raum ein Boot mit Zweipunktaufhéngung grundsatzlich auf der Leeseite eines
Schiffes auszusetzen. Nur in besonderen Fallen kann davon abgewichen werden,
z. B. bei ganz kleinen Windstarken chne nennenswerte Windsee, oder wenn das
schiff nur Gber ein Boot auf der Luvseite verflgt, selbst mandvrierunfahig ist und

ein Fall von Eigenretiung vorliegt.

Bei den herrschenden Bedingungen war ein Aussetzen des MRE nur auf der Lee-
Seite der MVP sicher.

Boote mit Einpunktaufhangung sind grundsatzlich etwas besser gestellt als die
vorgenannten: So hat die CUMB das Speedboat der EDIN bekannthich mit dem
Verunglickten Pawl erfolgreich an ihrer Luvseite an Bord genommen und zur Ab-
bergung des Verunglickten /reson auch wieder an ihrer Luvseite ausgesetzl.

. Bis zu welchen Weller- und Seaverhalinissen ist der Einsalz

a) des MRBs der MVP und
b) eines Speedboales

dberhaupt moglich gewesen?

Antwort 7. a): Das MRB der MVP kann gemafi TDv 2030/034-13, Ausgabe Juli
1984, Punkt 1.1.3 bis zu einer Schlagseite von 20 Grad zu jeder Seite und 10
Grad Trimm bis zu einer Wellenh8he von maximal 1,5 m sicher aus- und ein-
gebracht werden. Bei aufrecht schwimmendem Schiff auf offener See kann die

Motor-Pinasse [MRB] bis zu einer Schiffsgeschwindigkeit von 6 kn aus- und

eingesetzi werden (s. Band Il, S.130).

Der standige Befehl F 123 Nr. 509, Stand Februar 2003, enthélt auf S. | - 509 -4
unter dem Punkt 3.3.1 (s. Aklenkonvolut 3) sogar die folgende, erheblich weiter
verscharfte Anweisung ,Zum Aussetzen des Motorrettungsbootes macht das
Schiff Lee und reduziert die Geschwindigkeit auf unter 4 Knoten".

Ein erfahrener Bootsflhrer vermag méglicherweise bei gréeren Wellenhthen als
1,5 m das MRB sicher in der See zu mandvrieren, aber dazu mull das Boot zu-
néachst sicher ausgebracht worden sein. Diesen Aussetzvergang als solchen
schlielit aber die TDv 1994 definitiv aus.
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Antwort 7. b): Uber das Speedboal, in der Ausnahmegenehmigung mit ,Moforboo!,
See” bezeichnet, liegen dem Unterzeichner Betriebsanweisungen des Herstellers
nicht vor, ebense nicht Dienstanweisungen der Bundesmarine. Dennoch kann
festgestellt werden, daft die Einpunktaufh&ngung das Aussetzen des Booles
durchaus bei gréleren Wellenhdhen als 1,50 m ermoglichen kann (siehe hierzu

Antwort zu Frage 6, letzter Salz).

8. Wie ist die Einsatzmoglichkeil des MRBs unter den am Unfallort und zum
Unfalizeitpunkt herrschenden Wetter- und Seeverhdlinissen zu beurfeilen

in Bezug

a) auf das Ausselzen des Booles,

b) auf die Mandvnerfahigkeit des Boofes,
¢) auf ein Einholen des Bootes und

d) auf andere Mallnahmen, falls ein Einholen des Booles wegen der Ge-
fahr fiir Basatzungsmitglieder nicht maglich gewesen wére, beispielswei-
se in Schlepp nehmen pp?

Antwort 8, a). Die Tagebucheintragungen weisen Wellenhéhen von 1,5 m aus. Bei
guter Lee-Lage der Sieuerbordseite der MVP hatte das Aussetzen also durchaus
grenzwertig méglich gewesen sein missen: Hier liegt jedoch die letzle Entschei-
dung beim Kommandanten, denn zu bericksichtigen sind neben den momentan
herrschenden Schifisbewegungen im Seegang auch die kurzfristigen Wind- und
Wellenveranderungen hinsichtlich ihrer Starke (béig) und Richtung im geplanten
Einsatzbereich. Es kommt nicht allein auf den Zustand der See im unmittelbaren
Lee-Bereich des Schiffes an, sondern im wesentlichen in dem Seeraum, den das
MRB anschlieend befahren soll, selbst dann, wenn dieser nur wenige 100 Meter
vom Schiff entfernt ist.

Der deutsche Havarieausschull hat zwar die Tagebucheiniragungen von 1,5 m
Wellenhdhe in seinen Bericht ibernommen (Havarieakte 5. 416 (2.3)), bereits
aber im folgenden Absatz 2.4 — wohl aufgrund von Zeugenbefragungen — kurze,
steile Wellen mit Hhen von 2 — 3 m unterstellt. Die vorstehend zitierte TDv verbie-
tet bei diesen Wellenhdhen das Ausselzen des MRE selbst bei guter Leelage der
Steverbordseite.

Dem Havarieausschull mufl bekannt sein, dall die Fregatten der Klasse 123 ochne
einsatzbereite Bootsaussetzvorrichtung for das ,Motorboo!, See” gemal Ausnah-
megenehmigung nur unter der Bedingung am Seeverkehr teilnehmen dirfen,
wenn das an Bord mitgefuhrte Motomretiungsboot (MRB) und seine Aussetzvor-
richtung uneingeschriéinkt einsatzbereit sind (Havarieakte S. 108),

Bei Wellenhthen von (ber 1,50 m darf die Fregatte nach der in Antwort 7 a) zitier-
ten TDV Gberhaupt nicht mehr am Seeverkehr teilnehmen, weil ihr MRB nicht si-
cher zu Wasser gebracht werden kann und ein Rettungseinsatz mit diesem Boot
nach einer intemen Dienstvorschrift demzufolge definitiv unzulassig ist.
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Antwort B, b): Uber die Mantvrierfahigkeit dieses Bootes, insbesondere auf offe-
ner See bei schlechtem Wetter kann der Unterzeichner keine Angaben machen,
Dazu sind die Ergebnisse umfangreicher Seebetriebsversuche vorzulegen.

Antwort 8. c): Fir das Einholen des Bootes gelten grundsétziich die gleichen Be-
stimmungen (siehe o. a. TDv) wie fir das Aussetzen. Das seemannische Konnen
und die daraus resultierenden Verhaltensweisen der mit dem Einholen eines Boo-
tes befaliten Besatzungsmitglieder auf nicht vorhersagbare, kurzfristige Schiffs-
bewegungen oder Wind- und Wellenveranderungen haben entscheidenden Ein-
flull auf die Sicherheit dieses Vorgangs. Erfahrungsgemali gestaltet sich das Ein-
holen eines Bootes immer schwiernger als dessen Aussetzen.

Antwort 8. d): Falls das MRE mit den Verunglickten an Bord nicht hatte eingehoit
werden kénnen, hatten diese je nach Lage mittels des Rettungsgaigens, Stret-
chers oder Kletterrettungsnetzes Ubernommen werden missen. Retiungs-
schwimmer miGten ggf. beteiligt werden. In jedem Falle hatten die VerunglOckten
und die Bootsbesatzung das MRB zu verlassen gehabt, wenn dieses mangels ei-
nes sicharen Einholens ins Schlepp hatte genommen werdan mUssen.

e) Wire es im Fall d) moglich gewesen, die Besafzungsmilglieder des
Bootes einschiiellich aus dem Wasser gefischier Unfallbeteiligter ggf. mit
Hilfe von Rettungsschwimmern pp an Bord der MVP oder eines der bei-
den anderan Schiffe zu nehmen?

Antwort 8. e): Die Frage kann gutachterlich nicht eindeutig beantwortel werden.
Die Besatzung der MVP mul Ober den Einsatz der Rettungsmittel situationsbe-
dingt an Bord entscheiden und aus den zur Verflgung stehenden Mitteln das
beslgeeignete einselzen.

= Welches andere Reffungsmitiel als das MRE und das nicht einsetzba-
re Speedboat der MVP hétte sich gegebenenfalls nach Eintreten des Ret-
tungsfalles als angemessenes Mittel angeboten?

Antwort 9.: Weitere eigene Rettungsmittel als die mehrfach in diesem Gutachten
genannten standen der MVP nicht zur Verfigung. Die MVP hatte aber eine Not-
meldung absetzen kénnen, die einen Retlungsalarm an der Kiste ausldst. In der

Nahe befindliche SAR-Hubschrauber, die auf die Seenotrettung spezialisiert sind,
hatten u. L. den Unfallort schneller erreichen kinnen als der 40 sm entfernte Heli-

kopter Merifin, der um 15.15 ZULU am Unfallort eintraf.
Wann hatte dieses Mittel eventuell eingeselzt werden kGnnen?

Antwort: Der Alarm hatte frihestens sofort beim Erkennen der Kenterung abge-
selzt werden kdnnen.

Der nachste SAR-Hubschrauber befand sich nach schriftlicher Auskunfi des Flot-
tenkommandos vom 28.03.2003 (Anfage 9) zur Unfallzeit um 14.51 ZULU zwi-
schen dem Flugpléatzen Barth und Warmeminde, die vom Unfallort 117 sm baw.
141 sm entfernt sind. Die Transferzeil hatte nach Auskunft zwischen 30 und 45

Minuten gelegen. Damit halte der SAR-Hubschrauber in jedem Fall den Unfallor
spater als der dort bareits aktiv in die Rettungsaktion involvierte Meriin (15.17 ZU-
LU) erreichen kénnen. Dieses mogliche Rettungsmittel hatte folglich den tatsachli-
chen Ablauf nicht beeinflussen kénnen. Insoweit folgt der Unterzeichner den An-
gaben des BOI (Band Il, 8. 27 (73) nicht.
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Was filr Mandver hatten dafor gegebenenfalls durchgefdhrt werden mds-
sen?

Antwert: Die entsprechenden Mandver hatten mit dem SAR-Hubschrauber situati-
onsbezogen abgesprochen werden mussen.

Hatte sich eventuell dadurch die Einleitung des Rettungsmandvers durch
die CUMB, die ein voritbergehendes Abdrehen der MVP gefordert hatie,
{um wieviel Zeit genau) verzogert?

Antwort: Eine Verzégerung fur die CUMB hétte sich nicht ergeben.

Was hatte dies fdr zeitliche Folgen auf den gesamten Rettungsveriauf
gehabl?

Antwort: Diese Teilfrage ist vom Bezug her an dieser Stelle nicht zu beantworten.

10. Wie lange hétte jeweils das MRB nach einem Ausselzen benoligl, um zur
Unfallstelie zu gelangen?

Antwort 10.; Diese Frage ist gutachterlich nicht beweiskréftig zu beantworten: Es
mangelt entweder an den exakien Positionsangaben fr die MVP und die Verun-
glickten oder an einer exakten Entfernungsangabe for die Strecke von der MVP
zu den Verunglickten.

Uberschlagig gilt: 1.) Dauer fur das Aussetzen des MRB: 2 Minuten,
2.) Geschwindigkeit des MRB durchs Wasser im Durchschnitt
(Ablegen, Anfahren, Kurs einsteuern) etwa 6 kn entspr. 3 mis.
3.) Fahrt-Dauer von der MVP bis zu den Verunglickten: Notig
sind pro 100 m Entfernungsbewaltigung ca. 35 bis 45 Sekun-
den, je nach Fahrtrichtung mit oder gegen die See.

11. Wann und unter welchen Voraussefzungen wéare es moglich
gewesen, dal das MRB innerhalb von 20 Minuten den Soldaten Schef-
felmeier haite aus dem Wasser holen kGnnen?

Antworl 11.: Wenn die Fregatte CUMB in realistischer Einschéatzung ihrer eigenen
beschrankten nautischen Gesamtkompetenz den Retlungseinsatz sofort der MVP
Ubertragen hétte, und deren Kommandant so gehandelt hatte, wie in diesem Gut-
achten unter 1. a) aa) erléutert ist, hatte nach Einschatzung des Unterzeichners
die Fregatte MVP sich in rund 10 Minuten ab Unfallzeitpunkt an die Verunglickten
heranmandvrieren kinnen.

Die Ubernahme der Verunglicklen aus dem Wasser hatle sodann altemativ mit-
tels Schwimmer, Retiungsgalgens, Stretchers, Kletterrettungsnetzes oder des
MRE ab 16.01 A erfolgen kénnen.
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E. Erklérung

lch versichere, das vorstehende Gutachten nach bestermn Wissen und Gewissen,
neutral und allein von den Fakten der Gerichisakten, den genannten sonstigen

Unterlagen und von seeménnisch allgemein anerkannten Regeln ausgehend er-

Lo Ghc ol

J. P. Ebel

26789 Leer, 12. Mai 2003



