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Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) teilt mit, dass am 5. Oktober
2017 der Untersuchungsbericht Nr. 44/16 Uber die Untersuchung des
Untergangs des Fischkutters CONDOR, bei dem am 6. Februar 2016 beide
Besatzungsmitglieder ums Leben kamen, veroffentlicht wurde. Es besteht die
Moglichkeit, den Bericht im Internet unter http://www.bsu-bund.de einzusehen
und herunterzuladen.

Sehr schwerer Seeunfall — Untergang des FK CONDOR §stlich von Fehmarn

Am 6. Februar 2016 sank ca.
3,5 Seemeilen oOstlich der Insel
Fehmarn der deutsche Fisch-
kutter CONDOR. Die beiden an
Bord befindlichen Fischer
ertranken in der Ostsee. Im
Auftrag der BSU wurde der
Kutter am 7. Marz 2016
gehoben, zum  Tonnenhof
Rostock / Hohe Diine trans-
portiert und dort auf der Pier
abgesetzt. In den folgenden
Monaten fiihrte die BSU mit
Unterstliitzung externer Sach-

verstandiger umfangreiche
Untersuchungen an dem Kutter
durch.

Neben der Klarung der
komplexen Frage, warum der
Kutter ohne &uf3ere Einwirkung
gesunken ist, wurde die
Ursache fur das Versagen des
Rettungsflo3es, das nach dem
Unfall nicht aufgeschwommen
war und daher den beiden
Besatzungsmitgliedern nicht als
Rettungsmittel zur Verfligung
gestanden hatte, ermittelt.

Der heute veréffentlichte Unter-
suchungsbericht der BSU
schlie3t mit an die BG Verkehr,
an das Bundesministerium flr
Verkehr und digitale Infra-
struktur und an den Hersteller
des RettungsfloRes gerichteten
Sicherheitsempfehlungen ab.

Der Bericht kann auf der
Internetseite  www.bsu-bund.de
abgerufen werden.
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Langfassung:
Sehr schwerer Seeunfall - Untergang des FK CONDOR 6&stlich von Fehmarn am 6. Februar 2016

Der Kutter CONDOR war am Unfalltag um 06:47 Uhr aus seinem Heimathafen Burgstaaken (Insel
Fehmarn) zu einer Tagesfangreise ausgelaufen. Gegen 11:30 Uhr trat die CONDOR nach mehreren
sehr ergiebigen so gen. Hols, in deren Ergebnis schétzungsweise 3000 kg Fisch auf das Deck des
Kutters gelangten, die Heimreise an. Wenige Minuten spater kenterte der Kutter und versank in der
am Unfallort ca. 20 Meter tiefen Ostsee. Die an Bord befindliche selbstaufblasende Rettungsinsel, die
nach dem Untergang des Kutters hatte aufschwimmen mussen, wurde mit in die Tiefe gezogen. Sie
stand somit den beiden Besatzungsmitgliedern der CONDOR, die im Zuge einer grol3angelegten
Rettungsaktion am Abend des Unfalltages nur noch tot aus der Ostsee geborgen werden konnten,
nicht als Rettungsmittel zur Verfigung. Auch die automatische Notfunkbake (EPIRB) schwamm nicht
auf. Der Kutter wurde erst am 9. Februar 2016 von dem mit der Wrackortung beauftragten BSH-Schiff
DENEB auf dem sandigen Grund der Ostsee entdeckt.

Die anschlieRenden Tauchgange durch Taucher der Polizei und des BSH lieferten keinerlei
Anhaltspunkte fir die Ursache des Untergangs des Kutters. Dieser lag weitestgehend unbeschadigt
mit seiner Steuerbordseite auf dem Meeresboden. Die Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung (BSU)
beauftragte das Unternehmen Baltic Taucherei- und Bergungsbetrieb Rostock GmbH mit der Bergung
der CONDOR. Diese wurde mit der Hebung des Wracks am Abend des 7. Marz 2016 und dessen
anschlieBender Verbringung zum Gelénde des Tonnenhofes Rostock / Hohe Diune (Auf3enbezirk des
WSA Stralsund) erfolgreich realisiert. Die ersten dortigen Untersuchungen der BSU bestéatigten die
Vermutung, dass fur den Untergang des duf3erlich unbeschadigten Kutters ausschlief3lich Stabilitats-
probleme, ggf. in Kombination mit technischen Schwierigkeiten aus den Bereichen Ruderanlage,
Maschine oder Winden urséchlich gewesen sein konnten. Mit der Betrachtung der diesbeziglich zu
klarenden hydrostatischen bzw. technischen Aspekte beauftragte die BSU zwei externe Sach-
verstandige. AuRerdem wurde vom Landeskriminalamt Hamburg in Amtshilfe fiir die BSU zum Zwecke
der detaillierten Vermessung des Kutters ein so gen. 3-D-Laserscanning durchgeftihrt. Einen weiteren
wesentlichen Raum innerhalb der Untersuchung nahm die Klarung der Griinde fir das Versagen des
RettungsfloRes und der EPIRB ein.

Urséachlich fir das Kentern der Kutters waren im Ergebnis der sachverstandigen Begutachtung die
nicht den Vorschriften gentigenden Stabilitdtseigenschaften des Fahrzeugs. Der im Jahr 2005/2006
von der See-BG auf Basis der einschlagigen Bestimmungen genehmigte Stabilitdétsnachweis beruhte
offenbar auf einer fehlerhaften Auswertung der anlasslich des kombinierten Rollzeit- und Krédngungs-
versuches ermittelten Kennwerte durch den Germanischen Lloyd. Es wurde insoweit nicht die exakte
Form des Kutters CONDOR zu Grunde gelegt, sondern, wie bislang ublich, diejenige eines so gen.
skalierten Vergleichs-Kutters. Am Unfalltag wurde das konstruktionsbedingt ohnehin unzureichende
Aufrichtvermogen durch weitere Faktoren (Lagerung des kompletten Fangs an Deck und nicht im
Laderaum, Hart-Ruderlage, wenig Treibstoff als ,Gegengewicht® in den Tanks) unfallurséachlich
verschlechtert.

Bezlglich des Versagens der Rettungsinsel konnte zweifelsfrei ein Wartungsfehler als Ursache
identifiziert werden. Ein konkreter Grund dafir, warum die EPIRB nicht aufgeschwommen war, konnte
demgegenuber nicht gefunden werden. Diese wurde offenbar durch ein Hindernis aus der Sphére des
Kutters daran gehindert, an die Wasseroberflache zu gelangen.

Als Konsequenz aus dem Unfallgeschehen halt es die BSU fir dringend geboten, die Stabilitéats-
nachweise aller deutschen Fischkutter einer auerplanméaRigen Uberpriifung zu unterziehen und die
diesbeziglich anzuwendenden Verfahren auf ihre Verlasslichkeit hin zu kontrollieren. Auch die
rechtlichen Rahmenbedingungen fir die Feststellung und Uberwachung der Stabilititseigenschaften
dieser Fahrzeuge mussen aus Sicht der BSU auf Praktikabilitdt und Rechtssicherheit hin Gberprift
werden. Darlber hinaus regt die BSU an, fiir kleine Fischereifahrzeuge eine Dopplung des EPIRB-
Systems vorzuschreiben, um trotz Ausfalls einer EPIRB eine automatische Aktivierung der
Rettungskette durch eine Reserve-EPIRB zu gewahrleisten. Zu den vorstehenden Aspekten hat die
BSU Sicherheitsempfehlungen an die insoweit zustandigen Stellen, also an die BG Verkehr und das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur gerichtet. Im Ubrigen wird dem Hersteller der
betroffenen Rettungsinsel empfohlen, die Moglichkeit konstruktiver Anderungen zu prifen, um das
Risiko verhé&ngnisvoller Wartungsfehler zu reduzieren.

UIf Kaspera
Direktor der Bundesstelle



	Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung
	Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
	Bundesoberbehörde im Geschäftsbereich des Bundesministeriums
	für Verkehr und digitale Infrastruktur
	Dienstgebäude
	PRESSEMITTEILUNG  19/17


	5. Oktober 2017

