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Vorwort
Liebe Leserin, lieber Leser,

auch im Jahr 2018 blieben wir an den deutschen Kisten nicht vor Unfallen verschont,
wenngleich grof3e Katastrophen glucklicherweise ausblieben. Das ,gliicklicherweise" ist nicht
nur dahingesagt oder besser -geschrieben, wie sie im weiteren Verlauf lesen werden. Einige
Unfalle sind nur mit ganz viel Gliick glimpflich ausgegangen.

2018 war fur die Seeunfalluntersuchung ein relativ ruhiges Jahr. Sollten Sie sich jetzt
wundern oder etwas vermissen: die ,spektakularen” Vorfélle ereigneten sich erst wieder im
neuen Jahr 2019 direkt zu Beginn. Die MSC ZOE verlor an der deutsch-niederlandischen
Grenze mehr als 300 Container in schwerer See und die YANTIAN EXPRESS kampfte
mitten auf dem Atlantik mit einem verheerenden Ladungsbrand. Beide Unfalle waren und
sind noch ein Thema in der Offentlichkeit und beide werden auch untersucht. Sie werden
aber erst Bestandteil der Riickschau fir das nachste Jahr werden.

In 2018, dem Jahr mit dem wir uns hier beschéftigen, war die Zahl der gemeldeten
Vorkommnisse und Unfalle zwar im Vergleich zu den letzten Jahren wieder leicht
angestiegen— aber das Meiste hiervon konnte guten Gewissens unter dem Stichwort
.Bagatelle* eingeordnet werden. Zumeist waren lediglich Sachschaden zu beklagen. In Atem
gehalten wurde die BSU dennoch. Zum einen hat die Untersuchung der Strandung der
GLORY AMSTERDAM enorme Kapazitdten gebunden, zum anderen hat sich mit der
Offshore-Industrie ein maritimes Geschéftsfeld (weiter-) entwickelt, welches durch diverse
Unfalle nun auch in den Fokus der BSU gertckt ist. Gleich drei Geschehnisse, alle héchst
unterschiedlich, sind derzeit Gegenstand einer Hauptuntersuchung - ein Novum.

Mit einem weiteren Novum wurde die BSU im Herbst des Jahres konfrontiert. Erstmalig sah
sich die BSU einer Demonstration gegen einen ihrer Untersuchungsberichte gegentiber. War
die Situation fur alle Beteiligten sichtlich ungewohnt — BSU und Demonstranten — so lief doch
alles in einem friedlichen und sachlichen Rahmen ab.

Sie sehen, wir haben auch dieses Jahr wieder einen bunten Strauf3 an interessanten
Informationen fir Sie zusammengestellt. Einiges mag Ihnen bekannt vorkommen - dies ist

guter und notwendiger Brauch fir die neuen Leserinnen und Leser — das Meiste jedoch ist
Neuland. Betreten Sie es und begeben Sie sich auf eine maritime Entdeckungstour.

lhr

UIf Kaspera
Direktor
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Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung (BSU) ist eine Bundesoberbehdrde im
Geschéftsbereich des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) mit
Sitz in Hamburg, bei der derzeit 12 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter (in Voll- und Teilzeit)
beschaftigt sind. Sie ist damit eine der kleinsten Bundesoberbehdrden, hat einen einstufigen
Verwaltungsaufbau und untersteht der Fachaufsicht des Referates WS22 des BMVI.

Dl

Der Dienstsitz der BSU in Hamburg im Gebaude des BSH. Im Vordergrund die Landungsbriicken, im Hintergrund rechts die
sog. ,tanzenden Turme*, links der Astraturm; Quelle Fotolia

1. Die Seeunfalluntersuchung

1.1  Grundlagen

In Anlehnung an den internationalen Code zur Seeunfalluntersuchung (EntschlieBung
MSC.255/84) wird in der EU-Richtlinie 2009/18 und entsprechend im Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetz (SUG) die Tatigkeit der Seeunfalluntersuchungsbehdrden als
»Sicherheitsuntersuchung” beschrieben. Hierdurch wird klargestellt, dass die Untersuchung
von Seeunféllen nicht der Klarung von Schuld- und Haftungsfragen dient, sondern
ausschlieBlich dem Zweck der Verbesserung der Sicherheit in der Seefahrt. Ziel einer
Seeunfalluntersuchung ist eine umfassende Darstellung und Analyse des Unfallgeschehens
zur Verhitung kinftiger Unfélle. Alle unmittelbaren und mittelbaren Ursachen, beglinstigende
Faktoren sowie die Gesamtumstande, einschlie3lich etwaiger RettungsmafRnahmen oder
Sicherheitssysteme sollen hierbei betrachtet werden. Die BSU wird dabei von Gesetzes
wegen von einem sogenannten ,No Blame Approach” (Ansatz ohne Schuldzuweisung) im
Rahmen einer Sicherheitspartnerschaft geleitet.

Als Rechtsgrundlage ist fir die Arbeit der BSU zuallererst das SUG zu nennen. Das SUG

Uberfuhrt die internationalen Regelwerke, zum Beispiel die oben genannten wie den
internationalen Code zur Seeunfalluntersuchung oder die EU Richtlinie 2009/18, in das
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deutsche Rechtssystem. Zu den weiteren Vorschriften, die auch im deutschen Rechtskreis
Geltung beanspruchen, zahlen die Verordnung (EU) Nr. 1286/2011 oder die IMO
EntschlieBung A.1075(28), welche die Methodik und Durchfiihrung der Untersuchung von
Unféllen international harmonisieren.

Nach dem SUG ist die BSU zustéandig fur die Untersuchung von Seeunfallen von Seeschiffen
aller Flaggen

e innerhalb der deutschen Hoheitsgewasser,

e der deutschen ausschlie3lichen Wirtschaftszone (AWZ) sowie

o bei Verkehrsvorgangen auf den deutschen Seeschifffahrtsstraen und von, nach und
in den an diesen gelegenen Hafen.

AulRerhalb dieser Gebiete untersucht die BSU Seeunfélle auf oder unter Beteiligung von
Seeschiffen unter deutscher Flagge oder wenn die Bundesrepublik Deutschland ein
begriindetes Interesse an der Untersuchung eines Seeunfalls im Ausland hat (zum Beispiel
deutsche Staatsbuirger betroffen sind).

Das SUG regelt aber auch die Falle, in denen die BSU nicht tatig wird. Nicht zustandig ist die
BSU somit fiir Seeunfélle mit ausschlief3licher Beteiligung von

o Kriegsschiffen, Truppentransportschiffen oder sonstigen, dem Bund oder den
Landern gehtrenden oder von diesen betriebenen Schiffen, die im Staatsdienst
stehen und ausschlief3lich anderen Zwecken als Handelszwecken dienen,

e Schiffen ohne Maschinenantrieb, Holzschiffen einfacher Bauart sowie nicht far
gewerbliche Zwecke eingesetzten Sportbooten oder Sportfahrzeugen, sofern sie
nicht Gber eine vorgeschriebene Besatzung verfligen und mehr als zwdlf Fahrgaste
befordern,

e Fischereifahrzeugen mit einer Lange von weniger als 15 Metern,

o festinstallierten Offshore-Bohreinheiten.

Dies ist insbesondere im Bereich der Sportbootschifffahrt von besonderer Relevanz. Privat
genutzte Sportboote — anders als gewerblich genutzte — unterliegen dem SUG grundsétzlich
nicht und daher hat die BSU keinen gesetzlichen Auftrag, Sportbootunfélle zu untersuchen.
Dies gilt unabhangig vom eingetretenen Schaden. Nur in (seltenen) Ausnahmefallen ist es
der BSU moglich, solche Unfélle zu untersuchen, allerdings nur, wenn sich ein Unfall in
deutschen Hoheitsgewassern oder in der deutschen ausschlie8lichen Wirtschaftszone
ereignet hat und es sich um Sportfahrzeuge handelt, die auch fiir die Seefahrt gebaut und
geeignet sind und entsprechend eingesetzt werden. Offene Ruder- oder Segelboote, Jet Ski
etc. gehoren nicht in diese Kategorie.

Das SUG unterscheidet vier Kategorien® von Seeunféllen — Vorkommnis, Seeunfall (zur
Abgrenzung vom Uberbegriff ,weniger schwerer Seeunfall* genannt), schwerer Seeunfall
und sehr schwerer Seeunfall — und verpflichtet die BSU bei letzterem in jedem Fall eine
Untersuchung durchzuftihren.

1.2 Das Untersuchungsverfahren

Nach Erhalt einer Unfallmeldung entscheidet der Direktor der BSU, bzw. bei Abwesenheit
sein Stellvertreter Uber die Einleitung einer Unfalluntersuchung und Ubertragt in der Regel
einem Team aus zwei Personen die weitere Bearbeitung des Unfalls. Bei dieser
Entscheidung und in allen weiteren Fragen der Untersuchung ist die BSU frei von
Weisungen. Zum Zweck der Aufklarung des Unfallgeschehenes verfiigt die BSU uber

! Siehe hierzu die weiteren Erlauterungen im Kapitel Statistik

Jahresbericht 2018 Seite 5



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

weitreichende Rechte und Eingriffsbefugnisse u. a. in Bezug auf den Zutritt zum Unfallort, die
Beweissicherung und-auswertung, die Befragung von Zeugen und die Hinzuziehung von
Sachverstandigen. Diese Rechte beschranken sich hierbei nicht nur auf die am
Unfallgeschehen direkt Beteiligten (das Schiff bzw. dessen Besatzung und ggf. Lotsen),
sondern koénnen auch gegentber Dritten (z.B. Reedereien, Werften oder
Klassifikationsgesellschaften) oder Behdrden (z.B. der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
oder der BG Verkehr) geltend gemacht werden.

Ein wesentlicher Eckpfeiler der Tatigkeit der BSU ist die Zusammenarbeit mit den
Kolleginnen und Kollegen der inner- und auf3ereuropdischen Untersuchungsstellen. Auf
Basis europaischer und vdlkerrechtlicher Grundlagen fiihrt die BSU Untersuchungen in
internationaler Zusammenarbeit durch. Diese kdénnen sich auf die reine Unterstiitzung der
anderen Untersuchungsstelle beschranken oder bis hin zu einer vollstdndig gemeinsamen
Untersuchung mitsamt gemeinsamem Abschlussbericht reichen. Aus jlngster Zeit ist hier
zum Bespiel der Unfall der SEATROUT vs. USOLI in der Scheldemiindung aus dem Jahr
2017 oder ganz aktuell der Ladungsverlust der MSC ZOE an der deutsch-niederlandischen
Grenze von Anfang 2019 zu nennen. In beiden Féllen arbeitet die BSU sehr eng mit ihrem
niederlandischen Pendant, dem Onderzoeksraad voor Veiligheid (engl. ,Dutch Safety
Boards") zusammen.

1.3 Untersuchungsbericht und Sicherheitsempfehlungen

Ergebnis einer Sicherheitsuntersuchung ist der Untersuchungsbericht, welcher der
Offentlichkeit zuganglich gemacht wird. Mit Veroffentlichung des Berichtes ist eine
Unfalluntersuchung abgeschlossen. Die Untersuchungsberichte der BSU folgen einem
bestimmten Schema, welches von der Richtlinie 2009/18/EG vorgegeben ist. Neben dem
obligatorischen Hinweis auf den Zweck der Sicherheitsuntersuchung, namlich der Verhitung
kunftiger Unfélle und Stérungen, nicht aber der Entscheidung Uber Verschulden, Haftung
oder Anspriiche, enthélt jeder Bericht

- eine Zusammenfassung des Unfallgeschehens,

- die Fakten, insbesondere Schiffs- und Reisedaten,

- eine detaillierte Darstellung des Unfallhergangs und der Untersuchung,
- die Auswertung der Untersuchung,

- die Schlussfolgerungen hierzu sowie

- in der Regel Sicherheitsempfehlungen.

Vertffentlicht werden auch sog. Untersuchungszwischenberichte, die fir den Fall
vorgeschrieben sind, dass ein endgdltiger Bericht nicht binnen eines Jahres ab Unfalldatum
erstellt werden konnte. Féalle, die nach einer Voruntersuchung eingestellt werden, werden in
der Regel mit einem internen Bericht abgeschlossen. Zwischenberichte werden jedoch nur
bei schweren und sehr schweren Seeunféllen erstellt.

Kernstiick eines Untersuchungsberichtes sind die Sicherheitsempfehlungen. Eine
Sicherheitsempfehlung weist auf eine erkannte Sicherheitsliicke hin und soll dem Adressaten
helfen kinftig &hnliche Situationen, die im untersuchten Fall zu einem Unfall fihrten, zu
vermeiden oder zumindest die Auswirkungen zu verringern. Eine Sicherheitsuntersuchung
der BSU konzentriert sich nicht nur auf die Vorgange an Bord, sondern beleuchtet, wenn
erforderlich, zudem auch die landseitige Organisation oder das Sicherheitssystem. Kurz
gesagt, alle Faktoren, die den Unfall evtl. beglnstigt haben, werden untersucht und bewertet.
Neben der Besatzung koénnen folglich auch Lotsen, Reedereien, Werften, Hersteller von
Ausristungsgegenstanden, die Schifffahrtsverwaltung, der Gesetzgeber oder andere
Adressaten von Sicherheitsempfehlungen sein. Sicherheitsempfehlungen kdnnen auch an
mehrere Adressaten gerichtet werden, sie sind allerdings ausreichend konkret zu
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formulieren. Der Adressat soll klar erkennen kénnen, was ihm empfohlen wird. Allgemein
gehaltene Empfehlungen sind daher zu vermeiden.

Sicherheitsempfehlungen  kdénnen auch schon vor der Veroffentlichung eines
Untersuchungsberichtes als Frihwarnung durch die BSU herausgegeben werden
(Vorabsicherheitsempfehlungen). Diese dienen zur Vermeidung von Unféllen, wenn erkannt
wurde, dass ein Sicherheitsrisiko besteht, auf welches schnellstméglich, d.h. noch vor
Veroffentlichung des Abschlussberichts, hingewiesen werden muss. So in diesem Jahr
geschehen im Fall der Strandung der GLORY AMSTERDAM, dessen
Untersuchungszwischenbericht eine an das BMVI erlassene — und Ende des Jahres bereits
umgesetzte — Sicherheitsempfehlung enthielt.

Nicht jeder Untersuchungsbericht mindet in einer oder mehreren Sicherheitsempfehlungen.
Das kann verschiedene Griinde haben, z.B., dass keine konkreten Defizite ersichtlich waren
oder die vermeintlichen Adressaten eine von der BSU erkannte Sicherheitsliicke schon zur
Zeit der andauernden Untersuchung durch eigene MalBnahmen geschlossen haben. Die
BSU hat 2018 in 8 Untersuchungsberichten insgesamt 25 Sicherheitsempfehlungen
herausgegeben.

Adressaten von Sicherheitsempfehlungen im Jahr 2018 waren (in Klammer die Anzahl der
Empfehlungen):

Schiffsfihrung/-besatzung (1)

Reeder/Eigner (11)

Hersteller/Vertreiber (1)

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (9)
Klassifikationsgesellschaften (2)

BG Verkehr (1)

Darlber hinaus wurde eine Vorabsicherheitsempfehlung 2018 verdffentlicht.
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2. Hauptuntersuchungen

Dieser Teil befasst sich mit den derzeit laufenden Hauptuntersuchungen von Unfallen, die
sich im Jahr 2018 ereignet haben. Untersuchungen sollen grundsatzlich nach einem Jahr
abgeschlossen sein. Dies ist jedoch in einer Vielzahl von Fallen leider nicht mdglich. Die
Grunde hierfir sind so vielfaltig, wie die Unfélle selbst. Als Regel lasst sich jedoch
formulieren: je komplexer das Unfallgeschehen und je mehr Beteiligte mitgewirkt haben,
desto langer dauert auch die Unfalluntersuchung. Die BSU ist selbstredend bestrebt, Unfélle
zugig zu analysieren und den Abschlussbericht in der Jahresfrist auch zu veréffentlichen.

Auf den folgenden Seiten werden einige Unfélle des Jahres 2018 vorgestellt, die in eine
Hauptuntersuchung der BSU miindeten, die in einigen Fallen auch noch andauert. Der
Schwerpunkt lag dieses Jahr in der vielfaltigen Offshore-Industrie. Eine vollstandige und
aktuelle Liste der momentanen Hauptuntersuchungen finden Sie auf der Website der BSU.?

2.1 AKACIA - Schwerer Seeunfall

Die AKACIA in Fahrt, Quelle © Jorn Kallauch

Am 19.02.2018 wollte die unter der Flagge Portugals fahrende AKACIA gegen 23:45 Uhr in
die Neue Sidschleuse in Kiel-Holtenau einlaufen. Das Schiff stand dabei unter
Lotsenberatung und wurde durch einen Kanalsteurer gesteuert. Wahrend des Anlaufens der
Schleusenkammer beschleunigte das Schiff plétzlich ungewollt und ohne Einwirkung der
Briickenbesatzung. Dieses Beschleunigen konnte durch die Besatzung nicht gestoppt
werden. Auch das Werfen beider Anker verhinderte nicht die Anfahrung des seeseitigen
Schleusentors durch das Schiff. Durch den Aufprall wurde das Schleusentor schwer
beschadigt. Das Schiff wurde auf das Tor gedriickt und erlitt neben erheblichen
Beschadigungen auch einen Wassereinbruch. Glicklicherweise wurde keine Person verletzt.
Auch eine Umweltbeeintrachtigung trat nicht ein, so dass es bei dem - wenn auch sehr
schweren - Sachschaden an Schiff und Schleusentor blieb.

2 www.bsu-bund.de
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Karte vom Unfallort, Quelle Seekarte 21/42, BSH

Der Bug des Schiffes hat das Schleusentor durchsto3en und aufgesetzt, Quelle BSU

2.2 VOS STONE — Weniger schwerer Seeunfall

Am 10.04.18 um 11:06 Uhr prallte der Offshore-Versorger VOS STONE gegen eine im
Aufbau befindliche Windkraftanlage. Es kam zu erheblichen Schaden am Schiff und an der
Plattform, auch Personen wurden leicht verletzt. Umweltschéden traten nicht ein.
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Die VOS STONE, Flagge Danemark, Quelle Reederei VROON
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Karte des Unfallgebietes, Quelle Seekarte 61, BSH
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Das Schiff operierte im
Auftrag der Firma VBMS
im Ostsee-Windpark
»<Arkona Becken Sudost",
als es aufgrund von
schlechter werdenden
Wetterbedingungen die
Monteure von der im Bau
befindlichen Windkraft-
anlage TP ABO1 abholte
und das Gebiet wieder
verlassen wollte.

Nur wenige Minuten nach
dem Ablegen beschloss
der Kapitén, ein
Notsteuersystem zu
testen. Dabei ging die
Kontrolle tber das Schiff
verloren. Wind und Wellen
trieben die VOS STONE
zuriick an die TP ABOL1.
Der 1. Offizier erlangte die
Steuerung Uber das Schiff
kurz vor dem Kontakt
zuriick, konnte ihn aber
nicht mehr verhindern.
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Schéden an der VOS STONE nach dem ersten Kontakt (aufgeschlitzte Auf3enhaut und zerstorte Kabine), Quelle VBMS

Die Plattform wurde leicht beschadigt. An Bord der VOS STONE erlitten drei
Besatzungsmitglieder durch den Aufprall leichte Verletzungen. Das Schiff wurde so schwer
beschéadigt, dass ein Werftaufenthalt notwendig wurde.

Zweiter Kontakt: der Ladekran rammt die Plattform, Quelle VBMS.
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2.3 PAZIFIK — Schwerer Seeunfall

Ein weiterer schwerer Seeunfall ereignete sich fernab von heimischen Gefilden. Der unter
deutscher Flagge fahrende Flussiggastanker PAZIFIK befahrt regelmafig die Gewasser
zwischen Ostasien und Australien.

e | —
e 508°36'03.16 =
E118°18'01 84

86009, 119.3005)

weiterer Fahrt-
verlauf und
Reedeposition

Sumbawa

Der Unfallort und der weitere Fahrtverlauf vor der Kiste Indonesiens, Auszug aus Marine Traffic

Am 09.07.18 war das 205 m lange und 32 m breite Tankschiff auf dem Weg von den
Philippinen nach Australien, als es am Vormittag in indonesischen Gewassern zwischen den
Inseln Komodo und Banta auf ein Riff lief und dort fest kam. Am 14.07.18 kam das Schiff
nach dem Leichtern von Ballast und Umpumpen von Ladung mit Schlepperhilfe wieder frei
und wurde auf eine Reede vor Sumbawa geschleppt.

Die PAZIFIK sitzt auf, Quelle Reederei

Im Anschluss erfolgte die Verschleppung nach Singapur zur Schadensbegutachtung und
Reparatur in einer Werft. Dort wurde festgestellt, dass das Unterwasserschiff der PAZIFIK
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stark in Mitleidenschaft gezogen und uber eine Lange von 50 m aufgerissen war. Die
Ladungs- und Treibstofftanks blieben jedoch unbeschadigt, so dass es nicht zu einer
Umweltverschmutzung kommen konnte.

In der Werft werden schwere Schaden am Unterwasserschiff festgestellt, Quelle Reederei

2.4 GEO PROFILER - Sehr schwerer Seeunfall

Fir den nachsten Unfall wenden wir uns wieder der deutschen Kiste zu. Am 17.07.18 geriet
das 7 m lange Vermessungsboot GEO PROFILER im Wattenmeer vor Busum wéahrend einer
Vermessungsfahrt fur die Offshore-Industrie in stirmische See. Ursachlich war die plétzliche
Zunahme der Windstarke von 4 auf 7 Bft, von der die Besatzung, die gerade mit
Vermessungsarbeiten beschaftigt war, vollig uberrascht wurde Sie brach Arbeiten sofort ab
und trat umgehend die Rickreise an.
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Da zu diesem Zeitpunkt das Wasser jedoch schon seit ca. zweieinhalb Stunden ablief, baute
sich schnell eine steile See auf, gegen die das Boot anzukampfen hatte. Als eine ca. 2 m
hohe Welle achtern einschlug, fiel ein AuRenbordmotor aus. Mit nur einem Motor gelang es
nicht, das Boot kontrolliert zu steuern, so dass es quer schlug und noch mehr Wasser
eindrang bis auch der zweite Motor und die Bordelektronik ausfielen. Das fihrte sehr schnell
zum Kentern des Bootes, so dass auch kein Notruf mehr abgesetzt werden konnte. Den
Besatzungsmitgliedern gelang es nur noch, eine Rettungsweste anzulegen bzw. einen
Rettungsring zu greifen. Als das Boot bei Einbruch der Dunkelheit vermisst wurde, startete
von mehreren Orten gleichzeitig eine Such- und Rettungsaktion. Aber erst gegen 13:00 Uhr
des nachsten Tages konnte der Seenotkreuzer THEODOR STORM die beiden
Besatzungsmitglieder auf dem Tertiussand sichten und retten, den sie kurz vorher treibend
bei einer Wassertemperatur von 20 °C erreicht hatten. Beide konnten unterkihlt und
geschwacht aber ansonsten unversehrt geborgen werden.

Die GEO PROFILER wird geborgen, Quelle Tonnenleger TRITON

Auch das Boot wurde kurz darauf so gut wie unbeschadigt geborgen und wieder
instandgesetzt.

2.5 BALTIC BREEZE - Schwerer Seeunfall

Die nachste Untersuchung betrifit den unter der Flagge von Singapur fahrenden
Autotransporter BALTIC BREEZE. Das Schiff hatte am 12.10.18 den Hafen von Drammen in
Norwegen mit dem Ziel Cuxhaven verlassen. In der Nacht des 14.02.18 war es unterwegs
zur Lotsenaufnahme und bis stidlich Helgoland vorangekommen.
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Die BALTIC BREEZE am Pier in Cuxhaven, Quelle BSU

Gegen zwei Uhr morgens brach an Bord im Maschinenraum ein Feuer aus, was umgehend
an die Verkehrszentrale gemeldet wurde. Das Havariekommando Ubernahm wenig spéater
die Gesamteinsatzleitung und beorderte Feuerwehrleute zum Havaristen. Beim Eintreffen
der Feuerwehr war der Brand bereits durch die Besatzung mit bordeigenen Mitteln geléscht.
Das mandvrierunfahige Schiff wurde daraufhin nach Cuxhaven geschleppt und dort
festgemacht.

Die Untersucher der BSU betraten das Schiff bereits am n&chsten Tag, um mit der
Untersuchung zu beginnen. Im Maschinenraum bot sich ein Blick der Verwistung. Die
verheerenden Spuren des Feuers waren frisch und noch gut zu erkennen, der Turbolader
wies Zeichen der Zerstdrung wie nach einer Explosion auf.

Der Maschinenraum nach dem Brand, die Zerstérungen am Turbolader sind deutlich zu erkennen, Quelle BSU
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Zur naheren Untersuchung wurde der fur den Brand ursachliche Turbolader ausgebaut. Das
Schiff selbst wurde spéater aufgrund der Schaden zur Verschrottung bestimmt.

2.6 SVENJA — Weniger schwerer Seeunfall

Der letzte Unfall, der in diesem Jahresbericht naher besprochen werden soll, hat ein etwas
anderes Geprage, handelt es sich doch um einen Unfall wahrend des Lade- und
Ldschbetriebes.

© Nils Junge
MarineTraffic.com

Die SVENJA beim Transport von Bauteilen fiir Offshore-Windenergieanlagen, Quelle Junge, Marine Traffic

Das unter deutscher Flagge fahrende Schwergutfrachtschiff SVENJA wurde am 31.10.18 mit
Grundungspfahlen fur Offshore-Windenergieanlagen im Rostocker Uberseehafen beladen.
Ziel war der sich im Aufbau befindliche Windpark ,Wikinger“ in der Ostsee. Beim Beladen
des Schiffes mit dem bordeigenen Kran rutschte ein Pfahl aus seiner Aufhdangung heraus,
auf das Deck des Schiffes und die Pier. Diese und ein weiterer, bereits verladener Pfahl
wurden beschadigt. Die Erschitterungen im Schiff (die Masse eines Pfahls betréagt knapp
800 t) und die daraus folgenden heftigen Schiffsbewegungen fluhrten zum Brechen von drei
Festmacherleinen. Hierdurch wurde eine Person an Bord leicht verletzt. Weitere Personen
an Land konnten sich rechtzeitig in Sicherheit bringen und blieben unverletzt. Das Schiff
selbst wurde gegen die gegenlberliegende Seite der Pier gedrickt aber nur leicht
beschadigt. Auch die Schaden an Land blieben tberschaubar.
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Der auf die Pier gerutschte Pfahl beschadigt Schiff und Kaianlage, Quelle BSU

Personen an Land bleiben unverletzt, Quelle BSU
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3. Die Organisation der BSU

Die BSU wird von einem Direktor geleitet. Er entscheidet weisungsungebunden Uber die
Einleitung oder Nichteinleitung einer Unfalluntersuchung. Der Direktor reprasentiert die BSU
national und international und ist Uberdies verantwortlich fur die strategische Planung und
Steuerung. AuRerdem ist er fiir die Offentlichkeitsarbeit zustéandig.

Die BSU ist aufgeteilt in drei Fachbereiche. Trotz seiner geringen personellen Starke
verfiugen die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der BSU Uber sehr verschiedene berufliche
Qualifikationen. Schiffbau, Nautik, Rechtswissenschaft, Schiffsmaschinentechnik oder
Verwaltung sind hier zu nennen. Diese Vielfalt macht neben dem groRen Engagement, mit
welchem die Beschaftigten ihre Aufgaben wahrnehmen, die Arbeit der BSU aus, und
ermdglicht eine Unfalluntersuchung, die sich auf umfassende fachliche Expertise stlitzen
kann.

3.1 Die Fachbereiche

Die BSU ist in drei Fachbereiche gegliedert. Insgesamt stehen sechs Planstellen fir
Beamtinnen und Beamte sowie sechs Stellen fur Tarifbeschaftigte zur Verfigung, die zum
Teil in Teilzeit besetzt sind. Somit waren zu Beginn des Jahres 2018 bei der BSU 13
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beschéftigt. Mit Stand vom 31.12.2018 ergab sich folgende
Besetzung und Struktur:

1 BSUA

fiir &
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Fachkrafte fur Arbeitssicherheit durch die
Vertrauensirau der Direktor der Bundesstelle [~~~ "] GDWS
Gleichstellungsbeauftragten ’ —
3 L Herr Kaspera Arbeitsmedizinische Betreuung durch
FiRiibloke. STelOS0SISEEa2e Tel.: 040/3190-8300 B.AD. GmbH

Personalrat
Herr Dietrich  Tel.: 040/3190-8323

Behdrdlicher Datenschutz und IFG

Frau Ritter Tel.: 040/3190-8380

Ansprechperson fir Korruptionspravention
Herr John Tel.: 040/3190-8320

Fachbereich 1 Fachbereich 2 Fachbereich 3
Untersuchungseinheit Grundsatzangelegenheiten, erwaltung
Untersuchung von Unféllen und Seesicherheitsarbeit,
Vorkommnissen IT- Angelegenheiten
UF 1 Herr Albers Tel.: 040/3190-8310 FA 1 Frau Wittke Tel.: 040/3190-8325 VK 1 Frau Ritter Tel.: 040/2190-8380
UF 2 Herr John Tel.: 040/3190-8320 VK 2 Frau Hinz Tel.: 040/3190-8321
UF 3 NN Tel.: 040/3190-8330 VK 3 Frau Zurflih Tel.: 040/3190-8312
UF 4 Herr Erdbeer Tel.: 040/3190-8324 WK 4 Frau Eggers Tel.: 040/3190-8311
UK 1 Frau Neite Tel.: 040/2190-8326
UK 2 Herr Dietrich Tel.: 040/3190-8323
UK 3 Herr Gralla Tel.: 040/3190-8322
UF = Untersuchungsfithrer FA = Fachaufgaben Rufbereitschaft 24/7: 0170/5865675
UK = Untersuchungsfachkraft VK = Verwaltungsfachkraft posteingang-bsu@bsh.de
Intenet: www bsu-bund.de
Stand: 12/2018 Fax: 040/3180-8340

Organigramm der BSU zum 31.12.2018
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Der Fachbereich 1 - Seeunfalluntersuchung -

Durch das Ausscheiden bzw. die Abwesenheit von Mitarbeiterinnen aus dem Bereich der
Seeunfalluntersuchung war 2018 ein Jahr mit besonderen personellen Herausforderungen
fur den Fachbereich 1. Aufgaben, die normalerweise bei Besetzung aller Stellen mit sieben
Unfalluntersucherinnen und Unfalluntersuchern erledigt werden, waren Uber weite Strecken
mit nur finf Beschéftigten zu bewaltigen. Da kam es der BSU zu Gute, dass mit Blick auf das
Unfallgeschehen 2018 ein eher ruhiges Jahr war bzw. nach dem Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetz die Entscheidung, welche Unfélle untersucht werden, bei der BSU
selbst liegt. Somit konnten die Seeunfélle und Vorkommnisse, wenn auch in einem kleineren
Umfang als gewohnt, doch grundsétzlich sehr zufriedenstellend bearbeitet werden. Einige
Falle mussten in der Bearbeitung jedoch zuriickgestellt werden.

Im Fachbereich 1 ist eine Rufbereitschaft aul3erhalb der Blrozeiten eingerichtet. So sind die
Unfalluntersucherinnen und Unfalluntersucher Tag und Nacht erreichbar und kodnnen
Unfallorte bei Bedarf unverziiglich aufsuchen. Dies ist bei weit entfernten und/oder zugleich
nur schwer zuganglichen Orten oft eine echte organisatorische Herausforderung.

Der Fachbereich 2 - Technische Unterstiitzung der Seeunfalluntersuchung -

Die technischen Unterstitzungsleistungen im Rahmen der Seeunfalluntersuchung stellen
regelmafRig eine grofle Herausforderung dar. Die Auswertung und Aufbereitung der
verschiedensten Daten, die aus unterschiedlichsten Gerdten und Softwareprodukten
herauszulesen sind, erfordern ein groRes Fachwissen, dass bei der BSU auf nur einem
Dienstposten vorgehalten werden kann. Darlber hinaus ist die Datenbank der European
Maritime Safety Agency (EMSA) administrativ zu betreuen. Aufgrund der Einfihrung einer
neue Version der European Marine Casualty Information Platform (EMCIP — Europaische
Datenbank fur Seeunfélle) wurden dazu 2018 verschiedene Workshops und Train-the-trainer
Kurse bei der EMSA angeboten, an denen auch Beschéftigte der BSU teilnahmen und ihr
Wissen nun an die Ubrigen Beschaftigen weitergeben kdénnen.

Der Fachbereich 3 - Verwaltung -

Ein Schwerpunkt der Verwaltungsarbeit lag 2018 in der Umsetzung der neuen
Datenschutzbestimmungen. Mit Wirkung vom 25.05.2018 erlangte nach einer zweijahrigen
Ubergangszeit die Europdische Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO) ihre volle
Wirksamkeit und auch ein neues Bundesdatenschutzgesetz trat in Kraft. Der
verantwortungsvolle Umgang insbesondere mit personenbezogenen Daten hatte schon
immer einen hohen Stellenwert und war stets gewahrleistet. Aber auch fir die BSU
bedeutete die Einfihrung der neuen Datenschutzregelungen, dass Arbeitsprozesse mit Blick
auf die zum Teil neuen Anforderungen aus dem Datenschutz betrachtet und angepasst
werden mussten. Datenschutzerklarungen und das Datenschutzkonzept wurden
Uberarbeitet. Ferner wurde ein Augenmerk auf die Ausarbeitung von technisch-
organisatorischen Malinahmen gelegt, um die personenbezogenen Daten auch weiterhin
besonders zu schitzen. Alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter wurden und werden in
regelmafigen Abstéanden entsprechend sensibilisiert.

Auch die anderen groRen Themen der Verwaltung, wie Beschaffungswesen und Finanzen,
Arbeits- und Gesundheitsschutz oder auch Personalbetreuung und Fortbildung sowie alles
rund um die Erfassung der Unfallmeldungen und der Versendung und Vero6ffentlichung der
Unfallberichte, Sicherheitsempfehlungen oder Jahresberichte bestimmten den Arbeitstag der
vier Mitarbeiterinnen im Fachbereich 3.

2018 konnte die Funktion der Vertrauensfrau der Gleichstellungsbeauftragten wiederbesetzt

werden. Somit sind jetzt alle wichtigen Interessenvertretungen, die bei allen
organisatorischen und personellen Entscheidungen einzubinden sind, wieder vor Ort.

Jahresbericht 2018 Seite 20



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

3.2 Der Haushalt

Die Aufgabenerfillung der BSU ist nattrlich auch mit einem finanziellen Aufwand verbunden.
Der BSU standen fur das Haushaltsjahr 2018 insgesamt 1.201.000,- € zur Verfigung, die
aber nicht komplett bend6tigt wurden. Die Ausgabenschwerpunkte liegen nach wie vor bei
den Personalkosten in Hohe von rund 787.000,- € und den Aufwendungen fur die
Seeunfalluntersuchung in Hohe von 52.000,- €. Dazu kommen Reisekosten, die sich auf
rund 20.000,- € belaufen. Die sachlichen Verwaltungsausgaben lagen 2018 knapp unter
10.000,- £€.

787.000

800.000 /
700.000
600.000 / M Personalkosten
500.000 ? ® Untersuchung von Seeunfillen
400.000 i Geschaftsbedarf und

/ Verbrauchsmittel
300.000 _ _

/ M Aus- und Fortbildung sowie
200.000 / Dienstreisen

52.000
10.000 .
100.000 19.000
0

in Euro

Der Haushalt der BSU im Diagramm

Sind die Aufwendungen fir die Bereiche Personal, Aus- und Fortbildung/Dienstreisen und
sachliche Verwaltungsausgaben in der Regel stabil, schwanken diese bei der
Seeunfalluntersuchung erheblich. Dies hat seine Griinde in der Frage, wie aufwandig eine
Seeunfalluntersuchung ist, z.B. ob externe Gutachter beauftragt werden miissen, ob
Beweismittel wiederhergestellt werden missen etc.
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4. Offentlichkeitsarbeit

4.1  Veroffentlichungen

In aller Regel verursacht die Arbeit der BSU keinen grol3en ,Presserummel”, vom Interesse
einer breiten Offentlichkeit ganz zu schweigen. Gesteigertes Medieninteresse, wenn auch in
der Regel lokal begrenzt, gibt es allerdings, wenn ein Unfall quasi vor der Haustir passiert,
selbst wenn es keine oder nur Sachschaden gegeben hat. Besondere Beachtung finden in
der Regel auch auRergewthnliche Unfélle mit Todesopfern in der Berufsschifffahrt, wahrend
reine Arbeitsunfalle eher nicht presserelevant sind. Schlie3lich werden auch spektakulare
Sportbootunfalle, soweit sie denn noch untersucht werden, insbesondere von
Fachzeitschriften aufgegriffen und kommentiert. Sobald es um Personenfdhren oder gar
Kreuzfahrtschiffe geht, steigert sich das Medieninteresse gewaltig — festzustellen zum
Beispiel beim Untergang der COSTA CONCORDIA im Jahr 2015. Gleiches gilt aufgrund
einer in der Bevdlkerung gestiegenen Sensibilitdt gegentiber Umweltfragen auch fiir solche
Unfalle an der deutschen Kiste, die eine Meeresverschmutzung zur Folge haben oder bei
denen die Gefahr einer Verschmutzung gréf3eren Ausmalfies besteht, wie die Reaktionen auf
die Unfalle der GLORY AMSTERDAM im Herbst 2017 und der Ladungsverlust der
MSC ZOE zum diesjahrigen Jahreswechsel zeigten.

Aus Sicht der BSU ist dieses gesteigerte Interesse zu begrifRen. Denn Ziel einer
Unfalluntersuchung ist es, die durch sie gewonnenen Erkenntnisse fiir die Verbesserung der
Sicherheit, die in den abschlieRenden Sicherheitsempfehlungen ihren Niederschlag finden,
einer groBtmoglichen  Offentlichkeit bekannt zu machen. Der Nutzen einer
Unfalluntersuchung liegt nicht nur darin, ausschlieBlich den unmittelbar Betroffenen
Sicherheitsliicken oder -méangel aufzuzeigen, sondern allen Personen und Stellen, die sich
mit der Schiffssicherheit befassen. Es geht eben nicht nur darum, den konkreten Fall
aufzuarbeiten, sondern in erster Linie sollen zuklnftige &hnliche Unfélle bzw. die damit im
Zusammenhang stehenden Unzulanglichkeiten, etwa im Krisenmanagement, vermieden
werden. Uber die Schlussfolgerungen der BSU und vor allem die mit ihnen einhergehenden
Sicherheitsempfehlungen darf und soll méglichst breit diskutiert werden. Daher nutzen wir
auch die Zusammenarbeit mit den Medien, um unsere Anliegen und Empfehlungen einer
breiteren Offentlichkeit bekannt zu machen.

Sowohl die Richtlinie 2009/18/EG in Art. 14 als auch das SUG in § 28 schreiben vor, dass
die Untersuchungsberichte einschlieBlich der Sicherheitsempfehlungen zu veréffentlichen
sind. Die Veroffentlichung selbst geschieht durch Einstellung auf der Homepage der BSU,
auf die durch Pressemitteilungen hingewiesen wird. Aul3erdem gibt es einen weiten Kreis
von Interessenten, denen der Bericht regelmafiig oder auch auf Anfrage Ubersandt wird. Die
BSU stellt dafiir einen Newsletter zur Verfiigung fir den man sich auf der Homepage kann®.
Darlber hinaus werden Zusammenfassungen der Unfallberichte auf Deutsch und Englisch in
den Nachrichten fur Seefahrer (NfS) bekannt gemacht. Regelmafiig erscheinen auch Artikel
hierzu im THB (Taglicher Hafenbericht), einer Zeitschrift, die in der Schifffahrtsbranche weit
verbreitet ist und daher den potentiell betroffenen Adressatenkreis flr Seeunfallberichte
erreicht.

Solange eine Untersuchung jedoch noch nicht mit einem Bericht abgeschlossen ist, kann die
BSU im Hinblick auf die bestehenden rechtlichen Regelungen nur allgemeine Ausklnfte zu
einem Unfall, wie zum Unfallhergang oder zum verursachten Schaden geben. Diese gerade
fur die interessierte Offentlichkeit zugegeben unbefriedigende Situation hat seine Ursache im
Wesen der Seeunfalluntersuchung. Da es sich um eine Untersuchung handelt, die Schuld-
und Haftungsfragen auszublenden hat, und vor deren Abschluss allen Beteiligten noch
einmal die Gelegenheit fiir eine Stellungnahme einzurdumen ist, kénnen Detailinformationen

3 https://www.bsu-bund.de/DE/Aktuelles/Newsletter/Newsletter node.html anmelden
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gerade zur Unfallursache oder sie begiinstigenden Faktoren nicht vorher herausgegeben
werden.

4.2 Demonstration

Das Jahr 2018 wartete aber auch mit einem richtigen Novum auf. Zum ersten Mal in seiner
Geschichte fand vor dem Dienstgebaude eine Demonstration gegen einen
Untersuchungsbericht der BSU statt.

Hierzu muss man vielleicht einige  Erlauterungen  vorausschicken:  Beim
Untersuchungsverfahren handelt es sich nicht um ein Verwaltungsverfahren im férmlichen
Sinn. Zwar trdgt es Konturen des Verwaltungsverfahrens in sich, aber Ziel ist eine
unabhangige Untersuchung, die mit Sicherheitsempfehlungen abschliel3t, und nicht ein
Verwaltungsakt oder 6ffentlich-rechtlicher Vertrag. Es handelt sich daher um ein Verfahren
sui generis, das Elemente eines Verwaltungsverfahrens, Strafverfahrens und Gutachtens in
sich tragt. Das Untersuchungsverfahren ist mit Veroffentlichung des Berichtes
abgeschlossen. Dies alles wird detailliert im SUG geregelt. Rechtsmittel gegen den Bericht
oder Teile hiervon sind nicht vorgesehen. Eine Wiederaufnahme des Verfahrens und damit
gof. eine nachtragliche Anderung eines veroffentlichten Untersuchungsberichtes ist nur
moglich, wenn nach Abschluss einer Untersuchung wesentliche neue Tatsachen bekannt
werden, die eine Neubetrachtung erforderlich machen. Ein Antrag auf Wiederaufnahme kann
frihestens ein halbes Jahr nach Veroffentlichung eines Berichtes gestellt werden. Ist eine
Person oder Stelle mit der Bewertung einer Tatsache oder einer Rechtsvorschrift durch die
BSU nicht einverstanden, so besteht nur vor Verdffentlichung des Berichtes die Mdglichkeit,
dies im Rahmen einer Stellungnahme wahrend der Anhdrungsfrist geltend zu machen und
dies auch nur, wenn sie zu den Beteiligten z&hlt und damit den Bericht im Entwurf erhalten
hat. Alle anderen bleiben ausgeschlossen. Die fehlende Méglichkeit Rechtsmittel gegen
einen Untersuchungsbericht einzulegen ist folgerichtig und eng mit dem Zweck einer
Uberparteilichen  Sicherheitsuntersuchung verbunden, der bei einer gerichtlichen
Angreifbarkeit nicht erreicht werden kénnte. Gegen Untersuchungsberichte der BSU kénnen
daher keine Rechtsmittel eingelegt werden. Soviel zur Vorrede, zuriick zum Ereignis...
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Die Demonstranten machen sich bereit, Quelle BSU

Der Demonstration zu Grunde liegt der im August ver6ffentlichte Untersuchungsbericht der
BSU zur Kollision des Dampfeisbrechers STETTIN mit dem Fahrschiff FINNSKY.* Die
Bewertungen der BSU und die sich daraus ergebenden Sicherheitsempfehlungen fanden
nicht durchgehend einhellige Zustimmung, sondern waren Gegenstand reger Diskussionen,
die teilweise durchaus heftig, zumeist online in den sozialen Medien, gefuhrt wurden. Der
Bericht war auch Gegenstand diverser Berichterstattungen in den klassischen Medien
Presse, Radio und TV und wurde auch in einschlagigen Fachzeitschriften sowie in
Ausschussen behandelt.

Der Betreiberverein des Dampfeisbrechers sah seine Seite in dem Bericht nicht ausreichend
gewurdigt und beschloss, nachdem Versuche per Briefwechsel mit der BSU, den Bericht zu
andern, nicht fruchteten, vor dem Dienstgebaude eine Demonstration zu veranstalten, um
auf seine Sicht der Dinge aufmerksam zu machen. Und so versammelten sich am Morgen
des 07.09.2018 ca. 30 Personen vor dem Dienstgebaude des BSH. Es wurden Transparente
hochgehalten, Parolen gerufen und Trillerpfeifen bemiht. Die Polizei war anwesend.

* Siehe Jahresbericht 2017, dort Seite 12.
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Der Betreiberverein vertritt sein Anliegen, Quelle Bild

Die Demonstration selbst, die ca. eine knappe Stunde andauerte, verlief dul3erst friedlich.
Auch das Gesprach zwischen dem Sprecher der Demonstranten und dem Direktor der BSU
anlasslich der Ubergabe eines offenen Briefes verlief wertschatzend. Fragen wurden gestellt
und beantwortet.

Die BSU kann und darf natirlich nicht nachtraglich einen Untersuchungsbericht &ndern, weil
ein Betroffener eine abweichende Meinung vertritt. Hierzu gibt es weder eine rechtliche
Handhabe noch gab es hierzu eine Veranlassung. Man kann tber die Art und Weise der
UnmutséufRerung oder den einen oder anderen Fachbeitrag sicherlich streiten. Aber im
Grunde genommen ist es positiv, dass ein Bericht der BSU eine solche Welle der Diskussion
auslost. Die BSU kann MaBBnahmen zur Erhdéhung der Sicherheit lediglich empfehlen.
Daruber entscheiden missen Andere - und dies geht zumeist nur nach vorangegangenem
Meinungsaustausch. Diskussion ist also notwendig, um die Sicherheit zu erhéhen.

4.3  Webauftritt der BSU

Die Homepage der BSU bietet die Moglichkeit, sich u.a. uber die Aufgaben und den Aufbau
der BSU, die geschichtliche Entwicklung der Seeunfalluntersuchung sowie die gesetzlichen
Grundlagen zu informieren. Dort besteht auch die Mdéglichkeit, sich fir den BSU-Newsletter
anzumelden. Von noch gréRerem Interesse ist sicherlich, dass tber die Homepage auch
alle, seit Grindung der BSU, vero6ffentlichten Unfallberichte und Sicherheitsempfehlungen
einzusehen sind. Diese Informationen stehen in der Regel barrierefrei oder barrierearm zur
Verfligung.

Wie bereits oben dargestellt, ist das Interesse der Offentlichkeit an den Unfallberichten der
BSU sehr unterschiedlich. Das lasst sich auch deutlich an den aufgerufenen Internetseiten
und den entsprechenden Downloads ersehen. Die nachfolgende Grafik zeigt die Anzahl der
Seiten und Zugriffe wie auch den Umfang der heruntergeladenen Bytes pro Zugriff.
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Monat Jan18 Feh 18 Mrz 18 Apr18 Mai 18 Jun18 Jullg|  Augl8l  Sepl8 Okt18)  Nov18 Dez 18 total
Seiten 42405 397180 39444 35452 32233 32047 34169|  39427) 31874 42298  39.003]  32902] 441072
Zugriffe 379790  330.083]  385.597|  340.790]  316.363] 323811  313.886|  390.467] 306241  374.069] 353.686]  283.194| 4.097.977
Bytes X ET 54 3438 8 e84 4 1088 8191 B4 sees| 4398 6869
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Die Ubersicht zeigt noch einmal das o6ffentliche Interesse, welches der Bericht STETTIN vs.
FINNSKY ausgeldst hat. Dieser Bericht erschien Anfang August 2018, der Monat, in dem
auch mit Abstand die meisten Inhalte heruntergeladen wurden.

4.4  Vortrage, Schulungen und sonstiges

Nicht unerwahnt bleiben sollen in diesem Kapitel auch die vielen Veranstaltungen, an denen
Beschaftigte der BSU als Experten teilnehmen und dort mit Vortragen sowie durch ihr
Fachwissen zu einem regen Erfahrungsaustausch beitragen. Neben den im Kapitel
.internationales” genannten Tagungen sind die BSU-Experten auch bei vielen nationalen
Veranstaltungen rund um das Thema Schiffssicherheit als Vortragende oder kompetente
Diskussionsteilnehmer gefragt. Hier sind solch unterschiedliche Veranstaltungen wie der
Verkehrsgerichtstag oder der Schiffssicherheitsausschuss ebenso zu nennen wie
Schulungen an der Wasserschutzpolizeischule oder bei den Lotsenbriderschaften, bei
denen die sehr gute Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten weiter vertieft wird. Obwohl
viele dieser Veranstaltungen nicht der breiten Offentlichkeit zuganglich sind, so wirken sie
doch durch die dort getroffenen Beschlisse und Empfehlungen in diese hinein. BSU-
Beschaftigte haben 2018 insgesamt 16 verschiedene Vortrage gehalten, davon sechs auf
internationalem Parkett.

Aber auch intern ist die Expertise der BSU gefragt. So wirkt ein BSU-Experte im Arbeitskreis
Arbeitssicherheit der Wasser- und SchifffahrtsstraRenverwaltung mit. Hier geht es darum, die
Sicherheitsanforderungen beim Arbeiten auf Behdrdenschiffen, schwimmenden Geraten
oder im Hafenbereich zu verbessern.
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5. Internationales

Die Seeschifffahrt war von jeher und ist nach wie vor ein vorwiegend internationales
Geschéft. Hiervor macht auch die Seeunfalluntersuchung nicht Halt. Zwar hat jeder Flaggen-
und Kuistenstaat in der Regel eine eigene Untersuchungsbehdrde, die internationalen
Verflechtungen machen jedoch eine Zusammenarbeit nicht nur notwendig und sinnvoll — sie
ist auch international vorgeschrieben. So arbeiten bei Untersuchungen, die verschiedene
Staaten betreffen (z.B. der Flaggenstaat auf der einen und der Kistenstaat auf der anderen
Seite), die jeweiligen Behorden eng zusammen. Dies kann von einer einfachen
Unterstitzung zur Datenbeschaffung bis hin zu einer gemeinsamen Untersuchung reichen.

Gepragt von dieser Internationalitat und basierend auf den gemeinsamen internationalen
Rechtsnormen hat sich auch Uber die Unfalluntersuchung hinaus eine sehr kooperative
Zusammenarbeit mit den anderen Staaten entwickelt, die in gemeinsamen Foren,
Workshops oder politischen Gremien ihren Niederschlag findet. Ziel ist nicht nur ein
Erfahrungsaustausch oder die Harmonisierung der Untersuchungstatigkeit, sondern auch die
Entwicklung von Vorschlagen fir neue Sicherheitsvorschriften, deren Notwendigkeit aus den
untersuchten Unféllen herausgearbeitet wurden und die dann in der internationalen
Seeschifffahrtsorganisation IMO (International Maritime Organisation mit Sitz in London, UK)
verhandelt werden. Hier sind besonders das Marine Accident Investigators' International
Forum (MAIIF) und dessen europaisches Regionalforum European Marine Accident
Investigators® International Forum (EMAIIF) zu nennen. Auch mit der European Maritime
Safety Agency (EMSA) mit Sitz in Lissabon bestehen rege Kontakte.

Die BSU entsendet ihre Experten in die jeweiligen Gremien und Ausschiisse, um die in
Deutschland gewonnenen Erfahrungen einzubringen.

51 IMO-1
Experten der BSU waren auch 2018 wieder Vertreter der deutschen Delegation fur den
Unterausschuss IlII“ (Implementation of IMO Instruments) bei der internationalen

Seeschifffahrtsorganisation in London und dort zuvorderst in der Arbeitsgruppe Casualty
Analysis eingesetzt. Auch in diesem Jahr war das Hauptthema der Arbeitsgruppe die
zuklnftige Gestaltung der sog. ,Lessons learned* und des Analyseverfahren — mit dem
Unterschied, dass dieses Mal eine Einigung erzielt werden konnte, die auch Anerkennung im
Plenum des Unterausschusses fand. Wichtigste und fiir den interessierten Auf3enstehenden
auch sichtbare Anderung wird sein, dass die ,Lessons learned* zukiinftig von dem Staat
herausgegeben werden, der auch die Untersuchung durchgefuhrt hat. Unter ,Lessons
learned” sind dabei Sicherheitshinweise fiir die Allgemeinheit zu verstehen, die aus einer
Unfalluntersuchung gewonnen werden kénnen. Hierfiir wird die BSU zukiinftig eine eigene
Kategorie auf ihrer Webseite einrichten und dort die Sicherheitshinweise veréffentlichen.

5.2 EMAIIF und MAIIF
Auch die Seeunfalluntersuchungsbehérden haben sich 2018 wieder in gewohnter Art und
Weise getroffen und sich Uber neueste Entwicklungen und Erkenntnisse ausgetauscht.

Das Treffen EMAIIF der europédischen Behoérden fand dieses Jahr in Reykjavik auf Island
statt. Teilgenommen haben Vertreter 24 européaischer Staaten, sowie Gaste aus
europaischen Einrichtungen, wie der EU-Kommission und der EMSA oder auch aus Canada,
den USA, Marshall Islands und Antigua & Barbuda. Ein Schwerpunktthema war in diesem
Jahr einmal mehr die Sicherheit von Fischereifahrzeugen. Hier sind die Unfallzahlen auf
europdischer Ebene, vor allem solche mit todlichen Folgen, seit Jahren fast gleichbleibend
hoch. Eine erhohte Sicherheit ist in diesem Bereich aber nicht nur mit verbesserter
Ausriistung zu erzielen, sondern es missen daneben wohl ebenso Sicherheitsregeln
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verschéarft werden, als auch die Einstellung der Fischer selbst sich &ndern. Hier liegt noch ein
weiter und beschwerlicher Weg voraus. Zweiter Schwerpunkt war die Visualisierung oder die
bessere Zuganglichkeit von Unfallberichten fiir die Offentlichkeit, um die Arbeit der
Untersuchungsbehérden bekannter zu machen. Hier wurden z.B. Kurzfilme mit
Darstellungen des Unfalls auf Internetplattformen, Auftritte der Behorden auf Twitter oder
Facebook oder auch Pressekonferenzen bei der Vorstellung neuer Berichte vorgestelit.
Letzteren Weg beschreitet derzeit auch die BSU.

Das TSIB Singapur war dieses Jahr Gastgeber des jahrlich stattfindenden weltweiten
Forums der Seeunfalluntersuchungsbehérden MAIIF. Vertreter von 31 Mitgliedsstaaten
waren zugegen, daneben auch Gaste internationaler Organisationen wie der IMO, IACS
(internationale Vereinigung der Klassifikationsgesellschaften) oder IMPA (internationale
Vereinigung der Lotsen). Erfreulich war, dass bislang nicht in MAIIF organisierte Staaten aus
Sldostasien erstmals als Géste teilnahmen, wie z.B. Indonesien, Vietnam oder Malaysia.
Zwei Themenschwerpunkte sollen etwas naher erlautert werden:

e Zum ersten Mal gab es bei MAIIF eine Sitzung zu laufenden Untersuchungen. Hier
stellte der untersuchende Staat den Sachstand und den bisherigen Verlauf einer
Unfalluntersuchung dar. An bestimmten Punkten kamen die Untersucher nicht weiter
und so wurde das Auditorium um fachliche Einschatzung oder Rat gebeten. Dieses
Vorgehen zeigte sich sogleich erfolgreich, da aus einem groRen Fundus von
Erfahrungen geschopft und Parallelen zu alten Fallen hergestellt werden konnten.
Dieser Ansatz wird fortgesetzt.

e Die anwesenden Vertreter haben nach lebhafter Diskussion entschieden, als MAIIF
bei der IMO eine Initiative zur Uberarbeitung des Casualty Investigation Codes
(MSC.255/84), der international die Rechtgrundlage und den Standard fir
Seeunfalluntersuchungen setzt, zu ergreifen. Mittlerweile sind zehn Jahre nach
Inkrafttreten des Codes geniigend Erfahrungen gesammelt worden, so dass in
einigen Punkten eine Revision der Vorschrift notwendig erscheint. Hierzu wurde eine
Arbeitsgruppe eingerichtet, die bereits fir die nachste Sitzung des Unterausschusses
Il im Sommer 2019 eine Vorlage erarbeiten soll. Die BSU wirkt hier mit.

Neben den thematischen Punkten gab es auch personelle Veranderungen bei MAIIF zu
verzeichnen. So waren einige Mitglieder der ersten Stunde zum letzten Mal zugegen, da sie
sich in den wohlverdienten Ruhestand verabschiedeten, so Vertreter aus Frankreich,
Neuseeland und auch Deutschland. Last but not least ist der langjahrige Generalsekretar
Nick Beer zu nennen, der mit seiner enormen Erfahrung und hohem Fachwissen sowie
diplomatischem Geschick MAIIF sehr gepréagt hat. Das Personalkarussell drehte sich dieses
Jahr auch in anderer Richtung wieder, wechselt doch auch der Vorsitzende von MAIIF Marc-
André Poisson in den Ruhestand. Als Nachfolgerin wurde Lianne van de Veen aus den
Niederlanden, bisherige Stellvertreterin, gewahlt. Um wiederum deren vakant gewordenen
Posten bewarb sich erfolgreich Elisabeth Juel aus Norwegen. Das gibt dem sonst sehr
mannlich gepragten Forum einen modernen Anstrich.

5.3 EMSA

Bei der europaischen Agentur fur die Sicherheit des Seeverkehrs gab es auch 2018 wieder
lebhafte Aktivitdten. Neben Workshops und Arbeitsgruppen zur Schiffssicherheit,
Brandbekampfung auf RoRo-Fahrgastschiffen, Unfallermittiung und Personenbefragungen
etc., die auch von Experten der BSU besucht wurden, war absolutes Topthema der Rollout
der vollstéandig Uberarbeiteten Datenbank EMCIP. Auch wenn gerade zu Beginn zahlreiche
Kinderkrankheiten die Einfihrung begleiteten, wurde der Nutzen der neuen Version schnell
sichtbar. Es handelt sich nunmehr weniger um eine reine Datenbank, sondern immer mehr
um ein bedienerfreundlicheres Werkzeug, dass durch mannigfaltige Eingabe- und
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Auswertemethoden auch sehr gut zu Analysezwecken eingesetzt werden kann. Die neue
Datenbank wurde im Sommer 2018 freigeschaltet, seitdem arbeitet auch die BSU mit diesem
Tool.

O

Das Gebéude der EMSA in Lissabon, Portugal, Quelle sea-alarm.org

Im Juli fand das 8. PCF-Treffen (Permanent Cooperative Framework) der EU-
Mitgliedsstaaten statt. Wahrend bei den oben geschilderten Foren MAIIF und EMAIIF der
Erfahrungsaustausch und die praktische Arbeit im Vordergrund steht, befasst sich PCF mehr
mit den rechtlichen Rahmenbedingungen und den Verfahren innerhalb der EU. Dieses Jahr
lag ein Schwerpunkt auf den rechtlichen Rahmenbedingungen, die mit der Einfuhrung der
neuen EMCIP einhergehen (Eingabepflichten, Verfahren zum Datenaustausch etc.). Ein
weiteres Thema war die Zusammenarbeit zwischen PCF und HELCOM (Komitee der
Ostseeanrainerstaaten), die bisher viel Doppelarbeit fir die Mitgliedsstaaten beider
Vereinigungen mit sich brachte. Hier wurde eine gute Losung erarbeitet, die sich derzeit in
der Umsetzung befindet.

Auch bei PCF standen 2018 Personalfragen zur Beantwortung an. Der bisherige Vorsitzende
Steve Clinch aus dem Vereinigten Kdnigreich gab aus Altersgrinden den Vorsitz ab. Als
Nachfolger wurde Jonas Bé&ckstrand aus Schweden gewahlt. Ron Damstra aus den
Niederlanden wurde als Vertreter bestatigt. Verabschiedet wurde sich von den Vertretern aus
dem Vereinigten Konigreich, da nicht sicher war (und zum Zeitpunkt des Verfassens dieses
Jahresberichts nach wie vor nicht sicher ist), ob PCF dessen Vertreter auch 2019 noch als
Mitglieder begrifRen darf. Hier sei ein personlicher Einwurf erlaubt: Man mag Uber den
BREXIT denken was man mdchte. Fur die Seeunfalluntersuchung auf europdischer Ebene
ist er ein gewaltiger Aderlass. Das liegt nicht nur an den verlasslichen, umganglichen und
fachlich enorm versierten Kollegen von der Insel, sondern auch und vor allem daran, dass
das Vereinigte Konigreich als Seefahrernation ein besonderes Augenmerk auf die
Seeunfalluntersuchung hat, die eine enorme politische Bedeutung mit sich fihrt. Dies aul3ert
sich z.B. in der hervorragenden Material- und auch Personalausstattung sowie dem Know-
how der MAIB (Marine Accident Investigation Branch). Andere Staaten, Deutschland
eingeschlossen, kénnen hier nur bewundernd und vielleicht auch ein Stiick weit neidvoll
aufblicken. Glucklicherweise wird die Zusammenarbeit in anderen Gremien wie z.B. MAIIF
oder EMAIIF fortgesetzt.
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6. Statistik

6.1 Allgemeines und Erlauterungen
Der Statistikteil bedarf zuerst einiger Erklarungen.

Der Begriff ,Seeunfall* ist durch § 1a des SUG definiert als jedes Ereignis, das wenigstens
eine der nachstehenden Folgen hat:

o den Tod oder die schwere Verletzung eines Menschen, verursacht durch den oder im
Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes,

e das Verschwinden eines Menschen von Bord eines Schiffes, verursacht durch den
oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes,

¢ den Verlust, vermutlichen Verlust oder die Aufgabe eines Schiffes,

e einen Sachschaden an einem Schiff,

e das Aufgrundlaufen oder den Schifforuch eines Schiffes oder die Beteiligung eines
Schiffes an einer Kollision,

e einen durch den oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes
verursachten Sachschaden,

e einen Umweltschaden als Folge einer durch den oder im Zusammenhang mit dem
Betrieb eines Schiffes oder mehrerer Schiffe verursachten Beschadigung eines
Schiffes oder mehrerer Schiffe

sowie jedes durch den oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes verursachte
Ereignis, durch das ein Schiff oder ein Mensch in Gefahr gerat oder als dessen Folge ein
schwerer Schaden an einem Schiff, einem meerestechnischen Bauwerk oder der Umwelt
verursacht werden kénnte (sog. Vorkommnis, § 1b SUG).

In Abhéangigkeit von den eingetretenen Folgen wird der Oberbegriff ,Seeunfall* nach
deutschen Recht weiter unterteilt in:

Sehr Schwerer Seeunfall (SSU):
Todesfolge, Totalverlust eines Schiffes oder Unfall mit erheblicher Umweltverschmutzung

Schwerer Seeunfall (SU):
Seeunfall, der nicht als SSU einzuordnen ist, bei dem es jedoch insbesondere
e zum Ausfall der Hauptmaschine,
e zu einer erheblichen Beschadigung der Unterkunftsraume,
e zu einer schweren Beschadigung der schiffbaulichen Verbénde,
e zu einem Leck im Unterwasserbereich der AuRenhaut mit Fahrunttchtigkeit des
Schiffes,
e zu einer Verschmutzung unabhangig von der Menge freigesetzter Schadstoffe;
und/oder
e zU einer Havarie, die ein Abschleppen oder eine Hilfeleistung von Land erforderlich
macht, kommt.

Weniger schwerer Seeunfall (WSU):
Alle anderen Seeunfélle, die nicht als SSU, SU oder Vorkommnis einzuordnen sind (nach
oben genannter Definition).

Vorkommnis (nach oben genannter Definition).

Bezlglich des ,Vorkommnisses" gibt es ein Auseinanderfallen von deutschem Recht auf der
einen und den internationalen Regelungen der IMO und EU auf der anderen Seite. Die
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internationalen Regelungen definieren das ,Vorkommnis® &hnlich, aber nicht wortgleich.
Dariber hinaus und bedeutsamer fir die Praxis: Ein ,Vorkommnis* stellt nach den
internationalen Regelungen keinen Seeunfall sondern etwas Eigenes dar, wahrend das SUG
das ,Vorkommnis* als Unterfall des Seeunfalls betrachtet.

Hierbei handelt es sich nicht nur um eine rein akademische Diskussion. Die hier genannten
Begriffsbestimmungen sind insbesondere deshalb bedeutsam, weil sie europaweit gelten
und Grundlage fir die Eingaben in die europaische Schiffsunfalldatenbank EMCIP
(European Marine Casualty Information Platform) sowie auch fur die IMO-Datenbank GISIS
(Global Integrated Shipping Information System) sind. Dort werden Vorkommnisse eben
nicht als Seeunfélle gespeichert, wahrend dies in der deutschen Datenbank der Fall ist. Dies
erklart das Auseinanderfallen der entsprechenden Statistiken.

Europaweit nicht erfasst werden Unfalle und Vorkommnisse, an denen ausschlie3lich
Sportboote oder auch kleine Fischereifahrzeuge beteiligt sind. Da diese Unfalle weiterhin
meldepflichtig sind, wird hierfiir eine BSU-interne Datenbank vorgehalten. Das Gesetz gilt
aullerdem nicht fur Binnenschiffe, Kriegsschiffe, Truppentransportschiffe und sonstige, dem
Bund oder den Landern gehdrenden oder von diesen betriebenen Schiffen, die im
Staatsdienst stehen und ausschlief3lich anderen Zwecken als Handelszwecken dienen.

Daraus folgt im Ergebnis, dass von der BSU nicht nur die Datenbanken EMCIP und GISIS
entsprechend den internationalen Rechtsgrundlagen bedient werden, sondern daneben bzw.
erganzend auch eine (vereinfachte) BSU-interne Datenbank zu fihren ist. Das fluhrt
gelegentlich zu Widersprichen.

Andere Unfélle (AU) sind solche, die zwar Seeunfédlle sind, die aber nicht dem
Geltungsbereich der internationalen und nationalen Regelungen unterliegen, namentlich
Falle des 8 1 Abs. 3 SUG. Hierbei handelt es sich in erster Linie um Unfélle mit
ausschlieBBlicher Beteiligung von nicht gewerblich genutzten Sportbooten, aber auch von
Marine- oder anderen Staatsschiffen.

Die Kategorie Kein Seeunfall (KU) erfasst alle anderen Meldungen, die keine Seeunfélle
darstellen, z.B. Unfélle von Binnenschiffen auf Binnenschifffahrtsstral3en oder Erkrankungen
von Passagieren auf Féhren oder Kreuzfahrtschiffen oder Besatzungsmitgliedern allgemein.

Die Gesamtzahl der Meldungen ist gegeniber dem Vorjahr um tber 10% gestiegen (516 in
2017 gegenuber 577 in 2018). Grund hierfur scheint hauptsachlich die gestiegene
Sensibilitat fur Gefahren zu sein, die aber bei naherer Betrachtung keine Falle fur die BSU
oder das SUG sind. So hat sich die Anzahl der Meldungen, die als Kein (See-)Unfall
klassifiziert wurden, annéhernd verdoppelt (von 55 auf 105) Dieser Zuwachs macht allein
bereits fast den Anstieg der Gesamtmeldungen aus.
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Gesamtmeldungen 2018

B Vorkommnis
B Andere Unfille
Kein Seeunfall

M Seeunfalle
IMO-Code

In den international bedeutsamen Kategorien Vorkommnis, WSU, SU und SSU haben sich
die Zahlen stark verandert. Wahrend die Zahl der WSU sich stark verringerte, stiegen die
Zahlen der Vorkommnisse und der SSU stark an. Grund hierfiir ist eine Anderung der
Klassifizierungen anhand der internationalen Regelungen, hier insbesondere der der IMO-
EntschlieBung MSC.255(84). So werden als WSU nur noch Kollisionen Schiff-Schiff
angesehen. Anfahrungen oder Kontakte von Schiffen mit festen Kérpern v. a. an Land
werden nur dann noch als WSU eingestuft, wenn die Schaden erheblich sind. Bei Schaden
unterhalb der Erheblichkeitsschwelle handelt es sich um ein Vorkommnis. Ein SU liegt
dagegen nach dem Willen der internationalen Staatengemeinschaft immer dann vor, wenn
aufgrund eines Unfalls eine Hilfeleistung von Land notwendig wird. Es reicht also aus, wenn
ein Havarist, der sich nach Maschinenausfall festgefahren hat, von einem Schlepper wieder
ins Fahrwasser gezogen wird. Auch wenn dies mitunter zu etwas absonderlichen
Ergebnissen fihrt, wendet die BSU die internationalen Regeln der Klassifizierung
entsprechend an. Die hier und im Folgenden dargestellten Statistiken beziehen sich daher
ausschlieBlich auf die internationalen Systeme und Definitionen.

Seeunfille nach dem IMO-Code 2018
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Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Entwicklung der letzten fiinf Jahre.
Da die Regeln zur Klassifizierung erstmals rein nach den internationalen Regeln angewendet
werden, ist eine Vergleichbarkeit mit den vergangenen Jahren nur schwer herzustellen.

Vergleich der Seeunfille 2014 - 2018
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6.2  Schiffe unter deutscher Flagge®

Die Anzahl der unter deutscher Flagge registrierten Handelsschiffe ging auch 2018 wieder
zurlck und zwar in einem starkeren Mal3e als letzes Jahr. Mittlerweile fihren nur noch 302
Handelsschiffe die deutsche Flagge. Der Trend der Schrumpfung der deutschen
Handelsflotte halt leider an.
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Auf den Handelsschiffen und Fischereifahrzeugen unter deutscher Flagge ereigneten sich
2018 insgesamt weniger Seeunfélle als in den beiden Vorjahren. Dies hat aber seine
Ursache wie beschrieben in der geadnderten Klassifizierung von Vorféllen.

Seeunfidlle auf deutschen Handelsschiffen
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6.3 Verteilung der Seeunfélle nach Seegebieten

Die Verteilung der Unfalle (ab WSU aufwarts) innerhalb der deutschen Seegebiete ist
nahezu gleich geblieben. Die Gebiete mit dem hdchsten Verkehrsaufkommen (Elbe von
Cuxhaven bis Hamburg) sind auch in 2018 die Seegebiete mit den hdchsten Unfallziffern,
was insbesondere durch die zweite Darstellung auf der Karte wiedergegeben wird. Den
Zahlen nach sind die Unfalle auf dem NOK in 2018 ricklaufig, was zu einem Grof3teil
allerdings auch der geénderten Klassifizierung geschuldet ist.

Seeunfille nach Seegebieten im Jahr 2018
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6.4 Verteilung der Seeunfalle nach Unfallart und Schiffstyp

Bei der Verteilung der Unfélle nach Unfallart und Schiffstyp hat es von der Verteilung her
Unterschiede zu den Zahlen aus 2017 gegeben. Wie bereits oben festgestellt, haben die
Zahlen for WSU bei den sog. Kontakten, d. h. Anfahrungen von festen Ka&rpern
abgenommen. Gleichzeitig haben die Zahlen fir SU aufgrund der durchaus haufiger
vorkommenden Schlepphilfen zugenommen.

Ferner ist als Erlauterung noch anzugeben, dass bei den Schiffstypen die ,Sonstigen®, die

unter das SUG fallenden bislang aber nicht genannten Seeschiffe umfassen. Dazu gehéren
z.B. Schlepper, Lotsenversetzboote, Offshore-Versorger u.a.
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Verteilung nach Schiffstyp
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6.5 Untersuchung von Sportbootunféllen durch die BSU

Seit der Reform des SUG im Jahre 2011 werden Unfalle von nicht flir gewerbliche Zwecke
eingesetzten Sportbooten aul3erhalb der deutschen Hoheitsgewadsser und auch Unféalle von
Fischkuttern mit weniger als 15m nicht mehr von deutscher Seite untersucht.

Fur Seeunfalle von solchen Sportbooten in deutschen Gewdéssern und der deutschen
ausschlie3lichen Wirtschaftszone und Fischereifahrzeugen mit einer LaAnge von weniger als
15m hat der Gesetzgeber mit dem § 1 Abs. 4 des SUG jedoch eine Offnungsklausel
geschaffen. Die BSU kann diese Féalle weiterhin untersuchen, sofern Erkenntnisse zu
erwarten sind, die voraussichtlich zu einer Erhdhung der Sicherheit im Seeverkehr,
insbesondere durch Verbesserung geltender Vorschriften oder Einrichtungen fur die Seefahrt
beitragen kénnen.

Unabhéngig davon gibt es weiterhin nach dem § 1 der Verordnung Uber die Sicherung der
Seefahrt (SeeFSichV 1993) die Verpflichtung, solche Unfélle der BSU zu melden, so dass
zumindest eine statistische Erfassung dieser Falle mdoglich ist. Insofern soll dieser
statistische Teil sich auch weiterhin mit Sportbootunféllen befassen. Die angezeigten Unfalle
im Sportschifffahrtsbereich sind seit Jahren riicklaufig und betrafen nur noch gut ein Drittel
der z.B. fir 2009 noch gemeldeten Zahlen. Auch mit nur einem tddlich verlaufenden
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Sportbootunfall ist das Jahr 2018 historisch niedrig besetzt. Im besten Fall bedeutet dies,
dass sich der Sicherheitsgedanke auch im Sportbootbereich immer mehr durchsetzt.®

Meldungen der BSU flr die Sportschifffahrt 2003 bis 2018

600
500
400
300 -
200 -
100 -+ : ,
0 2003[2004]2005[2006(2007(2008[2009[2010[2011[2012[2013[2014/2015/2016[2017[2018
@ Berufsschiffe | 297 | 295 | 367 | 526 | 487 | 504 | 396 | 436 | 417 | 392 | 316 | 329 | 418 | 380 | 455 | 407
u Sportboote 95 |103|181|136 (155|138 155|144 |141| 68 |101| 97 | 92 | 76 | 53 | 60
u Traditionsschiffe 8 5
Todesfalle in der Sportbootschifffahrt 2003-2018
16 -
14
14 A 13
12 -
H Tote
Unfalle
mit Toten

® Die in der Tabelle in 2017 erstmalig ausgewiesenen Traditionsschiffe waren die Jahre zuvor den Berufsschiffen

zugeordnet.
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6.6

Veroffentlichte Untersuchungsberichte

Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Abgeschlossen werden soll der Statistikteil und damit auch dieser Jahresbericht mit den
Ubersichten der veroffentlichten Untersuchungs(zwischen)berichte.

Die BSU hat 2018 insgesamt 6 Untersuchungsberichte herausgegeben. Die Falle 1 und 2
wurden aufgrund ihrer Gleichartigkeit in einem Bericht zusammengefasst.

Verof- Bericht | Unfalltag | Schiffsname Schiffs- Flagge Unfall- Unfallart
fentlicht | Nr. typ ort
1| 28.05.18 | 455/15 | 20.11.15 | MSC Katrina Vollcontainer- | Panama | Elbmin- Ladungsbrand
schiff dung (Holzkohle)
2| 28.05.18 | 58/16 21.02.16 | Ludwigshafen | Vollcontainer- | Deutsch- | Rotes Ladungsbrand
Express schiff land Meer (Holzkohle)
3| 14.06.18 | 431/15 | 26.10.15 | Thetis D Container- Liberia Kieler Maschinen-
schiff Bucht schaden und
Brand
4| 30.07.18 | 423/16 | 20.11.16 | Meridian/MS Mehrzweck- Deutsch- | Bremer- Kollision
New Yorker / frachter / land / haven
MSC Diana Vollcontainer- Liberia /
schiff / Panama
Vollcontainer-
schiff
5| 02.08.18 | 289/17 | 12.08.17 | Stettin/ Dampfeis- Deutsch- | Warne- Kollision
Finnsky brecher / land / minde
Fahrschiff
6| 13.09.18 136/15 25.05.15 Purple Beach Mehrzweck- Marshall Nordsee, | Chemische
frachter Islands deutsche | Reaktion der
Bucht Landung
7| 25.10.18 | 160/17 | 24.05.17 | Wissemara Kogge Deutsch- | Wismar Leinenunfall
(Nachbau) land
Dariber hinaus hat die BSU 2018 insgesamt 2 Untersuchungszwischenberichte
herausgegeben.
Verof- Bericht | Unfalltag | Schiffsname Schiffs- Flagge Unfall- Unfallart
fentlicht | Nr. typ ort
1 | 29.03.18 | 71/17 21.03.17 | Jan Maria Fischerei- Deutsch- | Atlantik Zusammen-
fahrzeug land vor stol3 mit
Angola Piroge mit
Todesfolge
2 | 29.10.18 | 408/17 | 29.10.17 | Glory Massengut- Panama | Nordsee | Strandung
Amsterdam frachter vor
Lange-
00g
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