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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

diese Zeilen schreibe ich Ihnen gerade im Homeoffice. Das Corona-Virus hat Deutschland fest
im Griff, das 6ffentliche Leben ist lahmgelegt, gearbeitet wird von zu Hause. Bei der BSU ist
dies zum Glick seit Jahren moglich. Entsprechende technische Einrichtungen und
elektronische ,workflows", also Vorgangsbearbeitung und -weitergabe sind vorhanden. Und
so konnen dieser Jahresbericht oder auch die Unfallberichte zu Hause im stillen Kd&mmerlein
oder im Biro entstehen — es gibt fir alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sinnvolle Arbeit auch
im Homeoffice. Ein Dauerzustand sollte es trotzdem nicht sein, zumal auch wieder Schiffe
besucht werden mussen. Ich hoffe instandig, Sie liebe Leserschaft, sind gesund geblieben und
wurden von schweren Folgen verschont.

Zum Thema: Nein, bei dem Titelbild handelt es sich nicht um eine Fotomontage und es ist
auch kein Standbild, wie man auf den ersten Blick vermuten konnte. Manchmal erwischt der
Fotograf einfach exakt den richtigen Zeitpunkt, um ein Unfallgeschehen genau festzuhalten.
Dieses Foto findet dann den Weg in die BSU. Man muss von der teilweise exzessiven Nutzung
von Mobiltelefonen alles und jedes zu jeder Zeit bildlich festzuhalten nicht angetan sein — fir
die BSU sind die auf diese Weise gewonnenen Informationen nicht in Gold aufzuwiegen.
Immer haufiger bekommen wir Bilder von Zeugen zur Verfiigung gestellt oder die Ermittler
stolRen bei ihrer Recherche im Internet zufallig darauf. Vielfach flie3en die Informationen in die
Ermittlungsarbeit mit ein, machen die Unfallursachen im wahrsten Sinne ,sichtbar* und damit
besser begreifbar. In diesem Jahresbericht werden lhnen einige Beispiele hierzu begegnen.

Auch sonst hatte das Jahr wieder einiges zu bieten. Der Fall der GLORY AMSTERDAM konnte
abgeschlossen werden. Da der Unfall eine grof3e Aufmerksamkeit erregte, hat die BSU zum
zweiten Mal eine sehr gut besuchte Pressekonferenz veranstaltet. International ist die BSU im
Fall der MSC ZOE an einer grol3 angelegten gemeinsamen Untersuchung mit den
Niederlanden und Panama beteiligt. Auch das Personalkarussell hat sich intern gedreht. Ja,
und auch Unfélle gab es dieses Jahr wieder, leider auch solche mit dramatischen, tédlichen
Folgen. Einige davon stelle ich lhnen in diesem Heft vor.

Und das bringt mich wieder an den Anfang zurtick. Die Gesundheit ist das hochste Gut, das
wir haben — ob nun an Land oder auf See. Bleiben Sie gesund!

lhr

UIf Kaspera
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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 und derzeit 13 Beschaftigten in Voll- und Teilzeit. Sie ist eine der kleinsten
Bundesoberbehdrden, hat einen einstufigen Verwaltungsaufbau und untersteht der
Fachaufsicht des Referates WS22 des BMVI.
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Der Dienstsitz der BSU in Hamburg im Gebaude des BSH. Im Vordergrund die Landungsbriicken, im Hintergrund rechts die sog.
Janzenden Turme*, links der Astraturm (Quelle: Fotolia)

Die Seeunfalluntersuchung

1.1 Grundlagen

In den nationalen wie internationalen Rechtsvorschriften wird Tatigkeit der
Seeunfalluntersuchungsbehorden als ,Sicherheitsuntersuchung“ beschrieben. Hierdurch wird
klargestellt, dass die Untersuchung von Seeunféllen nicht der Klarung von Schuld- und
Haftungsfragen dient, sondern ausschliel3lich dem Zweck der Verbesserung der Sicherheit in
der Seefahrt. Ziel einer Seeunfalluntersuchung ist eine umfassende Darstellung und Analyse
des Unfallgeschehens zur Verhitung kunftiger Unfélle. Alle unmittelbaren und mittelbaren
Ursachen, beginstigende Faktoren sowie die Gesamtumstande, einschlie3lich etwaiger
Rettungsmalinahmen 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 fur die Arbeit der BSU zuallererst das Seesicherheits-Untersuchungs-
Gesetz (SUG) zu nennen. Das SUG uberfihrt die internationalen Regelwerke wie den
internationalen Code zur Seeunfalluntersuchung (EntschlieBung MSC.255/84) oder die EU
Richtlinie 2009/18 in das deutsche Rechtssystem. Zu den weiteren Vorschriften, die auch im
deutschen Rechtskreis Geltung beanspruchen, zéhlen die Verordnung (EU) Nr. 1286/2011
oder die IMO EntschlieBung A.1075(28), welche die Methodik und Durchfiihrung der
Untersuchung von Unféllen international harmonisieren.
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Hiernach ist die BSU zustandig fur die Untersuchung von Vorkommnissen und Seeunféllen
gleich welcher Kategorie von Seeschiffen aller Flaggen

¢ innerhalb der deutschen Hoheitsgewasser,
bei Verkehrsvorgangen auf den deutschen Seeschifffahrtsstral3en und von, nach und
in den an diesen gelegenen Hafen;

e aulerhalb der Hoheitsgewasser aber innerhalb der deutschen ausschlief3lichen
Wirtschaftszone (AWZ) nur im Falle von sehr schweren Unfallen, sofern die der
Bundesrepublik dort zugewiesenen besonderen Rechte betroffen sind.

AulRerhalb dieser Gebiete untersucht die BSU nur 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 (wenn z. B.
deutsche Staatsburger getotet oder schwer verletzt wurden).

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

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

e Schiffen ohne Maschinenantrieb, Holzschiffen einfacher Bauart sowie nicht fur
gewerbliche Zwecke eingesetzten Sportbooten oder Sportfahrzeugen, sofern sie nicht
Uber eine vorgeschriebene Besatzung verfiigen 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 praktischer Relevanz. Privat
genutzte Sportboote — anders als gewerblich genutzte — unterliegen dem SUG grundsatzlich
nicht und daher hat die BSU keinen gesetzlichen Auftrag, Sportbootunfélle zu untersuchen.
Dies gilt unabhangig vom eingetretenen Schaden. Nur in (seltenen) Ausnahmeféllen ist es der
BSU maglich, solche Unfalle zu untersuchen, allerdings nur, wenn sich ein Unfall in deutschen
Hoheitsgewdassern ereignet hat und es sich um Sportfahrzeuge handelt, die auch fir die
Seefahrt gebaut und geeignet sind und entsprechend eingesetzt werden. Offene Ruder- oder
Segelboote, Wassermotorrader, etc. gehéren nicht in diese Kategorie.

Das SUG unterscheidet vier Kategorien von Seeunfallen — Vorkommnis, weniger schwerer
Seeunfall, 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 verfigt die BSU Uber 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 kdnnen auch gegeniber Dritten

! Siehe zum Thema Seeunfélle vor allem die weiteren Erlauterungen im Kapitel 6.1 Statistik.
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(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 aul3ereuropaischen Untersuchungsstellen. Auf Basis
europaischer und vdlkerrechtlicher Grundlagen fihrt die BSU Untersuchungen in
internationaler Zusammenarbeit durch. Diese kdnnen sich auf die reine Unterstiitzung der
anderen Untersuchungsstelle beschrdnken oder bis hin zu einer vollstdndig gemeinsamen
Untersuchung mitsamt gemeinsamem Abschlussbericht reichen. Aus jlingster Zeit ist hier
aktuell der Ladungsverlust der MSC ZOE an der deutsch-niederlandischen Grenze von Anfang
2019 zu nennen. Hierbei arbeitet die BSU sehr eng mit ihrem niederlandischen Pendant, dem
Onderzoeksraad voor Veiligheid (engl. ,Dutch Safety Board“) und der Untersuchungsbehérde
Panamas (PMA — Panama Maritime Authority) zusammen. Doch mehr zu diesem Fall auf den
folgenden Seiten.

1.3 Untersuchungsbericht und Sicherheitsempfehlungen

Ergebnis einer Sicherheitsuntersuchung ist der Untersuchungsbericht, welcher der
Offentlichkeit zuganglich gemacht wird. Mit Veroffentlichung des Berichts 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 tiber Verschulden, Haftung oder
Anspriche, enthalt 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.

Veroffentlicht werden auch sog. Untersuchungszwischenberichte, die fur den Fall
vorgeschrieben sind, dass ein endgdiltiger Bericht nicht binnen eines Jahres ab Unfalldatum
erstellt werden konnte. Falle, die die BSU nach einer Voruntersuchung nicht weiter untersucht,
werden in der Regel mit einem internen Bericht abgeschlossen. Zwischenberichte bei noch
andauernden Untersuchungen werden nur bei schweren und sehr schweren Seeunfallen
erstellt.

Kernstiick und Abschluss eines Untersuchungsberichts sind die Sicherheitsempfehlungen.
Eine Sicherheitsempfehlung weist auf eine erkannte Sicherheitslicke hin und soll dem
Adressaten helfen kiinftig dhnliche Situationen, die im untersuchten Fall zu einem Unfall
fuhrten, zu vermeiden oder zumindest die Auswirkungen zu verringern. Eine
Sicherheitsuntersuchung der BSU konzentriert sich nicht nur auf die Vorgange an Bord,
sondern beleuchtet ggf. 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 kénnen folglich auch Lotsen, Reedereien, Werften, Hersteller
von Ausristungsgegenstanden, die Schifffahrtsverwaltung, der Gesetzgeber oder sonstige
Stellen Adressaten von Sicherheitsempfehlungen sein. Sicherheitsempfehlungen kdénnen
auch an mehrere Adressaten gerichtet werden, sie sind allerdings ausreichend konkret zu
formulieren. Der Adressat soll klar erkennen kénnen, was ihm empfohlen wird. Allgemein
gehaltene Empfehlungen sind daher zu vermeiden.

Nicht jeder Untersuchungsbericht miindet in einer oder mehreren Sicherheitsempfehlungen.
Das kann verschiedene Griinde haben, z.B., dass keine konkreten Defizite ersichtlich waren
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oder die vermeintlichen Adressaten eine von der BSU erkannte Sicherheitsliicke schon
wahrend der Zeit der Untersuchung durch eigene MaRnahmen geschlossen haben. Die BSU
hat 2019 insgesamt 12 Untersuchungs(zwischen)berichte verdffentlicht und bei vier Berichten
insgesamt 27 Sicherheitsempfehlungen herausgegeben.

Die Adressaten von Sicherheitsempfehlungen im Jahr 2019 waren (in Klammer die Anzahl der
Empfehlungen):

Reeder/Eigner (11)

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (9)
BG Verkehr, Dienststelle Schiffssicherheit (2)

Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie (1)
Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt (1)
Havariekommando (3)

Von den 27 Sicherheitsempfehlungen entfielen bereits 15 auf den Fall der Strandung der
GLORY AMSTERDAM. Und gerade in diesem Fall ist erfreulicherweise zu konstatieren, dass
die angesprochenen zustéandigen Behdrden und das BMVI umgehend reagierten und die
vorgefundenen Sicherheitsliicken zligig geschlossen haben.

Sicherheitsempfehlungen  kénnen auch schon vor der Veroéffentlichung eines
Untersuchungsberichts als Frihwarnung durch die BSU herausgegeben werden
(Vorabsicherheitsempfehlungen). Diese dienen zur Vermeidung von Unfallen, wenn erkannt
wurde, dass ein Sicherheitsrisiko besteht, auf welches schnellstméglich und noch vor
Veroffentlichung des Abschlussberichts hingewiesen werden muss. 2019 wurde im Fall der
Kollision der ASTROSPRINTER mit dem Traditionssegler Nr. 5 ELBE eine
Vorabsicherheitsempfehlung  veréffentlicht. Es  wird dringend empfohlen, bei
Traditionsschiffen, die mehr als 12 Fahrgéaste befordern, den sog. 1-Abteilung-Status
sicherzustellen und ggf. Schotte einzubauen, um einem Untergehen bei Leckagen
entgegenzuwirken.

1.4 Summarischer Untersuchungsbericht, Lessons learned und sonstige Aktivitaten
Neben den oben genannten bekannten Aktivitaten gab es 2019 auch einige Neuerungen:

o der sog. summarische Untersuchungsbericht wurde wiedereingefihrt;

e die von der IMO letztes Jahr verbindlich eingefuihrten Regeln zur Veroffentlichung von
s0g. Lessons learned wurden umgesetzt;

e sonstige Aktivitaten, wie z. B. die Unterstiitzung anderen Staaten riicken starker in den
Fokus.

Beginnen wir mit dem summarischen (oder auch , vereinfachten“) Untersuchungsbericht.
Dieser wurde im Jahr 2009 von der Européaischen Union fur Félle vorgesehen, in denen
Vorkommnisse oder weniger schwere Seeunfélle untersucht werden und in denen keine
Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen werden. Hier soll die untersuchende Stelle die
Mdoglichkeit haben, ,vereinfachte* Berichte zu verfassen, die auch nicht an die strengen
Verfahrensvorschriften gebunden sind. So entfallt zum Beispiel die gesetzliche
Stellungnahmefrist von 30 Tagen fir die Unfallbeteiligten. Das SUG hatte diese Regelung
2011 anlasslich der Umsetzung der EU-Vorgabe Gibernommen. Rechtlich handelt es sich nach
wie vor um offizielle Untersuchungsberichte. Die BSU hatte bis 2015 einige summarische
Untersuchungsberichte erstellt, diese Praxis dann aber eingestellt. Im letzten Jahr wurde sie
wieder aufgenommen, da sie Zeit und Aufwand spart, was wiederum anderen Untersuchungen
zu Gute kommt. Die gesetzliche Regelung, dass mit einem summarischen
Untersuchungsbericht aber keine Untersuchungen schwerer oder sehr schwerer Seeunfalle
abgeschlossen werden kénnen, darf hierbei durchaus kritisiert werden. Nicht immer sind die
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Folgen eines Unfalls entscheidend fiir die Erkenntnisse, die sich daraus zur Unfallvermeidung
gewinnen lassen. Der Untersuchungsbehorde sollte hierbei vom Gesetzgeber ein breiterer
Spielraum eingerdumt werden. Ein erster summarischer Untersuchungsbericht wurde mit dem
Bericht zum Maschinenausfall und anschlieRender Notankerung der CAPE LEONIDAS im
November herausgegeben. Weitere werden folgen.

Kommen wir zum zweiten Punkt, den Lessons learned. Wie im letzten Jahresbericht
geschildert, hat die internationale Weltschifffahrtsorganisation IMO im Juni 2018 den
Grundstein dafir gelegt, dass die fur einen Unfall zu ziehenden allgemeinen Lehren von dem
untersuchenden Staat selbst herausgegeben werden. Hier geht es darum, Uber den recht
engen Adressatenkreis von Sicherheitsempfehlungen hinaus, weitere potentiell Betroffene
anzusprechen und auf bestehende Risiken hinzuweisen. Nicht jeder Fall eignet sich hierfr,
sondern nur solche, aus denen auch allgemeine Erkenntnisse abgeleitet werden kdénnen. Auch
die BSU hat sich diesem Vorgehen angeschlossen in insgesamt 5 Féllen Lessons learned
veroffentlicht, die auf der Webseite der BSU in einer neuen Rubrik abgerufen werden kénnen.

Das erste Kapitel schlieBen mdchte ich mit einem kurzen Einblick in die anderen
Untersuchungstéatigkeiten der BSU, die von der Offentlichkeit in der Regel nicht
wahrgenommen werden aber wahre Zeit- und Ressourcenfresser sind. Die Untersucher der
BSU fihren in vielen Fallen umfangreiche Voruntersuchungen durch. Am Ende gelangt man
jedoch zu dem Schluss, dass eine Hauptuntersuchung nicht zielfihrend ist, weil keine neuen
Erkenntnisse gewonnen werden kénnen, welche die Schiffssicherheit verbessern kénnten.
Diese Voruntersuchungen bleiben intern und sind der Offentlichkeit aus rechtlichen Griinden
nicht zuganglich. Ferner beteiligt sich die BSU verstarkt an der Untersuchung anderer Staaten
ohne in einem abschlielenden Bericht explizit genannt zu werden. Unterstlitzung leistet die
BSU oftmals bei der Befragung von Zeugen, der Einholung von Informationen oder auch der
Begehung von Schiffen. Sofern der untersuchende Staat seine Untersuchung mit einem
Bericht abschlieRt, wird daher die BSU zukinftig auch diese Berichte Ubersetzen und
vertffentlichen, zumindest wenn ein entsprechendes Interesse (6ffentlich oder fachlich) hieran
vorhanden ist.
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Hauptuntersuchungen

Dieser Teil befasst sich mit einigen Unfallen, die sich im Jahr 2019 ereignet haben und derzeit
Gegenstand von Hauptuntersuchungen sind. Untersuchungen sollen grundsétzlich nach
einem Jahr abgeschlossen sein. Dies ist jedoch in einer Vielzahl von Fallen leider nicht
moglich. Die Grunde hierflr 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, Unfalle zlgig
zu analysieren und den Abschlussbericht in der Jahresfrist auch zu veroffentlichen.

2.1 Containerverlust auf der MSC ZOE

Das Jahr begann gleich mit einem ,Paukenschlag”“. Eines der grof3ten Containerschiffe der
Welt, die 395 Meter lange, unter der Flagge von Panama fahrende MSC ZOE verlor im Sturm
am Abend des Neujahrstages und der darauffolgenden Nacht eine Vielzahl von Containern in
der Nordsee.

Abb. oben: Die MSC ZOE in Fahrt Richtung Bremerhaven. Die Schaden sind klar erkennbar. (Quelle: HK)

Das Schiff befand sich auf seiner Reise von Sines in Portugal nach Bremerhaven und geriet
bei orkanartigen Windbéen und Wellenhéhen von bis zu 6,5 m Uber langere Zeit in starke
Rollbewegungen, in deren Verlauf mehrere Hundert Container tiber Bord gerissen wurden und
in die See stirzten.

Die Container zerplatzten in der Regel beim Auftreffen auf die Wasseroberflache, ihre Inhalte
wurde ins Meer gesplilt oder versanken vor Ort. Ein Grof3teil wurde an der niederlandischen,
ein kleiner Teil auf der deutschen Nordseeinsel Borkum an den Strand gespult, was dort fur
erhebliche Verschmutzungen sorgte.
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e

Abb. oben links: In der Nordsee treibende Container Abb. obe rechts: Der Strand von Ameland in
(Quelle: HK) den Niederlanden nach dem Unglick
(Quelle: DSB)

Die MSC ZOE lief noch in der Nacht Bremerhaven an. Untersucher der BSU waren dort kurze
Zeit spater zusammen mit den niederlandischen und panamaischen Kollegen an Bord und
fuhrten eine erste Begutachtung durch. Die Schaden waren erheblich. Ganze Stacks waren
aus ihrer Verankerung gerissen, abgesturzt, verrutscht oder hatten sich ineinander verkeilt. Es
hatten auch wesentlich mehr Container Uber Bord gehen kdnnen.

Abb oben: Schaden an Bord der MSC ZOE (Quelle: HK und BSU)

Die drei Untersuchungsbehorden verabredeten eine gemeinsame Untersuchung
durchzufiihren. Die Federfuhrung hat, gemafl den internationalen Bestimmungen, der
Flaggenstaat Panama Ubernommen.

Bereits nach kurzer Zeit liefen die Bergungsarbeiten an. Sowohl auf deutscher und
niederlandischer Seite gelang es, einen Grof3teil der Container zu orten und nachfolgend zu
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bergen. Auf deutscher Seite gingen 45 Container tber Bord, die Bergungsaktion wurde Ende

November fir beendet erklart. In den Niederlanden, wo fast 300 Container ins Meer fielen,
dauert die Bergung zum Zeitpunkt des Verfassens dieses Reports noch an.

2.2 Brand auf der YANTIAN EXPRESS

NTIAN EXPRESS (Quelle: Hasenpusch)

Fast zeitgleich spielte sich mitten auf dem Atlantik ein anderes Drama ab. Die YANTIAN
EXPRESS, ein Containerschiff von 320 m Lange und mit 22 Crewmitgliedern an Bord befand
sich auf seiner Reise von Colombo, Sri Lanka nach Halifax, Kanada, als in der Nacht vom
02. auf den 03. Januar 2019 ein Feuer im vorderen Bereich des Schiffes in den Containern
entdeckt wurde. Das Feuer breitete sich rasch aus, die Crew kampfte mehr als 24 Stunden
vergeblich um eine Einddmmung, ehe sie wegen Erschopfung und mangelnder Méglichkeiten
die aktive Brandbekdmpfung einstellen musste. Das Schiff befand sich tiber 1000 sm von der
nachsten Kiste entfernt, trotzdem waren bereits am nachsten Abend Rettungskréfte vor Ort.
Diese begannen, das Feuer aus der Entfernung mit Loschmonitoren zu bekampfen. Der
Brand, der inzwischen einen grof3en Teil des Vorschiffs einnahm und auf eine Vielzahl von
Containern auf und auch unter Deck Ubergegriffen hatte, liel3 sich jedoch aus der Entfernung
kaum eindammen. Hinzu kam ein starker Wind, der das Feuer immer wieder anfachte und
hochpeitschte, so dass die Gefahr bestand, dass Funkenflug und Hitzeentwicklung weitere
Container in Brand setzen kdnnten. Der Kapitan steuerte das Schiff daher immer mit dem Wind
von achtern, so dass das Feuer sich nicht in Richtung Aufbauten weiterfressen konnte.

e 55 e e

Abb. oben links und rechts: Feuer an Bord (Quelle: SMIT Salvage links, Hapag-Lloyd rechts)

Dadurch entstand Gber mehrere Tage eine Fahrt in wilden Schlangenlinien ber den Ozean.
Zwischenzeitlich wurde die Situation jedoch so gefahrlich, dass die Crew das Schiff verliel3
und auf einem der Rettungsschiffe unterkam. Erst drei Tage spater kam eine Notbesatzung
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wieder an Bord. Mittlerweile waren weitere Rettungskréfte hinzugekommen, die aktive
Brandbekdmpfung an Bord wurde wieder aufgenommen und das Schiff wurde in Schlepp
genommen. Durch die standigen Léschmalinahmen aus der Ferne und die Brandbekampfung
an Bord gelang es endlich nach 25 Tagen den Brand unter Kontrolle zu bringen und Kurs
Richtung Bahamas zu setzen, wo das Schiff am 30. Januar 2019 in Freeport ankam und einige
Tage spater in den Hafen einlaufen durfte, wo die BSU es schon erwartete.

Prases sepered bermmn the bt 4 bimnt €1

et st § e oz s ooy il @ | 8 TR

Abb. oben: Die ,wilde" Fahrt der YANTIAN EXPRESS (Quelle: EMSA)

Noch auf Reede vor Freeport war ein Untersucher der BSU vor Ort, um sich ein direktes Bild
vom Schadenshergang und seinen Folgen machen zu kénnen. Zusammen mit anderen
Experten wurden die Schaden begutachtet, Proben genommen und Informationen gesammelt.
Wenige Wochen spéter schloss sich ein zweiter Vor-Ort-Termin in Freeport an.

Il =8 Ly !
Abb. oben links: Schwere Schaden an Schiff und Ladung (Quelle: SMIT Salvage); oben rechts: Aufriumarbeiten in
Freeport (Quelle: BSU)

Die Unfalluntersuchung in diesem Fall ist abgeschlossen, der Bericht wurde veréffentlicht.
Unfallursache war wahrscheinlich die Selbstentziindung von im Container als Coconut Pellets
falschlich deklarierte Pyrokohle.
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23  Strandung der BORE BANK

Weniger spektakular und von der Offentlichkeit kaum beachtet aber durchaus ebenso wichtig
war ein Unfall, der sich auf der Ostsee kurz vor der Hafeneinfahrt nach Rostock-Warnemiinde
ereignete.

Abb. oben: Die BORE BANK (Quelle: Reederei)

Das unter finnischer Flagge fahrende Ro/Ro-Schiff BORE BANK befand sich am 17. Januar
2019 auf der Reise von Kotka (Finnland) nach Rostock. Als am friihen Morgen die Passage in
den Hafen begann, stellte der Lotse fest, dass sich das Schiff nicht mehr steuern lie3, auch
das Umschalten auf Handruder zeigte keinen Erfolg. Erst die Nutzung des Tillers brachte die
Ruderanlage wieder unter Kontrolle. Da befand sich das Schiff aber bereits so nah am
Wellenbrecher, dass ein Gegensteuern nicht mehr moéglich war. So wurde das zuvor gesetzte
Notmandéver beibehalten und das Schiff kontrolliert auf weichen Grund gesetzt, um nicht auf
den Wellenbrecher zu treffen. Das Schiff wurde kurze Zeit spater freigeschleppt und konnte in
Rostock einlaufen.

EOTTE— |
- Device 1 [HRO-K16 - [

Diesen, in Verlauf und Folgen an sich harmlosen Unfall, hatte die BSU normalerweise nicht
untersucht — wenn es nicht in jingerer Zeit immer wieder auf Nord- und Ostsee in deutschen
Gewassern zu Ruderausfallen oder -aussetzern gekommen ware. Und nicht immer missen
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diese solch harmlose Folgen haben wie hier vorgestellt, schlie3lich werden auch 6kologisch
sensible Gebiete durchquert. Vielen? Unfallen und Vorkommnissen dieser Art ist es
gemeinsam, dass eine Ursache nicht festgestellt werden kann — weder durch die BSU noch
durch andere Techniker, die die Ruderanlage im Nachgang untersuchen. Grund hierfir ist die
mangelnde Nachvollziehbarkeit von Stérungen im System, da die Ruderanlage — anders als
z. B. die Hauptmaschine — keine diesbeziiglichen Daten speichert. Solange also keine
sichtbare mechanische Stérung vorliegt, bleibt die Ursache im Dunkeln.3

Die BSU hat diesen Unfall daher zum Anlass genommen, erneut an eine
Sicherheitsempfehlung aus dem Jahr 2016 zum Fall der Strandung der CSCL INDIAN OCEAN
zu erinnern, dass sich international dafir eingesetzt wird, Ruderanlagen um eine interne
Fehleraufzeichnung zu ergénzen.

24 Kollision zwischen der ASTROSPRINTER und dem Segelschoner Nr. 5 ELBE
Im Sommer, zur fir die Traditionsschifffahrt besten Jahreszeit, ereignete sich der Unfall, der
neben dem der MSC ZOE wohl fir die gré3te mediale Aufmerksamkeit sorgte.

Abb. oben links und rechts: Die beteiligten Schiffe, der Lotsenschoner Nr. 5 ELBE (Quelle: SHM) und die
ASTROSPRINTER (Quelle: Reederei)

Am 8. Juni befuhr der frisch Giberholte 136 Jahre alte deutsche Lotsenschoner Nr. 5 ELBE auf
Gastefahrt die Elbe. 43 Personen waren an Bord, 15 Mann Besatzung und 28 zahlende Gaste.
Das Wetter war gut, es wehte ein kraftiger Wind, so dass man unter Segeln fuhr. Gegen 14 Uhr
kam es im Fahrwasser zu einem Zusammenstold mit der ASTROSPRINTER, einem unter der
Flagge Zyperns fahrenden Containerschiff.

2 ca. 60 Prozent.
3 Ein weiteres treffendes Beispiel ist die auf einen ebenfalls ungeklart gebliebenen Ruderausfall
zurtickzufiihrende Kollision der DANICA VIOLET mit dem FGS BERLIN, siehe Titelbild.
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Abb. oben: Der Zeitpunkt der Kollision, die Nr. 5 ELBE wird zur Seite weggedrickt. (Quelle: Daniel Beneke - Stader
Tageblatt)

Die Nr. 5 ELBE wurde im vorderen Bereich des Rumpfes getroffen, die Wanten des
Schonermasts federten einen Grof3teil des Aufpralls ab, jedoch zerbrach der Mast dabei.
Laufendes und stehendes Gut gingen an Deck nieder, der Lotsenschoner schlug leck. An Bord
gab es acht Verletzte. Zufallig befanden sich Boote der Freiwilligen Feuerwehr Stade und der
DLRG in der Nahe. Sie beendeten gerade einen anderen Notfalleinsatz, als sie die Kollision
beobachteten und sofort zu Hilfe kamen. Der Segelschoner konnte sich trotz des
Wassereinbruchs mit der eigenen Maschine, gezogen durch ein Boot der DLRG, in die
Mindung der Schwinge retten und die Fahrgaste und Besatzungsmitglieder dort an Land
geben. Direkt an der Pier versank das Schiff dann jedoch.

Nach Ansicht der Feuerwehr hatten
alle Beteiligten grolRes Glick im
. Ungliick. Zum einem ist bei der
e Kollision niemand Uber Bord
gegangen, was fur sich allein,
schaut man sich obiges Foto an,
schon fast an ein Wunder grenzt.
Ware zum anderen die Nr. 5 ELBE
mehr mittschiffs getroffen worden,
ware sie wohl entweder zerbrochen
oder unter Wasser gedriickt worden.
In beiden Fallen waren
hochstwahrscheinlich 43 Personen,
darunter mehrere Kinder Uber Bord
gegangen und zumeist ohne
Rettungswesten bekleidet im
Fahrwasser der Elbe getrieben.
Eine schreckliche Vorstellung.

Die Abb. oben zeigt die beschédigte Nr. 5 ELBE kurz nach der
Kollision vom Deck der ASTROSPRINTER aus. Im Hintergrund
eilen bereits die Boote der Feuerwehr und der DLRG

zu Hilfe. (Quelle: Besatzung ASTROSPRINTER)
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Die BSU hat sofort die Ermittlungen zu dem Unfall vor Ort aufgenommen. Es waren eine
Vielzahl von Zeugen zu hdren, was die Untersuchung sehr aufwendig und zeitintensiv machte.
Zu Gute kamen hier auch ganz besonders die im Vorwort angesprochenen privaten Fotos und
Videoaufnahmen der Gaste. Selten war ein Unfall durch Bildmaterial so gut dokumentiert.

i
Abb. oben: Die versunkene Nr. 5 ELBE (Quelle: DLRG)

Das Schiff wurde einige Tage spater durch eine Spezialfirma aus Portugal gehoben und wird
in einer danischen Werft repariert. Es soll wieder in Fahrt gehen.

Die BSU hat in diesem Fall aus folgendem Grund eine Vorabsicherheitsempfehlung
veroffentlicht: Der Lotsenschoner Nr. 5 ELBE ist urspriinglich mit einem durchgehenden, nicht
mit Schotten unterteilten Rumpf gebaut. Ein Kollisionsschott fehlt. Auch bei umfangreichen
und wesentlichen Umbauten und Erneuerungen ist der Rumpf nicht mit wasserdichten
Schotten versehen worden. Bei einer Leckage war es somit unvermeidbar, dass der gesamte
Schiffskorper voll Wasser lief und zwangslaufig unterging. Und nicht immer werden andere
Schiffe in der unmittelbaren Néhe sein, die sogleich RettungsmafRnahmen einleiten kénnen.
Die BSU hat daher den zustandigen Behdrden geraten, die Rechtslage anzupassen, so dass
Traditionsschiffe, die mehr als 12 Fahrgaste beférdern, mit wasserdichten Schotten unterteilt
sein missen. Dem Betreiber wurde geraten, entsprechend tatig zu werden und bei der gerade
anstehenden Reparatur wasserdichte Schotten mit einzubauen.

2.5 Brand im Maschinenraum der KELLY

Der nachste Unfall zog wieder so gut wie keine Aufmerksamkeit auf sich, obwohl seine Folgen
sehr dramatisch waren. Ein Brand im Maschinenraum der KELLY kostete ein ukrainisches
Besatzungsmitglied das Leben, zwei weitere Crewmitglieder konnten schwer verletzt
geborgen und ins Krankenhaus nach Hamburg geflogen werden.
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Abb. oben: Die KELLY (Quelle: Reederei)

Die KELLY, ein unter der Flagge Maltas fahrendes Frachtschiff befand sich auf dem Weg von
Rotterdam nach Kaliningrad als auf Hohe von Otterndorf, kurz vor Eingang in den NOK im
Separatorenraum ein schweres Feuer ausbrach. Drei Besatzungsmitglieder waren mit der
Reinigung von Rohrleitungen des thermalen Systems beschéftigt, als es zu einer Verpuffung
und anschlieBendem Feuer kam. Einer Person gelang es sich noch schwer verletzt ins Freie
zu retten, zwei Kameraden blieben besinnungslos zuriick. Besatzungsmitglieder kamen zu
Hilfe und versuchten an die beiden verletzten Manner heranzukommen. Der erste konnte ins
Freie gezogen werden, bei der zweiten Person gestaltete es sich aufgrund des zunehmenden
Qualms und der Enge sehr schwierig. Als weitere Personen zu Hilfe eilten, gelang es auch die
dritte Person zu bergen, bei der leider bereits noch vor Ort der Tod festgestellt wurde. Die
HilfsmalRhahmen des Havariekommandos waren mittlerweile angelaufen, die Verletzten
wurden in Krankenhauser ausgeflogen.

Der Besatzung war es unterdessen mittels Einleitung von CO: gelungen das Feuer insgesamt
zu loschen; das Schiff, dessen Maschine nicht mehr einsatzbereit war, ankerte. Das
beschadigte Schiff wurde nach Brunsbittel geschleppt. Die BSU hat unmittelbar nach dem
Unfall die Untersuchung aufgenommen und das Schiff begutachtet. Es bot sich den
Untersuchern ein Bild der Verwistung. Es ist immer wieder erschreckend zu erkennen, mit
welcher Gewalt ein Feuer witen kann und welche Folgen dies hat. Dies sollen die folgenden
Fotos verdeutlichen.
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Abb. links und oben: Folgen des Feuers im Maschinenraum
und sich anschlieBenden Bereichen — die schweren
Zerstérungen sind offensichtlich. (Quelle: BSU)

Es kommt einem Wunder gleich, dass es zwei Crewmitgliedern gelungen ist, diesem Inferno
lebend zu entkommen.

2.6 Leinenunfall auf der THEMSESTERN

Die THEMSESTERN lag am 30. November 2019 in der Sudkammer der Schleuse Kiel
Holtenau mit vier Leinen vertdut. Als das Schleusentor sich 6ffnete, nahm zunéachst ein
Schlepper Fahrt auf, um die Schleuse Richtung NOK zu verlassen. Kurz vor Beginn des
nachfolgenden Ablegemandévers der THEMSESTERN riss plétzlich deren Vorleine in Héhe
der KlUse, schnellte wie eine Peitsche zuriick an die Pier und traf auf das in unmittelbarer Nahe
befindliche Aufenthaltshduschen der Festmacher. Ein Teil der zur sudlichen
Schleusenkammer gewandten Fensterfront und die stirnseitige Verglasung des Gebaudes
wurden zerstort und eine im Tlrrahmen stehende Person am Bein verletzt.

Abb. oben: Die THEMSESTERN (Quelle: Hasenpusch)  Abb. rechts: in der Schleuse festgemachtes
vergleichbares Schiff mit dem Haus fur die Festmacher
auf der linken Seite (Quelle: WSP)
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Abb. oben und links unten: Von der zuriickschnellenden Leine verursachte Schaden (Quelle: WSP)
Abb. rechts unten: Das Haus der Festmacher provisorisch abgedichtet (Quelle: WSP)

Durch umherfliegende Glassplitter wurden innerhalb des Hauses zwei weitere Festmacher
glicklicherweise nur sehr leicht verletzt. Alle drei Personen wurden nach kurzer ambulanter
Behandlung im Krankenhaus wieder entlassen. Auch dieser Fall wurde nach kurzer Beratung
einer Untersuchung der BSU zugefihrt.

2.7 Personenunfall auf der MARFAAM

Der letzte Unfall, der hier vorgestellt werden soll, ist ein Personenunfall. Er stiel3 einem
Kanalsteuerer zu, der bei Risterbergen vom Lotsenversetzer auf das Mehrzweckschiff
MARFAAM Ubersteigen wollte. Das unter der Flagge der Niederlande fahrende Schiff
durchfuhr auf seiner Passage von Ventspils, Lettland nach Gent, Belgien den NOK und hatte
dafir vorschriftsgemaf einen Lotsen und einen Kanalsteuerer an Bord genommen.
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Abb. oben: Die MARFAAM, aufgenommen in der NOK Schleuse Brunsbiittel (Quelle: WSP)

In Rusterbergen sollte wie geplant der Wechsel von Lotse und Kanalsteuerer stattfinden. Es
war noch dunkel, regnete und es wehte ein Wind mit 4,5 Bft. Das Lotsenboot naherte sich, der
Kanalsteurer enterte die Leiter als Erster und begann aufzusteigen. Beim Versuch an Bord der
MARFAAM zu gelangen, verlor er jedoch den Halt, rutsche ab und fiel zurtick auf das Deck
des sich noch unter ihm befindenden Lotsenbootes.

= ——— = = = ==

Abb.  oben: Bei  Rusterbergen  eingesetztes
Lotsenversetzboot RUSTERBERGEN (Quelle:
Hasenpusch)

Abb. links: Der Zugang zur MAARFAM bei
ausgebrachter Lotsenleiter am Unfalltag (Quelle: WSP)

Der Kanalsteuerer stiirzte ca. 4 m in die Tiefe und trug schwere Verletzungen, vor allem im
Kopfbereich, davon. Das Versetzen wurde augenblicklich abgebrochen und das Lotsenboot
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nahm Kurs auf die Pier, damit umgehend eine medizinische Versorgung des Verunglickten
stattfinden konnte.

Die BSU entschied sich dazu, den Unfall zu untersuchen, da im Rahmen der Voruntersuchung
vergleichbare (Beinahe-)Unfalle mit Lotsen bekannt wurden.

Die hier vorgestellten Unfélle sind nicht alle, die ihm Jahr 2019 untersucht wurden. Eine
umfassende Ubersicht wiirde den Umfang dieses Berichts sprengen. Eine vollstandige und
aktuelle Liste der momentanen Hauptuntersuchungen finden Sie auf der Website der BSU.*

4 www.bsu-bund.de
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Die Organisation der BSU

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

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

3.1 Die Fachbereiche
Die BSU ist in folgende Fachbereiche gegliedert.

o Fachbereich 1 — Seeunfalluntersuchung
e Fachbereich 2 — Technische Unterstutzung der Seeunfalluntersuchung
e Fachbereich 3 — Verwaltung

Bund lle fiir
Faceral Bureau of Maritime Casuslty Investigation

Fachkrafte fir Arbeitssicherheil durch die

Vertrauensfrau der

Gleichstellungsbeauftragten
Frau Lieber Tel.: 040/3190-8326

Personalrat
Herr Dietrich  Tel.: 040/3190-8323

Direktor der Bundesstelle

L Herr Kaspera
Tel.: 040/3190-8300

——————— GDWS

Arbeitsmedizinische Betreuung durch
B.A.D. GmbH

Behérdlicher Datenschutz und IFG
Frau Ritter Tel.: 040/3190-8380
datenschutz-bsu@bsh.de

IT-Sicherheitsbetreuung durch BSH

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

apk-bsu@bsh.de

Fachbereich 1 Fachbereich 2 Fachbereich 3
Untersuchungseinheit Grundsatzangelegenheiten, Verwaltung
Untersuchung von Unfallen und Seesicherheitsarbeit,

Vorkommnissen IT- Angelagenheiten
UF 1 Herr Albers Tel.: 040/3190-8310 FA 1 Frau Wittke Tel.: 040/3190-8325 VK 1 Frau Ritter Tel.: 040/3190-8380
UF 2 Herr John Tel.: 040/3190-8320 VK 2 Frau Hinz Tel.: 040/3190-8321
UF 3 Herr Roth Tel.: 040/3190-8330 VK 3 Frau Zurflih Tel.: 040/3190-8312
UF 4 Herr Erdbeer Tel.: 040/3190-8324 VK 4 Frau Eggers Tel.: 040/3190-8311
UK 1 Frau Lieber Tel.: 040/3190-8326
UK 2 Herr Dietrich Tel.: 040/3190-8323
UK 3 Herr Gralla Tel.: 040/3190-8322

Rufbereitschalt 24/7: 0170/5865675
posteingang-bsu@bsh.de

Internet: www.bsu-bund.de

Fax: 040/3190-8340

FA = Fachaufgaben
VK = Verwaltungsfachkraft

UF = Untersuchungsfahrer
UK = Untersuchungsfachkraft

Stand: 08/2019
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Der Fachbereich 1 - Seeunfalluntersuchung -

Der Fachbereich 1 ist seit Mitte 2019 mit sieben Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern wieder
vollstandig besetzt. So konnten neben den groRen Unfallgeschehen auch kleinere aber
durchaus sicherheitsrelevante Unfalle untersucht werden.

Der Fachbereich 2 - Technische Unterstitzung der Seeunfalluntersuchung -

Fur den Fachbereich 2 nahm die European Marine Casualty Information Platform (EMCIP)
einen grol3en Raum ein. Die vorbereitenden Arbeiten, um zukiinftig statt der nationalen
Datenbank ausschliel3lich die EMCIP fur Auswertungen zu nutzen, erforderten einen hohen
konzeptionellen Aufwand und konnten auf einen guten Weg gebracht werden. Zweiter
Schwerpunkt ist die Arbeit mit den Schiffsdatenschreibern (VDR).

Der Fachbereich 3 - Verwaltung -

Der Fachbereich 3 hat sich auch 2019 mit allen Themen der allgemeinen Verwaltung
beschaftigt. Einen Schwerpunkt bildeten dabei die vorbereitenden Arbeiten zur Einfihrung der
E-Akte.

3.2 Der Haushalt

Der BSU standen fir das Haushaltsjahr 2019 insgesamt 1.261.000,- € zur Verfugung. Die
Ausgabenschwerpunkte waren wieder die Personalkosten, die sich auf rund 786.000,- €
beliefen. Fir Aufwendungen im Rahmen der Seeunfalluntersuchung wurden 55.0000,- €
bendtigt. Reisekosten und Fortbildungen nahmen 30.000,- € in Anspruch, wéahrend die
sachlichen Verwaltungsausgaben nur bei 8.000,- € lagen.

786.000
800.000 /
700.000
600.000 / M Personalkosten
500.000 ? M Untersuchung von Seeunfillen
400.000 i Geschaftsbedarf und
/ Verbrauchsmittel
300.000 ) )
/ M Aus- und Fortbildung sowie
200.000 / Dienstreisen
100.000
0

in Euro

3.3  Veranstaltungen und Fortbildungen

Auch 2019 haben die Beschéftigten der BSU persdnliche Fortbildungen wahrgenommen oder
waren selbst als Dozent tatig. Daneben nahmen sie an den verschiedensten
Dienstbesprechungen im Geschéftsbereich des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur oder auch an nationalen und internationalen Vortragen und Veranstaltungen —
zum Teil auch mit eigenen Beitragen — teil.

Jahresbericht 2019 Seite 23



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Offentlichkeitsarbeit

4.1  Verotffentlichungen

In aller Regel verursacht die Arbeit der BSU keinen grof3en ,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 aufRergewothnliche Unfélle mit Todesopfern in der Berufsschifffahrt, wéhrend reine
Arbeitsunfélle eher nicht presserelevant sind. SchlieBlich werden auch spektakulare
Sportbootunfalle, soweit sie denn noch untersucht werden, insbesondere von
Fachzeitschriften aufgegriffen und kommentiert. Sobald es um Unfalle von Personenfahren,
Fahrgastschiffen oder gar Kreuzfahrtschiffen geht, die mit der Gefahrdung einer Vielzahl von
Personen verbunden waren, steigert sich das Medieninteresse gewaltig — festzustellen zum
Beispiel beim Untergang der COSTA CONCORDIA im Jahr 2012 oder anlasslich der Kollision
ASTROSPRINTER vs. Nr. 5 ELBE aus diesem Jahr. Gleiches gilt aufgrund einer in der
Bevolkerung gestiegenen Sensibilitdt gegeniber Umweltfragen auch fir solche Unfalle an der
deutschen Kiste, die eine Meeresverschmutzung zur Folge haben oder bei denen die Gefahr
einer Verschmutzung gréReren Ausmafes besteht. Die Reaktionen auf den Unfall der GLORY
AMSTERDAM im Herbst 2017 oder den Ladungsverlust der MSC ZOE zum Jahreswechsel
belegen dies deutlich.

Aus Sicht der BSU ist ein gesteigertes Interesse zu begriRen. 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 groRtmoglichen Offentlichkeit bekannt zu machen. Der Nutzen einer Unfalluntersuchung
liegt nicht nur darin, ausschlieBlich den unmittelbar Betroffenen Sicherheitslicken
oder -méngel 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 zukinftige &hnliche Unfalle bzw. die damit im Zusammenhang
stehenden Unzulanglichkeiten, etwa im Krisenmanagement, vermieden werden. Uber die
Schlussfolgerungen der BSU wund 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
interessierten Offentlichkeit bekannt zu machen.

Sowohl die Richtlinie 2009/18/EG in Art. 14 als auch das SUG in 8§ 28 schreiben vor, dass die
Untersuchungsberichte einschlie3lich der Sicherheitsempfehlungen zu verdéffentlichen sind.
Die Veroffentlichung selbst geschieht durch Einstellung auf der Homepage der BSU, auf die
durch Pressemitteilungen hingewiesen wird. AuRerdem gibt es einen weiten Kreis von
Interessenten, denen die Berichte regelmalig oder auch auf Anfrage Ubersandt werden. Die
BSU stellt dafur einen Newsletter zur Verfugung fur den man sich auf der Homepage anmelden
kann®. Daruber hinaus werden Zusammenfassungen der Unfallberichte auf Deutsch und
Englisch in den Nachrichten fir 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 fir
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 Auskinfte zu
einem Unfall, wie zum Unfallhergang oder zum verursachten Schaden geben. Diese gerade
fur die interessierte Offentlichkeit zugegeben unbefriedigende Situation hat ihre Ursache im
Wesen der Seeunfalluntersuchung. Da es sich um eine Untersuchung handelt, die Schuld-

5 https://www.bsu-bund.de/DE/Aktuelles/Newsletter/Newsletter node.html anmelden
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und Haftungsfragen auszublenden hat, und vor deren Abschluss allen Beteiligten noch einmal
die Gelegenheit fur eine Stellungnahme einzuraumen ist, konnen Detailinformationen gerade
zur Unfallursache oder sie begtlinstigende Faktoren nicht vorher herausgegeben werden.

4.2 Pressetermin GLORY AMSTERDAM

In einigen ausgesuchten Fallen versucht die BSU, das Interesse der Offentlichkeit verstarkt zu
wecken und die Diskussion Uber Sicherheitsempfehlungen anzukurbeln. In der Regel
geschieht dies in den Féllen, in denen eh bereits ein gesteigertes auch mediales Interesse
feststellbar ist. Die BSU hat sich entschieden, Pressetermine zu veranstalten, in welchen Gber
den Untersuchungsbericht hinaus ein breiterer Uberblick gegeben werden kann und auch
gezielte Nachfragen beantwortet werden. Dieser Weg wurde erstmalig im Jahr 2017 zum Fall
der Fischkutters CONDOR beschritten und hat 2019 im Fall der GLORY AMSTERDAM seine
Fortsetzung gefunden.

Auch dieses Mal war die Resonanz erfreulich grof3. Gleich mehrere Radio- und TV-Stationen
hatten sich angemeldet. Dazu waren noch Zeitungen aus dem norddeutschen Raum vertreten.
Der Ablauf eines solchen Pressetermins, der im Ubrigen einiges an detaillierter Vorbereitung
bedarf, sei durch die folgende Fotocollage verdeutlicht.

Fakien | Unfaligeschehen

Abb. oben links im Uhrzeigersinn: Aufbau der Technik, Vorstellung des Falles mittels Prasentation, Interviews,
Q&A-Runde (Quelle: BSU)

Bereits am gleichen Tag waren verschiedene Berichte im Horfunk und in den
Fernsehnachrichten geschaltet. Zugegeben: In die Primetime, sprich die ,heute“-Nachrichten
oder Tagesschau hat die BSU es nicht geschafft. Aber in den regionalen Hauptnachrichten
wurden entsprechende Berichte gesendet. Die norddeutschen Zeitungen zogen am nachsten
Tag nach, bereits mit AuBerungen von zustandigen Ministerien zu den von der BSU
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empfohlenen MalRnahmen. Damit wurde das Ziel erreicht. Es geht schlief3lich nicht darum, der
BSU medial Aufmerksamkeit zuteilwerden zu lassen, sondern darum, dass die von der BSU
empfohlenen MaRhahmen einem grof3en Kreis von Adressaten bekannt gemacht werden und
damit eine Diskussion zum Laufen gebracht wird. Ob es dann immer die fiir die BSU wichtigen
Erkenntnisse sind, die von den Medien in den Fokus gertckt werden, sei dahingestellt.

Abb. oben: Die BSU prasentiert den Untersuchungsbericht zur GLORY AMSTERDAM von links: Ulf Kaspera,
Ferenc John, Dirk Dietrich (Quelle: BSU)

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 Mdglichkeit, sich fir den BSU-Newsletter
anzumelden. Von noch grof3erem Interesse ist sicherlich, dass Uber die Homepage auch alle,
seit Grindung der BSU, vertffentlichten Unfallberichte und Sicherheitsempfehlungen
einzusehen sind. Diese Informationen stehen in der Regel barrierefrei oder barrierearm in
deutscher und englischer Fassung im PDF-Format zur Verfigung und koénnen
heruntergeladen werden.

Wie bereits oben dargestellt, ist das Interesse der Offentlichkeit an den Unfallberichten der
BSU sehr unterschiedlich. Das lasst sich auch durchaus 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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Jan Feb Marz Apr Mai Juni Juli Aug Sep Okt Mov Dez
2018 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019

Jan 2019 43.133 422625 64.91 GB
Feb 2019 43523 ATT.286 61.33 GB
Marz 2019 50.663 463.855 89.55 GB
Apr 2019 35.943 305313 51.74 GB
Mai 2019 45760 387329 7173 GB
Juni 2019 49.056 419364 60.54 GB
Juli 2019 44,891 385.424 51.31GB
Aug 2019 37.056 329833 46.80 GB
Sep 2019 40.314 348,843 48.26 GB
Okt 2019 41.664 353.742 40.03 GB
Nov 2019 44.079 340011 47.99 GB
Dez 2019 40.037 339.631 60.31 GB
Total 521.119 4.496.256 694.51 GB

Im Grof3en und Ganzen ergibt sich ein relativ stabiles Bild, was die Internetzugriffe auf die
Inhalte der BSU-Webseiten angeht. Die Ubersicht und hier die heruntergeladenen Bytes
zeigen jedoch auch das Interesse, welches der Bericht zur GLORY AMSTERDAM ausgeltst
hat. Dieser Bericht erschien Anfang Marz 2019, der Monat, in dem 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 Vortrdgen 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 Lotsenbriiderschaften, 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 Beschliisse und Empfehlungen in diese hinein. BSU-Beschaftigte haben 2019
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 Geréaten oder
im Hafenbereich zu verbessern.
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Internationales

Die Seeschifffahrt war von jeher und ist nach wie vor ein vorwiegend internationales Geschatft.
Hiervor macht auch die Seeunfalluntersuchung nicht halt. Zwar hat jeder Flaggen- und
Kistenstaat in der Regel eine eigene Untersuchungsbehorde, 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 Unterstiitzung
zur Datenbeschaffung bis hin zu einer gemeinsamen Untersuchung reichen.

Gepragt von dieser Internationalitat hat sich auch tber die Unfalluntersuchung hinaus eine
sehr kooperative Zusammenarbeit mit den anderen Staaten entwickelt, die auch in
gemeinsamen Foren, Workshops oder Arbeitsgruppen und Komitees bei der internationalen
Seeschifffahrtsorganisation IMO (International Maritime Organisation mit Sitz in London, UK)
gelebt wird. Ziel ist hierbei 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
wurde und die dann in der IMO verhandelt werden.

Das Marine Accident Investigators' International Forum (MAIIF) und dessen europdisches
Regionalforum European Marine Accident Investigators International Forum (EMAIIF) sind fur
die BSU an erster Stelle 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-1l
Ein Experte der BSU war auch 2019 wieder Vertreter der deutschen Delegation fur den
Unterausschuss llII“ (Implementation of IMO Instruments) bei der internationalen

Seeschifffahrtsorganisation in London und dort in der Arbeitsgruppe Casualty Analysis
eingesetzt. Hauptthema der Arbeitsgruppe sind die Erarbeitung bzw. Bewertung der sog.
.Lessons learned” und ob hieraus allgemeine Lehren herausgearbeitet werden kénnen, die
Einfluss auf die internationale Rechtsetzung haben.

5.2  EMAIIF und MAIIF
Auch die Seeunfalluntersuchungsbehérden haben sich 2019 wieder getroffen und Uber
neueste Entwicklungen und Erkenntnisse ausgetauscht.

Das 15. Treffen von EMAIIF, der europdischen
Behorden fand 2019 im Mai in Ljubljana
(Slowenien) statt. Vertreten waren 18 europdische
Staaten, sowie Gaste aus europdischen
Einrichtungen, wie der EMSA oder auch aus
Kanada, den USA, Marshall Islands, Antigua &
Barbuda und erstmalig China.

bebid i 010!
seiprr=- T

(.Qﬁ-l.JEHEZ MAIIF)
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Themen mit besonderen Schwerpunkten waren diesmal unter anderem Leinenunfalle, d. h.
alle Unféalle, die beim Fest- oder Losmachen eines Schiffes passieren kénnen oder wenn die
Leinen aus den verschiedensten Grinden brechen. Die zuriickschnellenden Enden haben
eine ungeheure Wucht und kénnen erhebliche Schaden anrichten. Nicht selten fliihren sie auch
zu schweren Verletzungen oder Todesfallen. Ein zweiter Schwerpunkt war — aus aktuellem
Anlass — das Thema Containerverluste. DSB aus den Niederlanden und die BSU konnten hier
einiges Aktuelle aus der Untersuchung der MSC ZOE beitragen. Flankiert wurden sie dabei
von Frau Jannsen (M.Sc.) von der Technischen Universitat Hamburg, die als eingeladener
Gast das Thema wissenschaftlich vertiefte. Letzter Schwerpunkt war die Beweissicherung
(Evidence collection), ein immerwahrendes Thema.

DIGIFEMA, die italienische Untersuchungsbehdrde war
dieses Jahr Gastgeber des jahrlich stattfindenden,
weltweiten Forums der Seeunfalluntersuchungsbehdrden
MAIIF. In  Neapel trafen sich Vertreter aus
31 Mitgliedsstaaten daneben auch Gaste internationaler
Organisationen wie der IMO, der Sailors Society und andere.
Als neues MAIIF-Mitglied konnte der Oman begrif3t werden.

(Quelle: MAIIF)

In das diesjahrige MAIIF-Treffen wurden ausfuhrliche Q&A-Runden eingefiigt, die Anzahl der
Vortrage und Prasentationen ging dadurch etwas zuriick. Diese Entschlackung ist zu
begriiRen, da wichtige Themen regelmaf3ig mehr Zeit bendtigen als die sog. Session mit zwei
Zeitstunden und drei Vortragen. So bleibt mehr Raum fiir Diskussionen.

i3 i e
Abb. oben: Neben lebhaften Fachdiskussionen blieb auch noch ein wenig Zeit fur Kultur. (Quelle: MAIIF)

Die beiden Schwerpunkte des diesjahrigen Treffens waren die Themen:

o Mental Health of Seafarers, zu dem die Deputy CEO der Sailors Society, Frau Sandra
Welch einen hervorragenden Auftaktvortrag hielt. Sie zeigte anschaulich anhand von
Beispielen und Statistiken die Gesundheitsgefahren auf, die mit einer langen
Seefahrtszeit einhergehen, insbesondere im psychischen Bereich. Es erkranken mehr
Seeleute an Depressionen als der Durchschnitt der Berufstatigen. Erschreckend sei,
dass sich jedoch wesentlich weniger als der Durchschnitt professionelle Hilfe holen
wirden. Hier schloss sich eine ausfuhrliche Diskussionsrunde an.

e Internationale Ausrichtung und Zusammenarbeit, in welcher die Stof3richtung der
MAIIF-Aktivitaten festgelegt wurde und wie das Zusammenspiel mit der IMO zukuinftig
verbessert werden kann. Auch hier schloss sich eine lange und sehr kontroverse
Diskussionsrunde an.
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Selbstverstandlich wurden auch weitere Themen bearbeitet, so z. B. der nun zum zweiten Mal

stattfindende  Austausch Uber laufende Untersuchungen oder die Session zu
Lebensrettungseinrichtungen, deren Versagen leider immer wieder beobachtet wird.

5.3 EMSA und PCF

O

Abb. oben? Das Gebaude der EMSA in Lissabon, Portugal (Quelle: sea-alarm.org)

Bei der europdischen Agentur fur die Sicherheit des Seeverkehrs gab es auch 2019 wieder
lebhafte Aktivitaiten. Es gab Workshops und Arbeitsgruppen zur Schiffssicherheit,
Brandbekampfung auf RoRo-Fahrgastschiffen, Datenbank EMCIP, Unfallermittlung fir
Einsteiger und erstmalig fur Fortgeschrittene, die auch von Experten der BSU besucht wurden.
Fur die BSU besonders wichtig ist die EMCIP. Die technischen Defizite sind gréf3tenteils
beseitigt. In der taglichen Anwendung stellt sich die Datenbank als sehr vorteilhaft da, da sie
die Tatsachen und Ursachen umfassend darstellen kann und diese sich spater besser
auswerten lassen. Es handelt sich mittlerweile um ein bedienerfreundlicheres Werkzeug, das
durch mannigfaltige Eingabe- und Auswertemethoden auch sehr gut zu Analysezwecken
eingesetzt werden kann. Die BSU hat sich daher entschieden, die veraltete nationale
Datenbank nicht weiter zu pflegen oder neu aufzusetzen, sondern arbeitet nur noch mit der
EMCIP.

Ebenfalls bei der EMSA fand das jahrliche Treffen des PCF/9 (Permanent Cooperative
Framework) der EU-Mitgliedsstaaten, plus Norwegen und der Schweiz 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. Im Juli fand das neunte insgesamt dreitagige Treffen
dieser Art statt. Auch hier sollen exemplarisch zwei Themen herausgegriffen werden, die
unmittelbaren Einfluss auf die zukinftige Arbeit der BSU haben werden:

e Die EU-Kommission plant, die europdische Rechtsgrundlage fiir die
Seeunfalluntersuchung umfassend zZu Uberarbeiten und bittet  die
Untersuchungsbehorden um Mithilfe bzw. Input vorab. Hier haben sich alle Behérden
erst im Gesprach und spater in einer virtuellen Arbeitsgruppe rege beteiligt. Es konnte
sich im Dezember auf ein gemeinsames Dokument geeinigt und dieses der EU-
Kommission zur Verfiigung gestellt werden.
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Darlber hinaus beabsichtigt die EU-Kommission zusammen mit der EMSA die Qualitat
der abgeschlossenen Untersuchungsberichte regelmaf3ig zu Uberpriufen und hatte
hierfir ein Verfahren und einen umfassenden Qualitatskatalog im Entwurf vorgelegt.
Dieses Thema war das umstrittenste der Tagung. Fast alle Mitgliedstaaten haben
widersprochen — nicht gegen Qualitatsprifungen als solche, denn diese gibt es auch
bereits durch die IMO. Widerspruch regte sich aber insbesondere gegen das
vorgeschlagene Verfahren sowie gegen die sehr detaillierten und sich zum Tell
widersprechenden Regelungen zum Sprachgebrauch, die prinzipiell geeignet wéren,
nicht nur auf die Qualitat, sondern auch auf den Inhalt Einfluss zu nehmen. Eine
Einigung konnte nicht erzielt werden. Hier darf man gespannt sein, wie sich das Thema
weiterentwickelt.
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Statistik

6.1  Allgemeines und Erlauterungen
Der Statistikteil bedarf zuerst einiger Erklarungen.

Der Begriff ,Seeunfall” ist durch 8§ 1a des SUG definiert als jedes Ereignis, das wenigstens
eine der nachstehenden Folgen hat:

e 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,

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

e einen erheblichen Sachschaden an einem Schiff,

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

¢ einen durch den oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes verursachten
erheblichen 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 kdnnte (sog. Vorkommnis, § 1b SUG).

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

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

Schwerer Seeunfall (SU):
Ein Seeunfall nach o. g. Kriterien, der nicht als SSU einzuordnen ist aber bei dem es zusatzlich
noch
zum Ausfall der Hauptmaschine,
zu einer erheblichen Beschadigung der Unterkunftsrdume,
zu einer schweren Beschadigung der schiffbaulichen Verbande,
zu einem Leck im Unterwasserbereich der Aul3enhaut mit Fahruntiichtigkeit 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,
gekommen ist.

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

Vorkommnis (nach oben genannter Definition). Hierzu zahlen auch Bagatellunfélle, bei denen
keine erheblichen Schaden entstanden sind und die damit nicht als WSU eingestuft werden
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konnen, die aber zu einer Gefahrdung des Schiffes, seiner Besatzung oder der Umgebung
(Umwelt/Verkehr) gefuihrt haben.

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
internationalen Regelungen definieren das ,Vorkommnis* &ahnlich, aber nicht wortgleich.
Daruber hinaus stellt ein ,Vorkommnis* nach den internationalen Regelungen keinen
Seeunfall, sondern etwas Eigenes dar, wahrend das SUG das ,Vorkommnis* als Unterfall des
Seeunfalls betrachtet. Dies hat fur die Praxis aber keine Bedeutung.

Andere Unfalle (AU) sind solche, die zwar Seeunfalle sind, die aber nicht dem zwingenden
Geltungsbereich der internationalen und nationalen Regelungen unterliegen, namentlich Falle
des 8 1 Abs. 3 SUG. Hierbei handelt es sich in erster Linie um Unfalle mit ausschlief3licher
Beteiligung von nicht gewerblich genutzten Sportbooten, kleinen Fischerbooten aber auch von
Marine- oder anderen Staatsschiffen. Andere Unfalle sind damit quasi Seeunfélle aul3erhalb
der grundsatzlichen Zustandigkeit der BSU.

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

Die Gesamtzahl der Meldungen ist gegenuber dem Vorjahr fast gleich geblieben — 577 in
2018 gegenulber 581 in 2019. Eine Veranderung gab es jedoch in den einzelnen Kategorien.

Gesamtmeldungen 2019

138 .
81 ® Vorkommnis

24%
14% I
. Andere Unfille

i Kein Seeunfall

M Seeunfille
19% IMO-Code

250
43%

Wahrend 2018 noch 472 und damit 82 % aller Meldungen unter Vorkommnis oder Unfall fielen,
sind dies im folgenden Jahr nur noch 76% (433). Grund ist der, dass Meldungen, die auf3erhalb
jeglicher Zustandigkeit der BSU liegen, zugenommen und diejenigen Vorkommnisse
betreffend zuriickgegangen sind. Die Zahl der Seeunfalle blieb gleich (jeweils 112).
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Seeunfaille nach dem IMO-Code

& Weniger

schwerer

Seeunfall (WSU) 4
& Schwerer 3%

22

Seeunfall (SU) 20%

M Sehr schwerer
Seeunfall (SSU)

Auch innerhalb der Seeunfélle gab es keine gravierenden Anderungen zum Vorjahr, die
Zahlen divergieren nur marginal. Trends lassen sich hieraus zumindest nicht ablesen.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Entwicklung der letzten funf Jahre. Da
die geénderten Regeln zur Klassifizierung erst zum zweiten Mal rein nach den internationalen
Regeln angewendet werden, ist eine Vergleichbarkeit mit den vergangenen Jahren nur schwer
herzustellen.

Vergleich der Seeunfille 2015 - 2019

350

300

209

200 N\

2\ ——55U
150 \ m-Su
100 B = WSU

7 6 & o
;‘T — ;! ———
O (<] T 5 T B g T 3 4
2015 2016 bo17 2018 2019
Anzahl
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6.2  Schiffe unter deutscher Flagge®
Die Anzahl der unter deutscher Flagge registrierten Handelsschiffe ging 2019 erstmalig seit
langem nicht zuriick, sondern zeigte sich stabil bei 302. Die Schrumpfung der deutschen
Handelsflotte schnauft zumindest einmal durch. Ob dies der erste Ansatz einer Trendumkehr
ist, wird sich jedoch erst zeigen mussen.

c00 - Schiffe unter deutscher Flagge 2015 - 2019

450 A

400 A 448 330 326

350 +

302

300 -
250 A
200 -
150 -

68 63 62 61 61
100 -

Handelsschiffe Seefischereifahrzeuge

2015 42016 42017 =2018 w2019

Dieses Jahr gibt es aufgrund der im letzten Bericht beschriebenen geéanderten Art der
Klassifizierung von Unféllen wieder die Moglichkeit direkt mit den Zahlen aus dem Vorjahr zu
vergleichen. Die Zahlen zeigen: Auf den Handelsschiffen und Fischereifahrzeugen unter
deutscher Flagge ereigneten sich 2019 insgesamt weniger Seeunfalle als im Vorjahr. Die
Differenz fallt allerdings gering aus.

6 Quelle: Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie.
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Seeunfille auf deutschen

0 - 56 Handelsschiffen

50 A
MWSU

40 32 )

20 | mSSsU

20 A 10

10 - 2 2

2017 2018 2019

Seeunfalle auf deutschen
Seefischereifahrzeugen

M WSU
6 M SuU
mSSU

2017 2018 2019

Sehr erfreulich ist, dass die Zahl der Todesféalle und der Verletzen in der Berufsschiffahrt
gleichbleibend niedrig wie im Vorjahr geblieben ist. Dies, sowie die seit Jahren ricklaufige
Tendenz, wie nachstehende Tabelle zeigt, kann gerne auf ein gestiegenes
Sicherheitsbewusstsein an Bord der Schiffe und in den Reedereien zurtickzufiihren sein.

2015 2016 2017 2018 2019
Tote 7 5 4 2 2
Verletzte 56 60 51 31 36
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6.3  Verteilung der Seeunfélle nach Seegebieten

Die Verteilung der Unfélle (ab WSU aufwarts) innerhalb der deutschen Seegebiete ist nahezu
gleich geblieben. Die Gebiete mit dem héchsten Verkehrsaufkommen (Elbe von Cuxhaven bis
Hamburg und die Schleusen des NOK) sind auch in 2019 die Seegebiete mit den hdchsten
Unfallziffern, was insbesondere durch die zweite Darstellung auf der Karte wiedergegeben
wird. In der Nordsee und den anrainenden Héfen, insbesondere Jade und Wilhelmshaven sind
die Zahlen dagegen rucklaufig.

Seeunfille nach Seegebieten im Jahr 2019

Weser +
Bremen +
Bremerhave

Weltweit + Hafen
12
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Die Verteilung der Unfallorte hat sich in den letzten drei Jahren ebenfalls kaum geandert.
Allerdings ist deren Anteil starken Schwankungen unterworfen wie die nachfolgende Tabelle
zeigt. Ein wirklicher Trend ist hier nicht herauszulesen. Aber ggf. werden das die kommenden
Jahre zeigen. Zur besseren Vergleichbarkeit ist der Anteil in Prozent ausgewiesen.

Weser | Elbe Ems Jade NOK NOK Nordsee | Ostsee | Welt
HB CUX EMD WHV Ost West Hafen Hafen | Dt.
BHV HH Flagge
2019 7,1 29,5 3,6 0 9,8 5,4 8,9 25 10,7
2018 13,4 23,2 1,8 3,6 4.5 7,1 15,2 24,1 8,9
2017 13,2 24,2 1,4 1,8 10,5 17,4 21,4 17,8 2,7

6.4  Verteilung der Seeunfélle nach Unfallart und Schiffstyp

Bei der Verteilung der Unfélle nach Unfallart hat es keine gravierenden Unterschiede zu 2018
gegeben. Die Kollision, der Personenunfall und die Grundberiihrung flhrten hier schon immer
die Statistik an.
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Verteilung nach Unfallart
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Auch bei den Unfallarten sollte dieses Jahr einmal herausgearbeitet werden, wie sich diese in
den letzten Jahren entwickelt haben. Die nachfolgende Tabelle soll Aufschluss geben, die
Zahlen sind nicht absolut, sondern in Prozent angegeben:

2015 2016 2017 2018 2019
Brand/Explosion | 3,6 2,7 1.4 1,8 4,5
Grundberiithrung | 9,0 13,6 16,0 13,4 15,2
Kollision 56,7 54,8 63,0 56,3 51,8
Personenunfall | 13,4 91 7,3 13,4 18,7
Wassereinbruch | 1,5 1,8 1,8 1,8 0
Sonstiges 16,0 18,1 10,5 13,4 9,8

Wie zu erwarten, ist die Kollision seit Jahren die Uberwiegende Unfallursache, wenn auch seit
drei Jahren riicklaufig. Auch Arbeitsunfalle und Schiffsbrande waren die 2017 und 2018 jeweils
ricklaufig. Hier ging es 2019 wieder in die andere Richtung. Der Wassereinbruch kommt so
gut wie nicht vor. Wichtig ist es noch zu erwahnen, dass die Vorkommnisse hier nicht
ausgelistet sind, weil sie international keine Schiffsunfélle darstellen. Die haufigen Maschinen-
oder Ruderausfalle ohne weitere Folgen finden sich daher nicht in diesen Listen wieder.
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Verteilung nach Schiffstyp
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Hier sind die Stlickgutfrachter seit Jahren fihrend, wie nachfolgende Tabelle zeigt. Wie oben
gilt, dass zur besseren Vergleichbarkeit der Anteil der Fahrzeugtypen in Prozent ausgewiesen
ist. Die ,Sonstigen“ sind Ubrigens die unter das SUG fallenden, bislang aber nicht genannten
Schiffstypen wie z.B. Schlepper, Lotsenversetzboote, Offshore-Versorger oder andere.

2015 2016 2017 2018 2019
Tanker 12,3 4,1 7,8 6,3 12,5
Container 18,3 22,6 20,1 16,1 16,1
Massengut 4,9 3,6 7,8 7,1 4,5
Stuckgut 28,3 27,1 29,2 22,3 25,0
RoRo-Cargo 4,9 2,7 7,8 3,6 4,5
Fahrgast 6,0 11,3 3,2 10.7 8,0
Fischerei 6,0 5,9 3,7 8,9 8,0
Sportboot (g) 2,6 5,9 6,4 5,3 6,3
Tradition 2,2 3,2 3,2 0 0,1
Sonstiges 14,6 13,6 11,0 19,6 14,3

Von einigen Ausreil3ern abgesehen, sind die Zahlen tber die Jahre sehr stabil.
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6.5 Unfallursachen
Kommen wir zu den Unfallursachen. Die BSU klassifiziert jeden Unfall nicht nur nach WSU,
SU und SSU sondern auch nach Unfallursache. Folgende Matrix ist hierfir in Gebrauch:

Unfallursache menschlich Unfallursache technisch
Falsche Beurteilung der Situation Maschinenschaden
Unzureichende Kommunikation Ruderschaden

Falsche oder fehlende Abstimmung Ausrustungsschaden

mit Unfallgegner Fehlerhafte nautische Ausriistung
Unzureichende Navigation Mangelnder Gesamtzustand des
Vorfahrtfehler Schiffes

Fehleinschatzung Lotse/VTS Sonstige technische Ursachen

Alkoholeinwirkung

Schweres Wetter
Eingeschrankte Sicht
Mangelnder Arbeitsschutz
Unangepasste Geschwindigkeit
Ubermiidung

Sonstige menschliche Ursachen

Hiernach kénnen die Unfallursachen wie folgt benannt werden’:

Unfallursache technisch

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Maschinenschaden | {8

{3

Ruderschaden

b
Fehlerhafte nautische Ausrustung | {1

Sonstige technische Ursachen | ‘ 2

Bei den technischen Ursachen liegt der Maschinenschaden vorn, ein Phanomen, das jahrlich
wiederkehrt. Der Maschinenschaden wird dartiber hinaus haufig als schwerer Seeunfall
eingestuft, der jedoch meist unbeachtet und ohne Schaden bleibt. Beispiel: Ein
Maschinenausfall fihrt zu einem Festfahren im Schlick, ein Schlepper zieht das Schiff wieder
ins Fahrwasser und nach Reparatur wird die Reise fortgesetzt. Klingt harmlos, ist aber von
Gesetzes wegen formal als schwerer Seeunfall zu klassifizieren.

7 Keine Nennung bedeutet Anzahl = 0; das Farbschema orientiert sich an dem zuvor Verwendeten
(grin=WSU, gelb=SU und rot=SSU).
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Unfallursache menschlich

0 10 20 30 40
Falsche Beurteilung der Situation —— 5 ‘37
Unzureichende Kommunikation -2
. ) M1
Falsche oder fehlende Abstimmung mit Unfallgegner m 1
— 4

Unzureichende Navigation & 1

Vorfahrtfehler 3

Fehleinschatzung Lotse/VTS M 1

Schweres Wetter H 1 3

— 8

Mangelnder Arbeitsschutz —_—

Unangepasste Geschwindigkeit
= 2

Ubermiidung

Sonstige menschliche Ursachen

Bei den menschlichen Ursachen dominiert die ,falsche Beurteilung der Situation®“. Dies ist
beispielsweise der Fahrfehler, Unterschétzen von Wind oder Stérung etc. Entscheidend ist,
dass bei den Unféllen, also denjenigen, die schwere Folgen nach sich ziehen, die
menschlichen Ursachen Uberwiegen, bei den Vorkommnissen, wie gleich zu sehen ist,
dagegen die technischen Ursachen. Dies ist wohl damit zu erklaren, dass bei einem
technischen Fehler der Mensch GegenmalRnahmen ergreifen kann um Schaden abzuwenden,
wahrend er dies bei seinen eigenen Fehlern meistens nicht mehr vermag.

6.6  Vorkommnisse

Da in Zahlen und auch in der prozentualen Verteilung die meisten Meldungen den
Vorkommnissen zugeordnet werden, 2019 waren dies mit 250 Vorkommnissen immerhin
knapp 45 %, soll dieser Jahresbericht sich auch mit diesen einmal vertieft befassen.
Vorkommnissen ist es zwar zu eigen, dass die Folgen nicht gravierend sind, aber dennoch
stellen auch sie eine Gefahr fir die Sicherheit auf See da.
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Bei den Ursachen fir die Vorkommnisse unterscheidet die BSU wie bei den Unfallen nach
technischen und menschlichen Fehlern. Sie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Ursache technisch

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Maschinenschaden

Ruderschaden

Ausristungsschaden

Mangelnder Gesamtzustand des Schiffes

Sonstige technische Ursachen
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Ursache menschlich

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Falsche Beurteilung der Situation | ————— 7 0

Unzureichende Kommunikation |l 6

Unzureichende Navigation |l 7

Fehleinschitzung Lotse/VTS |l 9
Alkoholeinwirkung || 2

Schweres Wetter |l 7
Eingeschrankte Sicht || 1
Mangelnder Arbeitsschutz || 1
Unangepasste Geschwindigkeit [ 3
Ubermidung || 1

Sonstige menschliche Ursachen | 10

Bei der Verteilung nach Unfallart fir die Vorkommnisse ergibt sich eine Besonderheit zu den
0. g. Unféllen: Hier sind die ,, Sonstigen“ in der Mehrheit und die Kollision bzw. der Kontakt
lediglich auf dem zweiten Platz. Aufs Treppchen schafft es auch die Grundberihrung, hier ist
es meist ein kurzes Festfahren im Schlick mit sofortigem Wiederfreifahren. Trotzdem lohnen
es die ,Sonstigen“, genauer betrachtet zu werden.

Sonstige
Ursache technisch

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Maschinenschaden ] 88

Ruderschaden u 4
Ausriistungsschaden [ 3

Mangelnder Gesamtzustand des Schiffes | 2

Sonstige technische Ursachen | 21

Gerade bei den Vorkommnissen dominieren ganz klar die technischen Ursachen. Seit Jahren
fuhrend ist der Maschinenschaden, Blackout oder Aussetzer. Meist kann er schnell repariert
werden, wahrend das Schiff auf Reede ankert und die Reise wird fortgesetzt.
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Sonstige
Ursache menschlich

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Falsche Beurteilung der SitUation | ————————— 8

Unzureichende Kommunikation — 3

Unzureichende Navigation = 2

SChweres Wetter e ——
Eingeschrankte Sicht [l 1
Unangepasste Geschwindigkeit |— 2

Sonstige menschliche Ursachen [ 4

6.7 Unfallmeldungen an die BSU und Sportschifffahrt

Das Jahr 2019 stellt mit insgesamt 443 Unfallmeldungen (also Meldungen aus der Berufs-
oder Sportschifffahrt, die einen Seeunfall, ein Vorkommnis oder auch sog. anderen Unfall
betreffen) an die BSU ein ,gutes” Jahr da. Dies sind knapp 30 Meldungen weniger als im
vergangenen und sogar 73 weniger als 2017, der Jahresdurchschnitt aller Unfallmeldungen
seit 2003 betragt 521 pro Jahr, der Durchschnittswert der letzten 10 Jahre betragt 493. Nicht
nur die Unfallmeldungen insgesamt, sondern auch die Meldungen aus dem Sportbootbereich
waren seit Jahren ricklaufig. Dieser Trend hat sich 2019 leider nicht bestétigt. Im Gegenteil,
die Zahlen aus dem Sportbootbereich sind leicht um 9 gestiegen — was einem Anteil an 15,6 %
entspricht (gegentber 12,8 % im Vorjahr).
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Die Zahlen korrespondieren mit der Anzahl der Unfalltoten aus dem Sportschifffahrtsbereich.
Vier Menschen verloren bei diesen Unfallen ihr Leben. Die Griinde sind vielféltig und oft, z. B.
bei Einhandseglern, auch nicht zu klaren. Vielen dieser Unfalle gemeinsam ist aber, dass die
Verungliickten zur Zeit des Unfalls keine Rettungsweste trugen. Auf jeden Fall liegt die Zahl
der todlich verungliickten Menschen in der Sportschifffahrt erstmalig seit 2009 wieder Uber
derjenigen der Berufsschifffahrt.

Todesfalle in der Sportbootschifffahrt 2003-2018
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12
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P

6.8  Veroffentlichte Untersuchungsberichte und Lessons learned

Abgeschlossen werden soll der Statistikteil und damit auch dieser Jahresbericht mit den
Ubersichten der veréffentlichten Untersuchungs(zwischen)berichte und — neu — der Lessons
learned.

Die BSU hat 2019 insgesamt 12 Untersuchungsberichte herausgegeben. Herunter befinden
sich 4 Zwischenberichte (kursiv) und ein summarischer Bericht.

Nr. | Veroffentlicht | Bericht | Unfallart
am Nr.
1 18.02.2019 168/16 Uberbordgehen und Tod eines Besatzungsmitgliedes des
Fischereifahrzeuges PESORSA CUATRO 150 sm
westlich Irlands am 17. Mai 2016

2 18.02.2019 52/18 Kontakt des Containerschiffes AKACIA mit einem
Schleusentor des Nord-Ostsee-Kanals in Kiel-Holtenau
am 19. Februar 2018

3 | 06.03.2019 408/17 Strandung des Bulkcarriers MS GLORY AMSTERDAM
am 29. Oktober 2017 ca. 1,6 sm ndrdlich der Nordseeinsel
Langeoog

4 10.04.2019 118/18 Kontakt der VOS STONE mit Windkraftanlage am
10. April 2018 in der Ostsee

5 |02.05.2019 258/18 Kenterung des Vermessungsboots GEO PROFILER im
Wattenmeer vor Blisum am 17. Juli 2018
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05.07.2019

241/18

Festkommen des Tankmotorschiffs PAZIFIK

Indonesien am 9. Juli 2018

vor

20.09.2019

71/17

Kollision des FMS JAN MARIA mit einem Fischerboot in
der mauretanischen AWZ am 21. Méarz 2017

22.10.2019

405/18

Zerstorung des Turboladers der Hauptmaschine mit
anschlieRendem Brand im Maschinenraum der BALTIC
BREEZE auf der Nordsee am 14. Oktober 2018

06.11.2019

20/17

Ausfall der Hauptmaschine und anschlieRendes
Notankermanover des Bulkcarriers MS CAPE LEONIDAS
am 17. Januar 2017 auf der Elbe im Bereich Kolmar

10

29.11.2019

496/15

Brand im Laderaum des Mehrzweckschiffs VENTURA vor
den Kanalschleusen in Kiel-Holtenau am
18. Dezember 2015

11

12.12.2019

3/19

Uberbordgegangene  Container MSC ZOE im
Verkehrstrennungsgebiet Terschelling — German Bight
am 1. und 2. Januar 2019

12

18.12.2019

52/18

Kontakt des Containerschiffes AKACIA mit einem
Schleusentor des Nord-Ostsee-Kanals in Kiel-Holtenau
am 19. Februar 2018

Ferner hat die BSU 5 Lessons learned herausgegeben:

Lfd | Datum Unfallart Unfallbeschreibung

Nr.

01 | 29.07.2019 | Sehr schwerer Seeunfall | Arbeitsunfall; Uberbordgehen und Tod

02 | 18.09.2019 | Schwerer Seeunfall Strandung nach Scheitern von
Notschleppversuchen

03 | 27.09.2019 | Sehr schwerer Seeunfall | Kollision zwischen Fischereifahrzeug und
Fischerboot

04 | 02.10.2019 | Weniger schwerer Kontakt mit Windkraftanlage

Seeunfall
05 | 05.12.2019 | Vorkommnis Notankermandéver nach Maschinenausfall
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