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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

auch wenn ich es beim Vorwort des letzten Jahresberichtes nicht fir moglich gehalten
hatte — auch dieser Jahresbericht ist weitestgehend im Homeoffice entstanden.
Corona ist auch an der BSU nicht spurlos voribergegangen — aberich bin mir bewusst,
dass es uns als Bundesbehtrde noch sehr gut im Vergleich zu anderen Branchen,
insbesondere zur mit der BSU verbundenen Seefahrt, getroffen hat. Ich winsche den
gebeutelten Unternehmen samt ihren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern daher von
Herzen alles Gute fur die Zeit nach der Pandemie.

Im Jahr 2020 hat sich personell bei der BSU einiges getan. Im Frihjahr verliel3 mit
Reinhard Gralla eines der ,Urgesteine” die Behdrde. Ebenfalls aus Altersgriinden
folgte im August mit Jirgen Albers der langjahrige Stellvertreter des — jeweiligen —
Direktors (insgesamt vier). Beide waren fast seit Grindung der BSU fir sie tatig und
verabschiedeten sich in den wohlverdienten Ruhestand. Fur ihr Engagement nach
innen und auRen und die sehr gute Arbeitin den vergangenen fast 20 Jahren méchte

ich mich an dieser Stelle bei beiden noch einmal herzlich bedanken.

Unfalle gab es auch wieder, von denen ich einige auf den folgenden Seiten
zusammengefasst habe. Weitere Neuerungen kénnen sie dem Bericht entnehmen. Ich
lade Sie herzlich dazu ein, sich ein wenig Zeit fur die BSU zu nehmen.

lhr

UIf Kaspera
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Die Seeunfalluntersuchung

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung (BSU) ist eine Bundesoberbehtrde im
Geschaftsbereich des Bundesministeriums fir 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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Abbildung 1: Der Dienstsitz der BSU in Hamburg im Gebaude des BSH. Im Vordergrund die

Landungsbriicken, im Hintergrund rechts die sog. ,tanzenden Tirme*, links der Astraturm.

Das Titelbild zeigt die Bergung eines der LHM 550 im Rostocker Hafen, siehe Unfall der JUMBO VISION
im Kapitel 2.2, Quelle: Liebherr-MCCtec Rostock GmbH
1 Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie, Quelle: Fotolia
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1.1  Grundlagen

In den nationalen wie internationalen Rechtsvorschriffen wird Tatigkeit der
Seeunfalluntersuchungsbehérden  als  ,Sicherheitsuntersuchung®  beschrieben.
Hierdurch wird Kklargestellt, dass die Untersuchung von Seeunféllen nicht der Klarung
von Schuld- und Haftungsfragen dient, sondern ausschliellich 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 Gesamtumstdnde, einschlieBlich etwaiger Rettungsmal3nahmen  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. Die BSU trifft
keine Feststellungen Uber Schuld, Anspriche oder zu Haftungsfragen. Die
Untersuchungsberichte und die dortigen Feststellungen sind nicht in gerichtlichen

Verfahren zu verwenden.

Als Rechtsgrundlage ist fur die Arbeit der BSU zuallererst das Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetz (SUG) zu nennen. Das SUG uUberfiihrt die internationalen
Regelwerke wie den internationalen Code zur Seeunfalluntersuchung (Entschlie3ung
MSC.255/84) oder die europaische Richtlinie 2009/18/EG in das deutsche
Rechtssystem. Zu den weiteren Vorschriften, die auch im deutschen Rechtskreis
Geltung beanspruchen, zahlen die Verordnung (EU) Nr. 1286/2011 oder die IMO?2
EntschlieBung A.1075(28), welche die Methodik und Durchfiihrung der Untersuchung

von Unfallen international harmonisieren.

Hiernach ist die BSU zustandig fiur die Untersuchung von Vorkommnissen und

Seeunfallen gleich welcher Kategorie von Seeschiffen aller Flaggen

e innerhalb der deutschen Hoheitsgewasser,
o bei Verkehrsvorgdngen auf den deutschen Seeschifffahrtsstralen und von,

nach und in den an diesen gelegenen Hafen;

2 International Maritime Organisation — Weltschifffahrtsorganisation mit Sitz in London, UK
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e auRerhalb der Hoheitsgewéasser aber innerhalb der deutschen ausschlielichen
Wirtschaftszone (AWZ) nur im Falle von sehr schweren Unféllen, sofern die der

Bundesrepublik dort zugewiesenen besonderen Rechte betroffen sind.

AulBerhalb dieser Gebiete untersucht die BSU nur Seeunfdlle auf oder unter
Beteiligung von Seeschiffen unter Bundesflagge oder wenn die Bundesrepublik
Deutschland ein begrindetes Interesse an der Untersuchung eines Seeunfalls im
Ausland hat (zum Beispiel 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 Seeunfalle mit ausschliellicher Beteiligung von

e Kriegsschiffen, Truppentransportschiffen oder sonstigen, dem Bund oder den
Landern gehdrenden oder von diesen betriebenen Schiffen, die im Staatsdienst
stehen und ausschliel3lich 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 verfugen und mehr als zwolf
Fahrgaste befordern,

e Fischereifahrzeugen mit einer Lange von weniger als 15 Metern,

e 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,
Sportbootunfalle zu untersuchen. Dies gilt unabhangig vom eingetretenen Schaden.
Nur in (seltenen) Ausnahmeféllen ist es der BSU mdglich, solche Unfalle zu
untersuchen, allerdings nur, wenn sich ein Unfall in deutschen Hoheitsgewassern
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. gehdren nicht in diese Kategorie.
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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 durchzufiihren.?

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
verfugt 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 konnen auch gegeniber 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 auRBereuropaischen Untersuchungsstellen.
Auf Basis europaischer und volkerrechtlicher Grundlagen fiiht die BSU
Untersuchungen in internationaler Zusammenarbeit durch. Diese kdnnen sich auf die
reine Unterstitzung der anderen Untersuchungsstelle beschranken oder bis hin zu
einer  vollstandig gemeinsamen  Untersuchung mitsamt  gemeinsamem

Abschlussbericht reichen.

1.3 Untersuchungsberichte 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

3 Siehe zum Thema Seeunfalle vor allem die weiteren Erlauterungen im Kapitel 6.1
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bestimmten Schema, welches von der Richtlinie 2009/18/EG vorgegeben ist. Neben
dem obligatorischen Hinweis auf den Zweck der Sicherheitsuntersuchung, namlich der
Verhitung kinftiger Unfalle und Stérungen, nicht aber der Entscheidung Uber

Verschulden, Haftung oder Anspriiche, 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 Untersuchungszwischenberichte, die fir den Fall
vorgeschrieben sind, dass ein endgultiger 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 nhoch andauernden Untersuchungen werden nur

bei schweren und sehr schweren Seeunfdllen erstellt.

Kernstiick und Abschluss eines Untersuchungsberichtes sind die
Sicherheitsempfehlungen. Eine Sicherheitsempfehlung weist auf eine erkannte
Sicherheitslicke hin und soll dem Adressaten helfen kinftig &hnliche Situationen, die
zu dem 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. begunstigt haben,
werden untersucht und bewertet. Neben der Besatzung konnen folglich auch Lotsen,
Reedereien, Werften, Hersteller von Ausristungsgegenstanden, die
Schifffahrtsverwaltung,  der Gesetzgeber oder andere Adressaten von
Sicherheitsempfehlungen sein. Sicherheitsempfehlungen kénnen 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.
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Sicherheitsempfehlungen kdnnen auch schon vor der Veroffentichung eines
Untersuchungsberichtes als Frihwarnung durch die BSU herausgegeben werden
(Vorabsicherheitsempfehlungen). Diese dienen zur Vermeidung von Unfallen, wenn
erkannt wurde, dass ein Sicherheitsrisiko besteht, auf welches schnellstmdglich und

noch vor Veroffentlichung des Abschlussberichtes hingewiesen werden muss.

Doch nicht jeder Untersuchungsbericht mindet in einer oder mehreren
Sicherheitsempfehlungen. Das kann verschiedene Griinde haben, so z.B., dass keine
konkreten Defizite ersichtlich waren oder die vermeintlichen Adressaten eine von der
BSU erkannte Sicherheitslicke schon wahrend der Zeit der Untersuchung durch
eigene Mal3nahmen geschlossen haben. In solchen Fallen erstellt die BSU einen
summarischen (oder auch ,vereinfachten®) Untersuchungsbericht. Dieser ist
gesetzlich vorgesehen, wenn Vorkommnisse oder weniger schwere Seeunfalle
untersucht werden und eben Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen werden. Sie
sollen den Untersuchungsstellen die Arbeit erleichtern, bzw. die Erstellungsfrist
verkirzen. So gelten z. B. nicht die strengen Verfahrensvorschriften, wie z. B. die
gesetzliche Stellungnahmefrist von 30 Tagen fir die Unfallbeteiligten. Auch der

summarische Untersuchungsbericht istaber ein ,vollwertiger* Untersuchungsbericht.

Die BSU hat 2020 insgesamt 15 Untersuchungsberichte verotffentlicht. Hierunter waren
drei Zwischenberichte, vier summarische Berichte und ein gemeinsamer
internationaler Bericht. Sie hat bei funf Berichten insgesamt

34 Sicherheitsempfehlungen herausgegeben.

Die Adressaten von Sicherheitsempfehlungen im Jahr 2020 waren unter anderem (in

Klammern die Anzahl der Empfehlungen):

e Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (9)
e Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt (2)

e BG Verkehr, Dienststelle Schiffssicherheit (3)

¢ Internat. Organisationen/Klassifikationsgesellschaften (3)
e Reeder/Eigner (6)

e Lotsen (8)
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1.4 Berichte auslandischer Untersuchungsbehdrden

Die BSU fuhrt nicht nur eigene Untersuchungen durch, sondern tut sich haufig mit
ihrem auslandischen Pendant zusammen. Dies trifft insbesondere auf Seeunfélle im
deutschen Hoheitsgebiet zu, an denen nur Schiffe unter fremder Flagge beteiligt sind.
Nach internationalem Recht hat der Flaggenstaat das ,Erstzugriffsrecht’. Wird sich
dahingehend geeinigt, dass der Flaggenstaat den Unfall federfihrend untersucht,
unterstitzt die BSU die auslandische Untersuchungsbehdrde mit knowhow und
manpower. Diese Unterstitzung reicht vom einfachen Vermitteln von Kontakten und
Ansprechpartnern bis  zur eigenverantwortlichen Ubernahme ganzer
Ermittlungsschwerpunkte und kann denselben Raum wie eine eigene Untersuchung
einnehmen. Bei Untersuchungen, in welchen die Unterstiitzung besonders intensiv
war, vertffenticht die BSU den Untersuchungsbericht der auslandischen
Untersuchungsbehtrde anschlieRend auf ihrer Homepage; so geschehen dieses Jahr

in drei Fallen.

15 LessonslLearned

Die im vorletzten Jahr eingefuihrten Lessons Learned richten sich an einen breiten
Adressatenkreis und machen auf bestehende allgemeine Sicherheitslicken
aufmerksam. Nicht alle Untersuchungen eignen sich hierfir, da sich die hieraus
ergebenden Erkenntnisse in allgemeine Lehren transferieren lassen missen. So

wurde 2020 nur eine Lessons learned veroffentlicht.
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Hauptuntersuchungen

Dieser Teil befasst sich mit Unféllen, die sich im Jahr 2020 ereignet haben und derzeit
Gegenstand von Hauptuntersuchungen sind. Untersuchungen sollen grundsétzlich
nach einem Jahr abgeschlossen sein. Dies istjedoch in einer Vielzahl von Féllen leider
nicht moglich. Die Grinde hierfir sind so vielfaltig wie die Unfalle 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 zligig zu analysieren und den Abschlussbericht in der
Jahresfrist auch zu veroffentlichen. Einige der laufenden Untersuchungen mdchte ich

lhnen hier vorstellen, wobei die Liste keinesfalls abschlief3end ist.

2.1 Mann tuber Bord auf der HELEN MARY

Ein tragischer Unfall ereignete sich zu Beginn des Jahres. Das unter deutscher Flagge
fahrende, knapp 120 Meter lange und 17 Meter breite Fischereifahrzeug HELEN
MARY befand sich in der Nacht vom 29. auf den 30. Januar in internationalen

Gewassern nordnordwestlich der Isle of Lewis (Hebriden).

Abbildung 2: Die HELEN MARY, Fischereifahrzeug unter deutscher Flagge*

4 Quelle: BSU
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Die Besatzung hatte gerade das Schleppnetz ausgebracht und mit der Fischerei
begonnen, als auf der Bricke mit Hilfe der Sensoren ein grof3er Schwarm vor dem
Netz ausgemacht wurde. Um das Fanggeschirr nicht zu zerstéren, wurde von der
Bricke aus sofort mit dem Hieven des Netzes begonnen. So sollte ein handhabbarer
Teil des Schwarms erfasst werden. Hierfur wurden die Fischer durch ein akustisches
Signal wieder an Deck gerufen. Da das Signal ungewdhnlich kurz nach dem
Ausbringen des Fanggeschirrs ertonte, nahmen die sechs an Deck arbeitenden
Fischer an, dass sie eine andere Arbeit ausfihren sollten. Daher legten sie keine
Arbeitssicherheitsweste an.

Abbildungen 3 und 4: Blick von mittschiffs (oben)

und oben (links) auf den Arbeitsplatz®

Wahrend der Arbeiten im
Zusammenhang mit dem Einholen des
Fanggeschirrs kletterte einer der Fischer
halb auf das Schanzkleid, um von dort,

kniend und sich hinausbeugend, eine

Hilfsleine zu erreichen. Dabei verlor er
das Gleichgewicht und stirzte in das Wasser. Die anderen Fischer verloren schnell
den Sichtkontakt zu ihm. Einer der Fischer brachte zwei mit Signallicht ausgestattete
Rettungsringe zum Einsatz.

5 Quelle: Reederei
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Sofort nach dem Sturz wurde die Briicke
| informiert. Von dort wurden die
| notwendigen Malnahmen eingeleitet.
Ausgucke wurde besetzt und das
Arbeitsboot ausgesetzt. Die beginnende
Suche wurde von sieben
hinzukommenden Fischereifahrzeugen

sowie einem  Hubschrauber der

britischen Coast Guard unterstitzt.
Abbildung 5: Absturzort des Fischers am Heck®

Die Suche blieb zunédchst erfolglos. Da der Verunglickte  seine

Arbeitssicherheitsweste nicht angelegt
hatte, konnte die an der Weste
befestigte Notfunkbake auch kein
Signal aussenden. Der Verunglicke
wurde erst drei Stunden spater

geborgen. Ein zum Schiff geflogener

Notarzt konnte nur noch den Tod

bestatigen. Abbildung 6: Sicherheitsweste mit Notfunkbake?

Die Untersuchung des Unfalls durch die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung
begann im niederlandischen IImuiden, wohin die HELEN MARY zurlickgekehrt war.
Sie ist mittlerweile abgeschlossen, der Untersuchungsbericht wurde im Januar 2021

veroffentlicht.8

2.2 Kréne Uber Bord der JUMBO VISION
Am 31. Januar gingen in Rostock beim Verladen von zwei Kranen auf das
Schwergutschiff JUMBO VISION letztlich beide Uber Bord und fielen ins Hafenbecken.

6 Quelle: BSU
7 Quelle: BSU
8 Abrufbar unter dem Az. 20/20 auf www.bsu-bund.de/
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Der Fall erzeugte hohes mediales Aufsehen und wurde aufgrund der ungewéhnlichen
Gesamtumstande und des hohen Schadensumfanges schnell ein Fall fir die BSU.

Abbildungen 7 und 8: Kran Liebherr LHM 550° und die JUMBO VISION10

Der Ladungsbetrieb begann am 30. Januar um 06:45 Uhr mit einem Sicherheitstreffen.
Vormittags wurden die Lukendeckel auf die Aufnahme der zwei nahezu baugleichen
Schwerlastkrane vorbereitet, die an Deck nach Apapa (Lagos/Nigeria) transportiert
werden sollten. Die Krdne wogen jeweils Uber 400 Tonnen, hatten eine Hohe von tber
35 Metern und ihre Ausleger eine Lange von uber 55 Metern. Hierfur wurden
Stahlplatten ausgelegt, auf denen spater die Fahrwerke stehen sollten. Am Nachmittag
und Abend wurde die Verladung des ersten Krans durchgefiihrt, der im dem Bug
zugewandten Teil des Decks abgestellt wurde.

Am nachsten Tag konnte wetterbedingt erst ab mittags wieder gearbeitet werden. Das
Deck war infolge eines fast durchgehenden Nieselregens nass. Nun wurde der zweite
Kran an Bord der JUMBO VISION gehoben und im achteren Decksbereich abgestellt.
Wie bei der ersten Verladung wurde hier im Tandembetrieb (sog. ,Tandem Lift*) und

mit eigenem Bordgeschirr gearbeitet.

9 Quelle: Liebherr MCCtec Rostock GmbH
10 Quelle: Hasenpusch Photo Production
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Abbildung 9: ,Tandem Lift* von Kran 21!

Beide Kréne sollten jeweils noch ein kleines Stick an Bord in die endglltige
Stauposition verfahren werden. Danach sollten sie seefest gemacht und mit dem
Laschen beider Krane sollte begonnen werden. Zuvor wurden die beiden zu
Stabilitatszwecken wahrend des Beladens an der Wasserseite der JUMBO VISION

befestigten Pontons wieder an Bord gehievt.

Gegen 21 Uhr begann man an Bord mit dem Verfahren des zweiten Krans. Aus noch
unbekannten Grunden geriet dieser auf3er Kontrolle, fuhr ungebremst Richtung
Wasserseite und sturzte schlielich elf Meter tief ins Hafenbecken. Durch die dadurch
ausgeldsten Bewegungen an Bord geriet auch der erste Kran ins Rutschen und fiel
nur wenig spater ebenfalls ins Hafenbecken. Neben dem hohen Sachschaden in Hohe
mehrerer Millionen Euro verschmutzten auslaufende Betriebsstoffe das Hafenbecken.
Die Krane wurden spater und nach Abpumpen des restlichen Ols noch unter Wasser
zerlegt und gehoben. Personen kamen glicklicherweise nicht zu Schaden.

11 Quelle Rederei
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Abbildung 10: Die Kréane sind versunken, auslaufendes Ol und Schaden an Bord sind sichtbar, 12

Die BSU traf bereits am nachsten Morgen an der Ungliickstelle im Rostocker Hafen
ein und begann unmittelbar mit der Untersuchung, deren endglltiges Ergebnis noch

abzuwarten bleibt.

2.3 HOCHDONNvs SCHELDEBANK

Auch im abgelaufenen Jahr darf ,natirlich® ein zu untersuchender Unfall im Nord-
Ostsee-Kanal (NOK) nicht fehlen. Dieses Mal betrift es die Kollision der
niederlandischen SCHELDEBANK mit der Kanalfahre HOCHDONN.

12 Quelle BSU
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Am 08. Mai morgens gegen 07:30 Uhr
befuhr das knapp 90 Meter lange
Kistenmotorschiff SCHELDEBANK
unter Lotsenberatung den NOK Richtung
Schleuse Kiel-Holtenau. Die Sicht war
schlecht, aufgrund von dichtem Nebel

herrschten nur Sichtweiten um die 50

Meter. Von der Briicke aus war kaum
Abbildung 11: die SCHELDEBANK 13 der Bug des Schiffes auszumachen, so

dass trotz Ausguck vorwiegend nach Instrumenten gefahren werden musste.

Auf Hohe der Fahrstelle Hochdonn tauchte trotz reduzierter Geschwindigkeit auf 11 kn
plotzlich die Kanalfahre direkt vor dem Bug auf. Auch ein sofortiger Maschinenstopp
konnte den Zusammenstol3 nicht mehr verhindern. Schwer beschéadigt kratzte die
Fahre an der Steuerbordseite der SCHELDEBANK entlang, ehe sie aus eigener Kraft
zum Anleger zurickkehren konnte. Glucklicherweise wurde niemand verletzt, auch

Betriebsstoffe traten nicht aus.

Abbildungen 12 und 13: Schaden an der Fahre HOCHDONN4

Die BSU hat sich nach einer Voruntersuchung fir eine Hauptuntersuchung
entschieden, weil sie klaren mochte, wie es trotz der zwar schlechten aber nun auch
nicht auRergewohnlichen Wetterbedingungen und trotz funktionierender Instrumente

zu dem Unfall kommen konnte.

13 Quelle: Dieter Kroeplin (vesselfinder.com)
14 Quelle: WSP Brunsbiittel
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2.4 Untergang der SHARKY

Am 11. August befand sich das WSP15-Boot ,BURGERMEISTER BRAUER* am
spaten Abend gerade auf Streifenfahrt auf der AuRenelbe, als ein Notruf empfangen
wurde. Er stammte von der polnischen Segeljacht SHARKY, die wenige Seemeilen
von Cuxhaven entfernt eine Tonne gerammt hatte und sich nun in Seenot befand. Das
Schiff drohe zu sinken und es seien sieben Personen an Bord. Das Polizeiboot nahm
sofort Kurs auf die Unglickstelle. Daneben beteiligten sich weitere Schiffe an der
Rettungsaktion. Als die WSP nur 20 Minuten spater an Einsatzort eintraf, war die
~SHARKY" bereits gesunken, und die sieben Besatzungsmitglieder befanden sich an
Bord einer Rettungsinsel, welche an der Backbordseite eines die Rettungsaktion
unterstitzenden Schiffes trieb. Ebenso waren zu diesem Zeitpunkt bereits der
Seenotrettungskreuzer ,ANNELIESE KRAMER" und dessen Tochterboot ,MATHIAS*"

auf dem Weg zum Einsatzort. Die sieben Personen konnten kurz darauf unversehrt

geborgen werden.

/!
|
.
4

£

Abbildungen 14 und 15: Bergung der SHARKY und das Loch im Rumpf6

Die SHARKY wurde nur einen Tag spater wieder gehoben. Nach Begutachtung stellte
sich heraus, dass die unter Segel fahrende ,SHARKY" in Folge der Kollision mit der
Tonne innerhalb von Minuten gesunken war. Dies lag daran, dass die in Holzbauweise
gefertigte Yacht durch die Wucht beim Aufprall auf die Tonne, verstarkt durch die

Stromung der Elbe, ein grof3es Leck an ihrer Steuerbordseite davongetragen hatte.

15 Wasserschutzpolizei
16 Quelle: WSP Cuxhaven
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Bei der SHARKY handelt es sich
dbrigens um eine historische
Berihmtheit. Die 15 Meter lange, in
Stettin beheimatete Yacht gewann
1973 unter dem Namen RUBIN und
noch unter deutscher Flagge
segelnd den Admiral's Cup. Sie soll

repariert werden.

Abbildung 16: Die SHARKY in woller Fahrt1?

Die BSU wurde umgehend in Kenntnis gesetzt und informierte ihrerseits die polnischen
Kollegen. Polen als Flaggenstaat leitete umgehend eine Untersuchung ein und bat die

BSU um Unterstitzung. Die Untersuchung dauert noch an.

2.5 Stromschlage auf der MONTREAL EXPRESS

Bei der Untersuchung der
MONTREAL EXPRESS handelt
es sich genau gesagt um zwei
Unféalle, die zu einer
Untersuchung zusammengefasst
werden. Diese Vorgehensweise
ist nicht neu und wurde von der
BSU auch schon des Ofteren

praktiziert, letztmalig bei dem

L Untersuchungsbericht zu den

Abbildung 17: Die MONTREAL EXPRESS1!8

Ladungsbranden auf der KATRINA und der LUDWIGSHAVEN EXPRESS im Jahr
2018.19

17 Quelle: Yacht Klub Polski Szczecin
18 Quelle: Peter Faas (Vesselfinder)
19 Falle 455/15 und 58/16
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Die hier begonnene Untersuchung befasst sich mit zwei nahezu identischen Vorféllen,
die sich im Hamburger Hafen an Bord der unter der Flagge der Bermudas fahrenden
MONTREAL EXPRESS

zutrugen. Am 04.07. und am

29.08. wollten Hafenarbeiter2°
Kuhlcontainer in Bay 38 an die
interne Stromversorgung

anschlieRen und erlitten

jeweils schwere
Stromschlage, die eine
arztliche Versorgung

notwendig machten.

Abbildung 18: Steckplatze mit gedffnetem Verteilerkasten2!

Glicklicherweise blieben beide Vorfalle ohne weitere gesundheitliche Folgen. Nach
dem ersten Unfall sollte der betreffende Stromanschluss eigentlich ausreichend
repariert worden sein. Der zweite Vorfall lie3 dann unmittelbar eine Schiffsbegehung
der WSP und spater auch durch die BSU folgen. Die Ortlichkeit, insbesondere die
betroffenen  Stromanschlisse und Verteilerkasten wurden mithilfe  eines
Sachverstandigen einer ausfuihrlichen Begutachtung unterzogen, bei der diverse
Mangel den Zustand der Anlage wie auch die angesprochene Reparatur betreffend
festgestellt wurden. Die Untersuchung dauert derzeit noch an, weitere Ausfihrungen

bleiben daher dem Untersuchungsbericht vorbehalten.

2.6 Deflagration auf der DANMARK

Ein weiterer von der BSU untersuchter Unfall, die Deflagration von reinem Ethanol,
trug sich am 30. Juni an Bord des danischen Segelschulschiffs DANMARK zu. Diese
Reise der DANMARK war die erste nach dem danischen ,Lockdown® im Frihjahr 2020
aufgrund der COVID-19-Pandemie. Die Reise der 56 Offiziersanwarter war im Februar

bereits einmal abgebrochen worden und wurde im Juni unter strengen

20 In beiden Vorfallen zwei verschiedene Personen
21 Quelle: BSU
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Hygieneauflagen wiederholt. Hierfir war ein Hygieneplan erstellt worden, der u. a. die
grof3flachige Spruhdesinfektion mit Ethanol vorsah.

Abbildung 19: Die DANMARK mit woller Besegelung??

Zum Unfallzeitpunkt befand die DANMARK sich fast am Ende ihrer Reise und hatte
einen Ankerplatz sudlich von Fehmarn aufgesucht, um einen Sturm abzuwettern.
Waéhrend des allmorgendlichen einstindigen Reinigungsdienstes desinfizierten zwei
Kadetten die viel benutzten Flachen des Aufenthalts- und Unterrichtsraums mithilfe
eines Putzlappens, der mit Ethanol bespriht wurde. Einer der Kadetten bemerkte ein
Feuerzeug, das am Boden neben dem Milleimer des Raumes lag, und probierte es
aus, um festzustellen, ob es in den Mll gehdre.

22 Quelle: Finn Fans
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Abbildung 20: nachgestellte Szene

des Unfalls23

Ein zweiter Kadett stand zu
diesem Zeitpunkt neben ihm
und hatte gerade Ethanol auf
seinen Putzlappen gespruht.
Sofort fing der direkt vor seinem
Gesicht in der Luft stehende
Sprihnebel in einer kurzen
aber heftigen Deflagration

Feuer, das auf die Kleidung des

zweiten  Kadetten  Ubergriff.
Mithilfe zweier weiterer Kadetten, die sich zufallig ebenfalls in dem Raum befanden,

konnten die Feuer an der Person und am Boden des Raumes schnell geléscht werden.

Der verunfallte Kadett erlitt Verbrennungen an Gesicht, Handen, Oberkdrper und
Beinen. Nach einer Untersuchung durch den Schiffsarzt, unter Konsultation des
~Rigshospitalet‘-Krankenhauses in Kopenhagen, wurde er von einem deutschen
Seenotrettungskreuzer zum nachstgelegenen Kiustenort Grofdenbrode und von dort
mit einem Rettungshubschrauber in das Universitatsklinikum Schleswig-Holstein in
Libeck geflogen. Im Verlauf der folgenden 14 Tage wurden 2zwel
Hauttransplantationen durchgefihrt, danach konnte er seine Rekonvaleszenz
zuhause fortsetzen. Die DANMARK verlie3 noch am Unfalltag ihren Ankerplatz und

beendete ihre Ausbildungsreise zwei Tage spater in Frederikshavn/Danemark.

Der Unfall wurde von der BSU untersucht. Da bereits umfangreiche Malinahmen an
Bord getroffen und der Hygieneplan dahingehend geéndert wurde, dass nicht mehr mit
entzindlichen Flussigkeiten zu desinfizieren ist, konnte auf Sicherheitsempfehlunge n
verzichtet werden. Die BSU hat daher einen summarischen Bericht verfasst und

diesen noch im Dezember veroffentlicht.24

23 Quelle: Reederei
24 Abrufbar unter Az. 182/20 auf www.bsu-bund.de/
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2.7 Kein Seeunfall fir die BSU

Viele Personen fragen, warum nicht auch dieser oder jener Unfall von der BSU
untersucht wird. SchlieBlich wére der Unfall doch von allgemeinem Interesse oder es
seien sogar Menschen zu Schaden gekommen. Ein gutes Beispiel aus dem
angelaufenen Jahr istder Einsturz des Superkranes HLC295000 an Bord der ORION 1
im Uberseehafen von Rostock im Mai mit insgesamt 12 Verletzten. An sich ein
klassischer Seeunfall, oder? Hier kommt nun das Gesetz ins Spiel. Wie jede Behorde
muss die BSU zuerst ihre Zustandigkeit prifen, denn damit die BSU Uberhaupt tétig
werden kann, muss ein Seeunfall vorliegen. Und ein solcher ist nur gegeben, wenn er
bei oder in Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes passiert. Aber: Die ORION
1 war zum Unfallzeitpunkt nicht in Betrieb. Im Gegenteil, der regulare Schiffsbetrieb
war sogar ausgesetzt, das Schiff befand sich noch in der Umbauphase in der Werft.
Der soeben neu montierte Superkran sollte erstmalig getestet werden, bevor das Schiff
wieder in den Betrieb hatte Uberfuhrt werden koénnen. Fir die BSU heif3t das: Kein
Schiffsbetrieb = kein Seeunfall. Das gilt auch fur andere Unfélle, die wahrend eines

Werftaufenthaltes geschehen.
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Was war los in der Verwaltung?

3.1 Personelles

Das Jahr 2020 war auch fir die BSU coronabedingt ein besonderes Jahr mit
besonderen Herausforderungen. Liefen die ersten Wochen doch noch ganz normal
und die Buroraume waren von aktivem Trubel und Treiben gepragt, wurde es ab Marz
dann sehr ruhig auf den Fluren, und in den Raumen kehrte eine eher unnattrliche Stille
ein. Von grof3em Vorteil war, dass inder BSU auch schon vor Corona alle in die Lage
versetzt worden waren, mobil, d. h. von zu Hause oder einem anderen Ort aus zu
arbeiten. Es bestehen seit langerer Zeit Dienstvereinbarungen zu Telearbeit und
mobilem Arbeiten, die dies ermdglichen, und somit waren die technischen
Voraussetzungen fir das Homeoffice sofort gegeben. Und das galt fir jeden

Fachbereich und jeden einzelnen Arbeitsplatz.

Der Sommer brachte dann ein wenig Entspannung und auch die personliche
Zusammenarbeit war in Teilen wieder moglich. Aber es wurde darauf geachtet, dass
trotzdem nicht immer alle an allen Tagen im Haus waren. Alle vertieften mit Erfolg die
Kenntnisse im Umgang mit Telefon- und Videokonferenzen. So konnte der

Dienstbetrieb der BSU gut aufrechterhalten werden.

Wie im Vorwort erwahnt, haben zwei langjahrige Mitarbeiter die BSU im Laufe des
Jahres aus Altersgrinden verlassen. Da die Arbeit aber ja weitergehen muss, war die
BSU bestrebt, die entstandenen Lucken schnell wieder zu schlieRen. Und wie dem

untenstehenden Organigramm entnommen werden kann, ist dies durchaus gelungen.

Im Mai konnten wir mit Margaret Schindler eine neue Untersuchungsfachkra ft
hinzugewinnen, die den Fachbereich 1 verstarkt. Bei der Einarbeitung musste bedingt
durch Corona immer mal wieder improvisiert werden — aber letztendlich verlief es
erfolgreich.
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Auch ein neuer stellvertretender Direktor konnte gefunden wurden werden. Anfang
Oktober trat Ferenc John, bereits lange Jahre als Untersuchungsfiihrer bei der BSU

tatig, sein neues Amt an.

| "
e HEFEN
filir 9
Fadarnl Bureau of Maritime Casualty Investigation
Fachkréfte flr Arbeitssicherheit durch die
Direktor der Bundesstelle [~ GOWS
th!r?r?uam.;frau Esr . Arbeitsmedizinische Betreuung durch
N b gl B.AD. GmbH
. L Herr Kaspera
Frau Lieber Tel.: 040/3190-8326 Tel.: 040/3190-8300
Personalrat Behirdlicher Datenschutz und IFG
Herr Roth  Tel.: 040/3190-8330 Frau Ritter Tel.: 040/3190-8380
datenschutz-bsu@bsh.de
IT-Sicherheitsbetreuung durch BSH
Ansprechperson fur Korruptionspravention
Herr John Tel.: 040/3190-8320
apk-bsu@bsh.de
Fachbereich 1 Fachbereich 2 Fachbereich 3
Untersuchungseinheit Grundsatzangelegenheiten, Verwaltung
Untersuchung ven Unféllen und Seesicherheitsarbeit,
Vorkommnissen IT- Angelegenheiten
UF 1 Herr John Tel.: 040/3190-8320 FA 1 Frau Wittke Tel.: 040/3190-8325 VK 1 Frau Ritter Tel.: 040/3190-8380
UF 2 NN Tel.: 040/3190-8310 VK 2 Frau Hinz Tel.: 040/3190-8321
UF 3 Herr Roth Tel.: 040/2190-8330 VK 3 Frau Zurfliih 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 Frau Schindler Tel.: 040/3190-8322
UF = Untersuchungsfihrer FA = Fachaufgaben Rufbereitschaft 24/7: 0170/5865675
UK = Untersuchungsfachkraft VK = Verwaltungsfachkraft posteingang-bsu@bsh.de
Internet: www.bsu-bund.de
Stand: 10/2020 Fax: 040/3190-8340

Organigramm der BSU, Stand Oktober 2020 (aber zum Jahresende noch aktuell)

3.2 Haushalt

Fur das Haushaltsjahr 2020 standen der BSU 1.241.000,- € zur Verfigung, die aber
nicht vollstandig in Anspruch genommen wurden. Insbesondere der Reisekostentitel
wurde dieses Jahr ,geschont’, da kaum Dienstreisen mdglich waren. Mit rund
972.000,- € lag der Ausgabenschwerpunkt bei den Personalkosten gefolgt von den
Aufwendungen fir die Untersuchung von Seeunfadllen von rund 83.000,- €.
Geschaftsbedarf und Aufwendungen fur persénliche Schutzausristung lagen bei
ca. 11.600,- €, und die Reisekosten mit nur 3.500,- € sowie Kosten fur Aus- und
Fortbildung von ca. 1.400,- € bilden wie bereits erwahnt dieses Jahr keinen

Ausgabenschwerpunkt.

Seite 25



Sl2=ta

Bundesstelle flir Seeunfalluntersuchung
Jahresbericht 2020 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

FiUr Freunde der Statistik:
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3.3 Vortrage, Schulungen und Sonstiges

Eine weitere Einschrankung durch Corona waren dieses Jahr die vielen ausgefallenen
Veranstaltungen, an denen Beschaftigte der BSU normalerweise teilnehmen, und dort
mit Vortragen sowie durch ihr Fachwissen zu einem regen Erfahrungsaustausch
beitragen. Dies betraf aber glicklicherweise nicht alle Veranstaltungen. Der
Verkehrsgerichtstag in Januar konnte noch wie gewohnt in Goslar stattfinden, der
Schiffssicherheitsausschuss im November wurde online abgehalten. Schulungen an
der Wasserschutzpolizeischule konnten unter Einhaltung strenger Hygienevorschriften
in Prasenz stattfinden, andere Veranstaltungen mussten dagegen entfallen oder
wurden — ein neuer Trend — online abgehalten. So hat die EMSA?2° sogar eigens neue
Onlineformate fir ihre Schulungen entwickelt, die von einem Vormittag bis Uber

mehrere Wochen reichen.

25 European Maritime Safety Agency — Europaische Agentur fir die Sicherheit des Seeverkehrs mit Sitz
in Lissabon, Portugal
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Offentlichkeitsarbeit

Insgesamt wurden 2020 finfzehn Untersuchungsberichte und

Untersuchungszwischenberichte verotffentlicht.

4.1 Webauftritt der BSU

Die Homepage der BSU bietet die Moglichkeit, sich u. a. tber die Aufgaben und den
Aufbau der BSU, die geschichtliche Entwicklung der Seeunfalluntersuchung sowie die
gesetzlichen Grundlagen zu informieren. Die BSU ist bemuht, ihren Webauftritt immer
aktuell und so barrierefrei wie moglich zu gestalten. So wurden 2020 dann auch die
wesentlichen Erlauterungen zur BSU in Gebardensprache zur Verfigung gestellt.
Nutzen Sie ruhig einmal die Gelegenheit fur einen kleinen Streifzug durch die Welt der

Seeunfalluntersuchung.

Die folgende Graphik zeigt die Webstatistik fur das abgelaufene Jahr.

600.000 -
500.000
400.000 -

M Seiten
300.000 -
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200.000 - " Bytes
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Die meisten Downloads liegen im Februar und Juni zur Veroffentlichung der Berichte
zur YANTIAN EXPRESS und MSC ZOE sowie des Zwischenberichtes zu
ASTROSPRINTER vs. No. 5 ELBE. Die erhéhte Zahl der Zugriffe in den Monaten April/
Mai lasst sich dadurch erklaren, dass immer wieder geschaut wurde, ob Berichte zur
MSC ZOE oder der No. 5 ELBE schon verdffentlicht sind.
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Die ,nackten” Zahlen fur das Jahr 2020 zeigen folgendes Bild:

Jan 20 50.521 409.398 69,22
Feb 20 52.676 421.065 111,52
Mrz 20 137.491 490.923 69,99
Apr 20 189.515 554.571 56,33
Mai 20 179.168 590.301 57,01
Jun 20 55.209 497.098 90,04
Jul 20 48.223 376.142 60,84
Aug20 42.100 374.266 74,1
Sep 20 50.826 414.450 48,14
Okt 20 45.585 399.454 47,65
Nov 20 45.385 367.763 41,07
Dez 20 39.219 339.482 50,65
Total 935.918 5.234.913 776,56

Die Zahlen belegen, dass sich das Interesse an der Arbeit der BSU im Vergleich zum
Vorjahr stark gesteigert hat. Legt man die Daten des Vorjahres zu Grunde, so sieht
man gerade bei den relevanten Daten ,Zugriffe“ und heruntergeladene ,Bytes eine
Steigerung zwischen 10 und 20 %. Die Zugriffe auf die Website geben regelmalRig
Aufschluss dartber, wo das offentliche Interesse an den Unfallberichten der BSU
vorrangig lag, denn dieses ist sehr unterschiedlich. Diefolgende Tabelle fasst die zehn

am haufigsten heruntergeladenen Untersuchungsberichte zusammen.

T | Az. | Unfall Zugriffe | Veroffentlicht | Verdffentlicht
o] am: in:
p
1 | 211/ | Kollision zwischen | 10.439 | 05.06.2020 deutscher
19 | Traditionsschiff No. 5SELBE Sprache
und Containerschiff
ASTROSPRINTER auf der
Elbe am 8. Juni 2019
2 | 12/ | Zusammenstol3 der | 7.346 25.03.2020 deutscher
16 Schwebefahre Rendsburg Sprache
mit dem Frachter EVERT
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PRAHM mit
anschlie3ender
Grundberihrung der
EVERT PRAHM am
8. Januar 2016
3 | 255/ | Fire and explosion on| 7.319 28.02.2014 englischer
12 board the MSC FLAMINIA Sprache
on 14 July 2012 in the
Atlantic and the ensuing
events.
4 | 3/19 | Uberbordgehen von | 6.460 25.06.2020 deutscher
Containern von der MSC Sprache
ZOE 01. - 02. Januar 2019
5 |15/ | Brand im Bereich der| 5.845 30.01.2020 deutscher
19 Decksladung an Bord des Sprache
Containerschiffes
YANTIAN EXPRESS auf
dem Atlantik am
03.01.2019
6 |15/ | Fire inthe area of the deck | 5.133 30.01.2020 englischer
19 cargo on board the Sprache
container ship YANTIAN
EXPRESS in the Atlantic
Ocean on 3 January 2019
7 | 65/ | Danischer 3.960 04.03.2020 englischer
19 Untersuchungsbericht  zur Sprache
Kollision der WORLD
BORA mit der RABA 6stlich
von Rlugen am 19. Februar
2019
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8 | 421/ | Arbeitsunfall an Bord des| 3.914 08.04.2020 deutscher

18 MS SVENJA an der Pier im Sprache
Hafen von Rostock am 31.
Oktober 2018
9 |32/ | Festkommen des MS| 3.828 16.01.2020 deutscher
19 BORE BANK nach Sprache

Ruderausfall auf H6he der
Tonne 18 des Seekanals

Rostock am 17. Januar

2019
143/ | Tod eines | 3.453 30.04.2012 deutscher
0 (11 Besatzungsmitglieds  der Sprache

Segelyacht SPECIAL ONE
am 30. April 2011 vor

Fehmarn

Die Liste birgt zu Erwartendes, aber auch durchaus einige — erfreuliche -
Uberraschungen. Zum einen ist hier naturlich das Interesse an aktuellen Berichten zu
nennen2®. Die ,Spitzenreiter* sind fast alle Berichte aus dem vergangenen Jahr. Unter
den Top 10 sind drei Berichte in englischer Sprache, davon mit der Kollision WORLD
BORA vs RABA ein Bericht, den die danische DMAIB unter Mitarbeit der BSU verfasst
hat.?” Zahlt man die Downloads beider Sprachen zusammen, so liegt der Bericht zum
Brand auf der YANTIAN EXPRESS sogar ganz vorn. Das grol3e Interesse an
englischsprachigen Berichten zeigt meines Ermessens zweierlei: Dass zum einen die
BSU auch internationales Gehor findet und dass zum anderen interessierte
Personenkreise (bzw. Unternehmen) zwecks Verarbeitung der Erkenntnisse ebenso
gern auf die englische Fassung zurlickgreifen. Ungebrochen auch das Interesse an
dem Bericht zur MSC FLAMINIA, der, obwohl schon sechs Jahre alt, nach wie vor sehr

gefragt ist.

26 Die Untersuchungsberichte der BSU konnen jeweils unter der Rubrik Untersuchungsberichte aus dem
jeweiligen Jahr der Verdffentlichung heruntergeladen werden.

27 Dieser sowie andere Untersuchungsberichte auslandischer Behorden konnen unter der Rubrik
Berichte anderer Untersuchungsbehdérden heruntergeladen werden.
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Etwas Uberraschend nicht auf dem Spitzenplatz ist der Bericht zur MSC ZOE, was
damit zusammenhangt, dass es ein internationaler Bericht ist und sich interessierte
Personen aus dem Ausland den Bericht in englischer Sprache bei den
niederlandischen Kollegen des DSB heruntergeladen haben dirften. Nur auf den
ersten Blick Uberraschend der Platz 10, der Unfallbericht Uber die SPECIAL ONE aus
dem Jahr 2012. Dieser Unfall wird nach wie vor an den Seefahrtsschulen thematisiert,

da hier ein typisches Unfallszenario aus dem Sportbootbereich bearbeitet wird.

4.2 Pressetermin MSC ZOE

Auch in diesem Jahr fand wieder ein Pressetermin unter grof3er Offentlicher
Aufmerksamkeit — aber in kleinem Rahmen - statt. Unter Einhaltung strenger
Hygieneregeln versammelten sich im grof3en Saal des Dienstgeb&udes anlasslich der
Veroffentlichung des Berichtes zum Unfall der MSC ZOE Ende Juni eine Handvoll
Journalisten. Denn auf Grund von pandemiebedingten Zugangsbeschrankungen
konnte nur eine eingeschrankte Anzahl von Pressevertretern zugelassen und leider

nicht alle bericksichtigt werden, die Platze waren schnell ausgebucht.

SRR W
s

Abbildung 21: Ferenc John, zust. Untersuchungsfilhrer der BSU, erlautert das Unfallgeschehen28

28 Quelle: NDR.de | Nachrichten-Niedersachsen — Studio Oldenburg
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Tatkraftige Unterstitzung erhielt die BSU auf dem Termin von der Technischen
Universitat Hamburg (TUHH), welche schon fir die Untersuchung wertvolle fachliche
Arbeit geleistet hat. Die Pressekonferenz fand zeitgleich zur Veroffentlichung der
Untersuchungsergebnisse in den Niederlanden statt. Die dortige Schwesterbehdrde
der BSU, das DSB?°,

hatte in Den Haag

ebenfalls die Medien

eingeladen, so dass die

gemeinsame
Untersuchung damit
& auch eine Art

gemeinsamen Abschluss

finden konnte.
Abbildung 22: Das Team von BSU und TUHH prasentiert den Bericht3°

Das groRRe offentliche Interesse wurde noch am selben Tag deutlich. Auch
Uberregional wurde im TV und der Presse berichtet, namhafte Verantwortungstrager
aus Politik und Kistenschutz wurden um ihre Stellungnahmen gebeten. Uber den
Unfall, seine Folgen und Mal3nahmen zur Verhinderung wurde breit diskutiert. Die BSU

hatte damit ihr Ziel erreicht...

Epilog: Auch wenn die BSU nach Abschluss der Untersuchung keinen Einfluss auf das
weitere Geschehen hat, ist doch bis Jahresende bereits einiges auf der politischen und
administrativen Ebene geschehen. Im Folgenden werden einige Mal3nahmen
exemplarisch aufgezahit:

e Grolcontainerschiffe werden bei bestimmten Wetterlagen gewarnt, die
kistennahe Route, das VTG Terschelling German Bight, zu nutzen. Es ist
bereits ein signifikanter Rickgang der Nutzung der kistennahen Route zu

verzeichnen;

29 putch Safety Board, ndl. Onderzoekraad vor Veiligheid (OVV)
30 V. I. n. r.: UIf Kaspera (BSU), Prof. Stefan Kriger (TUHH), Ferenc John (BSU), Larissa Jannsen
(TUHH), Reinhard Gralla (BSU), Quelle: NDR.de | Nachrichten-Niedersachsen - Studio Oldenburg
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e Zur Frage der Nutzung des VTG Terschelling wurde eine landertbergreifende
ministerielle Arbeitsgruppe eingerichtet;

e Deutschland und die Niederlande forcieren gemeinsam ihre Anstrengungen bei
der IMO hinsichtlich der Ausrustungspflicht mit elektronischen Inklinometern;

e Das Top Tier Joint Industry Projekt zur Verbesserung der Containertransporte

wurde ins Leben gerufen.

Auch wenn solche Initiativen teilweise schon vor dem Unfall eingeleitet waren und
erfahrungsgemald auch einige Zeit dauern, bis sie Frichte tragen, hoffe ich, dass
der gemeinsame Untersuchungsbericht zu ihrem Gelingen ein Stick weit

beitragen kann.
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Internationales

5.1 EMAIIF und MAIIF31

In den vergangenen Jahresberichten folgten unter dieser Uberschrift kurze Berichte
Uber die internationalen Treffen der Untersuchungsbehtérden EMAIF und MAIIF.
Dieses Jahr muss ich Sie leider enttduschen. EMAIIF war fur April in Danemark,
Kopenhagen terminiert gewesen und wurde wegen Corona ersatzlos gestrichen.
Ahnlich erging es MAIIF. Statt des gewohnten Funf-Tage-Treffens (dieses Jahr ware
London Austragungsort gewesen), gab es eine halbtagige Videokonferenz, in der ein

kurzer Austausch Uber aktuelle Falle jedoch dennoch méglich war.

5.2 Permanent Cooperative Framework (PCF)

PCF, das jahrliche Treffen der Leiter der Untersuchungsbehtrden bei der EMSA
zwecks Harmonisierung der Untersuchungsverfahren, fand dieses Jahr ebenfalls
komplett in digitaler Form statt, im Gegensatz zu den beiden o. g. Treffen jedoch in
voller Lange. Hauptthema war dieses Jahr die Uberarbeitung der Richtlinie
18/2009/EG, der européaischen Rechtsgrundlage fir die Seeunfalluntersuchung. Nach
zehn Jahren bendtigt diese dringend einen ,neuen Anstrich®, da sich insbesondere das
internationale Recht der IMO aber auch das der EU3? selbst weiterentwickelt hat und
nun abgebildet werden muss. Eine Arbeit, die sich nach Angaben der zustdndigen EU-
Kommission mindestens bis in das Jahr 2022 hinziehen wird. PCF und damit die
nationalen Untersuchungsbehdérden sind dazu aufgerufen, den Prozess mit ihrer
Expertise zu begleiten und auf notwendige Anpassungen hinzuwirken. In der hierfur

eingerichteten Arbeitsgruppe ist auch die BSU vertreten.

31 (European) Maritime Accident Investigators International Forum
32 Zum Beispiel die neue DSGVO
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Statistik

6.1 Allgemeines und Erlauterungen

Der Statistikteil bedarf wie immer und vor allem fiir die Erstleser und -leserinnen eines
BSU-Jahresberichtes zuerst einiger Erklarungen.

Der Begriff ,Seeunfall” ist durch 8§ la 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,
e 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 geréat oder als
dessen Folge ein schwerer Schaden an einem Schiff, einem meerestechnischen

Bauwerk oder der Umwelt verursacht werden kénnte (sog. Vorkommnis, 8§ 1b SUG).

In Abhangigkeit 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.
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Schwerer Seeunfall (SU):
Ein Seeunfall nach o. g. Kriterien, der nicht als SSU einzuordnen ist, aber bei dem es
zusatzlich _noch
e zum Ausfall der Hauptmaschine,
e zu einer erheblichen Beschadigung der Unterkunftsraume,
e zu einer schweren Beschadigung der schiffbaulichen Verbande,
e zu einem Leck im Unterwasserbereich der Auf3enhaut mit Fahrunttichtigkeit
des Schiffes,
e zu einer Verschmutzung unabh&angig 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 Seeunfalle nach oben genannter Definition, die nicht als SSU, SU oder

Vorkommnis einzuordnen sind.

Vorkommnis (nach oben genannter Definition). Hierzu zadhlen auch Bagatellunfalle,
bei denen keine erheblichen Schaden entstanden sind und die damit nicht als WSU
eingestuft werden konnen, die aber zu einer Gefahrdung des Schiffes, seiner
Besatzung oder der Umgebung (Umwelt/VVerkehr) gefuhrt haben. Die Vorkommnisse
zahlen nicht zum Seeunfall nach den IMO-Regularien und werden daher im Statistikteil

gesondert ausgewiesen.

Andere Unfalle (AU) sind solche, die zwar Seeunfédlle sind, die aber nicht dem
zwingenden Geltungsbereich der internationalen und nationalen Regelungen
unterliegen, namentlich Falle des § 1 Abs. 3 SUG. Hierbei handelt es sich in erster
Linie um Unfalle mit ausschlieBlicher Beteiligung von nicht gewerblich genutzten
Sportbooten, kleinen Fischerbooten, aber auch von Marine- oder anderen
Staatsschiffen. Andere Unfélle sind damit quasi Seeunfdlle auf3erhalb der

Zustandigkeit der BSU und kénnen nur in Ausnahmefallen untersucht werden.
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Die Kategorie Kein Seeunfall (KU) erfasst alle anderen Meldungen, die keine

Seeunfélle darstellen, z.B. Unfalle von Binnenschiffen, Erkrankungen von Passagieren

auf Fahren oder Kreuzfahrtschiffen oder Besatzungsmitgliedern allgemein.

Erstmalig wird die BSU an dieser Stelle keine Statistiken mehr zu Unfallen von privat
genutzten Sportbooten verdffentichen. Die Zustandigkeit der BSU fur derartige
Unfélle ist stark eingeschrankt, das gilt leider auch fir das Meldeverhalten. Das fihrt
dazu, dass die der BSU vorliegenden Zahlen nicht verifizierbar sind. Au3erdem wurde
durch die Statistiken vielfach der Eindruck erweckt, die BSU betrachte
Sportbootunfalle weiterhin als ein Hauptaugenmerk ihrer Tatigkeit. Dies ist jedoch vom

Gesetzgeber anders bestimmt und findet nun hier seinen Niederschlag.

6.2 Meldungen insgesamt

Die Gesamtzahl der Meldungen ist gegentiber dem Vorjahr leicht erhoht —581 in 2019
gegenuber 602 in 2020, was einem Anstieg von ca. 3 % entspricht. Kaum
Veranderungen gab es in den einzelnen Kategorien.

Gesamtmeldungen 2020

B Vorkommnis
. Andere Unfalle
Ll Kein Seeunfall

B Seeunfille
IMO-Code

244
40%

Wie im letzten Jahr ist die Zahl der Meldungen, die auf’erhalb der gesetzlichen
Zustandigkeit der BSU liegen, leicht angestiegen von 38 % in 2019 auf 42 % in 2020.
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Der leichte Anstieg der Gesamtmeldungen ist genau hierauf zuriickzufuhren, denn die
Zahlen fur die Seeunfélle nach IMO-Code blieben hingegen fast gleich (jeweils 109 zu
112).

Seeunfalle nach dem IMO-Code

“ Weniger
schwerer 1
Seeunfall (WSU) 1%
37
ul Schwerer 34%

Seeunfall (SU)

M Sehrschwerer I Jm
Seeunfall (SSU)

Differenziert man innerhalb der Kategorie ,Seeunfall’, gab es durchaus signifikante
Anderungen zum Vorjahr. Erfreulicherweise gab in 2020 nur einen sehr schweren
Seeunfall (im Vergleich zu vier im Vorjahr), dagegen gab es einen deutlichen Anstieg
bei den schweren Seeunfallen (37 zu 22) und wiederum eine Verringerung bei den
weniger schweren Seeunfallen (71 zu 86). Der Grund liegt aber nicht darin, dass die
Seeunfélle massivere Folgen haben, sondern an der Anpassung der BSU-Bewertung

an die international vorgegebenen Kriterien der EU-Datenbank EMCIP.
Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tber die Entwicklung der letzten funf

Jahre. Der Zahlensprung im Jahr 2018 ist mit der gednderten Einstufungspraxis der

BSU zu erklaren.
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Vergleich der Seeunfalle 2016 - 2020
350
300
250
209
200 L, A
2\ ——55U
150 B—sy
100 \ B ] e WSU
2 o — 71
50
. 6 m 20 - 22 O3y
O I_l 5 T ,j T ?‘ T 4*7 T ‘ 1 1
2016 Yo17 2018 2019 2020
Anzahl
2016 - 2020

6.3  Schiffe unter deutscher Flagge32

Die im letzten Jahr festgestellte Stagnierung bei der deutschen Flagge hat sich nicht
verfestigt oder gar zum Positiven gewandt. Im Gegenteil, der Schrumpfungsprozess
der Vorjahre setzte sich fort, sowohl bei den Kaufffahrteischiffen als nun auch beiden
Fischereifahrzeugen. Die Anzahl der unter deutscher Flagge registrierten
Handelsschiffe liegt mittlerweile nur noch bei 290, die der Fischereifahrzeuge bei 54,

was hier sogar einem Rickgang von tber 10 % entspricht.

33 Quelle: Bundesamtfiir Seeschifffanrtund Hydrographie.
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<00 - Schiffe unter deutscher Flagge 2016 - 2020

450 -

400 - 330 326
350 - 302 302 290

300 -
250 ~
200 -~

150 -

63 62 61 61
100 - 6 >4

Handelsschiffe Seefischereifahrzeuge

M2016 2017 #2018 W2019 W 2020

Dieses Jahr gibtes wieder die Moglichkeit, direkt die Zahlen aus den beiden Vorjahren

zu vergleichen. Und diese zeigen: Auf den Handelsschiffen unter deutscher Flagge

ereigneten sich 2020 insgesamt wieder weniger Seeunfalle als in den Vorjahren.
Erfreulicherweise hat sich ebenfalls kein sehr schwerer Seeunfall ereignet. Dies ist nur
bedingt auf weniger Seeverkehr durch Corona oder eine schrumpfende deutsche
Flagge zurtckzufiihren. Auch eine erhdhte Sicherheitskultur hat hierzu mutmalflich

beigetragen.

Etwas anders sind die Zahlen bei den Seefischereifahrzeugen zu bewerten: Obwohl
ihre Gesamtzahl um 61 auf 54 geschrumpft ist, hat sich die Anzahl der Unfalle von
acht auf zwolf erhdht, was einem Anstieg von 50 % entspricht. Erstmals seit 2018 ist
leider auch wieder ein Fischer ums Leben gekommen. Die Untersuchungen der BSU
aus den vergangenen finf Jahren3* zeigen, dass an Bord von Seefischereifahrzeugen

noch einiges zur weiteren Erhéhung der Sicherheit getan werden muss.

34 Vgl. u. a. die Berichte der BSU mit dem Az. 20/20, 168/16, 46/16, 44/16
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Seeunfalle auf deutschen Handelsschiffen
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AulRerordentlich erfreulich dagegen ist, dass die Zahl der Todesfalle und der Verletzen
in der Berufsschiffahrt sich im Vergleich zu den Vorjahren auf einem Allzeittiefstand

befindet. Diese nunmehr seit Jahren rucklaufige Tendenz, wie nachstehende Tabelle
zeigt, kann auf ein gestiegenes Sicherheitsbewusstsein an Bord der Schiffe und in den

Reedereien zurtickzufiihren sein.
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2016 2017 2018 2019 2020
Tote 5 4 2 2 1
Verletzte 60 51 31 36 24
6.4 Verteilung der Seeunfélle nach Seegebieten

Die Verteilung der Unfalle nach IMO-Code innerhalb der deutschen Seegebiete hat

sich im letzten Jahr gewandelt. Der Hamburger Hafen und die Elbe sind nicht mehr

Unfallort Nummer eins, sondern teilen sich den Spitzenplatz mit dem NOK-West (inkl.

Schleusen). Auch inder Nordsee und den anrainenden Hafen sowie auf der Weser mit

Bremen und Bremerhaven sind die Zahlen gestiegen. Fast gleichbleibend waren sie

in der Ostsee und stark sinkend in den weltweiten Hafen, was zweifellos auf den

Schwund der deutschen Handelsflotte zuriickzufiihren ist.

Weltweit + Hifen 4

Seeunfille nach Seegebieten im Jahr 2020

Ems + Emden

Weser + 4
Bremen +
Bremerhaven
14 Jade +

Wilhelmshaven 1

leuse
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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
2020 | 13 16 4 1 5 16 15 28 4
2019 | 7 30 4 0 10 5 9 25 11
2018 | 13 23 2 4 5 7 15 24 9
2017 | 13 24 1 2 11 17 21 18 3

6.5 Verteilung nach Unfallart und Schiffstyp
Bei der Verteilung nach Unfallart und Schiffstyp weichen die Zahlen von der o. g.
Gesamtzahl der Seeunfalle stark ab. Dies erklart sich dadurch, dass z. B. an einem

Unfall mehrere Schiffe beteiligt sein kénnen oder zwei ,Unfalltatbestande” erfillt sind.
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So sind an einer Kollision (Schiff vs. Schiff) immer zwei oder mehr Schiffe beteiligt, ein
Maschinenschaden kann zu einer Grundberthrung fiihren usw. Die folgenden
Tabellen dieses Kapitels zeigen daher die Anzahl der Schiffe, denen ein

entsprechender Unfall passiert ist.

Bei der Verteilung nach Unfallart hat es ,an der Spitze” keine gravierenden
Unterschiede zu den letzten Jahren gegeben. Die Kollision fuihrte hier schon immer die
Statistik an.

Verteilung nach Unfallart

60 -
52
50 A
B wWsu
40 -
i SU
30 -1
21 WSSU
i 19
20 - .
5 13
] 6
10 4 a > , 3 . 6
~ 2 2
fl_il‘ril 1 [||‘|1
| ] [ - [ |
O T T T T T T T T |/

& & Q Q AN
Q,{\' . ;,\OQ \_'Z\}l. < "_)0 2 X ® (s\(b
) NN N <& o & QO ? S
& o o Q N > XN Q
2 ¢ © N A N 5 § ¢
© <> W~ © )) & &
(\\C) Q Q> \ok\) (\% \56 &
2 N\ < & < \ Q%
> X Q Q X ;
Q,Q \)"’ é ﬂ\} Q;Q
'S N & & &
Q% G S 9
\) N N o
Q & 2
F G )
%&

Seite 44



Jahresbericht 2020 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Personenunfalle und Brande waren wiederum ricklaufig. Die Grundberihrung hat
dagegen zugenommen. Da die BSU die Unfallarten nach EU-Vorlagen umbenannt,
erweitert bzw. aufgeteilt hat, lasst die folgende Tabelle keine Rickschlisse auf die
Vorjahre zu. Dies wird jedoch in den nachsten Jahren wieder der Fall sein. Die

Angaben erfolgen in Prozent (149 Schiffe entsprechen damit 100 %).

Unfallart In %
Kentern/Schlagseite 0
Kollision 38
Kontakt mit Gegenstand oder Anlage 17

Schaden/Verlust von Ausrustung

Brand/Explosion

Wassereinbruch

Grundberuhrung/Béschungsanfahrung 17
Maschinen-/Ruderschaden 9
Personenunfall 9

Wichtig ist es noch zu erwahnen, dass die Vorkommnisse hier nicht aufgelistet sind,
weil sie international keine Schiffsunfalle darstellen. Die deutlich haufigeren
Maschinen- oder Ruderausfélle ohne weitere Folgen finden sich daher nicht in diesen

Listen wieder. Hierzu finden Sie nahere Informationen in Kapitel 6.7.
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Verteilung nach Schiffstvop
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Bei der Verteilung nach Schiffstyp sind die Stickgutfrachter seit Jahren fuhrend, 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 2020
Tanker 12 4 8 6 13 9
Container 18 23 20 16 16 12
Massengut 5 4 8 7 5 1
Stuckgut 28 27 29 22 25 22
RoRo-Cargo 5 3 8 4 5 11
Fahrgast 6 11 3 11 8 12
Fischerei 6 6 4 9 8 9
Sportboot (g)3® 3 6 6 5 6 16

35 Gewerbliche Nutzung - Charterboote fallen stets in diese Kategorie, auch wenn Schiffsfihrer und ggf.
weitere Besatzungsmitglieder i.d.R keine gewerbliche Tatigkeit ausiben und haufig Kkeine
berufsrechtlichen Voraussetzungen zum Fihren eines Schiffes erfillen.
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Tradition 2 3 3 0 1 1
Sonstiges 15 14 11 20 14 15

Von einigen Ausreil3ern abgesehen, sind die Zahlen Uber die Jahre sehr stabil.
Erfreulich ist der kontinuierliche Rickgang bei den Containerschiffen. Allerdings sind
hier aufgrund der zunehmenden Gréf3e die Folgen eines Unfalls haufig ungleich
schwerer. Interessant ist der sprunghafte Anstieg bei den gewerblich genutzten
Sportbooten, was sich nach Ansicht der BSU auch auf die Corona-Krise zurtckfuhren
lasst. Weil viele Arten von Urlaub nicht méglich waren, wie z. B. Pauschalreisen oder
Hotelaufenthalte, wurden verstarkt Sportboote zu Urlaubszwecken gechartert, was zu
hoherem Verkehrsaufkommen (ggf. gepaart mit wenig Erfahrung) und damit mehr
Unfallen fuhrte.

6.6 Unfallursachen der Seeunfélle
Kommen wir zu den Unfallursachen. Die BSU klassifiziert jeden Unfall nicht nur nach

WSU, SU und SSU, sondern auch nach Unfallursache. Folgende Matrix ist hierfur in

Gebrauch:
Unfallursache menschlich Unfallursache technisch
Falsche Beurteilung der Situation Maschinenschaden
Unzureichende Kommunikation Ruderschaden
Falsche oder fehlende Ausristungsschaden
Abstimmung mit Unfallgegner Fehlerhafte nautische Ausristung
Unzureichende Navigation Mangelnder Gesamtzustand des
Vorfahrtfehler Schiffes
Fehleinschatzung Lotse/VTS Sonstige technische Ursachen

Alkoholeinwirkung

Schweres Wetter

Eingeschréankte Sicht

Mangelnder Arbeitsschutz

Unangepasste Geschwindigkeit

Ubermiidung

Sonstige menschliche Ursachen

Seite 47



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Jahresbericht 2020 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Hiernach konnen die Unfallursachen wie folgt benannt werden36:

Unfallursache technisch

Maschinenschaden ¥ 10

Ruderschaden i s

Ausriistungsschaden

Mangelnder Gesamtzustand des Schiffes === 1

Sonstige technische Ursachen e

Bei den technischen Ursachen liegt der Maschinenschaden vorn, ein Phanomen, das
jahrlich wiederkehrt. Der Maschinenschaden und auch der Ruderschaden minden aus
rein gesetzlichen Grinden haufig in einen schweren Seeunfall, der jedoch meist
unbeachtet und ohne Schaden bleibt, aber alles andere als harmlos ist. Beispiel: Ein
Maschinenausfall fihrt zu einem Festfahren auf Grund, ein Schlepper zieht das Schiff
wieder ins Fahrwasser und nach Reparatur wird die Reise fortgesetzt. Klingt harmlos
und ist es in den allermeisten Falen auch - beinhaltet aber ein hohes
Gefahrdungspotential, wie der Unfall der CSCL INDIAN OCEAN im Jahr 2016
stellvertretend bewiesen hat.

Unfallursache menschlich

0 10 20 30 40

Falsche Beurteilung der Situation (Tl * 2%

Unzureichende Kommunikation & 1
Unzureichende Navigation =752
Vorfahrtfehler =41 2
Fehleinschitzung Lotse/VTS = ©
Eingeschrankte Sicht
Mangelnder Arbeitsschutz

Unangepasste Geschwindigkeit ma 1

i 14

Sonstige menschliche Ursachen

36 Keine Nennung bedeutet Anzahl = 0; das Farbschema orientiert sich an dem zuvor verwendeten (griin=WSU,
gelb=SU und rot=SSU)
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Bei den menschlichen Ursachen dominiert die ,falsche Beurteilung der Situation®“. Dies
ist beispielsweise der Fahrfehler, Unterschatzen von Wind oder Strdmung 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 damit zu erklaren,
dass bei einem technischen Fehler der Mensch haufig GegenmalRnahmen ergreifen
kann, um Schaden abzuwenden, wahrend er dies bei seinen eigenen Fehlern

naturgemafl meistens nicht mehr vermag.

Besonders deutlich wird dies bei einer Auswertung der Kollisionen. Die nachfolgende
Grafik zeigt die Ursache von Kollisionen in allen Kategorien, auch Vorkommnisse.
Auffallend ist, dass nur zwei von 31 Kollisionen technische Ursachen haben. 29 in Zahl

und damit 93 % sind das Ergebnis menschlichen Verhaltens.

Anzahl und Ursachenvon Kollisionen

10% | 7%

B Maschinenschaden/ausfall

m Falsche Beurteilung der Situation

m Fehlerhafte Navigation
Vorfahrtsfehler

B Fehleinschitzung Lotse/VTS

m Eingeschrankte Sicht

m Sonstige menschliche Ursachen

Ein ganz ahnliches Bild findet man bei der genaueren Untersuchung von Kontakten,

also Anfahrungen von festen oder fest installierten Korpern wie einer Hafenpier,
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Schleusentoren, Dalben oder auch Fahrwassertonnen. Von insgesamt 86 Kontakten
haben 77, und damit fast 90 %, ihre Ursache im menschlichen Verhalten und nur 10 %

der Ursachen sind technisch bedingt.

Anzahl und Ursachenvon Kontakten

m Falsche Beurteilung der Situation

H Unzureichende Kommunikation

m fehlerhafte Navigation
Fehleinschatzung Lotse/VTS

B Schweres Wetter

M Eingeschrankte Sicht

m Unangepasste Geschwindigkeit

B Andere menschliche Ursachen

® Maschinenschaden/ausfall

W Ruderschaden /ausfall

m Ausristungsschaden

W Andere technische Ursachen

AbschlieRend und zur Bestatigung eine Auswertung Uber die Ursachen, die zu
Verletzungen von Personen fuhren.

Verletzte

Anzahl der Unfélle | Unfélle mit einem | Unfélle mit

(gesamt) Verletzten zwei Verletzten
Summe 27 24 3
davon aufgrund technischer 5 4 1
Unfallursachen
davon aufgrund menschlicher 22 20 2
Unfallursachen

Die Auswertungen zeigen klar, dass der menschliche Faktor auch hier zumeist

ausschlaggebend fur eine Unfallsituation ist.

Seite 50



Sl2=ta

Bundesstelle flir Seeunfalluntersuchung
Jahresbericht 2020 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

6.7 Vorkommnisse

Vorkommnissen ist es zwar zu eigen, dass die Folgen nicht gravierend sind, aber
dennoch stellen auch sie eine Gefahr fir die Sicherheit auf See dar. Es sind die Félle,
die mit Abstand am haufigsten in der Meldeliste der BSU auftauchen. Dies gilt auch in
2020 unverandert. 244 Vorkommnisse gab es im abgelaufenen Jahr und damit weit
mehr als doppelt so viele wie alle anderen Seeunfalle zusammen, insgesamt betragt
ihr Anteil knapp 70 %.

Verteilung nach Unfallart

160 7

140

118

120 +

100 A

80 1

60 -

40 A

20 +

Bei den Ursachen fir die Vorkommnisse unterscheidet die BSU wie bei den Unfallen
nach technischen und menschlichen Fehlern. Sie lassen sich wie folgt

zusammenfassen:
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Unfallursache technisch

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Maschinenschaden | A oo
Ruderschaden K=l 7
Ausristungsschaden |Gl s
Fehlerhafte nautische Ausristung || 1

Mangelnder Gesamtzustand des Schiffes || 1

Sonstige technische Ursachen d 30

Unfallursache menschlich

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Falsche Beurteilung der Situation B d 26

Unzureichende Kommunikation Bl 3
Unzureichende Navigation [l 16
Fehleinschatzung Lotse/VTS =l s
Schweres Wetter El 3
Eingeschrankte Sicht M 2
Mangelnder Arbeitsschutz ® 2
Unangepasste Geschwindigkeit [ 10

Sonstige menschliche Ursachen [l 11

Bei den Vorkommnissen dominieren — im Gegensatz zu den Unfallen — 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.

6.8 Unfallfolgen/Konsequenzen

Durch die besondere Struktur der EMCIP lassen sich wesentlich mehr Verknipfungen
zwischen den Unféllen erstellen und die Unfalifolgen, oder besser gesagt die
Konsequenzen, die sich aus einem ersten ,accident event* ergeben, besser

auswerten. Zur Verdeutlichung ein Beispiel: Ein Maschinenausfall fihrt zu einer
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Grundberthrung fuohrt zu einem Leck unterhalb der Wasserlinie fiihrt zu einem
Umweltschaden. Oder ein Brand fihrt zu schweren Verletzungen wvon
Besatzungsmitgliedern usw. Gerade die Maschinen- und Ruderausfélle, also der

Kontrollverlust Uber das Schiff, sind hier eine genauere Betrachtung wert.

Maschinen- und Ruderausfille

s~
GESAMT 1% s

e
ohne Konsequenzen £

Ausriistungsschaden | 1
Kollision &

Kontakt [
Grundberiihrung =5

0 20 40 60 80 100 120 140 160

W Prozentsatz m Anzahl

2020 gab es in allen Unfallkategorien insgesamt 143 Maschinen- und Ruderausfalle.
Obenstehende Grafik zeigt, dass die meisten (89 %) hiervon ohne weitere
Konsequenzen bleiben. Das Schiff geht auf Reede vor Anker, repariert den Schaden
und fahrt weiter. Aber in elf Prozent der Falle, also in mehr als jedem zehnten, hat der
Unfall Folgen. Immerhin jeder finfzehnte Fall fihrt zu einer Kollision miteinem anderen
Schiff oder einer Anfahrung und jeder zwanzigste zu einer Grundberihrung — aus
beiden Ereignissen konnen wiederum weitere wesentlich gravierendere

Konsequenzen erwachsen, was 2020 aber glucklicherweise nicht eingetreten ist.

Geht man jetzt noch mehr in die Tiefe und schrankt die Angaben auf das Unfallgebiet

Nord-Ostsee-Kanal ein, ergibt sich folgendes Bild:
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NOK - Maschinen- und Ruderausfille

GESAMT - 100

72
ohne Konsequenzen N

Ausriistungsschaden  §

Kollision 1!
Kontakt 3 12
Grundberthrung 3 12
0 20 40 60 80 100 120

Prozentsatz Anzahl

Aus Sicht der BSU interessant: Wahrend wie oben dargestellt fast 90 % der Ausfalle
ohne Folgen bleiben, sind es im NOK nur noch 72 %. In 28 % der Félle hat der
Kontrollverlust Uber das Schiff im NOK Konsequenzen, insbesondere Grundberthrung
und Anfahrungen sind hier zu nennen. Dies liegt natirlich an der Enge des
Fahrwassers und den damit verbundenen fehlenden Ausweich- oder
Mandvriermoglichkeiten. Die diversen Toranfahrungen aus den vergangenen drei
Jahren bestéatigen die erhtohte Gefahrgeneigtheit des Kanals; auf die Wasserstral3en

Elbe und Weser trifft es hingegen nicht zu.

6.9 Veroffentlichte Untersuchungsberichteund Lessons learned

Abgeschlossen werden soll der Statistikteil und damit auch dieser Jahresbericht mit
den Ubersichten der veréffentlichten Untersuchungs(zwischen)berichte, der Lessons
learned sowie der Berichte auslandischer Untersuchungsbehérden, an deren
Untersuchung die BSU mal3geblich beteiligt war und auf deren Veroffentlichung

explizit hingewiesen wurde.

Die BSU hat 2020 insgesamt 15 Untersuchungsberichte herausgegeben. Herunter

befinden sich drei Zwischenberichte (kursiv) und drei summarische Berichte.
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Nr.

Veroffentlicht

am

Bericht
Nr.

Unfallart

16.01.2020

32/19

SU - Festkommen des MS BORE BANK nach
Ruderausfall auf H6he der Tonne 18 des Seekanals
Rostock am 17. Januar 2019

23.01.2020

241/18

SU — Festkommen des Tankmotorschiffs PAZIFIK

vor Indonesien am 9. Juli 2018

30.01.2020

15/19

SU — Brand im Bereich der Decksladung an Bord
des Containerschiffes YANTIAN EXPRESS auf
dem Atlantik am 03. Januar.2019

25.03.2020

12/16

SU - Zusammensto3 der Schwebefahre
Rendsburg mit dem Frachter EVERT PRAHM mit
anschlieBender  Grundberihrung der EVERT
PRAHM am 08. Januar 2016

08.04.2020

421/18

WSU — Arbeitsunfall an Bord des MS SVENJA an
der Pierim Hafen von Rostock am 31. Oktober 2018

05.06.2020

211/19

SSU — Kollision zwischen Traditionsschiff Nr. 5
ELBE und Containerschiff ASTROSPRINTER auf
der Elbe am 08. Juni 2019

25.06.2020

2/19

SSU — Uberbordgehen von Containern von der
MSC ZOE 01. — 02. Januar 2019

21.07.2020

405/18

SU - CZerstorung des Turboladers der
Hauptmaschine mit anschlieBendem Brand im
Maschinenraum der BALTIC BREEZE auf der
Nordsee am 14. Oktober 2018

30.07.2020

310/16

WSU - Brand im Bereich des kombinierten Kessels
mit zwei verletzten Besatzungsmitgliedern an Bord
des Tankers WEICHSELSTERN auf der Neue
Weser Nord Reede am 19. August 2016

10

20.08.2020

338/19

SSU - Feuer im Maschinenraum an Bord des

Mehraweckfrachters KELLY mit einem toten und

Seite 55



Jahresbericht 2020

Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

2wei verletzten Besatzungsmitgliedern auf der Elbe
/ Tn. 51 am 06. September 2019

11

06.10.2020

129/20

WSU - Schleusentoranfahrung durch Motorschiff
RIMINI in der Alten Nordschleuse Brunsbuttel am
17.05.2020

12

09.12.2020

182/20

WSU — Deflagration auf dem danischen
Segelschulschiff DANMARK vor Fehmarn am
30.06.2020

13

11.12.2020

283/16

WSU — Wassereinbruch in die Vorpiek auf der
RoPax-Fahre BERLIN nach Kontakt mit der
Fenderanlage im Hafen von Gedser (DK) am
30. Juli 2016

14

17.12.2020

19/19

WSU — Personenunfall auf dem Mehrzweckschiff
MARFAAM an der Lotsenstation RuUsterbergen
(NOK) am 13. Januar 2019

15

18.12.2020

452/19

SSU — Personenunfall mit Todesfolge an Bord der
SAJIR auf der Reede vor Ningbo (China) am 19.
Dezember 2019

Die BSU war an folgenden, mittlerweile veroffentlichten Berichten auslandischer

Untersuchungsbehdrden mafigeblich beteiligt:

Nr. | Untersuchungs-| Datum Unfallbeschreibung
behdrde

1 DMAIB 04.03.2020 | Déanischer Untersuchungsbericht zur Kollision
der WORLD BORA mit der RABA §stlich von
Rigen am 19. Februar 2019

2 SHK 08.09.2020 | Schwedischer Schlussbericht zum
Maschinenschaden und Brand der PETER
PAN in der sudlichen Ostsee am 9. Juli 2019

3 BEAmer 15.10.2020 | Franzosischer Untersuchungsbericht zum

Seeunfall der MOMO im sidlichen
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Fahrwasser der Gironde-Mindung am
29. November 2018

Ferner hat die BSU 1 Lessons learned herausgegeben:

Lfd | Datum Unfallart Unfallbeschreibung

Nr.

06 | 13.12.2020 | Schwerer Seeunfall Festkommen nach Ruderausfall in einer
Hafenzufahrt

Seite 57



	Die Seeunfalluntersuchung
	1.1 Grundlagen
	1.2 Das Untersuchungsverfahren
	1.3 Untersuchungsberichte und Sicherheitsempfehlungen
	1.4  Berichte ausländischer Untersuchungsbehörden
	1.5 Lessons Learned

	Hauptuntersuchungen
	2.1 Mann über Bord auf der HELEN MARY
	2.2 Kräne über Bord der JUMBO VISION
	2.3 HOCHDONN vs SCHELDEBANK
	2.4 Untergang der SHARKY
	2.5 Stromschläge auf der MONTREAL EXPRESS
	2.6 Deflagration auf der DANMARK
	2.7 Kein Seeunfall für die BSU

	Was war los in der Verwaltung?
	3.1 Personelles
	3.2 Haushalt
	3.3 Vorträge, Schulungen und Sonstiges

	Öffentlichkeitsarbeit
	4.1 Webauftritt der BSU
	4.2  Pressetermin MSC ZOE

	Internationales
	5.1  EMAIIF und MAIIF30F
	5.2  Permanent Cooperative Framework (PCF)

	Statistik
	6.1 Allgemeines und Erläuterungen
	6.2  Meldungen insgesamt
	6.3 Schiffe unter deutscher Flagge32F
	6.4 Verteilung der Seeunfälle nach Seegebieten
	6.5 Verteilung nach Unfallart und Schiffstyp
	6.6  Unfallursachen der Seeunfälle
	6.7  Vorkommnisse
	6.8 Unfallfolgen/Konsequenzen
	6.9 Veröffentlichte Untersuchungsberichte und Lessons learned


