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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

dies ist schon der dritte im Homeoffice entstandene Jahresbericht. Denn auch 2021
hatte die Pandemie die BSU fest im Griff — wie so viele andere auch. Aber jetzt, wo ich
diese Zeilen schreibe, scheint die Sonne, die Zahlen sind ricklaufig, die
einschrankenden MalRRnahmen auch — Licht am Ende des Tunnels. Die Normalitat
gewinnt sich langsam das verloren geglaubte Terrain zuriick. Das Homeoffice wird
allerdings bleiben, denn das gab es in der BSU schon vor der Pandemie. Und dass es
sich vielen Unkenrufen zum Trotz um ein sich lohnendes und fur alle Seiten
gewinnbringendes Konzept handelt, haben die vergangenen zwei Jahre zur Genlige

bewiesen.

Unfalle in der Seefahrt gab es nattrlich auch im vergangenen Jahr mehr als einem lieb
sein kann — was in der Natur der Sache liegt. Einige hiervon stelle ich lhnen in diesem
Bericht vor, und zwar solche, die in eine Hauptuntersuchung tberfuhrt wurden. Es ist
hierbei der Grundansatz der BSU, mit allen Beteiligten kooperativ
zusammenzuarbeiten, um ein Ereignis mdglichst restlos aufzuklaren und die richtigen
Schlussfolgerungen und Lehren daraus zu ziehen. Ich gebe zu, dass hierbei auch das
ein oder andere Mal unterschiedliche Interessen deutlich zu Tage treten. Ganz
allgemein darf ich aber feststellen, dass die Zusammenarbeit mit allen Beteiligten,
seien es die Crews, die Reedereien, Behdrden oder Hersteller, sehr gut und von
gegenseitiger Wertschatzung gepragt ist. Denn am Ende verfolgen wir wieder das
gleiche Ziel, die Schifffahrt ein wenig sicherer zu machen. Hierfur an dieser Stelle auch

mal ein herzliches "Danke".

lhr

UIf Kaspera
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Die Seeunfalluntersuchung?

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung (BSU) ist eine Bundesoberbehdrde mit
Sitz in Hamburg. Sie ist mit derzeit 13 Beschéftigten in Voll- und Teilzeit die kleinste
Bundesoberbehorde Deutschlands und hat einen einstufigen Verwaltungsaufbau.
Organisatorisch angesiedelt ist die BSU im Geschéftsbereich des Bundesministeriums
fur Digitales und Verkehr (BMDV) und untersteht dort der Fachaufsicht des Referates
WS26 "Recht des Seeverkehrs, BSU".
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Abbildung 1: Der Dienstsitz der BSU in Hamburg im Geb&dude des BSH . Im Vordergrund die
Landungsbriicken, im Hintergrund rechts die sog. ,tanzenden Tirme"“, links der Astraturm.?

1 Das Titelbild zeigt die bei Brand und Untergang vollig zerstorte Maschine der FREYJA,
Quelle: NF Seefracht GmbH.
2 BSH = Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie, Quelle: Fotolia.
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1.1 Grundlagen

In den nationalen wie internationalen Rechtsvorschriften wird die Téatigkeit der
Seeunfalluntersuchungsbehoérden als ,Sicherheitsuntersuchung® beschrieben.
Hierdurch wird klargestellt, dass die Untersuchung von Seeunfallen nicht der Klarung
von Schuld- und Haftungsfragen dient, sondern ausschlie3lich dem Zweck der
Verbesserung der Sicherheit in der Seefahrt. Ziel einer Seeunfalluntersuchung ist eine
umfassende Darstellung und Analyse des Unfallgeschehens zur Verhitung kinftiger
Unfalle. Alle unmittelbaren und mittelbaren Ursachen, beglnstigende Faktoren sowie
die Gesamtumstande, einschlieBlich etwaiger RettungsmafRnahmen oder
Sicherheitssysteme sollen hierbei betrachtet werden. Die BSU wird dabei von
Gesetzes wegen von einem sogenannten No-Blame-Approach (Ansatz ohne
Schuldzuweisung) im Rahmen einer Sicherheitspartnerschaft geleitet. Die BSU trifft
keine Feststellungen Uber Schuld, Anspriche oder 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 uberflihrt 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, zéhlen die Verordnung (EU) Nr. 1286/2011 oder die IMO3
EntschlieBung A.1075(28), welche die Methodik und Durchfiihrung der Untersuchung

von Unféllen international harmonisieren.

Hiernach ist die BSU zustandig fur die Untersuchung von Vorkommnissen und

Seeunfallen von Seeschiffen aller Flaggen

e innerhalb der deutschen Hoheitsgewasser,
e auf den deutschen SeeschifffahrtsstrafRen und von, nach und in den an diesen

gelegenen Héfen;

3 International Maritime Organisation — Weltschifffahrtsorganisation mit Sitz in London, UK.
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e aulRerhalb der Hoheitsgewasser aber innerhalb der deutschen ausschlief3lichen
Wirtschaftszone (AWZ) nur im Falle von sehr schweren Unféllen, sofern die der

Bundesrepublik dort zugewiesenen besonderen Rechte betroffen sind.

AulRerhalb dieser Gebiete untersucht die BSU nur Seeunfalle 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 Staatsbirger getdtet 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 ausschlie3licher Beteiligung von

e Kriegsschiffen, Truppentransportschiffen oder sonstigen, dem Bund oder den
Landern gehérenden oder von diesen betriebenen Schiffen, die im Staatsdienst
stehen und ausschlielilich 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 fest installierten 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) Ausnahmefallen ist es der BSU moglich, solche Unfélle zu
untersuchen, allerdings nur, wenn sich ein Unfall in deutschen Hoheitsgewéssern
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.
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Das SUG unterscheidet vier Kategorien von Seeunfédllen — 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 bis drei 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 beschréanken sich
hierbei nicht nur auf die am Unfallgeschehen direkt Beteiligten (das Schiff bzw. dessen
Besatzung und ggf. Lotsen), sondern kdnnen auch gegeniber Dritten (z.B.
Reedereien, Werften oder Klassifikationsgesellschaften) oder Behorden (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
inner- und auf3ereuropaischen Untersuchungsstellen. Auf Basis europdischer und
volkerrechtlicher Grundlagen fihrt die BSU Untersuchungen in internationaler
Zusammenarbeit durch. Diese kénnen sich auf die reine Unterstiitzung 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 Veroéffentlichung des Berichtes ist eine
Unfalluntersuchung abgeschlossen. Die Untersuchungsberichte der BSU folgen einem
bestimmten Schema, welches von der Richtlinie 2009/18/EG vorgegeben ist. Neben

4 Siehe zum Thema Seeunfalle vor allem die weiteren Erlauterungen im Kapitel 6.1.
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dem obligatorischen Hinweis auf den Zweck der Sicherheitsuntersuchung, namlich der
Verhutung kunftiger Unfalle und Stdrungen, nicht aber der Entscheidung uber
Verschulden, Haftung oder Anspriiche, enthalt jeder Bericht

- eine Zusammenfassung des Unfallgeschehens,

- die Fakten, insbesondere Schiffs- und Reisedaten,

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

- die Schlussfolgerungen hierzu,

- die bereits ergriffenen MalRnahmen sowie

- (sofern erforderlich) Sicherheitsempfehlungen.

Kernstick und  Abschluss  eines Untersuchungsberichtes  sind die
Sicherheitsempfehlungen. Eine Sicherheitsempfehlung weist auf eine erkannte
Sicherheitsliicke hin und soll dem Adressaten helfen, kiinftig ahnliche Situationen, die
zu dem Unfall fihrten, zu vermeiden oder zumindest die Auswirkungen zu verringern.
Eine Sicherheitsuntersuchung der BSU konzentriert sich nicht nur auf die Vorgéange
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 kénnen folglich auch Lotsen,
Reedereien, Werften, Hersteller  von Ausriistungsgegenstanden, 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.

Sicherheitsempfehlungen kdnnen auch schon vor der Verdffentlichung eines
Untersuchungsberichtes als Frihwarnung durch die BSU herausgegeben werden
(Vorabsicherheitsempfehlungen). Diese dienen zur Vermeidung von Unféllen, wenn
erkannt wurde, dass ein Sicherheitsrisiko besteht, auf welches schnellstmoglich und

noch vor Veroffentlichung des Abschlussberichtes hingewiesen werden muss.
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Doch nicht jeder Untersuchungsbericht miundet in einer oder mehreren
Sicherheitsempfehlungen. Das kann verschiedene Griinde haben, so z. B., dass keine
konkreten Defizite ersichtlich waren oder die méglichen Adressaten eine von der BSU
erkannte Sicherheitsliicke schon wahrend der Zeit der Untersuchung durch eigene

Malinahmen geschlossen haben (sog. Action taken).

Sollen keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen werden, so raumt das Gesetz
der BSU bei der Untersuchung von Vorkommnissen oder weniger schwerer Unfélle die
Moglichkeit ein, einen summarischen (oder auch ,vereinfachten®)
Untersuchungsbericht zu verfassen.® Der summarische Bericht soll den
Untersuchungsstellen die Arbeit erleichtern, bzw. die Erstellungsfrist verkiirzen. So
gelten z. B. nicht die strengen Verfahrensvorschriften, wie z. B. die gesetzliche
Stellungnahmefrist von 30 Tagen fur die Unfallbeteiligten. Auch der summarische

Untersuchungsbericht ist aber ein ,vollwertiger® Untersuchungsbericht.

Veroffentlicht werden auch Untersuchungszwischenberichte, die bei schweren und
sehr schweren Seeunféllen fur den Fall vorgeschrieben sind, dass ein endgultiger
Bericht nicht binnen eines Jahres ab Unfalldatum erstellt werden konnte. Falle, die die
BSU nach einer Voruntersuchung z. B. mangels ausreichender Datenlage nicht weiter

untersucht, werden in der Regel, mit einem internen Vermerk abgeschlossen.

Die BSU hat 2021 insgesamt 12 Untersuchungsberichte veroffentlicht. Hierunter waren
drei Zwischenberichte, ein summarischer Bericht und ein Bericht der danischen

Untersuchungsbehérde DMAIB, an welchem die BSU mal3geblich mitgewirkt hat.

Die BSU hat bei sechs Berichten insgesamt 23 Sicherheitsempfehlungen
herausgegeben. Die Adressaten von Sicherheitsempfehlungen im Jahr 2021 waren

unter anderem (in Klammern die Anzahl der Empfehlungen):

e Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (4)
e Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr (3)

5 Bei schweren oder sehr schweren Unfallen ist der summarische Bericht dagegen ausgeschlossen, vgl.
§ 27 Abs. 5 SUG iVm Art. 14 der RL 2009/18/EG
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¢ Internat. Organisationen/Klassifikationsgesellschaften (1)
¢ Reeder/Eigner (10)

e Schiffsfihrung/Besatzung (3)

e Sonstige (2)

1.4 Berichte auslandischer Untersuchungsbehdrden

Die BSU fuhrt nicht nur eigene Untersuchungen durch, sondern wirkt haufig mit einem
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 Untersuchungsbehérde mit Know-how und
Untersuchungskraften Diese Unterstitzung reicht vom einfachen Vermitteln von
Kontakten und Ansprechpartnern bis zur eigenverantwortlichen Ubernahme ganzer
Ermittlungsschwerpunkte und kann denselben Arbeitsaufwand wie eine eigene
Untersuchung erfordern. Bei Untersuchungen, in denen die Unterstiitzung besonders
intensiv.war, lasst die BSU den Untersuchungsbericht der auslandischen
Untersuchungsbehorde in die deutsche Sprache Ubersetzen und veréffentlicht ihn
anschlieRend - wie die eigenen Berichte auch - auf ihrer Webseite.

1.5 Lessons Learned

Lessons Learned verallgemeinern die bei einer Untersuchung gewonnenen
Erkenntnisse und machen auf bestehende allgemeine Sicherheitslicken aufmerksam.
Anders als die Sicherheitsempfehlungen richten sie sich an einen breiten
Adressatenkreis. Nicht alle Untersuchungen eignen sich jedoch, um die Erkenntnisse
in allgemeine Lehren zu transferieren. 2021 wurden in drei Fallen Lessons Learned

veroffentlicht.
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Hauptuntersuchungen

Dieser Teil befasst sich mit Unfallen, die sich im Jahr 2021 ereignet haben und derzeit
Gegenstand von Hauptuntersuchungen sind. Untersuchungen sollen grundséatzlich
nach einem Jahr abgeschlossen sein. Dies ist jedoch in einer Vielzahl von Fallen leider
nicht moglich. Die Grunde hierfir sind so vielfaltig wie die Unféalle 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 veroéffentlichen. Einige Unfélle aus dem letzten Jahr mdchte ich

lhnen kurz vorstellen.

2.1 ENDURANCE

Am 13.03.2021 lag das unter US-Flagge fahrende RoRo-Schiff MS ENDURANCE im
Verbindungshafen von Bremerhaven festgemacht, als bei stirmischen Wind mit Béen
bis zur Starke 10 Bft alle Festmacherleinen brachen. Vom stirmischen Wind
angetrieben, driftete das Schiff auf das gegentberliegende Dock Il der Lloyd Werft zu,
traf dieses mit voller Wucht, driftete quer und schlug letztendlich gegen die Pier. Zwei
schon vor dem Leinenbruch durch den Kapitén zur Unterstiitzung gerufene Schlepper,
welche die ENDURANCE am Liegeplatz in Position hatten halten sollen, kamen leider
zu spat um den Unfall zu verhindern. Eine solche Vorgehensweise war zwei Tage
zuvor bei dhnlichen Windverhaltnissen noch erfolgreich gewesen. Durch den Unfall
wurde sowohl die Pier als auch das Schiff teilweise erheblich beschéadigt. So riss ein
Poller aus seiner Verankerung und das Schiff erlitt beim Aufprall einen Riss in der

AulRenhaut. Personen wurden gliicklicherweise nicht verletzt.
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Abbildung 2: Die unter US-Flagge fahrende MS ENDURANCES®

Erst durch den Einsatz weiterer Schlepper konnte die ENDURANCE zurtick an ihren
Liegeplatz geleitet werden. Die BSU nahm die Ermittlungen auf. Im Zentrum der
Untersuchung stehen Fragen zum Leinenhandling sowie zur Organisation von

Liegeplatzen bei Starkwind.

2.2 SEOUL EXPRESS
Zu einem todlichen Absturz kam es am 27.03.2021 an Bord des Containerschiffes
SEOUL EXPRESS. Dieses befand sich gerade vor der mexikanischen Kiste auf dem

Weg von Manzanillo, Mexiko nach Long Beach, USA.

6 Quelle: www.fleetmon.com.
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Abbildung 3: Die SEOUL EXPRESS”

Gegen Ende seiner morgendlichen Wache begann der spater verunfallte Wachmann
auf Anweisung des wachhabenden Ersten Offiziers seine tbliche Runde zur Kontrolle
der Temperaturen der geladenen Fischmehlcontainer. Hierfur waren auf der aktuellen
Reise elf Container in verschiedenen Bays in den Laderdumen zu uberprufen. Da
Fischmehl je nach Zusammensetzung gemafR IMDG-Code® den selbstentziindlichen

Stoffen zuzuordnen ist, sind tagliche Temperaturkontrollen dieser Ladung erforderlich.

Um 07:15 Uhr meldete der Wachmann das Begehen und kurz darauf das Verlassen
des Laderaums Nr. 1. Eine Viertelstunde spéater erhielt der Erste Offizier die Meldung,
dass der Wachmann nun den Laderaum Nr. 3 betrete. Die vier dort gestauten
Fischmehlcontainer befanden sich unter Deck in den unteren Lagen. Da keine weitere
Meldung Uber das Verlassen des Laderaums Nr. 3 auf der Briicke einging wurde der

Wachmann Uber Funk kontaktiert. Da von diesem keine Rickmeldung erfolgte,

7 Quelle: www.fleetmon.com
8IMDG-Code - International Maritime Code for Dangerous Goods, Beférderungsvorschrift fir
gefahrliche Guter im Seeschiffsverkehr.
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informierte der Erste Offizier den Kapitdn und umgehend wurde eine Suche nach dem

vermissten Crewmitglied initiiert.

Der Suchtrupp fand die Einstiegsluke zu Laderaum Nr. 3 offenstehend vor. Bei Prifung
der Atmosphéare im Laderaum konnten weder ein reduzierter Sauerstoffgehalt noch
geféhrliche Gase festgestellt werden. Daraufhin begab sich der Erste Offizier in den
Laderaum, stieg die unter der Einstiegsluke befindliche Leiter um ein Deck herab und
rief nach dem Wachmann. Er erhielt keine Antwort und stieg ein weiteres Deck hinab.
Von dort konnte er den Vermissten reglos auf dem Decksboden neben der Leiter liegen

sehen.

Abbildung 4: Der Unfallort, die Hohe des Absturzes ist nicht bekannt®

Sofort stiegen der Erste Offizier und ein weiteres Crewmitglied unter Atemschutz in

den Laderaum Nr. 3 und erreichten zwei Minuten spéater den Verunfallten. Dieser lag

9 Quelle: BSU. Die gelbschwarzen Klebestreifen wurden nach dem Unfall als Sofortmafinahme
angebracht.
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mit der Brust nach unten und hatte eine blutende Wunde am Hinterkopf. Er zeigte
keinerlei Reaktion. Kurz darauf war der Bewusstlose vor Ort mit einer
Rettungsschlinge gesichert und auf das Top Deck evakuiert, wo er auf ein Spineboard,
eine Art Rettungstrage, gelegt wurde. Fir die Evakuierung wurde eine Seilkonstruktion
mit Umlenkrolle genutzt, die auf dem Top Deck zwischen den Containern aufgehangt
wurde. Auf dem Top Deck wurden eine genauere Untersuchung und Erste-Hilfe-
Malnahmen durchgefuhrt. Doch auch hier zeigte der Verunfallte keinerlei
Vitalzeichen. Samtliche Reanimationsversuche sowohl direkt vor Ort als auch wenig
spater im Schiffshospital waren nicht erfolgreich und wurden 90 Minuten spéater
eigestellt. Eine spatere Obduktion ergab, dass sich der Verunfallte mehrere innere
Verletzungen, unter anderem Organblutungen und einen Bruch der Wirbelsaule,

zugezogen hatte, die letztlich tédlich waren.

Abbildung 5: Seilkonstruktion zur Evakuierung tber der Einstiegsluke (nachgestellt)1°

Die BSU wurde umgehend durch die Reederei informiert und initiierte eine

Untersuchung des Unfalles. Diese befasst sich mit folgenden Schwerpunkten:

— allgemeine Gefahren beim Arbeiten in der Hohe,

10 Quelle: BSU
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— die Umsetzung des Arbeitsschutzes an Bord,

— die schiffbaulichen Rahmenbedingungen (Leitern in Laderaumen mit
Absturzgefahr),

— die gesundheitliche Verfassung und somit die Seediensttauglichkeit des
Verunfallten,

— das Notfallmanagement der Besatzung sowie

— die an Bord und im Unternehmen gelebte Sicherheitskultur und Umsetzung von
ISM*1-Vorschriften.

2.3 SPORTFAHRZEUGE

Wie bereits erlautert, ist die BSU fur die Unfalle von privat genutzten Sportbooten
grundsatzlich nicht mehr zustandig. Verunglicken diese, so handelt es sich hierbei
nicht um Seeunfélle im Sinne der internationalen Zustandigkeiten, sondern um
sogenannte "andere Vorkommnisse oder Unfalle" oder kurz AVU?*2, Die BSU kann laut
SUG aber auch solche Unfalle untersuchen, wenn sie - wie oben geschildert
Sportboote betreffen, die fur die Seefahrt konzipiert wurden und der Unfall in

deutschen Gewasser geschehen ist. Hinzukommen muss aber noch

e dass Erkenntnisse zu erwarten sind, die voraussichtlich zu einer Erhéhung der
Sicherheit im Seeverkehr, insbesondere durch Verbesserung geltender
Vorschriften oder Einrichtungen fur die Seefahrt, beitragen kénnen, oder

e dass ein Staat mit begrindetem Interesse eine Sicherheitsuntersuchung

beantragt.

Wahrend die zweite Voraussetzung eigentlich nie eintritt, wird das Vorliegen der ersten
von der BSU bei jeder entsprechenden Meldung gepruft - und wurde in verschiedenen

Féllen bejaht.

11 |ISM-Code: International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution
Prevention.

12 Diese Unterscheidung dient der Vermeidung von Missverstéandnissen. Das SUG unterscheidet hier
im Sprachgebrauch leider nicht.
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2.3.1 Tddlicher Unfall und Untergang der Segelyacht SILJA

Am frihen Abend des 26.08.2021 kenterte und sank das sieben Meter lange
Segelboot SILJA auf der Fahrt von Juist nach Langeoog. An Bord waren drei junge
Erwachsene, eine Frau und zwei Manner, im Alter von jeweils Anfang zwanzig, die
sich zu einer Freizeittour verabredet hatten. Der Bootsfuhrer war trotz seines jungen
Alters segelerfahren. Die Fahrt begann am Mittag und man segelte bei guten
Wetterverhaltnissen parallel zur Kistenlinie mit Halbwindkurs. Die Windstarke betrug
etwa 5 Bft.

oY

v"( — ~ ¥ |
g

Abbildung 6: Die SILJA im Hafen, noch mit gelegtem Mast!3

Ungefahr zur selben Zeit als man in Richtung Langeoog eindrehte, frischte der Wind
merklich auf und kam nun in Stéarke 6 (in Béen 8) Bft. von hinten. Gleichzeitig musste
man gegen das ablaufende Wasser ansegeln. Im Bereich der Barre sudlich der
Ansteuerung zum Seegat!* Accumer Ee geriet das Boot in kurze, zwei bis drei Meter

hohe Wellen und damit wahrscheinlich auch in Grundseen, denen es nicht gewachsen

13 Bei der SILJA handelt es sich um eine Nautica 23, ausgestattet mit Kajute, AulRenbordmotor und
Kielschwert; Quelle: Eigentimer.

14 Seegat, auch Seegatt. Beide Schreibweisen sind gebrauchlich. Die Schreibweise im Bericht entspricht
dem vom BSH herausgegebenen Seehandbuch ,Nordsee-Handbuch, stdostlicher Teil. Lister Tief bis
Ems. 6. Auflage. Abgeschlossen mit NfS Heft 48 vom 27. November 2020.
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war, so dass es umschlug. Alle drei Personen gelang es noch eine Zeit, sich an dem

kieloben treibenden und sinkenden Boot festzuhalten.
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Abbildung 7: Seegebiet, in dem die SILJA kenterte und versank?®

Der Bootsfilhrer konnte aus dem Wasser mit seinem Smartphone noch einen Notruf
absetzen, worauf ein umfangreicher Rettungseinsatz eingeleitet wurde. Etwa drei
Stunden nach der Kenterung gelang es den Rettungskraften zwei der Segler, die Frau
und den Bootsfihrer, mit einem Hubschrauber zu finden und lebend aus dem Wasser
zu ziehen. Beide hatten eine Rettungsweste getragen, deren Auftriebskdrper sich zum
Teil von der Schutzhille gelést hatten. Der dritte Segler wurde von einem

Rettungsbootkreuzer mit einer Rettungsweste im Wasser treibend gefunden. Beim

15 Seekarte (Ausschnitt) Juist bis Langeoog, BSH 1170.
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Versuch der Rettungskréafte, den Segler aus dem Wasser zu ziehen, rutschte dieser
aus der Weste und versank. Es gelang nicht, ihn wieder zu lokalisieren. Er ist bis heute

verschollen. Das Boot ist versunken und konnte nicht mehr lokalisiert werden.

Die BSU entschied sich diesen Fall zu untersuchen, da hier diverse Sicherheitsrisiken
kulminierten, die nicht jedem Wassersportler bekannt sein durften. Mit der
Untersuchung wurde daher eine Vielzahl sicherheitsrelevanter Aspekte né&her
betrachtet, die den Seeunfall und die RettungsmafRnahmen malRgeblich beeinflusst

hatten. Hierzu zahlen:

- der Gebrauch von Rettungswesten und deren Grenzbelastungen,

- der Gebrauch von Seekarten und Seehandbiichern,

- die Voraussetzungen fur den Erwerb des Sportbootfihrerscheins fiir den
Geltungsbereich der Seeschifffahrtstra3en (SBF-See),

- das Smartphone als Navigations- und Notrufgerat und

- die Nutzung privater und staatlicher Dienste fir Windvorhersagen.

2.3.2 Unfalle unter Verwendung des Autopiloten

In der letztjahrigen Segelsaison kam es auf verschiedenen Revieren zu mehreren
gleichartigen Unféllen wahrend der Verwendung des Autopiloten mit teilweise
erheblichen Sachschaden. Zwei Personen wurden verletzt. Allen Unféllen gemein war
die Tatsache, dass die Schiffsfihrung sich im Moment des Unfalls auf den Autopiloten
verlassen hatte, dieser jedoch nicht wie vorgesehen bzw. von der Schiffsfliihrung

erwartet reagierte. Fir Gegenmal3nahmen blieb jeweils keine Zeit mehr.
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Abbildung 8: Die schwer beschédigte Motoryacht SANTA CECILIA nach Versagen der Fernbedienung
fur den Autopiloten.6

e —

Abbildung 9: Das beschéadigte Cockpit

16 Quelle ftir Abb. 8 und 9: BSU.
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Die BSU hat sich aufgrund der auffalligen Unfallhaufung diesem Komplex einmal
angenommen. Schon jetzt kann gesagt werden, dass auch die beste Technik immer

nur ein Hilfsmittel sein kann.

2.4  Gesunkene Fischkutter in der Nordsee
Innerhalb derselben Woche im September sanken zwei Fischkutter in der Nordsee.
Die Besatzungen konnten sich jeweils von Bord in Sicherheit bringen und wurden

gerettet.

2.4.1 FK FREYJA
Am 17.09.2021 lief die FREYJA von Bisum aus, um zu fischen. Die Besatzung
bestand aus zwei Personen. Nach einem erfolgreichen Nachmittag legt man sich vor

Anker, um am frihen Morgen die Arbeit fortzusetzen.
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Abbildung 10: Der FK FREYJAY

17 Quelle: Eigentimer / Kapitan des Kutters

Seite 23



_BSUsh

tesstelle fiir Seeunf
Jahresbericht 2021 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Als sich das Schiff vor Anker liegend in den Wind drehte, bemerkte der Kapitan dichten
dunklen Qualm aus dem Maschinenraum. Er schaltete sofort die Maschinen aus und
machte zur Vorsicht die Rettungsinsel klar. Diese Entscheidung sollte sich als
goldrichtig erweisen, denn gerade als man sich bereitmachte, mit den Loscharbeiten
zu beginnen, gab es im Maschinenraum eine Verpuffung und innerhalb von Sekunden
war das gesamte Schiff in beil3enden Rauch gehllt. Der Besatzung blieb keine andere
Maglichkeit als das Schiff sofort zu verlassen und sich in die Rettungsinsel zu begeben.
Kurz darauf konnte sie einen Hubschrauber auf sich aufmerksam machen, der beiden
Personen hochwinschte. Der Fischkutter brannte unter Aufsicht der DGzRS vollstandig

ab und versank. Loscharbeiten waren zu gefahrlich gewesen.

Abbildung 11: Der Mast der versunkenen FREYJA schaut noch heraus.!®

Das Schiff, oder treffender sein Wrack, wurde spater geborgen und an Bord der

CATJAN wieder an Land gebracht. Die BSU ist verpflichtet, diesen sehr schweren

18 Quelle: Havariekommando
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Seeunfall zu untersuchen. Das abschlieRende Foto zeigt jedoch, dass eine

Ursachenausforschung nahezu ein "Ding der Unmadglichkeit" sein wird.

Gl P N

Abbildung 12: Das Wrack der FREYJA an Bord der CATJAN?®

19 Quelle: BSU.
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2.4.2 FK RAMONA
Nur vier Tage spater sank der Fischkutter RAMONA mit funf Personen an Bord in der
Helgolander Bucht ndérdlich der Insel Scharhorn. Alle Personen konnten gerettet

werden.

Abbildung 13: Die RAMONA, bereits im Sinken begriffen.2°

Am 21.09.2021 lief die RAMONA von Cuxhaven aus in die Helgolander Bucht. An Bord
waren flnf Personen, zwei Besatzungsmitglieder und drei Gaste. Als man bereits eine
Zeitlang unterwegs war, stellte der Kapitan plotzlich fest, dass sich im Bugbereich die
Planken I6sten und das Schiff Wasser machte. Der Wassereinbruch war so stark, dass
er sofort einen Notruf absetzte und alle Personen in die mitgefiihrte Rettungsinsel
Uberstiegen lie3. Sie wurden durch den FK HOFFNUNG, der als erster zu Hilfe kam,
an Bord genommen und nach Cuxhaven gebracht. Der Rettungskreuzer ANNELIESE

KRAMER der DGzRS versuchte noch, Lenzpumpen zum Einsatz zu bringen, die

20 Quelle: DGzRS.
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RAMONA nahm aber zu schnell Wasser und sank. Nach nicht einmal einer halben

Stunde war der Kutter in der Nordsee versunken.

= v,

Abbildung 14: Die losen Planken am Bug der RAMONA?!

21 Quelle: DGzRS (Das Bild ist leider nicht in einer besseren Aufldsung verfligbar, es sollte aber nicht
ausgespart bleiben.).
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Gegen den Eigner wurde eine Bergeverfligung ausgesprochen, die spater jedoch nicht
umgesetzt wurde, da das Wrack durch die Gezeiten bereits vollstandig aufgerieben
und zerfallen war. Dies macht eine Untersuchung der BSU - zu der sie in diesem Fall

gesetzlich verpflichtet ist - nicht unbedingt einfach.

Marin

Abbildung 15: Fahrtverlauf der RAMONA und Unfallort??

22 Quelle: www.marinetraffic.com
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Was war los in der Verwaltung?

3.1 Personelles

Wie das Jahr 2020 stand auch 2021 im Zeichen von Corona und wartete daher mit
besonderen, allerdings bereits bekannten Herausforderungen auf. Die Beschéftigten
der BSU arbeiteten seit dem Herbst 2020 fast durchgehend im Homeoffice, die
Einrichtungen dafur standen auch schon im letzten Jahr zur Verfigung. Auf3entermine
wurden selbstverstandlich unter Einhaltung der notwendigen Vorkehrungen weiterhin
wahrgenommen, so dass Untersuchungen nach wie vor begonnen oder fortgefuhrt
werden konnten. Es lasst sich jedoch feststellen, dass Corona hier durchaus zu
Verzogerungen fuhrt.

Das Personalkarussell dreht sich auch dieses Jahr wieder, wenn auch nicht so schnell
wie noch im letzten Jahr. Es gab einen Wechsel von einer Untersuchungsfachkraft auf
den Posten eines Untersuchungsfiihrers. Die frei gewordene Stelle konnte zeitnah
zum 01.06.2021 wiederbesetzt werden. Gerade im Untersuchungsbereich hat die BSU
in den letzten Jahren ordentlich durchgewechselt. Bei nur sieben Dienstposten im
Fachbereich 1 gab es sieben Ausschreibungen. Dreimal wurden die Posten intern neu
vergeben und viermal konnten neue Beschaftigte von aul3en gewonnen werden. Diese
hohe Fluktuation, die auch Altersabgéangen geschuldet war, fihrte natirlich zu
erhdhtem Einarbeitungsbedarf aber auch zu neuen Blickwinkeln und dem

Hinzugewinn von neuem Fachwissen. Die BSU ist dadurch sehr bereichert worden.

Die beiden anderen Fachbereiche sind dagegen personell seit Jahren stabil.
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