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Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung veroffentlicht hiermit die Statistik Gber
Unfalle und schwere Vorkommnisse auf See zusammen mit einem Bericht Uber ihre
Tatigkeit im abgelaufenen Geschaftsjahr.

1 Vorwort

Mit Sicherheit

Unfalle gehéren zur Lebenswirklichkeit, ganz gleich in welchem Bereich des Lebens,
und auch die Seeschifffahrt stellt hier keine Ausnahme dar. Mit Hilfe ihres
Sicherheitsmanagementsystems versuchen die Eigner und Betreiber von
Seeschiffen, Unfélle zu vermeiden oder zumindest die Auswirkungen eines Unfalls
zu begrenzen. Ebenso ist die Schifffahrtsverwaltung mit dem Verkehrs-
sicherungskonzept Deutsche Kiste bemuht, praventiv tatig zu werden. Und auch die
Seefahrtsschulen und andere Aus- und Fortbildungseinrichtungen sowie eine ganze
Reihe anderer Institutionen arbeiten mit dem Ziel, Unféllen vorzubeugen oder deren
Konsequenzen einzuschranken.

Trotz dieser Bemuhungen auf allen Seiten, bleibt die eingangs erwahnte Wirklichkeit,
dass Unfélle nie zu hundert Prozent zu vermeiden sind. Im zurtickliegenden Jahr
2007 wurden gemdalR Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG) sowie
Verordnung Uber die Sicherung der Seefahrt 76 Unfalle innerhalb des deutschen
Hoheitsgebietes (einschlieBlich der Ausschliel3lichen Wirtschaftszone — AWZ)
unabhangig von der Flagge des oder der daran beteiligten Schiffe an die
Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung (BSU) gemeldet. Bei einer Gesamtzahl von
Uber 275.000 Verkehrsvorgangen von Seeschiffen in den einzelnen Revieren des
Hoheitsgebietes der Bundesrepublik (ohne Transitverkehre vor der deutschen Kiste
auRerhalb der Reviere)', lag die Quote von Unfallen auf einem erfreulich niedrigen
Niveau. Unabhéngig vom Ort des Geschehens wurden 16 Unfalle an Bord von
Berufsseeschiffen sowie 6 an Bord von Fischereifahrzeugen unter deutscher Flagge
berichtet®. Bei einem Handelsschiffsbestand von annahernd 550 Schiffen sowie iber
80 Seefischereifahrzeugen® unter deutscher Flagge, war auch hier die Quote der in
einen Unfall verwickelten Schiffe gering.

Die Zahlen verdeutlichen, dass ein Unfallgeschehen sowohl in den deutschen
Gewassern als auch an Bord deutscher Schiffe die Ausnahme darstellt. Diese
Ausnahmen sind es aber gerade, die die Tatigkeit der Bundesstelle fir
Seeunfalluntersuchung bestimmen. Die Seeunfalluntersuchung der BSU ist dabei
keine Untersuchung zur Feststellung von Schuld oder zur Klarung von
Haftungsfragen. Der Abschlussbericht einer Seeunfalluntersuchung wird seitens der
BSU folglich auch nicht mit dem Zweck verfasst, von anderen Stellen zur

! Quelle: Verkehrsdaten der Verkehrszentralen der Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und
Nord-West

> Die Gesamtzahl der an die BSU gemeldeten Unfalle betrug 91; aufgrund der Doppelzahlung
derjenigen Félle, die Schiffe unter deutscher Flagge innerhalb des deutschen Hoheitsgebietes
betrafen, ist die Summe der 0.g. Zahlen gréRer.

® Stand 31.12.2007, Quelle: Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie

Seite 3 von 30



L=BSU

Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az.: 2007 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Feststellung von Schuld oder zur Klarung von Haftungsfragen herangezogen zu
werden®. Das Konzept einer modernen Unfalluntersuchung ist es vielmehr, aus
Unfallen zu lernen und Empfehlungen abzuleiten, deren ausschliel3liches Ziel es ist,
gleichartige Vorkommnisse fir die Zukunft vermeiden zu helfen. Insoweit ist auch die
moderne Unfalluntersuchung auf die Verhitung kinftiger Unfalle ausgerichtet. Die
besondere Herausforderung besteht darin, das einzelne Unfallgeschehen in seiner
ganzer Tiefe und Breite zu beleuchten. Die dann formulierten
Sicherheitsempfehlungen sollen jedoch Uber den Einzelfall hinausgehen und die
Sicherheit in der Seefahrt allgemein verbessern helfen. Adressaten einer
Sicherheitsempfehlung sind diejenigen Stellen, die am besten geeignet scheinen,
entsprechende sicherheitsverbessernde MalRnahmen umzusetzen. Bei der
Erarbeitung einer Empfehlung und Festlegung des Adressaten, betrachtet die BSU
nicht einzelne Sicherheitsmanagementsysteme isoliert, sondern diese als Bestandteil
eines Gesamtsystems. Dessen oberstes Ziel ist die Verbesserung der Sicherheit in
der Seefahrt. Adressat einer Sicherheitsempfehlung der BSU kann mithin auch eine
Stelle sein, der unmittelbar keine Unzulanglichkeit im aktuell untersuchten
Unfallgeschehen zuzuschreiben ist. Diese kann dennoch geeignet sein,
beispielsweise durch Errichtung einer weiteren Sicherheitsbarriere, ein gleichartiges
Vorkommnis zukinftig zu verhindern oder dessen Konsequenzen zu minimieren.
Dieses Konzept einer modernen Seeunfalluntersuchung ist mancherorts noch nicht
verstanden. Zum Teil werden die Berichte der BSU bei den Adressaten noch immer
als Schuldzuweisung empfunden und nicht als ,Lessons learnt”, die sie eigentlich
sein sollen.

Ein weiterer Teil Lebenswirklichkeit ist, dass auch und gerade vermeintliche
Routinearbeiten immer wieder zu Unféllen fihren. So untersuchte die BSU in 2006
eine Reihe von Mensch-uber-Bord-Unféllen, in 2007 hingegen stellten Unfélle beim
Umgang mit Leinen und Rettungsbooten einen Schwerpunkt dar. Mithin Geschehen,
zu denen in der Vergangenheit schon haufig Untersuchungen durchgefuhrt wurden
und zu denen es umfangreiche internationale, européische und nationale
Vorschriften, Empfehlungen und Hinweise gibt. Einige der Empfehlungen aus der
Seeunfalluntersuchung der BSU bestehen dann nicht selten darin, auf dieses bereits
Vorhandene erneut hinzuweisen und dessen Befolgung zu empfehlen. Einem Teil
der Leser der BSU-Berichte mag es uberflissig erscheinen, bereits Bekanntes
nochmals zu empfehlen. Das Auftreten dieser ,einfachen” Routineunféalle, in den
oben genannten Bereichen oft auch mit tddlichem Ausgang oder Schwerverletzten,
macht es aus Sicht der BSU jedoch unvermeidbar, hier auch auf einen nachhaltig
positiven Effekt durch Wiederholung zu bauen. In diesem Zusammenhang sei auch
auf die durch den weltweiten Zusammenschluss von Seeunfalluntersuchern MAIIF
(Marine Accident Investigators International Forum) begonnene Sicherheitsstudie zu
Unfallen beim Betreten von beengten Raumen (CSE - confined space entry)
hingewiesen. Die BSU hat in diesem Bereich seit ihrer Griindung erst einen Fall zu
untersuchen gehabt (Untersuchungsbericht 329/03 ,Todlicher Unfall im
Spulluftkanal”, erschienen am 15. Oktober 2007). Weltweit, so die Feststellung auf
dem letztjahrigen MAIIF in Peking, stellen tédliche Unfalle in beengten Raumen
jedoch noch immer eine der Haupttodesursachen in der Schifffahrt dar. Auch bei
diesen Fallen handelt es sich zumeist um Routinearbeiten (Reinigungs-,

* siehe hierzu 2.5 Seeunfalluntersuchungen und Berichte 2007
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Kontrolltatigkeiten), die mit dem Betreten beengter R&aume verbundenen
Gefahrdungen sind hinlanglich bekannt, Verfahren und Arbeitsanweisungen sind in
den Sicherheitsmanagementsystemen der Betreiber eingearbeitet, notwendige
Sicherheitsausristung, insbesondere Gasspur- und Atemschutzgeréte, sind an Bord
vorhanden. Dennoch kommt es zu Unfallen, teilweise sogar zu Mehrfachunféllen,
wenn Besatzungsmitglieder versuchen, eine erste verunfallte Person zu retten, dabei
jedoch die eigene Sicherheit aul3er Acht lassen.

Anlass genug darauf hinzuweisen, dass gerade auch bei Routinearbeiten die
Sicherheitsaspekte nicht vernachlassigt werden dirfen. Die insgesamt erfreuliche
Unfallstatistik fur die deutsche Flotte und Gewasser liel3e sich dadurch mit Sicherheit
noch weiter verbessern.

Leiter der Bundesstelle flr Seeunfalluntersuchung
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2 Seeunféalle

2.1 Zustandigkeit

Das deutsche Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG) baut auf dem von der
Internationalen Schifffahrtsorganisation (IMO) 1997 mit der Entschlie3Bung A.849(20)
veroffentlichten Code fir die Untersuchung von Unfallen und Vorkommnissen auf
See (IMO-Code) auf.

Es regelt die Zustandigkeit der Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) fur die
Untersuchung von Unféllen auf Seeschiffen aller Flaggen, die sich innerhalb des
deutschen Hoheitsgebietes ereignen. Einbezogen sind darin auch die
Verkehrsvorgdnge von und zu den Hafen an den Seeschifffahrtsstralen sowie
Vorfélle innerhalb der deutschen Ausschlie3lichen Wirtschaftszone (AWZ). Daruber
hinaus werden Seeunféalle auf oder unter Beteiligung von Schiffen unter deutscher
Flagge weltweit von der BSU untersucht. Weitere Mitwirkungsrechte an
internationalen Untersuchungen ergeben sich, wenn die BSU ein ,erhebliches
deutsches Untersuchungsinteresse” daran geltend macht.

Seeschiffe im Sinne des SUG umfassen auch seegehende Sportboote, so dass auch
auf diesen Fahrzeugen nach schaden- oder gefahrverursachenden Vorkommnissen
Untersuchungen durch die BSU durchgeftihrt werden.

Abbildung 1: Fahrschiff auslaufend Libeck-Traveminde (Foto: WSP)
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2.2 Unfallmeldungen

Nach dem SUG, der Verordnung Uber die Sicherung der Seefahrt sowie der
Zusatzvereinbarung zwischen dem Bund und den finf Kistenlandern Uber die
schifffahrtspolizeilichen Vollzugsaufgaben (Kustenprotokoll), bestehen
Meldeverpflichtungen tber schaden- und gefahrverursachende Vorkommnisse an die
BSU. Diese Verpflichtungen betreffen insbesondere die Schiffsfihrungen an Bord
von Schiffen unter deutscher Flagge, die Wasserschutzpolizeien der Lander, die
Bundespolizei sowie eine Reihe anderer Stellen.

Nach dem IMO-Code ist vorgesehen, dass international Meldungen von der
Seeunfalluntersuchungsstelle eines betroffenen Kiistenstaates an die zustandige
Stelle des oder der jeweiligen Flaggenstaaten der in einen Unfall verwickelten Schiffe
weitergeleitet werden.

Abbildung 2: Schwerer Seeunfall MS ,Wilma*“

Gemeinsame Untersuchung mit dem Flaggenstaat Antigua & Barbuda (Foto: A&B)
Untersuchungsbericht 607/06 verdéffentlicht am 1. Oktober 2007
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Durch ihre Rufbereitschaft stellt die BSU eine standige 24/7-Erreichbarkeit sicher.

Telefonnummern und Birozeiten der BSU:

Montag bis Donnerstag: 07.30 Uhr bis 16.00 Uhr
Freitag: 07.30 Uhr bis 14.30 Uhr
Telefonnummer Sekretariat: +49 (0)40-3190 -8311
-8312
-8321
Faxnummer: +49 (0)40-3190 -8340
Rufbereitschaft au3erhalb der Blrozeiten: +49 (0)170-58 65 675
Meldungen tber Email: posteingang-bsu@bsh.de
Auf der Internetseite der BSU: www.bsu-bund.de

steht dartiber hinaus unter ,Downloads” der Titel ,See/Schiffsunfallanzeige*
Fragebogen zur Verfigung, der als Leitfaden die wichtigsten Details enthélt,

einen Seeunfall an die BSU zu melden.

2.3 Gemeldete Seeunfalle 2007

als
um

.>chaden- oder gefahrverursachende Vorkommnisse sind im Zusammenhang mit

dem Betrieb eines Schiffes in der Seefahrt verursachte Ereignisse, durch die

1. der Tod, das Verschwinden oder eine schwere Verletzung eines Menschen,

2. der Verlust, vermutliche Verlust oder Schifforuch, das Aufgrundlaufen, die
Aufgabe oder eine Kollision eines Schiffes,

3. ein maritimer Umweltschaden als Folge einer Beschadigung eines oder
mehrerer Schiffe oder ein sonstiger Sachschaden,

4, eine Gefahr fur einen Menschen oder ein Schiff oder die Gefahr eines
schweren Schadens an einem Schiff, einem meerestechnischen Bauwerk
oder der Meeresumwelt verursacht worden ist.”

(vgl. 8 1 Abs. 2 SUG)

In Abhéngigkeit von den Folgen eines Seeunfalls, unterteilt der IMO-Code diese
schaden- und gefahrverursachenden Vorkommnisse in Sehr Schwerer Seeunfall
(SSU), Schwerer Seeunfall (SU), Seeunfall (WSU) und Vorkommnis auf See. Die

Vielzahl aller an die BSU gerichteten Meldungen sind Beinaheunfalle

gefahrverursachenden Begleiterscheinungen oder sogenannte Bagatellfalle

lediglich geringfigigen Schaden. Diese fallen in die Kategorie Vorkommnis

mit
mit
und
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werden in aller Regel in der BSU Datenbank erfasst und statistisch ausgewertet.
Bedeutsam fur die Untersuchungstatigkeit der BSU sind hingegen die Seeunfalle.
Hier insbesondere die Sehr schweren Seeunfédlle mit Todesfolge, Totalverlust
eines Fahrzeugs oder einer schweren Umweltverschmutzung mit mehr als 50 t
Schadstoffaustritt sowie die Schweren Seeunfalle, bei denen die Bekampfung der
Konsequenzen eine Hilfeleistung von aul3erhalb des Schiffes erfordert (medizinische
Hilfeleistung, Schlepperunterstiitzung, Feuerwehreinsatz, 0.4.).

In 2007 wurden insgesamt 91 Seeunfélle an die BSU gemeldet. Diese unterteilen
sich in 52 Seeunfélle, 29 schwere und 10 sehr schwere Seeunfalle. Die Anzahl der
an die BSU gesamt gemeldeten Seeunfdlle ist gegenuber 2006 um 61
zurickgegangen, die Zahl der sehr schweren dabei um 7 und die der schweren
Seeunfalle um 4.

Seeunfélle 2006 - 2007

120

100

80

Anzahl 60— 7] Sport—thg

O Berufs-Fhzg

40

20

SSU 2006 SSU 2007 SU 2006 SuU 2007 WSU 2006 WSU 2007
Unfallkategorien

Abbildung 3: an die BSU gemeldete Seeunfalle 2006 - 2007
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Innerhalb der deutschen Gewasser und unabhangig von der Flagge und
Betriebsform des oder der daran beteiligten Schiffe ereigneten sich 76 Seeunfélle,
unterteilt in 45 Seeunfélle, 25 schwere und 6 sehr schwere Seeunféalle. 54 von den
76 gemeldeten Unféllen betrafen Berufsschiffe einschlief3lich Fischereifahrzeuge.

Seeunfélle innerhalb der dt. Gewasser

B Sportschiff
O Berufsschiff

Anzahl

SSuU SuU WSU
Unfallkategorie

Abbildung 4: Seeunfalle 2007 innerhalb der deutschen Gewasser

An Bord von Schiffen unter deutscher Flagge und unabhangig vom Unfallort
ereigneten sich 16 Seeunfalle, unterteilt in 9 Seeunfélle, 4 schwere und 3 sehr
schwere Seeunfalle sowie 6 Seeunfdlle an Bord von Fischereifahrzeugen
(2 Seeunfalle, 3 schwere, 1 sehr schwerer). Am 31. Dezember 2007 waren
anndhernd 550 Berufschiffe und gut 80 Seefischereifahrzeuge unter deutscher
Flagge registriert®. Bei dem einen sehr schweren Seeunfall an Bord eines
Fischereifahrzeuges, fiihrte ein Feuer zum Totalverlust. Personen kamen nicht zu
Schaden.

22 Seeunfalle ereigneten sich auf Sportfahrzeugen (9 Seeunfélle, 10 schwere, 3 sehr
schwere) unter deutscher Flagge. Die drei sehr schweren Seeunfélle umfassten zwei
Todesfalle aufgrund Herzversagens sowie ein ungeklartes Uberbordgehen auf Hoher
See.

® Quelle: Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie
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Ein schwerer Seeunfall mit 8 Verletzten ereignete sich an Bord eines
Traditionsschiffes unter niederlandischer Flagge im deutschen Ostsee-Kiistenmeer.

Von den gemeldeten Unféllen insgesamt waren 8 Vorfalle mit 9 Toten sowie 33

Vorfalle mit 51 Verletzten. Neben den oben genannten drei Todesféllen auf

Sportbooten, ereigneten sich funf Falle an Bord von Berufsschiffen. Ein Fall davon

war ein Suizid, ein weiterer ereignete sich an Bord eines Schiffes unter fremder

Flagge auf3erhalb der deutschen Gewasser. Dieser Fall war der BSU gemeldet

worden, weil die Reederei in Deutschland anséssig ist. Er wurde an den zustandigen

Flaggenstaat weitergemeldet, und von der BSU nicht als Seeunfall untersucht. Bei

den verbleibenden drei Féllen handelte es sich um

¢ einen Todesfall beim Umgang mit einer Leine an Bord eines deutschen Schiffes,

+ einen Todesfall beim Ausbringen des Lotsenlbernahmegeschirrs an Bord eines
auslandischen Schiffes in den deutschen Gewassern

¢ sowie um einen mit zwei Toten beim Aussetzen eines Rettungsbootes an Bord
eines auslandischen Schiffes in einem deutschen Hafen.

Diese drei sehr schweren Seeunfélle wurden von der BSU untersucht.

Von den 33 Fallen mit Verletzten ereigneten sich

¢ 7 an Bord von Berufsschiffen unter deutscher Flagge,

¢ 17 an Bord von Berufsschiffen unter fremder Flagge in deutschen Gewassern,

¢ 2 an Bord deutscher Fischereifahrzeuge,

¢ 6 an Bord von Sportbooten

¢ sowie der eine oben genannte an Bord eines auslandischen Traditionsschiffes,

jeweils unabhéngig von der Nationalitat der Verunfallten. 8 der Falle wurden von der

BSU untersucht, einer befindet sich noch in der Voruntersuchung, 2 weitere wurden

nach einer Voruntersuchung eingestellt. Alle untersuchten Falle ereigneten sich an

Bord von Berufsschiffen.

An Bord von Handelsschiffen in deutschen Registern, waren am 31. Dezember 2007
6.903 Menschen als deutsches und 5.658 Menschen als ausléndisches
Bordpersonal beschaftigt®.

Der Schwerpunkt der Untersuchungstatigkeit der BSU 2007 lag bei
Personenunfallen im Zusammenhang mit Seeunfallen in der Berufsschifffahrt
einschliel3lich der Fischerei.

® Quelle: See-Berufsgenossenschaft
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Unfallarten bei Berufsschiffen (einschlie3lich Fischerei)

18—
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14+
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10+

O Personenunfall

W Kollisionen

O Grundberihrungen
O sonstiges

Anzahl

Ssu Su WSsuU
Unfallkategorien

Abbildung 5: haufigste Unfallarten 2007 bei Berufsschiffen

2.4 Gemeldete Seeunfalle 2004 bis 2007

Die Vier-Jahres-Ubersicht verdeutlicht, dass die Situation in den vergangenen Jahren
auf einem gleichbleibenden Niveau ist. Erfreulich far 2007 war der deutliche
Ruckgang bei den Seeunfallen (WSU), verbunden auch mit einem Rickgang bei
den Sehr Schweren (SSU) und Schweren Seeunfallen (SU).
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an BSU gemeldete Seeunfalle
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Abbildung 6: gemeldete Seeunfalle seit 2004

2.5 Seeunfalluntersuchungen und Berichte 2007

Nach IMO-Code sollten die Flaggenstaaten daflr Sorge tragen, dass eine
Seeunfalluntersuchung nach jedem sehr schweren Seeunfall, der sich an Bord eines
ihrer Schiffe ereignet hat, durchgefiihrt wird. Ereignet sich der Unfall in den
Gewaéssern eines anderen Staates, kann auch der betroffene Kistenstaat die
Seeunfalluntersuchung fuhren. Der Flaggenstaat sollte sich dann vorzugsweise an
dieser Untersuchung beteiligen. Andere Seeunfélle koénnen dariber hinaus
untersucht werden.

Nach SUG dient die Untersuchung eines Seeunfalls ,weder der Ermittlung von
Tatsachen zum Zwecke der Zurechnung von Fehlern, um Nachteile fur Einzelne
herbeizufiihren, noch dient sie der Feststellung von Verschulden, Haftung oder
Anspriichen. Jedoch sollte sie nicht deshalb von der uneingeschrankten Darstellung
der Ursachen absehen, weil aus den Untersuchungsergebnissen Ruckschlisse auf
ein schuldhaftes Verhalten oder auf haftungsrechtliche Verantwortlichkeit gezogen
werden kénnten*’. Diese Darstellung der Ursachen erfolgt in den
Untersuchungsberichten der BSU. Die in einem Untersuchungsbericht prasentierten
Ergebnisse lassen demnach im Einzelfall Rickschlisse auf schuldhaftes Verhalten

oder auf Verantwortlichkeit der Beteiligten zu, wenn dies fur die uneingeschrankte

"vgl. §9 (2) SUG
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Darstellung der Unfallursachen erforderlich ist. Die besondere Intention der
Untersuchung liegt ungeachtet dessen darin, die Unfallbeteiligten nicht zu
sanktionieren, sondern ihnen Impulse zur Vermeidung kunftiger Unfalle zu geben
und sie in eine Sicherheitspartnerschaft mit einzubeziehen. Der Abschlussbericht
einer Seeunfalluntersuchung wird seitens der BSU folglich nicht mit dem Zweck
verfasst, zur Feststellung von Schuld oder zur Klarung von Haftungsfragen
herangezogen zu werden

Behordliche Stellen, deren Verfahren der Ahndung fehlerhaften Verhaltens bzw. der
Haftungsfeststellung dienen, verfolgen grundlegend andere Ziele als die BSU.

Uber die Einleitung und den Umfang einer Unfalluntersuchung entscheidet der Leiter
der BSU, bei Abwesenheit sein Vertreter, weisungsunabhangig.

Abbildung 7: Sehr schwerer Seeunfall TMS ,Oliver Jacob*

Untersuchung in den USA gemeinsam mit USCG
Untersuchungsbericht 21/06 veréffentlicht am 3. Dezember 2007

In 2007 hat die BSU die Untersuchung von 24 Seeunféllen begonnen. Hiervon
wurden 19 Untersuchungen von der BSU alleine sowie 5 gemeinsam mit anderen
Staaten gefihrt. Drei an die BSU gemeldete sehr schwere Seeunfélle wurden nicht
untersucht. Das durch ein Feuer zum Totalverlust gewordene Fischereifahrzeug
wurde nicht geborgen. Da insbesondere keine Personen zu Schaden gekommen
waren, wurde der Fall durch die BSU nach einer Voruntersuchung eingestellt. Die
drei sehr schweren Seeunfélle bei Sportbooten umfassten zwei Todesfélle aufgrund
Herzversagens sowie ein ungeklartes Uberbordgehen auf Hoher See. Zu dem
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letzteren ergab die Voruntersuchung keine ausreichenden Ergebnisse flir eine
weitergehende Untersuchung. Von den zwei Todesfallen durch Herzversagen
ereignete sich einer eindeutig nicht im Zusammenhang mit dem Betrieb des
Sportbootes und wurde deshalb nach der Voruntersuchung eingestellt. Der zweite
wird durch die BSU untersucht. Eine Meldung Uber einen sehr schweren Seeunfall
aullerhalb der deutschen Gewasser und an Bord eines Schiffes unter auslandischer
Flagge, wurde an den zustandigen Flaggenstaat weitergemeldet und von der BSU
nicht weiter bearbeitet.

Aus den Vorjahren waren 26 Untersuchungen noch nicht abgeschlossen.

29 Untersuchungen wurden 2007 beendet, 21 befanden sich am 31. Dezember 2007
weiterhin im Untersuchungsstadium.

Alle Unfallmeldungen werden, unabhangig von der Entscheidung tber eine mogliche
Untersuchung, in jedem Fall in der BSU Datenbank erfasst und mindestens
statistisch ausgewertet.

Abbildung 8: Sehr schwerer Seeunfall FK ,Hoheweg*

Noch laufende Seeunfalluntersuchung der BSU am 31. Dezember 2007

Nach IMO-Code sind Seeunfélle entsprechend ihrer Kategorie mit unterschiedlich
umfangreichen Daten an die IMO zu melden.

Darliber hinaus erstellt die BSU zu den von ihr untersuchten Seeunféllen die in aller
Regel offentlich zugangliche Untersuchungsberichte, die dann ebenfalls an die IMO
gesandt werden. Diese Berichte konnen sich auf die Darstellung des
Unfallgeschehens beschranken und dann ohne weitere Mitwirkung der Betroffenen in
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summarischer Form veroffentlicht werden. In der Mehrzahl der Falle erstellt die BSU
einen vollen Bericht mit einer umfassenden Analyse des Unfallgeschehens und den
sich daraus ableitenden Sicherheitsempfehlungen, welcher den Betroffenen vor
Veroffentlichung als vertraulicher Entwurf zugeht. Zu diesem Entwurf kdnnen die
Betroffenen innerhalb von 60 Tagen Stellung nehmen. Berechtigte Stellungnahmen
werden von der BSU im endgdltigen Bericht beriicksichtigt.

Von den in 2007 beendeten 29 Untersuchungen, wurden 14 mit einem vollen und
7 mit einem summarischen Bericht abgeschlossen und die Berichte veroéffentlicht.
Daruber hinaus wurden 2 gemeinsame Untersuchungen von anderen Staaten in
Zusammenarbeit mit der BSU mit Veroffentlichung eines Berichtes beendet, sowie
6 Falle mit einem internen Abschlussvermerk eingestellt.

Von den 2007 abgeschlossenen Vorgéangen, hat der Bericht Gber den sehr schweren
Seeunfall an Bord CMS ,London Express” besonderes Gewicht. Obwohl sich der
Unfall bereits im Oktober 2003 ereignet hatte, konnte der Abschlussbericht erst vier
Jahre spater veroffentlicht werden. Neben den besonders tragischen Umstéanden des
Falles, waren hierfur in erster Linie die in diesem Fall unumgéanglichen, sehr
zeitaufwendigen Sachverstandigengutachten verantwortlich. Jedoch hatte die BSU
bereits am 19. Juli 2004 eine Vorabsicherheitsempfehlung zu den bereits erkannten
technischen Sicherheitsaspekten veroffentlicht.

Alle von der BSU veroffentlichten Berichte sind, sortiert nach Veréffentlichungsjahr,
auf der BSU Internetseite www.bsu-bund.de unter dem Stichwort ,Publikationen®
einzusehen.
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Abbildung 9: Sehr schwerer Seeunfall CMS ,London Express*

Tddlicher Unfall im Spulluftkanal der Hauptmaschine
Untersuchungsbericht 329/03 verdéffentlicht am 15. Oktober 2007

2.6 Sicherheitsempfehlungen 2007

Ziel einer Seeunfalluntersuchung nach IMO-Code ist die Verhinderung von Unféllen
dieser Art in der Zukunft. Hierfir werden die aus einer Unfalluntersuchung zu
ziehenden Lehren als Sicherheitsempfehlungen formuliert und dann in der Regel mit
dem Abschlussbericht veroffentlicht. Adressat einer solchen Empfehlung ist diejenige
Stelle, die am besten geeignet erscheint, Ma3hahmen zur Abstellung der erkannten
Sicherheitsliicke zu ergreifen.

Vorabsicherheitsempfehlungen kénnen durch die BSU unabhangig vom Stadium der
Untersuchung immer dann herausgegeben werden, wenn die erkannte
Sicherheitsliicke ein sofortiges Handeln notwendig erscheinen lasst.

Die BSU hat 2007 drei Vorabsicherheitsempfehlung sowie in 14 abschlieRend
veroffentlichten Berichten Sicherheitsempfehlungen herausgegeben.

Alle von der BSU vertffentlichten Empfehlungen sind, sortiert nach
Veroffentlichungsjahr, auf der BSU Internetseite www.bsu-bund.de unter dem
Stichwort ,Publikationen® einzusehen.
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2.7 Unfallschwerpunkte 2007

Personenunfélle bei vermeintlichen Routinetatigkeiten auf Berufsschiffen war der
thematische Schwerpunkt der 2007 an die BSU gemeldeten Seeunfalle. Dieser
Schwerpunkt umfasst eine Bandbreite von Unfallszenarien beim Umgang mit Leinen,
Rettungsbooten und Gangways. In den beiden letzteren Bereichen wurde durch die
BSU haufig festgestellt, dass keine oder unzureichende Handbucher einer der
beglnstigenden Faktoren war. Die Ausbildung zum Rettungsbootmann gehort zur
Grundausbildung jedes Seefahrers. Eine Ausbildungseinrichtung kann zwangslaufig
nur an dem bei ihr vorhandenen System ausbilden. Beim spateren Einsatz an Bord
werden die Seeleute dann allerdings mit einer Vielzahl unterschiedlicher Systeme,
angefangen bei den Rettungsbooten, tber die Davits und Haken, bis hin zu den
Auslosemechanismen konfrontiert. Besatzungsmitglieder mussen die Maoglichkeit
haben, sich anhand eines Herstellerhandbuchs mit dem an Bord tatsachlich
vorhandenen Gerat vertraut zu machen. Dies gilt insbesondere fir diejenigen, die
eine Funktion an einer dieser Komponenten zu Ubernehmen haben. Die Einweisung
durch andere, bereits langer an Bord dienende Seefahrer ist notwendig, kann jedoch
dieses Einlesen nur zum Teil ersetzen. Die an Bord zur Verfligung gestellte
Dokumentation muss dann aber zwingend eine fur dieses Schiff und die dort
vorhandenen Systeme zutreffende sein. Und nicht, wie leider haufig anzutreffen, eine
allgemeingtiltige, die aber eben die Besonderheiten der einzelnen Komponenten
nicht hinlanglich genau beschreibt. Ein Operationshandbuch muss zudem ergéanzt
werden durch ein ebenso auf das vorhandene System zugeschnittenes
Instandhaltungs- und Wartungshandbuch und nicht zuletzt auch durch
aussagekraftige Piktogramme an den jeweiligen Stationen. Eine weitere durch die
BSU festgestellte Besonderheit im Zusammenhang mit Rettungsbootsystemen
entsteht, wenn der Hersteller nicht mehr am Markt tatig ist und es kein
Nachfolgeunternehmen gibt. Die qualifizierte Wartung der noch, zum Teil Uber Jahre
hinweg, an Bord vorhandenen Systeme, scheint hier fraglich, eine unqualifizierte
Wartung sogar gefahrlich. Die Problematik bei Gangwayunféllen ist &hnlich.

Bei allen Szenarien mit Personenunfallen, nicht zuletzt auch bei den Leinenunféllen,
wurde zudem eine Unterschatzung des Risikos deutlich. Vorhandene Warnsignale
waren zwar erkannt worden, fuhrten in der Konsequenz jedoch nicht dazu, vorrangig
SchutzmalRnahmen flir das eigene Leben und die eigene Gesundheit zu ergreifen.
Ob diese Schutzmal3nahmen, wie das Anlegen personlicher Schutzausriistung oder
das Abbrechen eines Mandvers, als lastig oder als unprofessionell empfunden
wurden und deswegen darauf verzichtet wurde, lief3 sich nicht mehr aufklaren.
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- | ~~16/05/2007
Abbildung 10: Sehr schwerer Seeunfall MS ,Forest-1“

Todlicher Unfall bei Rettungsbootsmanéver (Foto: WSP)
Noch laufende Seeunfalluntersuchung der BSU am 31. Dezember 2007

Der Sportbootsektor stellte in 2007 keinen Schwerpunkt dar. Insgesamt machten
Sportbootunfélle 28 % der an die BSU gemeldeten Seeunfélle aus.

Auf der Elbe mit den Hafen Hamburg, Butzfleth, Brunsbuittel und Cuxhaven und im
Ostseebereich wurden mit 23 bzw. 25 in absoluten Zahlen die meisten Unfélle
registriert. Da die Elbe mit den daran liegenden Hafen das héchste absolute
Verkehrsaufkommen als deutsche Seeschifffahrtsstral3e hat, ist die Unfallquote dort
ebenfalls gering. Im Ostseeraum ist mit 13 schweren Seeunfallen eine deutliche
Steigerung gegenuber den Vorjahren erkennbar, gleichzeitig war hingegen kein sehr
schwerer Seeunfall zu verzeichnen. Die Zahl der schweren Seeunfélle verteilt sich
gleichermalRen auf Berufs- wie auf Sportfahrzeuge und Uber den gesamten
Ostseeraum. Ein ortlicher Unfallschwerpunkt ergab sich ebenfalls nicht.

Bei der Betrachtung der an einem Seeunfall beteiligten Fahrzeuge, fiel in 2007 auf,
dass vier Personenunfélle sich an Bord von Schleppern ereigneten. Drei dieser Falle
wurden als schwere Seeunfalle eingestuft, einer hiervon wird von der BSU
untersucht. Auch dieser Fall fallt in den Gesamtschwerpunkt vermeintlicher
Routinearbeiten, in diesem Fall beim Handling des Schleppgeschirrs.

10 der 29 gemeldeten schweren Seeunfélle waren Grundberihrungen. Diese
jedoch verteilen sich gleichmaRig tUber Berufs- und Sportfahrzeuge und auch ortlich
Uber das gesamte deutsche Gebiet, so dass sich hieran kein Unfallschwerpunkt
festmachen lasst.
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19 der 52 gemeldeten Seeunfédlle waren Kollisionen, in 17 Fallen davon
Berufsschiffe betroffen. Entsprechend ihrer Einstufung als Seeunfélle waren die
jeweiligen Schaden jedoch unerheblich. Auch hier lie3 sich fir das vergangene Jahr
kein Unfallschwerpunkt erkennen.

2.8 Auswertungen von Schiffsdatenschreibern 2007

Mit der fortschreitenden  Ausridstungspflicht der Handelsschifffanrt  mit
Schiffsdatenschreibern (Voyage Data Recorder - VDR), stellen diese Gerate auch
einen immer starker werdenden Untersuchungsgegenstand fir die BSU dar. Die
bisher seitens der BSU gemachten Erfahrungen zeigen, dass der VDR-Betrieb an
Bord von Seeschiffen noch nicht stérungsfrei lauft. Auch hier reicht die
Stérungsbandbreite von ungentigender Audioqualitat der Brickenmikrofone, tber
fehlende Aufzeichnungen eines einzelnen Sensors bis hin zum Komplettausfall der
VDR-Aufzeichnung. Im Informationsaustausch mit anderen Untersuchungsstellen
weltweit war zu erfahren, dass diese negativen Erfahrungen durchaus keine auf
Deutschland beschrankten Einzelfélle sind. Da der VDR kein von der Besatzung aktiv
genutztes Gerat ist, fallen derartige Stérungen im taglichen Bordbetrieb nicht auf. Im
Optimalfall werden sie im Rahmen der jahrlichen Uberprifung fest- und abgestellt. Im
fur die Seeunfalluntersuchung ungunstigsten Fall treten sie erst im Rahmen einer
Unfalluntersuchung zutage, indem dann gegebenenfalls entscheidende Daten nich