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Vorwort

Das Jahr 2012 war fir die Bundesstelle fur
Seeunfalluntersuchung ein Jahr der Verande-
rungen.

Zundchst trat zum 01.12.2011 das neue See-
sicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG) in
Kraft, das einige Anderungen fiir die tagliche
Arbeit mit sich brachte. Die gesetzlichen
Neuregelungen haben die fur die Bundesre-
publik Deutschland verpflichtenden Vor-
schriften der Richtlinie 2009/18/EG des Eu-
ropdischen Parlaments und des Rates umge-
setzt. Diese Richtlinie lehnt sich einerseits an
die EntschlieBungen MSC.255(84) und
MSC.257(84) des  Schiffssicherheitsaus-
schusses der Weltschifffahrtsorganisation mit
seinem bereits zum 1. Januar 2010 geschaf-
fenen neuen, fir alle Vertragsstaaten des
Ubereinkommens zum Schutz des menschli-
chen Lebens auf See verbindlichen Seeunfall-
untersuchungs-Code an, so dass es eine ge-
meinsame Basis flr die weltweite Zusam-
menarbeit bei der Seeunfalluntersuchung
gibt. Andererseits hat auch die EG eigene
Akzente gesetzt, mit der eine weitere Verein-
heitlichung innerhalb Europas geschaffen
werden sollte. Dies ist gewiss noch nicht
vollstdndig gelungen. Eine fir die inhaltliche
Arbeit besonders gravierende Anderung stellt
die Regelung im neuen SUG dar, nach der
Unfélle mit ausschlieRlicher Beteiligung von
nicht gewerblich eingesetzten Sportbooten
oder Sportfahrzeugen sowie Fischereifahr-
zeugen mit einer Lange von weniger als 15 m
nur noch in Ausnahmefallen untersucht wer-
den, und das auch nur in Fallen, die sich in
deutschen Hoheitsgewdssern oder in der
deutschen ausschlieBlichen Wirtschaftszone
ereignet haben. Eine weitere wichtige Ande-
rung beinhaltet insbesondere die Abkehr von
den Verweisungen des ,,alten* SUG auf die
Vorschriften des Flugunfalluntersuchungsge-
setzes bei gleichzeitiger Schaffung neuer, auf
die Seeunfalluntersuchung zugeschnittener
Vorschriften. Dadurch wurde das Gesetz
insgesamt deutlich besser lesbar und auch
anwendbar.

Zum 01.05.2012 verlieR der bisherige Direk-
tor der Bundesstelle, Jorg Kaufmann, die
BSU und wechselte als Abteilungsleiter
Schifffahrt in das Bundesamt fir Seeschiff-
fahrt und Hydrographie. Nachfolger wurde
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zum gleichen Zeitpunkt Volker Schellham-
mer, der zuvor Referatsleiter fur Schifffahrts-
recht und Schifffahrtsverwaltung im Bundes-
amt flr Seeschifffahrt und Hydrographie war.
Wie bereits im Bericht fur das Jahr 2011
dargestellt wurde, traten zum 01.12.2011
gravierende Anderungen des SUG in Kraft,
die sich eng an die Richtlinie 2009/18/EG
des Européischen Parlaments und des Rates
anlehnen.

Der spektakulérste Seeunfall im Jahre 2012,
der in den unmittelbaren Zustandigkeitsbe-
reich der BSU fiel, war gewiss die Havarie
des Containerschiffes ,MSC Flaminia“ auf
dem Atlantik. Dieser Unfall wurde auch in
der Offentlichkeit und im politischen Raum
stark beachtet, insbesondere wegen des
langwierigen Verfahrens zur Bestimmung
eines Nothafens. Wegen der Komplexitat der
Untersuchung, die sich nicht nur mit dem
eigentlichen Unfall, sondern auch mit den
darauf folgenden Ereignissen befasst, war es
nicht moglich, den Untersuchungsbericht
binnen eines Jahres seit dem Unfall zu erstel-
len, so wie es die Neufassung des Gesetzes
nunmehr grundsatzlich verlangt.

Weltweites Interesse erzeugte der tragische
Unfall des unter italienischer Flagge fahren-
den Kreuzfahrtschiffes ,,Costa Concordia“ im
Januar vor der italienischen Insel Giglio.
Dieses Ungliick forderte insgesamt 32 To-
desopfer, davon 12 deutsche Staatsangehori-
ge. Im Hinblick auf diese Opfer gilt Deutsch-
land als Staat mit begriindetem Interesse an
der Untersuchung dieses Unfalls. Die BSU
hat sich daher an der Untersuchung beteiligt
und wird, da bisher nicht alle wichtigen As-
pekte des Unfalls aufgeklart sind, dies auch
weiterhin tun, auch wenn sich die Zusam-
menarbeit mit den italienischen Behdrden
nicht immer als einfach erwiesen hat.

Im Ubrigen war das Jahr 2012 im Hinblick
auf Anzahl und Schwere der Unfalle ein eher
unterdurchschnittliches. Né&heres ergibt sich
aus dem Statistikteil ab Seite 19.

Auch in 2012 waren die Experten der BSU
als Referenten bei diversen Veranstaltungen
gefragte Gesprachspartner. So wurden u.a.
Vortrége beim Deutschen Nautischen Verein,
bei den Wasserschutzpolizeien, bei Sport-



bootverb&nden und Schiffssicherheitseinrich-
tungen gehalten.

Was den internationalen Bereich anbelangt,
sind insbesondere zwei Veranstaltungen er-
wéhnenswert. Zum einen ist dies die im Juni
abgehaltene  Konferenz  der  MAIIF-
Mitglieder (Marine Accident Investigators®
International Forum) in Hongkong, wahrend
der der bisherige Direktor der BSU aus dem
Gremium, dessen Vice-Chairman er zuletzt
war, gebulhrend verabschiedet wurde. Ebenso
spannend war die Ausrichtung der jahrlichen
EMAIIF-Sitzung (européische Sektion von
MAIIF) im September durch die BSU. Dank
der duRerst engagierten Mitarbeit aller Be-
schéftigten der BSU und der Mitarbeit des
Wettergottes war die Veranstaltung ein voller
Erfolg.

SchlieBlich scheint die Arbeit der BSU fir
die Offentlichkeit zunehmend interessanter

=BSU-

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

zu werden, was sich durch diverse Pressean-
fragen und entsprechende Artikel und Beitra-
ge in den jeweiligen Medien dokumentiert.
Noch ein paar Worte in eigener Sache. Das
Jahr 2012 war leider auch dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Arbeitsplatze von zwei der
insgesamt 11  Mitarbeiter/innen  nahezu
durchgehend nicht reguldr besetzt waren.
Darunter war auch der Dienstposten der lei-
tenden Verwaltungskraft. Dies hatte unter
anderem zur Folge, dass dieser Bericht erst
sehr spét im Jahr erscheint und dass unser
Internetauftritt leider nicht in allen Bereichen
auf dem aktuellen Stand ist. Ich bin aller-
dings zuversichtlich, dass sich dies im néchs-
ten Jahr andern wird.

Volker Schellhammer



Aufbau der BSU

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) ist eine Bundesoberbehdrde mit Sitz in Hamburg,
bei der zurzeit insgesamt 11 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beschéftigt sind. Sie hat einen einstufi-
gen Verwaltungsaufbau und untersteht direkt der Fachaufsicht des Referates WS 22 des Bundesminis-
teriums flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Der Direktor der BSU trifft die erforderlichen schnellen Entscheidungen unabhéngig, insbesondere
entscheidet er weisungsungebunden Uber die Einleitung oder Nichteinleitung einer Unfalluntersu-
chung. Er repréasentiert die BSU national, europdisch und international nach auen. Er ist Uberdies
verantwortlich fir die strategische Planung und Steuerung. AuBerdem ist er flr die Presse-, Medien-
und allgemeine Offentlichkeitsarbeit zustandig.

Organigramm der BSU

Gleichstellungsbeauftragte (GleiB) Direktor der Bundesstelle
MR'in Gabriele vom Brocke m
Tel: 030/18-300-3788 L Volker Schellhammer Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Vertrauensfrau Brigitte Frey Tel.: 040/3190-8300 Federal Bureau of Maritime Casualty Invesfigation
Tel.: 040/3190-8311 Fax: 04043190-8340
Datenschutzbeauftragter

——————————————————— VK 1 Petra Ritter

Personalrat Dirk Diefrich 040/3190-8323

Beauftragter fur Informationsfreiheits-
——————————————————— gesetz (IFG)
VK 1 Petra Ritter

Beauftragte fur Seeunfalluntersuchung

(Freie, unabhingige Sachverstindige) [T~~~ """ TTTTTT77 Beauftragter fur den Haushalt (BfdH)

——————————————————— VK 1 Petra Ritter

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

Vorkommnissen IT- Angelegenheiten
UF 1 Jurgen Albers Tel.: 040/3190-8310 FA1 Petra Wittke Tel.. 040/3190-8325 VK 1 Petra Ritter Tel.: 040/3190-8380
UF 2 Ferenc John Tel.: 040/3190-8320 VK 2 Miriam Hinz Tel.: 040/3190-8321
UF 3 Katrin Ewert Tel.: 040/3190-8330 VK 3 Brigitte Frey Tel - 040/3190-8311
UK 1 Harald Erdbeer Tel.: 040/3100-8324
UK 2 Dirk Dietrich Tel.: 040/3100-8323
UK 3 Reinhard Gralla Tel.: 040/3190-8322

Homepage: www.bsu-bund.de
E-Mail : posteingang-bsu@bsh.de

UF = Untersuchungsfuhrer FA = Fachaufgaben auRerhalb der Burozeiten
UK = Untersuchungsfachkraft VK = Verwaltungsfachkraft

Handy Il - Rufbereitschaft- - 0170-5865675
Stand:05/2013

Stand Mai 2013
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BSU-Intern

Die gesetzliche Grundlage fur die amtliche Seeunfalluntersuchung und damit fur die Tatigkeit der
BSU ist das Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG). Bei ihren Sicherheitsuntersuchungen ist die
BSU unabhadngig, muss jedoch den gesetzlichen Vorgaben, abgeleitet aus der EU-Richtlinie
2009/18/EG, geniigen.

Zur Aufgabenerledigung in der Seeunfalluntersuchung steht ein Personalstamm von nunmehr wieder
11 Beschéftigten zur Verfligung, davon fiinf Beamte und sechs Tarifbeschéftigte. Trotz dieser gerin-
gen Personalstérke sind die Berufsfelder in der BSU vielféltig. So finden sich die Berufsbilder Nauti-
ker, Schiffbauingenieur, Jurist, Maschinentechniker sowie die kaufmannische Ausbildung oder aber
typische Verwaltungsausbildungen. Neben einer hohen Qualifikation setzt die Tatigkeit bei der BSU
grole Einsatzfreude, Flexibilitat und Professionalitét voraus.

Gesamtpersonalbestand
Stand: 31.12.2012

M Beamte

M Tarifbeschaftigte

Untersuchungsteams

Die BSU ist im Rahmen ihrer Rufbereitschaft 24 Stunden t&glich an 7 Tagen in der Woche erreichbar.

RUFBEREITSCHAFTSNUMMER: (+49) 0170 —58 6567 5

Die Erreichbarkeit stellen die Mitarbeiter/innen des Fachbereichs 1 der Untersuchungseinheit sicher.
Sie sind im Bedarfsfalle diejenigen, die innerhalb klrzester Zeit die erforderlichen Erstmalnahmen
einleiten oder koordinieren und an einem Unfallort eintreffen.

Der Fachbereich 2 leistet die notwendige Unterstiitzung in technischen Fragen, wie beispielsweise die
Sicherstellung und Auswertung der technischen Aufzeichnungen, die an Bord des Schiffes sowie auch
an Land vorgenommen wurden.
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Verwaltung

Die administrative Unterstltzung wird durch die Mitarbeiterinnen der Verwaltung im Fachbereich 3
gewahrleistet.

Die Verwaltungsaufgaben bei der BSU wurden 2012 von (lediglich) zwei Mitarbeiterinnen wahrge-
nommen. Hierzu gehodren u.a. alle Aufgaben der Organisation und Personalverwaltung sowie das Er-
stellen und Verwalten des Finanzhaushaltes. Eine Ausschreibung fur die Nachbesetzung der dritten,
seit Januar 2012 vakanten Stelle erfolgte im November 2012 und ist zwischenzeitlich erfolgreich ab-
geschlossen worden.

Das Haushaltsjahr 2012 schloss mit Gesamtausgaben in Hohe 677.000,- Euro. Hinzu kommen IT-
Ausgaben in Héhe von 22.000,- Euro, die jedoch aufgrund der geringen GréRe der BSU nicht direkt
selbst verwaltet werden.

Ausgaben in tausend €

Personalkosten
Untersuchung von
Seeunfallen
Dienstreisen/
Trennungsgeld
Geschéaftsbedarf u.
Kommunikation
EMAIIF Treffel
Gerichtskosten
Aus- u. Fortbildung

Ausgaben BSU 2012 (ohne Ausgaben fur IT)

GroRter Ausgabeposten waren 2012 die Personalausgaben mit 614.000,- Euro. Dies entspricht einem
Anteil von ca. 90 % gemessen an den Gesamtausgaben.

Im Vergleich zu 2011, in dem die Gesamtausgaben 683.000,- Euro betrugen, sind die Ausgaben (ohne
IT-Ausgaben) in 2012 nahezu gleich geblieben.

Die Hohe der Ausgaben ist u.a. vom notwendigen Umfang der Seeunfalluntersuchungen abhéngig und
variiert deshalb von Jahr zu Jahr. Durch die Neufassung des SUG Ende 2011 wurden deutlich weniger
Ausgaben fiir Seeunfalluntersuchungen notwendig.

Internationales

Die Notwendigkeit zu internationaler Zusammenarbeit im Bereich der Seeunfalluntersuchung wird
nicht zuletzt durch den neuen IMO-Code und die neue EU-Richtlinie immer stérker unterstrichen. Die
Beschéftigten der BSU arbeiten européisch und weltweit mit anderen Seeunfalluntersuchungsbehor-
den zusammen, wenn die Interessen verschiedener Staaten betroffen sind. Dazu unterhélt die BSU
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intensiven Kontakt zu auslandischen Seeunfalluntersuchungsbehdrden und arbeitet in diesem Zusam-
menhang weltweit mit dem Marine Accident Investigators International Forum (MAIIF) und dessen
europaischem Regionalforum European Marine Accident Investigators International Forum (EMAIIF)
sowie auf Europaebene dartiber hinaus mit der European Maritime Safety Agency, kurz EMSA, mit
Sitz in Lissabon zusammen.

Innerhalb der Europdischen Union ist mit Inkrafttreten der Richtlinie 2009/18/EG eine Zusammenar-
beit bei der Durchfiihrung von Sicherheitsuntersuchungen verbindlich geworden, wenn die Interessen
mehrerer Mitgliedstaaten betroffen sind. Zudem ist ein Rahmen fur die stdndige Zusammenarbeit ge-
schaffen worden, innerhalb dessen sich die Untersuchungsstellen der Mitgliedstaaten auf die Modalita-
ten fiir eine Zusammenarbeit zu verstdndigen haben. Neben der eigentlichen Untersuchungstatigkeit ist
eine der Aufgaben bei der Zusammenarbeit, die Dateneingabe und Pflege in die européischen Daten-
bank fur Unfalle auf See (European Maritime Casualty Information Plattform — EMCIP) sicherzustel-
len. Hier werden Angaben Uber havarierte Schiffe erfasst und gespeichert, um somit der EMSA zu
ermdoglichen, der Européischen Kommission Entscheidungsgrundlagen zur Erhaltung und Verbesse-
rung der Verkehrsicherheit in der Seeschifffahrt zu geben. Um diesem Ziel gerecht werden zu kénnen,
werden in EMCIP zu jedem gemeldeten Seeunfall die Grunddaten zu den beteiligten Schiffen sowie
zum Unfallhergang erfasst. Bei Seeunfallen, die in einer Vor- oder Hauptuntersuchung bearbeitet wer-
den, sind ergédnzende Daten durch den zustdndigen Untersucher einzupflegen. Da die Datenbank
EMCIP ein hoch komplexes Gebilde ist, stellt dies mittlerweile einen erheblichen Mehraufwand dar.
Zu beobachten ist auch die Tendenz der EMSA, den Untersuchungsstellen noch weitere Eingabe-
pflichten aufzuerlegen. Es steht zu befiirchten, dass darunter auf langere Sicht die eigentliche Untersu-
chungsarbeit leiden kann.

Weltweit erfolgt die Erfassung von Seeunfalldaten zudem in einer Datenbank bei der IMO (Global
Integrated Shipping Information System — GISIS).

Jahresh6hepunkt EMAILIF 8

Vom 9. — 11. September richtete die BSU anl&sslich ihres 10-jahrigen Bestehens die 8. Konferenz der
europdischen Sektion des Marine Accident Inverstigators™ International Forums (EMAIIF) in Ham-
burg aus. Dazu konnten 29 ausléndische Gaste, die 17 Flaggenstaaten reprasentierten, sowie ein Ver-
treter der European Maritime Safety Agency (EMSA) und verschiedene weitere Referenten begriifit
werden. Neben den europaischen Staaten Finnland, Frankreich, Ungarn, Lettland, Luxemburg, Malta,
Niederlande, Norwegen, Portugal, Schweden, Schweiz und Vereinigtes Konigreich waren auch die
Flaggenstaaten Antigua & Barbuda, Kanada, Marshall Islands und die Vereinigten Staaten der Einla-
dung gefolgt.

Nachdem es bereits am Vorabend einen kleinen Empfang im Hotel Hafen Hamburg gegeben hatte,
begann die eigentliche Veranstaltung am Montagmorgen mit der BegriiRung der Teilnehmer/innen
durch den Leiter der Abteilung WasserstraBen und Schifffahrt im Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, Ministerialdirektor Reinhard Klingen.

Der inhaltliche Schwerpunkt der Veranstaltung befasste sich mit der Zusammenarbeit zwischen Lot-
sen und Briickenteam. Vortrage wurden dazu von Albrecht Kramer, dem Altermann der Elblotsen,
mehreren Untersuchungskréften der BSU sowie von Vertretern mehrerer anderer Flaggenstaaten ge-
halten. Diverse weitere Prasentationen zu untersuchungsrelevanten Themen rundeten das Programm
ab.

Insgesamt war es eine sehr gelungene Veranstaltung, wie diverse Riickmeldungen der Géste bestatig-
ten. Die néchste Konferenz wird von der Schweiz ausgerichtet, und zwar in Interlaken, was keinesfalls
so skurril ist, wie es zunéchst scheinen mag. Denn tatsachlich hat die Schweiz eine Seehandelsflotte
von derzeit etwa 40 Schiffen.
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Teilnehmer EMAIIF 8 vom 09.-11.09.2012
Quelle: BSU

Grundlagen der Arbeit

Grundlage fiir die Arbeit der BSU ist das deutsche Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG).
Es regelt die Zustandigkeit der BSU fiir die Untersuchung von Seeunfallen
- auf oder unter Beteiligung von Seeschiffen aller Flaggen
e innerhalb des deutschen Hoheitsgebietes,
¢ innerhalb der deutschen AusschlieRlichen Wirtschaftszone (AWZ),
o bei Verkehrsvorgangen auf den deutschen Seeschifffahrtsstraen und von, nach und in
den an diesen gelegenen Héafen,
- auf oder unter Beteiligung von Seeschiffen unter deutscher Flagge weltweit,
- im Ausland, an deren Untersuchung die Bundesrepublik Deutschland ein erhebliches Interesse
hat.

Daneben soll die BSU zur Verbesserung der Sicherheit im Seeverkehr mit dem Ziel der Verhiitung
von Seeunféllen beitragen, indem sie neben der eigentlichen Untersuchungstatigkeit
- Statistiken fuhrt und auswertet,
- Informationen Uber Seeunfalle veroffentlicht,
- Daten (ber Seeunfélle an die européische Datenbank EMCIP und an die IMO-Datenbank
GISIS weiterleitet und
- sich an Vortragsveranstaltungen beteiligt.

Aufgrund der Umsetzung der ,,Richtlinie 2009/18/EG des Europédischen Parlaments und des Rates zur
Festlegung der Grundsitze fiir die Untersuchung von Unféllen im Seeverkehr* in deutsches Recht, war
eine Anderung des SUG notwendig geworden. Mit dieser Anderung, die zum 1. Dezember 2011 in
Kraft getreten ist, wurde einerseits die Lesbarkeit des SUG dadurch verbessert, dass die bislang enthal-
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tenen Querverweise auf Paragraphen aus dem Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz (FIUUG) entfallen
sind.

Zum anderen wurden die notwendigen Anpassungen vorgenommen, die sich aus der EU-Richtlinie
ergeben. Hier verkirzt sich insbesondere die Frist zur Stellungnahme zu den Berichtsentwirfen der
BSU von vorher 60 Tagen auf jetzt 30 Tage. Die Adressaten einer Sicherheitsempfehlung der BSU
sind nunmehr verpflichtet, der BSU uber geplante oder bereits getroffene Manahmen zur Umsetzung
der Sicherheitsempfehlung zu berichten. Durch die grundsatzliche Verpflichtung, jeden sehr schweren
Seeunfall auf oder unter Beteiligung von Seeschiffen zu untersuchen sowie zu jedem schweren Seeun-
fall mindestens eine Voruntersuchung durchzuftihren, steht es nicht mehr in dem Mal3e, wie nach dem
alten Recht, im Ermessen der BSU, welche Unfélle vorrangig zu untersuchen sind.

Besondere Bedeutung gewinnt zunehmend auch die Regelung, nach der die BSU den endgdltigen
Untersuchungsbericht nunmehr spatestens 12 Monate nach dem Seeunfall zu vertffentlichen hat. Dies
ist in komplexen Féllen, wie etwa in dem der MSC FLAMINIA, selbst dann nahezu unmdéglich, wenn
groRe Anteile der vorhandenen Ressourcen hierfiir gebiindelt werden. Dies hat im Ubrigen insoweit
Folgewirkungen, als andere Unfalle ggf. zuriickgestellt werden missen.

Nicht bzw. nicht mehr zustandig ist die BSU wegen der europarechtlich notwendig gewordenen Ande-
rungen des SUG fur Seeunfélle mit ausschlieBlicher Beteiligung von

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

2. Schiffen ohne Maschinenantrieb, Holzschiffen einfacher Bauart sowie nicht fuir gewerbliche Zwe-
cke eingesetzten Sportbooten oder Sportfahrzeugen, sofern sie nicht lber eine vorgeschriebene Besat-
zung verfligen und mehr als 12 Fahrgaste befordern,

3. Fischereifahrzeugen mit einer L&nge von weniger als 15 Metern,

4. fest installierten Offshore-Bohreinheiten.

Praktische Bedeutung hat dies insbesondere insoweit, als privat genutzte Sportboote nunmehr dem
SUG (berhaupt nicht mehr unterfallen und daher die BSU keinen gesetzlichen Auftrag mehr hat,
Sportbootunfélle zu untersuchen. Nur in (seltenen) Ausnahmeféllen ist es der BSU (iberhaupt noch
mdglich, Sportbootunfalle zu untersuchen, allerdings auch dies nur, wenn sich ein Unfall in deutschen
Hoheitsgewassern oder in der deutschen ausschlieBlichen Wirtschaftszone ereignet hat. Siehe hierzu
auch die Ausfuhrungen zur Untersuchung von Sportbootunféllen in den letzten zehn Jahren am Ende
dieses Berichts.
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Begriffsbestimmungen

Der Begriff ,,Seeunfall” ist durch die Neufassung des SUG definiert als

1. jedes Ereignis, das wenigstens eine der nachstehenden Folgen hat

den Tod oder die schwere Verletzung eines Menschen, verursacht durch den oder im Zusam-
menhang mit dem Betrieb eines Schiffes

das Verschwinden eines Menschen von Bord eines Schiffes, verursacht durch den oder im Zu-
sammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes

den Verlust, vermutlichen Verlust oder die Aufgabe eines Schiffes

einen Sachschaden an einem Schiff

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

einen durch den oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes verursachten Sach-
schaden

einen Umweltschaden als Folge einer durch den oder im Zusammenhang mit dem Betrieb ei-
nes Schiffes oder mehrerer Schiffe verursachten Beschédigung eines Schiffes oder mehrerer
Schiffe

2. sowie jedes durch den oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes verursachte Ereig-
nis, durch das ein Schiff oder ein Mensch in Gefahr gerdt oder als dessen Folge ein schwerer
Schaden an einem Schiff, einem meerestechnischen Bauwerk oder der Umwelt verursacht werden
koénnte.

In Abhingigkeit von den eingetretenen Folgen wird der Oberbegriff ,,Seeunfall* weiter unterteilt in:

Sehr Schwerer Seeunfall (SSU):

Todesfolge, Totalverlust eines Schiffes oder Unfall mit erheblicher Umweltverschmutzung

Schwerer Seeunfall (SU):

Seeunfall, der nicht als SSU einzuordnen ist, bei dem es jedoch

zum Awusfall der Hauptmaschine;

zu einer erheblichen Beschadigung der Unterkunftsraume;

zu einer schweren Beschadigung der schiffbaulichen Verbande;

zu einem Leck im Unterwasserbereich der AulRenhaut mit Fahruntiichtigkeit des Schiffes;

zu einer Verschmutzung unabhéngig von der Menge freigesetzter Schadstoffe; und/oder

zu einer Havarie, die ein Abschleppen oder eine Hilfeleistung von Land erforderlich macht,
kommt

Weniger schwerer Seeunfall (WSU):

Alle anderen Seeunfélle, die nicht als SSU oder SU einzuordnen sind

Vorkommnis (V):

Jedes durch oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes verursachte Ereignis, durch das
ein Schiff oder ein Mensch in Gefahr gerét oder als dessen Folge ein schwerer Schaden an einem
Schiff, einem meerestechnischen Bauwerk oder der Umwelt verursacht werden konnte.

Die hier genannten Begriffsbestimmungen sind insbesondere deshalb bedeutsam, weil sie europaweit
gelten und Grundlage fur die Eingaben in die europdische Schiffsunfalldatenbank EMCIP (European
Marine Casualty Information Platform) sind.

11



H=BSU-

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Europaweit nicht erfasst werden Unfélle und andere Vorkommnisse, an denen ausschlie}lich Sport-
boote oder auch kleine Fischereifahrzeuge beteiligt sind. Da auch diese Unfélle weiterhin melde-
pflichtig sind, wird hierfir auch noch eine nationale Datenbank vorgehalten.

Das Gesetz gilt auRerdem nicht fur Binnenschiffe, Kriegsschiffe, Truppentarnsportschiffe und sonsti-
ge, dem Bund oder den Landern gehtrenden oder von diesen betriebenen Schiffen, die im Staats-
dienst stehen und ausschlieBlich anderen Zwecken als Handelszwecken dienen.

Wassereinbruch an der Steuerbordseite des Schiittgutfrachters SPLITTNES;
BSU Untersuchung Az. 507/11, laufende Untersuchung am 31.12.2012

Kaollision im Nord-Ostsee-Kanal, BSU Untersuchung Az. 117/11, laufende Untersuchung am 31.12.2012
Quelle: Hasenpusch Photo-Productions and Agency
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Verdffentlichungen

Alle von der BSU verdffentlichten Berichte sind, sortiert nach Veroffentlichungsjahr, auf der BSU
Internetseite www.bsu-bund.de unter dem Stichwort ,,Publikationen* veroffentlicht.

Durch das Inkrafttreten der EU-Richtlinie zur Seeunfalluntersuchung und deren Umsetzung in natio-
nales Recht durch Anderung des SUG, ist der Entscheidungsspielraum der BSU zur Untersuchung
bzw. Nichtuntersuchung von Seeunfallen stirker als bisher eingeschrankt. So missen alle im Zustéan-
digkeitsbereich der BSU gemeldeten SSU untersucht und alle SU zumindest im Rahmen einer Vorun-
tersuchung ausgewertet werden. Abweichungen von diesem Grundsatz miissen gegeniiber der durch
die Europdische Kommission hierzu beauftragten Europdischen Seesicherheitsagentur (EMSA) be-
grindet werden. Bei der Entscheidung, einen SU nur im Rahmen einer Voruntersuchung zu untersu-
chen, ist insbesondere die Schwere des Unfalls, die Art der beteiligten Schiffe und deren Ladung und
die Frage zu berlcksichtigen, ob aus einer vollen Sicherheitsuntersuchung neue Erkenntnisse zur Ver-
hitung kunftiger Seeunfélle gewonnen werden kénnen. Félle, die nach einer VVoruntersuchung einge-
stellt werden, werden in der Regel mit einem internen Bericht abgeschlossen. Hauptuntersuchungen,
die keine neuen Schliisse zur Vermeidung kunftiger Unfélle zulassen, da beispielsweise die Sicher-
heitsfragen bereits zuvor bei einem dhnlich gelagerten Unfall thematisiert wurden, werden in der Re-
gel mit einem summarischen Untersuchungsbericht abgeschlossen. Dieser enthdlt keine Sicherheits-
empfehlungen, verweist jedoch unter Umsténden auf vorherige Berichte und Empfehlungen der BSU
oder ausléndischer Seeunfalluntersuchungsbehdrden.

Die Untersuchungsberichte der BSU folgen einem bestimmten Schema, das ebenfalls von der Richtli-
nie 2009/18/EG vorgegeben ist. Neben dem obligatorischen Hinweis auf den Zweck der Sicherheits-
untersuchung, namlich der Verhitung kunftiger Unfélle und Stérungen, nicht aber der Entscheidung
tiber Verschulden, Haftung oder Anspriiche, enthalt jeder Bericht

- eine Zusammenfassung des Unfallgeschehens,

- die Fakten, insbes. Schiffs- und Reisedaten,

- eine detaillierte Darstellung des Unfallhergangs und der Untersuchung,

- die Auswertung der Untersuchung,

- die Schlussfolgerungen hierzu sowie

- in der Regel Sicherheitsempfehlungen.

Veroffentlicht werden auch sog. Untersuchungszwischenberichte, die fiir den Fall vorgeschrieben
sind, dass ein endgultiger Bericht nicht binnen eines Jahres ab Unfalldatum erstellt werden konnte.

Sicherheitsempfehlungen

In Anlehnung an den IMO-Code zur Seeunfalluntersuchung ist in der neuen EU-Richtlinie und ent-
sprechend im gednderten SUG die Tatigkeit der Seeunfalluntersuchungsbehérden als ,,Sicherheitsun-
tersuchung beschrieben. Hierdurch wird unterstrichen, dass die Untersuchungen nach Seeunféllen
nicht der Klarung von Schuld- und Haftungsfragen dienen, sondern ausschlieflich dem Zweck der
Verbesserung der Sicherheit in der Seefahrt. Diesem Zweck dient auch die Herausgabe einer Sicher-
heitsempfehlung. Eine Sicherheitsempfehlung weist auf eine erkannte Sicherheitsliicke hin und soll
dem Adressaten helfen, kunftig ahnliche Situationen, die im untersuchten Fall zu einem Unfall fihr-
ten, zu vermeiden oder zumindest die Auswirkungen zu verringern.

Deshalb konzentriert sich eine Sicherheitsuntersuchung der BSU auch nicht nur auf die Vorgénge an
Bord, sondern beleuchtet zudem die landseitige Organisation. Neben der Besatzung kénnen folglich
auch Lotsen, Reedereien, Werften, Hersteller von Ausristungsgegenstéanden, die Schifffahrtsverwal-
tung, der Gesetzgeber oder andere Adressaten von Sicherheitsempfehlungen sein.
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Sicherheitsempfehlungen konnen vor der Veroffentlichung eines Untersuchungsberichtes als Friih-
warnung durch die BSU herausgegeben werden (Vorabsicherheitsempfehlungen). Diese dienen zur
Vermeidung von Unféllen, wenn erkannt wurde, dass ein Sicherheitsrisiko besteht, auf welches sofort,
d.h. noch vor Veréffentlichung des Abschlussberichts hingewiesen werden muss.

Die BSU hat 2012 in neun Abschlussberichten Sicherheitsempfehlungen herausgegeben. Aufierdem
wurde aufRerhalb eines Untersuchungsberichtes eine Sicherheitsempfehlung per Pressemeldung 13/12
vom 16. Juli 2012 herausgegeben, bei der es um einen technischen Defekt in der Bordelektronik eines
Containerschiffs ging, der Ursache fur eine Kollision mit der Hafenpier war.

Alle von der BSU veroffentlichten Empfehlungen sind, sortiert nach Veroffentlichungsjahr, auf der
BSU Internetseite www.bsu-bund.de unter dem Stichwort ,,Publikationen‘ nachzulesen.

Hauptuntersuchungen

2012 wurden 14 Untersuchungen mit einem Untersuchungsbericht abgeschlossen. Wie man an den
laufenden Untersuchungen per 31. Dezember 2012 (s. Tabelle S. 29/30) ersehen kann, sind auch viele
altere Falle noch in Bearbeitung. Dies ist einerseits der Tatsache geschuldet, dass der Unfall der MSC
Flaminia im zweiten Halbjahr 2012 unverhaltnismaRig viel Personalkapazitat gebunden hat, anderer-
seits aber auch dadurch, dass die Unfélle, die nach dem neuen SUG zu bearbeiten sind, nunmehr we-
gen der einzuhaltenden Jahresfrist Vorrang genieBen. Bei den ,,Altfdllen” gibt es eine solche zeitliche
Beschrankung nicht.

Der bereits im Vorjahr thematisierte Unfall der ,,LISCO GLORIA®“ wurde 2012 abgeschlossen
(s. Untersuchungsbericht 445/10), ebenso die spektakuldre Kollision des TMS ZAPADNY mit einem
Schwimmdock auf der Weser.

Zum Ende des Jahres 2012 waren einige Unfalle noch in Bearbeitung, die auch reges ¢ffentliches Inte-
resse hervorriefen, neben dem Brand auf der MSC FLAMINIA inshesondere der Fall COSTA CON-
CORDIA sowie auch einer der letzten noch nach dem alten Recht zu untersuchenden Sportbootunfal-
le, ndmlich der Kollision einer Motoryacht mit einem Surfer im August 2011 vor Pelzerhaken.

Schwerer Seeunfall durch die Kollision TMS ZAPADNYY mit _einem am Weserufer vertduten
Schwimmdock der Fr. Lirssen Werft nach Uberholvorgang  TMS RHONESTERN ./
TMS ZAPADNYY

Am 5. April 2011 um 08:04 Uhr kollidierte das unter Lotsenberatung fahrende, in Belize registrierte
TMS ZAPADNYY in Hohe Bremen-Vegesack mit der Stirnseite eines am nordlichen Weserufer fest
vertauten Schwimmdocks der Fr. Liirssen Werft. Dem ZusammenstoR vorausgegangen war ein Uber-
holmandver des unter Isle of Man Flagge fahrenden und ebenfalls mit einem Lotsen besetzten
TMS RHONESTERN, in dessen Folge die ZAPADNYY mit an Sicherheit grenzender Wahrschein-
lichkeit auf Grund hydrodynamischer Effekte ihre Steuerféhigkeit eingebiit hatte.

Auf Grund der mit der Kollision verbundenen Krafteinwirkungen auf das Dock rissen dessen diverse
Landverbindungen groRRflachig ab. Die von der Kollision betroffene Stirnseite des leeren Schwimm-
docks loste sich daraufhin mit der Flussstromung von der Kaimauer. Die schwimmfahig gebliebene
ZAPADNYY, deren Bug sich in der Stirnseite des Docks verkeilt hatte, und das Dock selbst legten
sich in der Folgezeit quer zur Flussrichtung und blockierten dadurch ca. zwei Stunden den Verkehr auf
der Weser. Die auf dem Schwimmdock tatigen Werftarbeiter hatten sich vor dem Unfall rechtzeitig in
Sicherheit bringen kdnnen. Da sich auch auf dem von der Kollision primdr betroffenen Vorschiff der
ZAPADNYY zum Unfallzeitpunkt keine Besatzungsmitglieder befanden, kam es zu keinen Personen-
schéden.

Das TMS RHONESTERN war von den Auswirkungen des Uberholmandvers selbst nicht betroffen
und setzte seine Reise ohne Unterbrechung in Richtung des ndchsten Bestimmungshafens fort. Um-
weltschédden traten nicht ein.
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In die Stirnseite des Schwimmdocks verkeiltes Vorschiff der ZAPADNYY

Sehr schwerer Seeunfall durch Brand und Explosion an Bord der MSC FLAMINIA am 14. Juli 2012
auf dem Atlantik und die sich daran anschlieRenden Ereignisse

Am 14, Juli 2012 kam es auf dem unter deutscher Flagge fahrenden Vollcontainerschiff
MSC FLAMINIA auf dessen Reise von Charleston nach Antwerpen zu einer Rauchentwicklung mit
anschlieBender Explosion im Laderaum 4. Das Schiff befand sich zum Unfallzeitpunkt mitten auf dem
Atlantischen Ozean. Die Besatzung verliel} wegen der nicht abschéatzbaren Gefahren fir Leib und Le-
ben das Schiff und wurde kurze Zeit spater von dem Tanker DS CROWN an Bord genommen. Bei
dem Unfall kamen drei Seeleute ums Leben. Zwei weitere Besatzungsmitglieder wurden schwer ver-
letzt.

Die Bergung des Schiffes und die damit untrennbar verknipfte Suche nach einem Notliegeplatz bzw.
Nothafen stellten den Schiffseigentiimer, das beauftragte Bergungsunternehmen und die involvierten
Behdrden der flr die Zuweisung eines Nothafens in Betracht kommenden européischen Kistenstaaten
vor groRe Herausforderungen. Schlussendlich erklérte sich die Bundesrepublik Deutschland im Er-
gebnis eines langer andauernden Entscheidungsprozesses und einer von britischen, franzdsischen und
deutschen Experten durchgefiihrten Inspektion des Havaristen bereit, diesen aufzunehmen. Die MSC
FLAMINIA machte daraufhin am 9. September 2012 in Wilhelmshaven fest.
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Zerstérungen auf der MSC Flaminia (von der Briicke aus gesehen)

Sehr schwerer Seeunfall des Kreuzfahrtschiffes COSTA CONCORDIA

Eine der in der Offentlichkeit meist beachteten Schiffskatastrophen ereignete sich am 13. Januar 2012,
als das italienische Kreuzfahrtschiff COSTA CONCORDIA auf einer Fahrt im westlichen Mittelmeer
mit 4229 Personen an Bord vor der italienischen Insel Giglio mit einem der Kiste vorgelagerten Fel-
sen kollidierte. In der Folge erlitt das Schiff einen fast 70 m langen Riss auf der Steuerbordseite, was
unmittelbar zu heftigem Wassereinbruch in den Maschinenrdumen mit der Folge eines Blackouts so-
wie zu der Mandvrierunfahigkeit des Schiffes fiihrte. Das Schiff bekam schnell Schlagseite und stran-
dete schliellich auf den Felsen vor dem Hafen von Giglio, wohin Wind und Strémung das Schiff ge-
trieben hatten.

Das Ungllck forderte 32 Todesopfer, darunter 12 deutsche Staatsangehdrige. Aus diesem Grund ist
Deutschland hinsichtlich der Untersuchung des Falles durch die italienischen Behdrden ein Staat mit
erheblichem Interesse i.S.d. SUG und hat sich daher von Anfang an darum bemdiht, eng mit der italie-
nischen Untersuchungsbehdrde zusammenzuarbeiten. Unter anderem nahm ein Mitarbeiter der BSU
an zwei Informationsveranstaltungen zu diesem Thema in Rom teil.

Mittlerweile hat die italienische Seeunfalluntersuchungsbehdrde ihren Untersuchungsbericht verof-
fentlicht. Dieser hat in der Folgezeit — teilweise nachvollziehbar — heftige Kritik erfahren. Der Fall ist
nach Auffassung der BSU noch nicht endgtiltig abgeschlossen. Soweit es noch mdglich ist, wird die
BSU versuchen, einige offene Fragen zu dem Unglick noch zu kléren.
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Die Costa Concordia kurz nach der Strandung
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Statistik

Der Statistikteil bedarf einiger Erklarungen.
Samtliche Statistiken der Vorjahre basierten auf den VVorgaben der IMO-Vorschriften bzw. teilwei-
se auch auf nationalen VVorgehensweisen. Daher gab es bisher die folgenden Einstufungen der hier
eingegangenen Meldungen:

- Sehr schwerer Seeunfall (SSU)

- Schwerer Seeunfall (SU)

- Weniger schwerer Seeunfall (WSU)

- Bagatellunfall (U)

- Kein Seeunfall (KU)

Daran hat sich prinzipiell auch nichts ge&ndert. Mit der Umsetzung der RL 2009/18/EG durch das
neue, zum 1. Dezember 2011in Kraft getretene SUG konnten allerdings die nationalen Eigenheiten,
vor allem im Bereich der Sportbootunfélle, nicht beibehalten werden. Denn mittlerweile war eine
europdische Datenbank (EMCIP) eingerichtet worden, die ausschlieBlich nach den Vorgaben der
RL arbeitet, so dass Sportbootunfélle Gberhaupt nicht mehr berticksichtigt werden, und in der es
auch keine Bagatellunfille mehr gibt, sondern stattdessen nur noch die Eintragungen ,,WSU* und
,,Vorkommnisse*. Das flihrt zu Verschiebungen, die nachfolgend erlautert werden sollen.

2011 (alt) 2012 (alt) 2012 (neu)
SSU 11 4 3
- davon Sportboote 3 1
SU 24 13 8
- davon Sportboote 4 5
WSU 95 87 332
- davon Sportboote 22 6
Bagatellunfalle (U) 361 293
- davon Sportboote 97 42
Vorkommnisse (V) -
Andere Unfélle (AU) 54
- davon Sportboote 42
Kein Seeunfall (KU) 66 65 65
Meldungen gesamt 557 462 462

Die Tabelle zeigt eine Gegenuberstellung der Unfallentwicklung in 2011 gegenuber 2012 in den
ersten beiden Spalten, und zwar nach dem alten System. Daraus ist ohne weiteres zu entnehmen,
wie die generelle Unfallentwicklung von 2011 auf 2012 war.

Die dritte Spalte vergleicht die Unfallmeldungen 2012 nach dem alten System mit dem neuen Sys-
tem. Die absoluten Zahlen bleiben danach gleich, jedoch ergeben sich Verschiebungen innerhalb
der einzelnen Kategorien. Im Einzelnen:

Im Bereich der SSU werden nunmehr die Sportbootféalle nicht mehr beriicksichtigt. Diese finden
sich jetzt in der Kategorie AU. Das Gleich gilt fir die Kategorien SU und WSU.

Die Kategorie Bagatellunfalle ist entfallen. Darunter fielen bisher i.d.R. Unfalle mit Kkleineren
Sachschdden ohne weitere Auswirkungen oder auch Beinaheunfalle oder andere gefahrliche Vor-
kommnisse. Nunmehr werden diese Unfalle, soweit es sich um die Berufsschifffahrt handelt, ent-
weder in der Kategorie WSU gefuihrt, ndmlich wenn ein Unfall vorliegt, oder in der Kategorie V,

18




=BSU-

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

wenn es sich um ein gefahrliches Ereignis ohne einen Unfall handelt. Letzteres wird definiert als
,jedes durch oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes verursachte Ereignis, durch
das ein Schiff oder ein Mensch in Gefahr gerat oder als dessen Folge ein schwerer Schaden an ei-
nem Schiff, einem meerestechnischen Bauwerk oder der Umwelt verursacht werden konnte® (§ la
Ziff. 1b SUG). Die Problematik liegt hier darin, dass letztlich nichts passiert ist. Das wiederum
flhrt dazu, dass die Neigung, derartige Vorkommnisse zu melden, eher gering sein wird. Typische
Falle fur Vorkommnisse sind etwa Blackouts, also z.B. Maschinenausféalle mit Notankerung, die
keinerlei Schaden an Schiffen, Umwelt oder Menschen zur Folge hatten. Daher wird die Spalte ,,V*
mit einiger Wahrscheinlichkeit auch in Zukunft allenfalls spérlich gefullt sein.

Handelt es sich dagegen um Sportboote, werden diese Unfélle unter AU subsumiert. Darunter fal-
len auch Unfélle mit ausschlieBlicher Beteiligung von kleinen Fischereifahrzeugen, sog. Staats-
schiffen oder Binnenschiffen.

Nicht als Seeunfalle (KU) werden all die Falle bezeichnet, die keinen unmittelbaren Bezug zum
Schiffsbetrieb haben, etwa Unfélle wahrend eines Werftaufenthaltes oder auf Offshore-Anlagen,
reine Arbeitsunféalle wéhrend der Lade- und Loscharbeiten oder etwa Suizide.

Um Vergleiche mit den Vorjahren ziehen zu kodnnen, entsprechen die nachfolgenden Statistiken
noch dem ,,alten* System, soweit nicht ausdriicklich auf das neue System Bezug genommen wird.
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Seeunfalle insgesamt

In 2012 wurden insgesamt 462 Vorfélle von der BSU erfasst, von denen 104 nach der ,,alten* Defi-
nition als ,,Seeunfille” einzustufen waren. Die Entwicklung der Unfallzahlen im Vergleich zum
Vorjahr stellt das folgende Diagramm dar.

Besonders relevant fur die BSU ist hierbei die Entwicklung der schweren und der sehr schweren
Seeunfélle (SU und SSU). Diese sind im Vergleich zum Vorjahr im Bereich der Berufsschifffahrt
massiv zuriickgegangen, namlich von 28 auf nur noch 11.

Dieser Riickgang ist nur schwer zu erkldren. Es konnte sich um einen ,,Ausreifler” handeln, aber
auch das Schrumpfen der deutschen Flagge konnte dazu beigetragen haben. Die schonste Erklérung
waére aber zweifellos, wenn die Bemiihungen aller damit befassten Stellen zur Seesicherheit allge-
mein beigetragen héatten.

Seeunfille 2011 - 2012
B Berufsfahrzeug M Sportfahrzeug

SSU 2011 SSU 2012 SU 2011 SU 2012 WsuU 2011 WSU 2012
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Seeunfalle in deutschen Gewassern

2012 ereigneten sich innerhalb der deutschen Gewasser 90 (115)* Seeunfalle, unterteilt in 76 (89)
WSU, 13 (18) SU und 1 (8) SSU. 78 (89) der 90 gemeldeten Seeunfélle betrafen dabei Berufsschif-
fe einschlieBlich Fischereifahrzeuge.

Seeunfille in deutschen Gewassern

B Berufsschiff
M Sportschiff

70 -
60 -
50 -

40 -

20 - 8

0 T T T

WsuU suU suU
Unfallkategorien

Seeunfalle auf deutschen Schiffen

An Bord von Berufsschiffen unter deutscher Flagge ereigneten sich 28 (41)* Seeunfille, unterteilt
in 23 (30) WSU, 3 (8) SU und 2(3) SSU sowie 4 (7) Seeunfélle an Bord von Fischereifahrzeugen
mit 3 (7), WSU 1 (0) SU und kein SSU (kein SSU). Am 31. Dezember 2012 waren 448 Berufschif-
fe und 71 Seefischereifahrzeuge unter deutscher Flagge registriert’. Im Vorjahr fuhren noch 82
Berufsschiffe mehr unter deutscher Flagge, so dass wir es hier mit einem beachtlichen Riickgang
von mehr als 15 % zu tun haben.

! Vorjahreszahlen in Klammern
% Vorjahreszahlen in Klammern
® Quelle: Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie
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Seeunfille auf deutschen Schiffen
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Seeunfille auf deutschen Seefischereifahrzeugen
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Schiffe, die 2011/2012 die deutsche Flagge

530 fiihrten
600 1 448
500 -
400 -
300 - m 2011 m 2012
200 T 74 71
100 -
0 i .
Berufsschiffe Fischereifahrzeuge
Quelle: Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie
Seeunfalle 2008 bis 2012
an BSU gemeldete Seeunfille
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Jahre 2008 - 2012

Die Fiinf-Jahres-Ubersicht zeigt in den Vorjahren nur leichte Schwankungen bei den ,,Sehr Schwe-
ren” (SSU) und ,,Schweren Seeunfillen® (SU), wihrend die ,,Weniger Schweren Seeunfille®
(WSU) groReren jahrlichen Schwankungen unterworfen sind. Im Jahr 2012 gab es hingegen einen
signifikanten Riickgang bei den SSU und SU. Auch unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass es
im Vergleich zum Vorjahr deutlich weniger deutsch geflaggte Schiffe gibt, sind dies héchst erfreu-
liche Zahlen.
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Gesamtmeldungen und gemeldete Seeunfalle

Gesamtmeldungen nach neuem
Einstufungssystem

B Andere Unfille
M Kein Seeunfall

1 Seeunfalle

IMO-Code
Gesamtmeldungen nach dem alten
Einstufungssystem
M Bagatell-
unfille
M Kein See-
unfall

11 Seeunfille
IMO-Code
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Seeunfille nach IMO-Code
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Verteilung der Seeunfélle nach Todesursachen und Verletzungen
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Ubersicht tiber erledigte und laufende Untersuchungen

Ende 2011 gab es insgesamt 32 laufende Untersuchungen. 14 dieser Untersuchungen wurden 2012
mit einem verdffentlichten Untersuchungsbericht abgeschlossen, weitere drei mit einem internen
Bericht und schlieflich wurden zwei Félle an die zustdndigen Flaggenstaaten abgegeben. Die rest-
lichen 13 Félle befinden sich weiterhin in Bearbeitung.

In 2012 kamen insgesamt 10 weitere Félle in die Untersuchung, von denen 4 in 2012 auch bereits
abgeschlossen werden konnten. Ende 2012 befanden sich demnach 19 Unfélle in Bearbeitung. Die
Einzelheiten sind den nachfolgenden Tabellen zu entnehmen.

Untersuchte Seeunfélle, die mit einem Untersuchungsbericht abgeschlossen wurden

Veroffent- | Bericht | Unfalltag | Schiffsname Schiffstyp Nationalitét Unfallort Unfallart
licht Nr.
1 ]16.01.2012 (140/10 (18.04.2010 |Sonoro/ Chemikalientanker/ |Gibraltar/ NOK Bdschungs-
Sullberg Containerschiff Gibraltar bertihrung und
Kollision
2 |01.02.2012 |445/10 (08.10.2010 [Lisco Gloria RoRo- Litauen NW Fehmarn |Brand
Fahrgastschiff
3 [15.02.2012 |550/10 |11.12.2010 |Christopher/ Containerschiff/ Antigua & Weiche Au-  |Kollision
Clipper Miki Chemikalientanker [Barbuda / dorf/NOK
Bahamas
4 (01.03.2012 (301/09 |01.08.2009 |Ece Nur K Chemikalientanker |Turkei Unterelbe Personenunfall
5 [15.03.2012 |413/10 |21.09.2010 |Waterway Hopperbagger Zypern Hafen Emden |Personenunfall
6 02.04.2012 [415/10 |22.09.2010 |Thule Stlickgutfrachter Deutschland Naantali/ Personenunfall
Finnland m. Todesfolge
7 (16.04.2012 |325/11 |29.06.2011 [Amphitrite Traditionssegler Deutschland Kleiner Belt |Festkommen
8 30.04.2012 |143/11 |30.04.2011 |Special One Segelyacht Deutschland Fehmarn Personenunfall
m. Todesfolge
9 |15.05.2012 |570/10 |21.12.2010 [MSC La Spezia Containerschiff Deutschland Hafen Gioia |Personenunfall
Tauro/
Italien
10 (01.06.2012 |450/11 |16.09.2011 |Fiducia Containerschiff Deutschland Cebu / Philip- [Grundberiih-
pinen rung
11 |15.08.2012 (102/11 [05.04.2011 |Rhonestern/ Tankschiff/ Belize/ Weser Kollision
Zapadnyy Chemikalientanker |Isle of Man
12 (15.10.2012 (301/11 |28.07.2011 |Seute Deern Traditionsschiff Deutschland O-lich Chris- [Personenunfall
tianso/
Bornholm
13 |01.11.2012 (515/10 {19.11.2010 |Mecklenburg- RoRo- Deutschland Hafen Brand
Vorpommern Fahrgastschiff Warnow
14§(19.12.2012 [230/09 [27.06.2009 [Marti Princess/ Containerschiff/ Deutschland/  Insel Kollision
Renate Schulte Schiittgutfrachter  |Malta Bozcaada /
Turkei

Buntersuchung durch den Flaggenstaat in Zusammenarbeit mit der BSU
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Untersuchte Seeunfélle, die mit einem internen Untersuchungsbericht abgeschlossen wurden

Datum Bericht | Unfalltag Schiffsname Schiffstyp Nationalitat Unfallort Unfallart
Nr.
1 |Eingestellt |485/11 (09.11.2011 Kovera/ Stlickgutfrachter/  |Panama/Zypern |Reede Kiel- Kollision
24.08.2012 Ida Stlickgutfrachter Holtenau
2 |[Eingestellt |1497/11 |14.11.2011 Elbtank Italy Chemikalientanker |Liberia NOK Kollision
15.02.2012
3 |[Eingestellt |503/11 ]19.11.2011 |Cosco Containerschiff/ Hongkong/ Hafen Hamburg  |Kaollision
20.12.2012 Harmony/
Altenwerder Binnenfahrgast- Deutschland
schiff
4 |[Eingestellt {117/12 [02.04.2012  |Anmiro Stuckgutfrachter Antigua &|Hafen Hamburg  |Brand
05.07.2012 Barbuda
5 |Eingestellt {132/12 [11.04.2012 |MSC Alessia  |Containerschiff Deutschland Freeport/Bahamas |Grundberiihrung
26.07.2012
6 |Eingestellt [152/12 [02.05.2012 |Abel Tasman |Sportboot Niederlande Suderpiep/ Wassereinbruch
29.06.2012 Nordsee
7 |Eingestellt [153/12 |03.05.2012 |Grande Colonia/|RoRo-Cargo/ Italien/ Ems, Uberrollen
01.08.2012 Peter Wessels  |Schlepper Deutschland Tonne 66-68 Schlepper
Seeunfélle, die an den Flaggenstaat abgegeben wurden
Bericht |Unfalltag [Schiffsname Schiffstyp Nationalitat Unfallort Unfallart
Nr.
3 |453/11 19.10.2011 |Hafina Seaways RoRo-Cargo Grof3britannien [N-lich Spiekeroog Brand
5 |537/11 18.12.2011 |Johanna/ Containerschiff/ GroRbritannien/|Ostsee (AWZ) Ka- Kollision
Westsund Schlepper Dé&nemark detrinne
Laufende Untersuchungen am 31. Dezember 2012
Bericht | Unfalltag | Schiffsname Schiffstyp Nationalitat | Unfallort Unfallart
Nr.
1 |457/09 19.10.2009 [Noormann/ Schlepper/ Deutschland/ |Boddengewésser vor Kentern
Ponton HH2016 Arbeitsponton Deutschland |Rigen
2 [146/10 29.01.2010 |Sophie Scholl/ Kutter Deutschland |Glowe Ostsee Untergang
3 [555/10 16.12.2010 |Grande Nigeria/ Autortransporter/ Italien/ Hafen Hamburg Kollision
Victoria Fahrgastschiff Deutschland
4 |010/11 07.01.2011 (Frisia ll Féhre Deutschland  |Norddeich Personenunfall
5 [117/11 14.04.2011 [Tyumen-2/ Stiickgutfrachter/ Russland/ NOK, km 32 Kollision
OOCL Finland Containerschiff Deutschland
6 |250/11 21.06.2011 [CSAV Petorce/ Containerschiff/ Liberia/ Gelbes Meer — Yanhan [Kollision
CCNI Rimac Containerschiff Deutschland
7 [326/11 07.08.2011 |Seewind/ Sportboot/ Deutschland/ |Libecker Bucht Personenunfall
Surfer Surfbrett Deutschland
8 [365/11 11.08.2011 (Carola/ Traditionsschiff/ Deutschland/ |Dahmeshdved Kollision
Galan Stiickgutfrachter St. Kitts &
Nevis
9 [442/11 28.09.2011 |Taucher O. Wulf5 [Schlepper Deutschland |Cuxhaven Personenunfall
10 |460/11 23.10.2011 |Hecht VI/ Sportfahrzeug/ Deutschland/ |Elbe, T. 115 Grundberiihrung
Saparua Sportfahrzeug Deutschland
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11 |478/11 02.11.2011 |Carat/ Containerschiff/ Antigua &|Hafen Hamburg Kollision
Max + Anhang Schlepper mit Anhang |Barbuda/
Deutschland
12 |487/11 06.11.2011 |Kosterberg/ Tankschiff/ Gibraltar/ Hafen Hamburg Kollision
CMA CGM Jamaica|Containerschiff Zypern
13 |507/11 22.11.2011 |MOL Efficiency/  [Containerschiff/ Panama/ Weser, Tonne 53 Kollision
Splittnes Massengutfrachter Antigua &
Barbuda
14 013/12 19.01.2012 |(E.R. Stralsund Containerschiff Deutschland |Hohe See - Gibraltar Personenunfall
15 |019/12 15.01.2012 |Deutschland Passagierschiff Deutschland |Ushuaia / Argentinien  [Grundberiihrung
16 |156/12 22.03.2012 |Sigrid ST8 Fischereifahrzeug Deutschland  |W-lich Rantum/Sylt Brand
17 |154/12 03.05.2012 ([Nils Holgersson/ RoRo-Fahrgastschiff/ [Deutschland/ [Lubeck-Travemiinde Kollision
Urd RoRo-Fahrgastschiff |D&nemark
18 [255/12 14.07.2012 |MSC Flaminia Containerschiff Deutschland  |Atlantik Brand/
Explosion
19 |289/12 14.08.2012 |Katja Tanker Bahamas Jade Grundberiihrung
20 |330/12 13.01.2012 |Costa Concordia Kreuzfahrtschiff Italien Insel Giglio (lItalien) Kentern

Laufende Untersuchungen am 31. Dezember 2012, von Januar bis einschliel3lich Mai 2013
veroffentlicht

Veroffent- | Be- Unfalltag Schiffsname Schiffstyp Nationalitat | Unfallort Unfallart
licht richt
Nr.
1 (28.01.2013 |507/11 |22.11.2011 MOL Efficiency/ |Containerschiff/ Panama/ Weser, Tonne |Kollision
Splittnes Massengutfrachter |Antigua &|53
Barbuda
2 [21.03.2013 |156/12 |22.03.2012  |[Sigrid ST8 Fischereifahrzeug  |Deutschland  [W-lich Ran- |Brand
tum/Sylt
3 ]01.04.2013 |326/11 |07.08.2011  |Seewind/ Sportboot/ Deutschland/  |Libecker Personenun-
Surfer Surfbrett Deutschland  [Bucht fall
4 102.05.2013 |154/12 |03.05.2012 Nils Holgersson/  |RoRo- Deutschland/  [Lubeck- Kollision
Urd Fahrgastschiff/ Déanemark Travemunde
RoRo-
Fahrgastschiff
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Ruckblick: 10 Jahre Untersuchung von Sportbootunfallen durch die BSU

Seitdem im Juni 2002 das deutsche Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG) in Kraft trat und
die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung in Hamburg eingerichtet wurde, sind auf der Grundlage
des IMO-Codes Unfélle mit Sportbooten untersucht worden. Die nachfolgende Statistik Uber
10 Jahre zeigt, dass ca. ein Drittel der gemeldeten Unfélle solche mit Sportbooten waren.
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Von diesen gemeldeten Féllen waren nachfolgende sehr schwere Unfalle mit Toten, die alle unter-
sucht und auch gréRtenteils veroffentlicht wurden:

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Tote 6 13 8 3 4 5 14 3 1 2

Unfalle
mit Toten 4 9 8 3 4 5 8 2 1 2
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Von diesen Sportbootunfallen war der Untergang der Segelyacht TAUBE vor Marokko am
20. Januar 2009 mit sechs toten jungen Leuten der spektakuldrste Unfall, der von der BSU unter-
sucht wurde. Unfélle mit mehreren Toten sind eher die Ausnahme, tUberwiegend waren Einhand-
segler betroffen.

Seit der Reform des SUG im Jahre 2011 werden Unfélle von Sportbooten aulRerhalb der deutschen
Hoheitsgewésser und auch Unfélle von Fischkuttern mit weniger als 15 m nicht mehr von deut-
scher Seite untersucht. Ein ahnlicher Unfall wie der Untergang der Segelyacht TAUBE ereignete
sich im Januar 2013 in der Einfahrt in den Hafen von Rabat / Marokko. Bei diesem Unfall ging ein
20 m langer umgebauter Fischkutter unter und der 53- jahrige deutsche Schiffsflhrer ertrank. Auf-
grund der gednderten Gesetzeslage gab es fur die BSU keine Handhabe, diesen sehr schweren Un-
fall zu untersuchen.

Fur Seeunfalle von Sportbooten in deutschen Gewéssern und der deutschen ausschliel3lichen Wirt-
schaftszone, mit einer ausschlieRlichen Beteiligung von Sportbooten, hat der Normgeber mit dem §
1 Abs. 4 des SUG eine Offnungsklausel geschaffen. Die BSU kann diese Falle weiterhin untersu-
chen, sofern Erkenntnisse zu erwarten sind, die voraussichtlich zu einer Erhéhung der Sicherheit
im Seeverkehr, insbesondere durch Verbesserung geltender VVorschriften oder Einrichtungen fir die
Seefahrt beitragen kdnnen.

Unabhéngig von dem Wegfall der Untersuchung von Sportbootunféllen auf hoher See gibt es wei-
terhin nach dem § 1 der Verordnung (ber die Sicherung der Seefahrt (SeeFSichV 1993) die Ver-
pflichtung, solche Unfélle der BSU zu melden, so dass zumindest eine statistische Erfassung dieser
Falle geschieht.
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