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1 Zusammenfassung des Unfalls

Am 14. August 2006 gegen 14:30 Uhr', ca. 1,5 sm nérdlich der Tonne KO 4, Kiel-
Ostsee-Weg, kenterte ein Blitz-Jollenkreuzer in einer Boe und versank auf ca. 20 m
Wassertiefe.

Die zwei an Bord befindlichen Personen wurden von einer anderen Segelyacht
unverletzt gerettet.

! Alle Zeiten in MESZ — Mitteleuropaische Sommerzeit
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2 Unfallort

Art des Ereignisses:
Datum/Uhrzeit:
Ort:

Kenterung mit anschliessendem Untergang
14. August 2006, ca. 14:30 Uhr MESZ
Westliche Ostsee, ca. 1,5 sm nordlich Tn. KO4

. . . o ’ [e] 7
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Abbildung 1: Seekarte
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3 Schiffsdaten

3.1 Blitz-Jollenkreuzer

3.2 Daten

Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Baujahr:
Bauwerft/Bauort:
Baumaterial:
Lange Uber alles:
Breite Uber alles:
Tiefgang:

Verdrangung:
Segelflache am Wind:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Ruder:

Anzahl der Besatzung:

Abbildung 2: Jollenkreuzer

(Foto : Eigner)

Blitz-Jollenkreuzer
Deutschland

Ca. 1960
Eigenbau/ltzehoe

Stahl mit Holzaufbau
7,98 m

2,40 m

0,5 m mit Schwert oben,
1,5 m bei Schwert unten
ca.1,7t

25 m2

5PS

AuRenborder, Typ HONDA
Angehangtes Senkruder
2
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4 Unfalluntersuchung

4.1 Besatzung

Der Jollenkreuzer war mit dem qualifizierten 56-jahrigen Schiffsfihrer und seinem
25-jahrigen Sohn besetzt.

4.2 Unfallhergang

Am 14. August 2006 wurde um 11:00 Uhr die Reise von Heiligenhafen aus
angetreten. Ziel war Spodsbjerg in Danemark.

Der ausgehangte Wetterbericht beim Hafenmeister sagte Sud-Sudwest 4-5 Bft,
spater zunehmend 5-6 Bft, rechtdrehend, voraus.

Es wurde zuerst bei Sudwind mit 4-5 Bft und leichtem Regen mit kleiner Fock und
dem 1. Reff im GroR3segel gesegelt.

Um 12:30 Uhr, ca. 1 sm westlich Fehmarn, nérdlich Fliggesand hatte der Wind
etwas zugelegt und es wurde das Grol3segel geborgen. Die Wellenhéhe betrug
vereinzelt 0,5 m bis 1 m Hohe. Im Laufe der nachsten Stunde nahm der Wind auf
6 Bft aus sudlicher Richtung mit Regenschauern zu, und die Wellenhéhe soll
vereinzelt bis 2,5 m erreicht haben. Zu diesem Zeitpunkt schloss man ein Umkehren
aus. Um die Mandvrierfahigkeit im Boot beizubehalten, wurde die Fock nicht
geborgen. Um 14:00 Uhr wurde 6stlich ein mit nordwestlichem Parallelkurs, nur unter
gerefften Grof3segel laufendes, anderes Segelboot gesehen. Um ca. 14:10 Uhr liefen
von achtern drei hohe Wellen heran. Die ersten beiden Wellen konnten noch
ausgesteuert werden. Die dritte Welle mit ca. 2,5 m bis 3 m H6he konnte nicht "im
Surf” heruntergefahren werden. Das Boot legte sich auf dem Wellenberg auf die
Seite. Das Schwert war zu diesem Zeitpunkt halb hochgeholt. Trotz Fieren der Fock
luvte das Boot weiter an und das Steuerbordheck tauchte mit 90° Schraglage ins
Wasser. Dann kenterte das Boot weiter durch und schwamm kieloben. Die Kajute
fullte sich schnell mit Wasser und der Vorsteven sackte ab, so dass nur noch die
achtere Luftkammer das Boot fur 2-3 Minuten Uber Wasser hielt. Das Boot versank
anschlie3end vollstandig.

Die beiden Besatzungsmitglieder trugen gelbe, automatisch aufblasbare
Rettungswesten. Ein Funkgerat und Notsignale waren nicht vorhanden.

Die Kenterung wurde von der mitlaufenden Segelyacht nicht wahrgenommen, wohl
aber die gelben Rettungswesten. Die im Wasser schwimmenden Personen konnten
ca. 20-30 Minuten nach der Kenterung gerettet werden.
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5 Untersuchung

5.1 Seegehende Sportboote, Spruch des BOSeeA

Das SUG? regelt, dass schaden- oder gefahrverursachende Vorkommnisse im Sinne
des SUG, die im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes in der Seefahrt
verursacht wurden, von der Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung untersucht
werden. Das SUG gilt flr die gesamte Seefahrt, auch fur seegehende Sportboote.

Die Mindestkriterien flr ein seegehendes Sportboot sind vom Bundesoberseeamt im
Widerspruchsverfahren W 16/87 am 21. Januar 1988 nach dem SeeUG? festgelegt
worden. Die Ausfihrungen des Bundesoberseeamt ist als Anlage unter 6.1
beigeflgt.

Seegehende Sportboote, die zur Seefahrt geeignet und bestimmt sind und auch
regelmalig dort verwendet werden, missen die folgenden baulichen
Voraussetzungen erfillen:

O Der Bootskdrper muss eine ausreichende bauliche Festigkeit aufweisen.

O Das Boot muss uber ein wasserdichtes Deck und geschlossenen
Kajutaufbauten verfligen (geschlossenes Boot).

O Das Cockpit (die Plicht) sollte selbstlenzend sein.

O Die Luken auf dem Deck und ahnliche Offnungen miissen verschlieBbar
sein.

O Das Boot muss eine ausreichende Stabilitat aufweisen. Sie muss
mindestens gewahrleisten, dass weder beim Betreten oder Verlassen des
Bootes noch beim Setzen oder Bergen der Segel oder bei anderen
Arbeiten im oder auf dem Boot stabilitdtsgefahrdende Zusténde eintreten.

O Auf Motorbooten missen die Motoren fest eingebaut sein.

O Die Motoren von Motorbooten sollten Uber eine Antriebskraft von
mindestens 3,68 kW (5 PS) Nutzleistung an der Propellerwelle verfligen.

O Die Lange uber alles sollte mindestens 6 m betragen.

>SUG = Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz vom 16. Juni 2002
® SeeUG = Seeunfalluntersuchungsgesetz vom 1. Oktober 1986
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Die Kriterien selbstlenzendes Cockpit und ausreichende Stabilitat werden vom Blitz-
Jollenkreuzer nicht erfillt, und der Jollenkreuzer ist danach kein seegehendes
Sportboot.

5.2 Stabilitatskriterien

In den Sicherheitsrichtlinien zur Ausristung und Sicherheit von Segelyachten/
Mehrrumpfbooten der Kreuzer-Abteilung des Deutschen Segler-Verbandes sind die
Kategorien der einzelnen Fahrtgebiete und die Grundanforderungen an Yachten
beschrieben. Die Kategorie 5 gilt fir Binnenreviere und die nachsthohere Kategorie 4
gilt fur kurze Fahrten in Ufernahe in relativ warmen oder geschitzten Gewassern, die
normalerweise bei Tageslicht durchgefihrt werden.

Die Grundanforderung fur Yachten, die unter die Kategorie 4 fallen sind:

Yachten mussen selbstaufrichtend sein. Sie mussen stark gebaut, wasserdicht
und insbesondere angesichts der Rumpfe, Decks und der Kajlutaufbauten in der
Lage sein, Brechern und Knockdowns (Kenterungen) zu widerstehen. Sie
missen ordnungsgemal geriggt und voll seetiichtig sein, genigend Ballast
aufweisen und den vorliegenden Richtlinien entsprechen.

Der Blitz-Jollenkreuzer war danach nicht geeignet zur Fahrt in dem Gewasser
westlich von Fehmarn. Das Gleiche gilt auch, wenn die EN ISO 12217-2 (Segelboote
ab 6 m Rumpflange) fur die Festlegung und Kategorisierung von Querstabilitat und
Auftrieb von kleinen Wasserfahrzeugen angewendet werden wiirde.

5.3 Bauvorschriften Jollenkreuzer

Die Blitz-Jollenkreuzer entstanden nach 1947 als Einheitstyp in Stahl fir Segler, die
sich ihr Boot selbst bauen wollten. Diese Boote sind rundspantig mit glatter
geschweilter Aussenhaut. Zur Sicherheit sollte das Vorschiff wasserdicht
abgeschottet werden und nur vom Deck durch eine wasserdichte Einstiegsklappe
zuganglich sein.

Abbildung 3: Zeichnung Blitz-Jollenkreuzer
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Fur die verschiedenen Jollenkreuzer gibt es diverse Klassenvorschriften. Fur
Sicherheitsraume, -tanks oder —korper sind die Vorschriften anné&hernd gleich. In
den Klassevorschriften fur 20 m2 (R) Jollenkreuzer ist z.B festgehalten,

dass Auftriebsrdume vorzusehen sind. Die Anordnung der Auftriebsrdume muss
so erfolgen, dass bei gekentertem oder vollgeschlagenem Boot mit der Crew in
der normalen Position annahernd gleichlastig-waagerechte Schwimmlage
gewahrleistet ist, die ein Bergen erméglicht.

Nach Auskunft des Eigners war das wasserdichte Schott (w.d.) zum Vorschiff beim
verunglickten Jollenkreuzer nicht mehr eingebaut, so dass der vordere
Auftriebsraum nicht mehr vorhanden war und der hintere Auftriebskorper nicht mehr
vollstdndig wasserdicht.

5.4 Zusammenfassung

Beim Einsatz von Booten im Seebereich miussen diese Fahrzeuge zum Betrieb in der
Seefahrt gebaut sein und Uber die erforderliche Stabilitat bzw. Schwimmfahigkeit
verfugen.

Der verungliickte Blitz-Jollenkreuzer war ein Fahrzeug, dass fur die Benutzung im
Binnenbereich und in geschitzten Gewéssern konstruiert worden ist.

Die Kenterung und der anschlieRende Untergang mit Totalverlust des Jollenkreuzers
ist noch relativ glimpflich abgelaufen, ohne dass Personen verletzt wurden. Bei
einem anderen Unfall mit einem 20 m2-Jollenkreuzer vor fast genau 30 Jahren waren
demgegentber drei Tote zu beklagen. Der Bericht im Anhang 6.2 erschien 1977 in
der YACHT Nr. 18 und wurde uns freundlicherweise vom DELIUS KLASING
VERLAG zur Veroffentlichung genehmigt. Dieser Artikel ist fur sich selbstredend.

Bei der Voruntersuchung stellte sich heraus, dass Jollenkreuzer uber das
vorgesehene Fahrtgebiet hinaus benutzt werden. Aufgrund der Nichtzustandigkeit
der Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung fir die Unfalluntersuchung von Schiffen,
die keine Seeschiffe sind, ist eine ausfihrliche Unfallanalyse und die Herausgabe
von Sicherheitsempfehlungen nicht angezeigt, so dass die BSU-Untersuchung mit
einem summarischen Bericht abgeschlossen wurde. Gleichwohl weist die BSU
angesichts der beginnenden Saison eindringlich darauf hin, dass Sportfahrzeuge fur
eine beabsichtigte Reise konstruktiv geeignet, sicherheitstechnisch ausgerustet und
mit qualifizierter Mannschaft besetzt sein missen. Dies gehért zu den
seemannischen Sorgfaltspflichten der Schiffsfiihrer.
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6 Anhang

6.1 Bundesoberseeamt, Spruch vom 21. Januar 1988

BUNDESOBERSEEAMT AM 21. 1. 1988

Sportboot , Pirat”

Kentern mit Todesfolige eines
Besatzungsmitgliedes im Watt vor Spieka —
Neufeld am 6. 6. 1987

Zum Begriff . Sportboot” i.S. von § 1 Abs. 1 Satz 2 Seel.
Anforderungen an Bauart, Verschliisse und Stabilitét, MindestgréBe und -motorleistung.

Zusammenfarsung: Das Boot |, Piar"
it awef esner Fabrt im Wattenmeer bed
aufbammenden Windboen pedentert;
von den 5 Bematzungsmigliedern ver
unglichte emes todiich. Das Boot it
ein Bigenbau pit einer Linge von 4,80
me, Breste 1,30 m und fachem Boden
fmmeetterer Trefgang 0,15 m); ave Stabili-
£t 2 micht aurreichend,

Das BOSeeA bat enticheden, dafl dre
ses Boos kemm Sporebot 1, 5. der SeellG
ur, folelich aer Unfall auch bein von
dem Seedmiern zu unteriuchender See
aenfadd,

8§87 Abs 1 Sz 2, 17 Aby. 2 Satw2 See-
UG (Geschz : W 16/87),

Gegen den Spruch des Seeamtes Bre-
merhaven vorm 31, Juli 1987 — DI
56157 —. der wie folge laurer:

Am 6. Jund 1987 gegen 20000 Uhr ist
das Sportboor | Pitat'" im Weser-Elbe-
Wartlahewasser auf der ungefihren Fo-
sitiont 532 49° N und 817 30" E geken-
tert, wobel die finf Bootsinsassen ins
Wasser ficlen: Ein Bootsinsasse ise e
trunken, die anderen vier Bootsinsass-
sen konnwen gerettet werden.

Der Unfall ist darauf purlickzufithren,
dafl die Besazrung des Sporthootes |, Pi-
rat’' mit dem fiir dieses Fahripebiet
nicht geeigneten, aberladenen und vil-
lig unzureichend ausgeriisteten Boot in
ein Schlechowettergebier pelaufen s
und durch das unkontrallicrie Verhil-
ten des Boowsinsassen A und durch ed
nen Mastbruch weine Gewichtsverlage-
rung startgefunden hat.

Die Beteiligten A, B, C und D haben

sich fehlverhalten, da sie

@ sich vor Antritt der Reise nichr iiber
die driliche Weterlape informiert
und keinen veranowortlichen Schiffs-
fithrer bestmmt haben und

® dic Reise trotz mangelnder seeméin-
nischer Edfzhming und mangelnder
Eignung des Bootes fiir dieses Fahn-
gebict, mangelnder Binrichrung und
mangelnder Austiistung angetreten
haben.

Der Bereiligie A hat sich weiter fehlver-
halten, da er als einer der fir die Boors-
fuhrung Veranswortlichen infolge des
Cicnusses alkohaolischer Gerdnke in der
sicheren Fithrung des Bootes behinden
wat:

hat der Beteiligte A Widerspruch erho-
ben, mit dem er die Aufhebung des
letzten Absatzes dieses Spruches ver
folgr. Das Bundesoberseeamt hat tiber
den Widerspruch wie folgt entschieden:

Der Spruch des Secamis Bremethaven
vom 31. Juli 1887 — DI 56/87 — wird
aufgehoben, da es'sich bel dem unrter-
suchten Untergang  des  Sportbootes
P’ nicht um einen Seeunfall im
Sinne des SeelUG handelt,

Grinde

Tathestand

Der Unfallverlaud ergibe sich — zusam-
menfassend — aus den Absitzen | und
2 der Spruchformel des wulgehsbenen
Spruches des Seeamts Bremerhaven
vam 31, 7. 1987, Erganzend wird auf
die folgenden sutreffenden Ausiibinn.
pen des Abschnittes | Tatbestand'" in
den Griinden des Secamusspruches ver-
Wiesen:

Nach Angaben des Wetteramtes Bre-
srerbaven herrichie i der Aufeniveser
am G, G, 1987 nachmittags Schawerwes
ter wret Stidsiddrwesrwing Stdrke 5 bis 6
i Bien bis Seivke 5. [Die Wassertemje-
ratur betrug 119G, U 9,16 Ubr war es-
ne Windwarnung f5r dar Werer- Ems-
Gebist beransgepeben worden. Darin

wer Siid- bir Sidortwind Stirke 5 b b,
vy Bien 7 bis 8 angebindigt worden:

A 0. 6. 1987 nachmztiags fag dar Boot
wFrrar” vor dem Cappeler Tief auf dern
Wats unda warde mir Brepnstoff, Pro-
viant und Getrinken fir eine langfristyg
gepilante Plingsttour nach Newwerk ans-
peristel,

Mir dem stesgenden Wasser (Hockhwar
serzeit Dorumer Tief am 20,38 Ubr)
wierde die Fabrt gegen 1930 Ubr ange
treten. Im flacken Wasser wurde zu-
machie der Aufenbordmotor benutat,
i teferen Waiser wurde dann gese-
gedt. An Bord befanden sich 5 Perso-
HER.

Zur Abfabrizert habe schines Sepefwer-
ter peherricht, Weiterberichee seien vor
der Abfabire wicht pebint worden. Die
Sicht sei put wnd der Leuchirurm New-
werk zu rehen gewesen. Nuch Erreichen
dex tigferen Wasterr ver dieres Seezer
chen direht anpesienert worden. Bereitr
wach kurzer Fabrdauer ot infolge einer
Windbi aus Backborditap gebrochen
und der Mast in seiner Hulferung um-
pekmickt, Der Beiedipte A bat daranf
hin vorgeichlagen, die Fabrt abzubre-
chen. Da die dbrigen Bootrinsatsen fe-
doch auf die Forisetzung der Fabrt be.
standen, wurde nach dem Aufrichien
des Mastes und der pardiirfisgen Repa-
ratur des Magr in Ruehtung Newwerk
wetferperegels.

Gegen 20.00 [Hhr babe sich der Hrmmel!
vergdunkeit und o1 habe angefangen wu
regnen. Gletchzeitiy set eme Sturnbi
afpebommen. Durch den plseslich za-
nehmenden Winddrck auf day Segel
1ed w@as reparaterie Stag ermewd gebro-
chen Der Mair tef aus sermer Halterung
beransgebrochen wnd mit dem Sepe!
siber die Stenerbordserte tnr Wasrer ge
fallen. Dabei habe das Boot Stewer

ENTACHEIDINGEN 1 158 89
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BUNDESOBERSEEAMT AM 21. 1. 1988

bordichiagseite bebommen und hinten
m das Boor ser Waner eimgedrengen,
Daranfhin  seien  zwer  Bootimmsarien
nach vors pepangen, um den Mast wre-
der aufzurichren, wibrend der Ruder
génger aa Waiser mil einer i der
Plicht angeschrawbien Pumpe aufien-
Bords gepumpt babe. Brosei gelungen,
den Mart wieder aufeurichten, den ein
Bootsiniarse dapn am gebrochenen Stag
aufrechigebalten habe. Nunmehr sel
der Kurr fn Richtung Land peindert
und wicder Fabrt aufeenommen wor-
den. Offenbar durch das Prasiely des
Regens auf das Kapitendach oder m der
Kagiite eindringendes Warmer awfpe-
schreckt sei emm werterer Bootsiniasie,
der sich bes dabin i der Kagiite anfbielt
nitch aufien und anf dic Steuerbordveire
zugestiirzt, Dadurch rei diese Seiee wie
aer unter Wasser gedickt worden und
das Boot gekenters, Die Boossinsaisen
freden iy Wasser.

Nachden: ein Sepelboot die Unfallstelle
paisierd batte, ohne die Trethenden wu
bemerken, wurden vier Boolsinsdsien
zrwtschern 20,00 Ulhr wnd 20,30 Ukbr von
der Besatzung des Motorboores , A tlan-
' peretted.

Wabrenad der Rettungiabiion wurde
dher UKW~ Kanal 16 der Notraf,, May-
day'' awsgertrablt. Der 5. Bootrinsasse
wirde bei den darawihin ausgelisten
Rettungimalingbmen von emem Boot
der DIRG in setment anfeebiibien Par-
ka an der Wasieraberfldche iretbemd ot
aufeefunden, Erirel nebew der peken-
terter: , Prrat’. Sewne Fife batten sich
der Takelage verbakt. Der Veranglickie
wirde gegen 22.00 Ubr von efnem
SAR-Hubschranber fibernommen wnd
in ein Krankenfuur traniportiers, Dort
wyrde der Tod durch Unterbiblung
wnid Ertrinken festgestelft,

Das Unfallbost , Pirat"' ist von den Be-
teiligten gemeinsam, unter Leimng des
Beteiligten A, einem pelernten Zim-
mermann, gebaut worden, Als Vorlage
dienten alte: Pline fiir den Ban von
Kihnen, wic sie frther auf den Kaodlen
und Binnensecen der Moorgebicre rwi-
schen Elbe und Weser zur Beforderung
von Torf (,,Hunde") benurzt wurden,
Diae | Pirat’' st eine Art verkleinerier
Nachbau solcher Fahrzeuge, von dem
Bereilipen A als |, Halber Hund"' be-
zeichnet,

Das Boot verfiigt tiber folgende Abmes-
Sungen:

90 SNTSCHEDUNGEN 1788

Linge iiber alles: 480 m, Breite 1,30
m, Seitenhithe ©,56 m, mitlerer Tief.
gang (flacher Boden): 0.15 m (leer).

Der Kajittaufbau st aus Tischlerplaten
getertige und spiter aufeesetzt; die da-
mit entstandene Kajiice har eine Héhe
von 1,10 m. Das Cockpit (Plicht) ver-
fiigt nicht dber Einrichtungen zum
Selbstlenzen.

Diese Angaben ergeben sich aus dem
Gutachien des Besichtigers des Germa.
nischen Lloyd vom 9, 7, 1987, Der Gu-
tachter hat zur Ermitlung der Stabilicic
des Boores Berechnungen angestellt
und prakrische Versuche durchgefiiher,
Die Berechoung ergab, dafl schoa be
der Besetzung mit zwet Personen wund
leichtem Wind det Freibord des Bootes
zu genng und die Stabilitic nicht aus-
reichend war. Der Versuch belegt dies
deutlich:

.« Das leere Boot, mit Vorleine und swet

-gespreizien Achredeinen zu den Phih-

fen vertiur (ohne Mast und Seiten-
schwerrer), wurde bet ruhipem Wasset
im Hafen betreten. Bei dem Versuch,
iibrer das Vorschiff seitlich am Kajtitauf:
bau entlang zur Pinne zu gelanpen,
kringte dus Boot soweit, dafl das Schan-
deck au Wasser kam, wenn man sich
nicht weit genug mit dem Oberkirper
tiber das Kajiitdeck heugre, Der einzige
Hadregeift auf der Back- baw. Stcuer-
bordseite refcht nicht gus, um unpe-
fihrdet an der Seite des Decks nach hin-
ten zu gelangen."”

Der Gutachter komme zu dem Ergebnis
was Boor ist fur das Fahrigebier nicht
peeignet'”,

Entscheidungsgriinde

Der Widemspruch des Betethpten A
fishrte zur Authebung des o.p. Spru-
ches, da der Unfall auf dem Boot | Pi-
rat’ kein Secunfall im Sinne des SeellG
1st. Dus Seeamt Bremerhaven hitte das
Verfahren nach § 17 Abs. 2 Satz 3 See-
UG emstellen milssen,

Als erste tatbestandsmifiige Vorausser-
zung fiir das Vorlicgen eines solchen Er-
eignisses, das nach dem SeclUG zu un-
tersuchen ist, war zu pritfen, ob essich
beidem Boor | Piar™ um ein Schiff mm
Sinne dieses Gesetzes handelt (§ 1 Abs.
1 SeelGY. Divse Frage hat das Bundes-
obefseeamt verneint.

i3

1. Der Begriff | Schiff™” tichtet sich zu-
nichst nach der schon klassischen For-
mel |, schwimmfihiger Hohlkéirper von
niche panz unbetrichdicher Grifle, der
fihig und bestimmt ist, auf oder quch
unter dem Wasser forthewept zu wer-
den und dabei Personen ader Sachen zu
trager.” (vgl,  Schaps- Abraham, 4.
Aufl., [ Teil, Anm. 4 vor § 476 HGB
mit weiteren Nachweisen). Nach dieser
Begriffsbestimmung — Merkmal der
Grifle — in Verhindung mit der Ver-
kehirsauffassung rechnen offens Rude:-
oder Paddelboote, Faltboote, Kanus.
Tretboote oder Schilauchboote niche zu
den Schiffen,

2, Dafl auch Sporthoote gls | Schiffe”
in diesem — eingeschrinkren — Sinne
anzuschen sind, har das Geserz hervor-
gehoben (§ 1 Abs. 1 Satz 2 SeeUG): o8
hat damic micht, wie gelegentich irr-
titmlich angenommen wird, gegeniiber
dem fritheren Rechrt eine neue Schiffs-
kategorie in die Unfalluntersuchung
cinbezogen, sondern our cine Klarstel-
lung herbeigefithre, Sporthonte sind,
wie verschiedentlich  peserzlich  deli-
niett, Wasserfahrzeuge, die fiir Sport-
oder Erholungsewecke verwendet wer-
den (§ 1 Abs, 1 Spertbootfihrerschein-
verordnung-See, § 1 Abs. 1 See- Sporc-
bootvermeetungsverordnung ; siche
auch Kap. 1 Abschn, 1, Ad der Richuli-
nien des Germanischen Lloyd fir den
Bau und die Ausrisrung von kleinen
Wassersportfuhrzeugen, 1982, sowle
Kap. 1 Abschn. B, 1.1 der Vorschriften
fiir den Bau und die Klassifikation von
Yachren, 1972). Eine geserzliche Defis
nition von | Sport’” und | Erholung
tehlt. Sie wird von der VerkehrsaufFas-
sung gepript und vom Geserzt als be-
kannt vorauspeserzt {siche BOSecA Bf
6/86, Amd. Entscheldungssammiung
BOSA, 1987, 8. 59, auch zut Abgren-

‘zung von Sportbooten gegeniiber ande-

ren Nichrerwerhsschiffen).

3. FHir die berufsmiflige Schiffahrt, dic
Erwerbszwecken durch Transport- oder
Dienstleistungen (hauptsichlich Han-
delsschiffe, Gaterschiffe, Forschungs-
schiffe, Fischercifahrzeuge, Schiepper,
Speziabschiffe und Scaasschiffe) dient,
wird im allgemeinen nach See- und
Binnenschiffen unterschieden; auch das
SeclUG kaiipft dagan unterschiedliche
Rechusfolgen (8 1 Abs, | Nr 2, 3 und
4

Seeschiffe sind nach der in Rechrsspre-
chung und -lehre cinheitlichen Auffas-
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sung Schiffe, die zur Secfahrt geeignet
{x} und bestimmt {b) sind und avch re-
gelmiilig verwender (¢) werden, Fir
Binnenschiffe gelten die gleichen Krite-
tien, bezogen auf die Schiffahrr | auf
Flisssen oder sonstigen  Binnengewis-
sern’” (vgl § 1 BinSchG).

Der Bereich der Secfahrr wird durch die
in § 1 der Dritten Durchfiihrungsver-
ordnung zum Flaggenrechrsgeserz vom
3. 8.1951 (BGBI, O 5. 159) i.d.F. vom
14, 1. 1977 (BGEL 1 5. 59) festpelegien
Grenzen der Scefahet bestimmt, Dicse
Grenzen wennen diejenigen Teile der
Flufimiindungsgebiere vonenander, n
denen nach den natiirlichen Gegeben-
heiten | ceemiiige’” oder | binnesmi-
flige'" Bedingungen herrschen, also hi-
here oder niedrigere Sicherheitsanforde-
rungen an das Schiff zu stellen sind;
dort beginat das | Seegebier'’, die
\Seefahre'’ . Der Fahithereich der Bin-
nenschiffahrt leipt binnenwitts dieser
Grenzen,

1) Die Eignung zur Secfahrr bestimme
sich pach dem Sicherheiszeugnis des
Schiffes (§ 13 SchS8V) ader nach dem
Fahrterlaubnisschein der See-Berufsge-
nossenschatt; Binnensclnffe fithren ein
Schiffahetsateest (8§ 1.03 ff BinSchlO).
Mit diesen Zengnissen oder Avtesten, je
nach A und Verwendug der Schiffe,
wird ihre Fnhrt.‘zugl'tt‘hkt:'t und damit
auch nachgewiesen, dafh sie bestimmire

nach See- oder Binnenschiffahrt un-
terschiedliche Sichetheisbedingun-
gen erfiillen. Hierzu pehéren haupt-
sichlich Vorschriften tiber den Bau, die
Augriistung, den Fretbord und die Sra-
biliit des Schiffes und @ber seine Be-
SATEUOG,

b) Die Bestimmung eines Schiffes zur
Seefahirt oder zur Binnenschiffahee ise
die auf Dauer gerichrete, gelegentlich
auch als ,, Widmung'" bezeichnete Ent-
scheidung des Eigentiimers oder Verfii.
pungsherechtiglen, s regelmifip in
dem einen oder anderen Bereich 71 ver-
wenden. Die Eintragung i das See-
oder Binnenschiffsregister (§ 6 Schitfre-
pisterverordnung) und die vererwithn-
ten objcktven Kriterien indizieren na-
rurgemift die subjekive Bestimmung.

¢} Die regelmiBige ratsichliche Verwen-
dung eines Schiffes im See- oder Bin-
nenbereich gilt als weitere wesentliche
Voraussetzung fiir seine Zuordnung.

4. Die varerwithnren Begriffsmerkmale
cines Schiffes, die seinen Status als Scc-

oder Binnenschiff belegen, sind vor-
nehmlich fiir die Anwendung des un-
terschiediichen Haftungsrechts entwick-
let worden und spielen fast nur fiir die
gewerbsmifiy Transport- oder Dienst-
leistungen erbringende Schiffahr eine
Rolle. Fiir Sporiboote ist die Definition
im allgemeinen niche gecigner, da die
daucrnde Zweckbestimmung und Ver-
wendug im Bereich der See- oder Bin-
nenschiffahre in der Regel gerade keine
typischen Metkmale far ihre Zuord-
nung sind. Wesentliches Element ihies
Einsatzes ist vielmehr thre Mobilitit,
Sporthoote dienen der Freizertpestal-
wng, ihre Yerwendung in dem einern:
oder anderen Bererch wechselr mir den
Plinen und Wiinschen des Eigentiimers
oder — bet Verkauf — mir denen des
Erwerbers: Binnen- und Seereisen sind
oft dutchgehende Fahrven, Typisch ise
auch die Vetbringung auf dem Landwe-
ge. Es verbleibt somir fir die Beschrei-
bung ven notwendigen Kritetien nur
das der Eignung.

5. Sporthoote 4.5.d. § 1 Abs: 1 Saz 2
SeelUG milssen mindestens geeignet
sein, auf den Seeschiffehrisstrafien (a)
bei bewihalichen Seegangs- und Wet-
terverhiilinassen sicher zu fahren (bund
e)

a) Der territoriale Anwendungsbereich
des SeelUG erstreckt sich auf die See-
schiffahrtsseralien und — mut hier niche
relevanten Einscheinkungen — auf die
Hohe See und fremde Hoheispewisser
(§ 1 Abs. 1 Sarz | SeeUG). Seeschif-
fahresstrafien sind nach internationgler
Definition dic mat det Hohen See zu-
sammenhingenden von Seeschifen be-
fahrenen Gewdsser (Regel 1 SeeSu0, §
1 Abs. 4 SeeSchStrO: §9 Abs, TN 1
u, Nr, 2 Buchst, a4 u. b SccAufgG).
Nach dieser Mafigabe wird thr Suflerer
Geltungsbereich durch die seewirtige
Begrenzung des Kistenmeeres — | 3-
Metlen-Zone' mit Einschluf Helgo-
lands und der Tiebwasserteede vor der
Jade- Ansteaerung (§ 1 Abs, 1, 1. Halb.
satz; Anlage TV SeeSchSid) — be-
siimmt; nach innen — landwirs —
durch die im einzelnen festpelegten
Grenzen bei den Seehiifen (§ 1 Abs. |
Nr. 1 bis 18 SeeSchSud),

Die vorbeschrichenen fluffmiindungs-
und kistennahen Scepebicte werden
von der Sportschiffabre zls | Revier'' be-
zeichnet, Die vom Deutschen Segler-
Verband herausgepebenen Fithrerschel-
ne, mit denen dieser die Befihigung
zum Fithren von |, Yachten unter Segel

und unter Motor'' bestatige, sind Aus-
druck dieser Verkchmauffassung. 3o
wird der Fahrtbereich des | Fiihrer-
sthein Kistenfuhor (BR) wie folgt be-
schrieben: | Revierlahn umiafic alle Ge-
wiisser bis zur jeweiigen vilkerrechtli-
chen 12-sm-Grenze, soweit si¢ von See-
schuffen befahren werden'’ (s Q) 20-1
o Yachtpilot'',  herasusgegeben  vom
DSV, Hamburg, 1983), Dicse Beschrei-
bung entspriche fast wisrtlich der inter-
nationalen Definition und nationalen
Begtenzung der Seeschiffahrtsstrafien,
wenn man davon absichr, daft die Bun-
destepublik Deutschland thr Kisten-
meer erst teilweise auf 12 sm- ausge-
dehnr har, Schliettlich beschreibr die
oben unter 2. genannte Richelinie des
Germanischen Lloyd den |, Fahribereich
V" van kleinen Wassersportfahezeugen
als |, Tagesfahrren zwischen nahe gele-
genen Hifen entlang der Kiiste, in ei-
nem Bereich der relauv geschizr ist.
Die Faher erstreckt sich jedoch oue auf
cin Seegebict von nicht mehr als 3 sm,
gemessen vorn Festland bzw. von In-
seln, die dem Festland vorgelagent sind
und die-nicht weiter als 6 sm vom Fese-
land bzw. einer anderery Insel entfernt
sind."" Die ebenfalls dore zitierte Bau-
vorschrift flir Yachten definiert den
Finsatzbereich | kleine Kistenfaher'"
entsprechend als | geeigner fiar Faheien
gwischen nahe pelegenen Hifen Hings
der Kiiste tther offenes Wasser, das aber
relatie gcs{hﬁt:\;t ist, mit Binschluff der
vorgelagerten Inseln, ™

Fitr die votlispende Untessuchung ist
daher jedenfalls festzuhabeen, dafl die
vorbeschrichenen Reviere fast
deckungsgleich mit den Seeschiffahris-
strafien sind und diese wiederum den
inlindischen Geltungsbereich des See-
UG ausmachen.

b} Fiir die Besummung der Mindestei-
genschatten von Sporthooten, alsothrer
Eignung zur Fehrr auf diesen Gewis-
sern, ist mangels allgemeiner geserzli-
cher Regelung ebenfalls yon der Ver-
kehrsauffassung, nsbesondets der be-
teiligten Kreise der Spurtschiffahrt, aus-
zugehen. Sie bezeichner diese Gruppe
von Fahrzeugen als | seegehende Spore-
boote'" oder |, Yachten™, wobei unter
.seegebend' ibre Eignung mindestens
zumn Binsatz auch auf den seewdins der
Geenzen der Seefahre belegenen Teile
der Seeschiffahstsstralien, dem Kisen-
mieer, verstanden wird,

Fiir dic hiedfiir notwendigen Anforde-
rungen an Schiff und Austistung 15t

ENTRCHIIDUNGEN 4 /55 9 ]-
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van gewshnlichen in diesem Bereich
anzutreffenden Seepangs. und Werter-
verhdlenissen auszugehen. | Gewshn-
lich" ist hier als normal oder durch-
schnittlich zu verstehen, See- und Wet-
tethedingungen also; unter denen die
Sponschiffahrt  regelmifiic  betrieben
wird, Die Grenze hiedftr liegt nach
Auffassung  des  Bundesobersecamites
ber Windstirke 5 Bft {, frische Base™)
und Seegang 4 (, . milflig bewegre See'"),
Dhe ngichsthdheren Werre (Wind 6 Bit
— ,.Statkwind'® und See 5 — . Grobe
See'") wiren als Anforderungsprofil firr
dic Bestimmung der Mindesteigen-
schaften von Sporthooten, dic im zur
Sce geiffneten, aber noch relativ ge-
schiitzten Kilstenmeer gefahren wer-
den, zu hoch angesetzt,

<) Auch fiir die hiernach festzulegenden
baulichen und berrieblichen Anforde-
rungen an seegehende Sportschiffe 1.5,
von § 1 Abs | Sare 2 SeellG hat dag
Bundesoberseeamt die Auffassung der
betetlipten Kreise berficksichupt und
die o.p. Richtlinien und Bauverschnf-
ten des Germansschen Llovd sowie dic
Besummungen  der Sporthootfithrer-
scheinverordnung-See und die See--
Sportboovermietungsverardnung  her-
angezogen,

Die letzegenannte Rechtsverordnung (§
1 Abs. 2) unterscherder zwischen gro-
fien und kleinen Sporthooten wie folgr:
WGrofie Sportboote sind  Wasserfahr-
zeuge, die fir Fahrten seewdins der
Crtenze der Seefahtt gecipnes und be-
stimmt sind, inshesondere Sepel- und
Motoryachien: kleine Sporthoote sind
Wasserfahrzeuge, die fiir Fahrren bin-
neowirts der Grenze der Seefahrr oder
Strandnihe geeignet und  bestimme
sind, insbesondere  offene  Segel-,
Motor-, Ruder-, Falt-, Schlauch- und
Wassertrethoore,

MNuch allem bisher Gesagien sind die
dort in der Gruppe der . MHeinen'”
Sportboote  zusammengefafiten  Fahr.
zeuge keine seepchenden Sportboote;
also auch nicht die | .offenen Segel- und
Motorboote™'.

9 2 ERTHRENILINGEN YRR

Mach § 1 der Sparthootfithrerscheinver-
ordnung -See bedicfen die Fiihrer von
Sporthooten mit Motorantrieh von we-
niger als 3,68 kW (3 P5) keiner Fahter-
laubnis (Sportbootfithrerschein), Hiet-
mit hat der Verardnungsgeber zugleich
die Grenze rwischen seegehenden und
sonstigen: Motorsportfahrzeugen gezo-
gen, Dic Vorschriften des Germani-
schen Lloyd enthalten — neben aus-
fishrlichen Einzelbestimmungen Ober
Bau, Stabilivit, Freibord usw. — die
folgenden Mindestkrterien fiir seepe-
hende Sporthoore (Yachten):
® Sic missen ein wasserdichtes Deck
und geschlossene  Kajutaufbauten
besitzen, ein  etwa  vorhandenes
Cockpir mufi selbstlenzend sein,
® Mortoryachren sollen fest eingebaure
Mororen mit einer Leistung von
mindestens 6 PS aufweisen,
@ Die Mindesrgeifie berdgee 6,2 m
Linge diber alles.

Dhe Gesamitheit dieser Regulatve fafi
das Bundesohersecamt wic folgt zusam-
I

I Das Boeot | Piea'' edfilllt niche die
vorstehend  darpelepten Vorausserzun-
gen.

Mach den Fesstellungen des Bundeso-
berseeamntes und den in der miindli-
chien Vethandlung bestitigren Festsrel-
lungen des Seeamtes sowie dem Ergeb-
nis des Guriachtens des Germanischen
Loyd vom 9. 7. 1987 erpibe sich zwel-
felsfrer, dafl es nicht Gber die Merkma-
le, die ein Sporthoot nach § 1 Abs, 1
Satz 2 SeeUG mindestens aufweisen
mufl, verfiigr, Dies folpt ohne weiteres
aus cinem Vergleich der im Tatbestand
dieses Bescheides festgestellten Eigen-
schafien des Bootes mit den wnrer [ ¢
bezeichneten Mindestanforderungen.

Da higrnach cin Seeanfzll 1.5 von § 1
Abs. 1 SeelG niche vorlag, fehlte dem
Seeamt die Rechwsprundlage fiie die Un-
tetsuchung dieses Unfalls (§ 5 Abs, 1
SeclUG) der Spruch vom 31, 7, 1987
wat daher als recheswidrig aufzuheben.

Sporthoote 1.5, von § 1 Abs. 1 Satz 2
SeeUGs sind seegehende Sporthoote, die
die folgenden baulichen Vorzussetzun-
gen edfitllen:

® Der Bootskérper mufl eine ausrel-
chende bauliche Festigheit aufwei-
sen.

@ Das Boot mufl iiber ein wasserdich-
tes Deck und geschlossenen Kajii-
raufbauren verfiigen (geschlossenes
Baot),

® Das Cockpit (die Plicht) sollte selbst-
lenzend sein.

® Die Luken auf dem Deck und dhnli-
che Offnungen miissen schlicfibar
sein.

8 Das Boor muf ecine ausceichende
Stabilicit aufweisen. Sie mufl min-
destens pewihrleisten, daft weder
beim Beteten oder Verlassen  des
Bootes noch bein Setzen oder Ber-
gen der Sepel oder bei anderen Ar-
beiten im oder auf dem Boot stabili-
titspefihrdende Zustinde eintretern,

® Auf Motorbooten mitssen die Moto-
ren fest eingebaut sein,

Die folgenden Merkmale dienen als
weltere bestimmende Faktoren fiir die
Eigenschaft eines Fahrzeuges als Sport-
boot 1.5, von § 1 Abs, 1 Satz 2 SecllG:
@ Die Linge tiber alles sollte minde-

stens 6 m betragen,

@ Dic Motoren von Motorbooten soll-
ten Gber eine Anrrichskraft von min-
destens 3,68 kW (5 PS) Nutzleistung
an der Propellerwelle verfiigen,

Die  letzrgenannren  grifenmifigen
Meskmale sieht «as Bundesoberseearnt
nicht als starre Grenzwerte an; sie mo-
gen sich mit der technischen Entwick-
lung und der Verkehrsauffassung dn-
dern oder auch m Einzelfall geringfii-
gig unterschiitren werden. Als unver-
zichtbar fiir eine Zuordonung zu den
seegehenden Sportbooten hilt es jedoch
die vorsiehend aufpezeigten baulichen
Voraussetzungen,
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6.2 Artikel YACHT 18/1977 (Seite 66,67,69)

Der Segelsport ist immer sicherer geworden. Moderne Boots-
bau- und Bordtechnik, neuzeitliche Signal- und Rettungsmit-
tel, verbesserte Ausbildung und der standig fortschreitende
Ausbau des Rettungswesens haben der Sportschiffahrt viele
potentielle Gefahren genommen. Und dennoch geschehen
immer wieder schreckliche Ungliicke, wie das des Jollenkreu-
zers ,Colinauke 11, bei dem jlingst in der westlichen Ostsee
drei Tote zu beklagen waren. Die YACHT hat Hintergrinde und
Ablauf des tragischen Geschehens untersucht.

WARUM STARB

DIE CREW DER

”COLlNAUKE n”?

Wir schreiben den 1. Juli
1977, und dieser Freitag ist
einer der typischen nord-
deutschen Sommertage,
denn das Wetter zeigt sich
eher aprilkithl und windig.
Der Himmel ist zu dreivier-
tel mit Alto- und Stratocu-
mulus bedeckt, und die
Wetterstation in Travemiin-
de registriert bei einer Luft-
temperatur von nur 17° fri-
schen SSW, Stirke 4 bis b
Bft. Ursache ist ein Tief .mit
995 mb Kerndruck {iber der
nordlichen Nordsee, dessen
Warmfront bereits tiber die
Liibecker Bucht hinwegge-
zogen ist, wihrend die aus-
geprigte Kaltfront noch bei
Helgoland liegt und ost-
wirts folgt. Die Windvor-
hersage lautet auf ,mifige
SW- bis W-Winde".

Wiahrend sich die Kur-
und Badegéste in Trave-
miinde noch fragen mogen,
ob sie diesen triiben Ferien-
tag am Strand oder doch lie-
ber in der nahen Hansestadt
Liibeck wverbringen sollen,
beginnt in Bad Schwartau

— 19 Kilometer traveauf-
wirts — die Urlaubsreise
der ,Colinauke II“: die

Familie Timm geht an Bord
und wirft um 10.00 die

66

Leinen los, um einen vier-
wdchigen Seetérn in skandi-
navische Gewisser zu star-
ten. Erster Hafen soll das 60
Seemeilen entfernte Gedser
sein. Das Boot ist ein 20-m?®-
Jollenkreuzer von 7,75 m
Liia und 2,50 m Breite, ge-
baut bei Sommerfeld aus
formverleimtem Mahagoni-
sperrholz und zusitzlich von
auBen karweelbeplankt. Als
Rigg trigt das gepflegte, na-
turlackierte Boot einen
Holzmast mit Niroversta-
gung; die Segel sind aus
Kunstfasern hergestellt. An
Bord befindet sich eine
Menge Ausriistung: aufller
Proviant und Kleidung gibt
es einen 16-PS-AuBenbor-

der, zwei Klappdraggen,
viel Tauwerk, eine Sturm-
fock, drei Rettungswesten
und einen Secumar-Ring,

Seekarten, Steuer- und Peil-
kompali, Kartenbesteck und
allerlei Werkzeuge und Er-
satzteile. Eines allerdings ist
nicht dabei: es fehlen jeg-
liche Signalmittel wie Rake-
ten, Leuchtpistole oder
Handfackeln.

Dennoch wird Eigner und
Skipper Heinz Timm von
Vereinskameraden der
Sportschiffergilde Westfalen

Bochum und spiter wvon
Hinterbliebenen als erfahre-
ner Segler beschrieben. Der
gebiirtige Wismarer besitzt
den A-, BR- und Motorboot-
filhrerschein und segelt —
jetzt 52jéhrig — seit 20 Jah-
ren. Er hat schon mehrere
Ostseetdrns mit Jollenkreu-
zern unternommen, die ihn
his nach Schweden fihrten.
Als gelernter Handwerker
ist er ein Praktiker, der sein
Boot selbst iiberholt und es
genau kennt. Ehefrau Hilde-
gard (52) und Sohn Lothar
(26) gehdren auller ihm zur
segelerfahrenen Urlaubs-
crew, wihrend  Tochter
Astrid (17) aus beruflichen
Griinden zu Hause zuriick-
bleibt.

Niemand beachtete
das auslaufende Boot

Nach etwa zweistiindiger
Revierfahrt — also gegen
12.00 an diesem Freitag mit-
tag — ldBt ,Colinauke II*
den Travemiinder Hafen
hinter sich und lauft, wahr-
scheinlich unter Vollzeug,
vor dem Wind in die
Liibecker Bucht hinaus. Nie-
mand nimmt besondere No-

tiz von der kleinen Yachy
Warum sollte man auch? Iy,
Bereich der Trave liegen
1000 Boote an den Stegep
und irgendein weilles Sege]
ist eigentlich immer zu ge.
hen. Die See ist hier unter
Land zunéchst noch ruhig
aber sie nimmt zu, je weitey
das Boot in das offene Wag.
ser der Bucht hinaussegelt,
Zudem verschlechtert sich
das Wetter.

Mit der von Westen her-
anziehenden Kaltfront des
Nordseetiefs  beginnt g
schauerartig zu regnen, der
Wind dreht recht und frischt
boig auf. Er erreicht seine
grofite Stdrke am spiten
Nachmittag, und um 19.00
Uhr weht es beim Fehmarn-
belt-Feuerschiff mit Beauy-
fort 7 aus SW. Es regnet,
und die kurze steile See hat
eine durchschnittliche Hdhe
von 1,5 Meter erreicht,
»Colinauke II“ aber hat
ganze 60 Zentimeter Frei-
bord und ein riesengrofies,
ungeschiitztes und nicht
selbstlenzendes Cockpit.
Und wenn sie noch segelt,
dann muB sie um diese Zeit
irgendwo im Seegebiet siid-
Ostlich von Fehmarn gestan-
den haben. Falls Skipper
Heinz Timm seinen Kurs ge-
radewegs nach Gedser abge-
setzt hat, kann sie aber auch
auf dem Lubeck-Gedser-
Weg gewesen sein, auf dem
Tag und Nacht die Skandi-
navien-Fihren entlangrau-
schen. Gesehen hat sie nie-
mand mehr. ..

Nach einer windigen und
regnerischen Nacht dém-
mert ein neuer Morgen her-
auf; am Sonnabend, dem 2.
Juli, zeigen die Uhren auf
der Briicke der weillen
Schwedenfihre , Oliver
Twist“, die mit Passagieren
von Helsingborg nach Tra-
vemiinde unterwegs ist,
05.30, als die Briickenwache
auf einen grioBeren in der
See treibenden Gegenstand

aufmerksam wird. Der
Wachoffizier 1Bt  sofort
stoppen und man@vriert
dichter an die Fundstelle
heran.

Nun kann man es genauerl
erkennen: in der immer

noch ruppigen See treibt —
eine Seemeile westlich Ton-
ne 6 — auf ebenem Kiel el
Segelboot, dessen Mast mit
ungerefften Segeln gebro-
chen ist und iiber dem Vor-
schiff im Wasser liegt. Es ist
ein Jollenkreuzer — di€
,Colinauke II“. Das Boot
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Das ist der traurige Rest
von ,,Colinauke II¥, der
wech der stundenlangen
Schleppfahrt vom Fundort
wch Fehmarn iibrigblieb.

So konnte es gewesen sein:
Das Schiff kenterte oder
schlug bei Staberhuk voll

und trieb dann zum
Liibeck-Gedser-Weg.

L LOLLAND FALSTER
. Feh belt * Gedser
ehmarnbe /.
/
~ =
FIHMARN /
Be. gti
: uefe. Staberhuk
~ Ungliick ¥¥e //’“
1.7.1977 ® _Wrack N -
GroBenbrode @ 18.08 Uhr '.\\ Lubeck-Gedser-Weg
™ e
Kurs d. ,Colinauke II" . .
S L]
Wrack Y& MTonne 6
gefunden/o
2.7.1977
05.30 Uhr o
o
s o i
o Leiche
¢ angetrieben
WUSTROW
POEL
A 2
Travemiinde
(ACHT 18/77

Fotos: Helge JanBen (2), Peter Timm (1), Karte: Paul Denz

Vormann Lemke vom Rettungskreuzer wJohn T.
Essberger”: Uber UKW-Seefunk jederzeit erreichbar.
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liegt vollgeschlagen bis zum
Deck im Wasser, aber grifie-
re Schdden an Rumpf oder
Aufbau sind nicht zu erken-
nen. Von einer Besatzung an
Bord oder im Wasser fehlt
allerdings jede Spur. Wenig
spater beginnt eine umfang-
reiche Such- und Rettungs-

aktion.

,Oliver Twist“ meldet den
erschiitternden Fund auf
UKW-Sprechweg 16. See-

notrettungskreuzer ,John T.
Essberger, auf dem rund
um die Uhr Funkwache ge-
gangen wird, 1duft von Gro-
fenbrode aus und erreicht
mit 27 kn Fahrt gegen 07.00
den Fundort. Die Fihre hat
inzwischen eine Rauchboje
neben das Wrack gelegt und
die Reise fortgesetzt, denn
nun kommen ein BGS- und
ein SAR-Hubschrauber, die
Rettungskreuzer wHam-
burg® und ,Paul Denker*
sowie zwel Schiffe aus der
DDR hinzu und nehmen die
fieberhafte Suche nach der
Besatzung der ,,Colinauke
II* auf. Die Zeit dringt; das
Wetter ist mit NW 6 und
steilem Seegang nach wie
vor schlecht, und die Was-
sertemperatur betrigt ganze
16°- zu wenig, als daB viel
Hoffnung besteht, die Ver-
mifiten noch lebend zu fin-
den. Man entdeckt Boden-
bretter und Spinnakerbaum,

ferner Verbandskasten,
Thermosflaschen und Ret-
tungswesten. Den ganzen
langen Tag wird gesucht —
Heinz Timm und seine
Familie aber findet man
nicht.

Beim Schleppen
wurde der Aufbau
zerstort

Vormann Lemke mit
seiner , Essberger" versucht
sich derweil mit der Ber-
gung des Wracks und hat
groffe Schwierigkeiten. Es
dauert eine geschlagene
Stunde, bis seine Rettungs-
mianner endlich eine
Schleppverbindung herstel-
len kénnen. Aber dann mer-
ken sie, daB der grofe
Kreuzer nicht langsam ge-
aug  schleppen kann. Erst
dem Tochterboot gelingt es
gegen 09.20, den vollgeschla-
Benen Havaristen in Bewe-
gung zu  bringen. Der
Schlepp nach Fehmarn dau-
ert beinahe sechs Stunden
gegen Wind und See, und

YACHT 1877

obwohl Tochterboot ,Elsa“
mit nur 2 kn dampft, schldgt

die See Kajutdach und
Schotten, Kojen und Rigg
kurz und klein. Auf der

»Essberger®, die hinterher-
lduft, fischen sie die Triim-
mer aus dem Bach.

Am Ziel angelangt, fihrt
den Rettungsménnern dann
der Schreck in die Glieder:
als sie den Rumpf der
,Colinauke II“ gegen 15.00
auf den Burger Strand set-
zen und die Lenzpumpe an-
werfen, gewahren sie ein
erstes Opfer der Katastro-
phe. Dort, wo vorher der
Salon des Bootes gewesen
war, liegt neben dem
Schwertkasten lediglich
mit Hemd, Hose und Boots-
schuhen bekleidet die
Leiche eines Mannes. Es ist

der Sohn des Eigners,
Lothar Timm — ertrunken
an Bord.

Die Rettungsminner len-
zen das Boot und bringen es
in Burgtiefe an Land. Dann
verschwindet es im Halb-
dunkel einer Fehmarner
Scheune — trauriges Ende
einer Urlaubsreise. Der Rest
ist Warten. Warten, ob und
wann die Ostsee den toten
Skipper und seine Ehefrau
wieder Thergibt. Versuche,
Ursachen zu ermitteln,
Schliisse zu ziehen, Klarheit
zu gewinnen. Am Sonntag
wird Hildegard Timm bei
Wustrow in der DDR an den
Strand gespiilt. Sie hat eine
gelbe Oljacke an, aber eine
Schwimmweste trdgt auch
sie nicht.

Ich habe mit allen gespro-
chen, die etwas zu diesem

Fall sagen konnten: mit
Polizei und Staatsanwalt,
mit Rettungsleuten, Ver-

einskameraden und Hinter-
bliebenen. Ich habe mir das
Wrack griindlich angesehen
und mich gefragt: Warum
starb die Crew der ,Coli-
nauke II'? Wurden sie im
Dunkel der Nacht auf dem
Liibeck-Gedser-Weg von ei-
ner schnellen Fihre iiber-
laufen, ohne bei Regen und
schlechter Sicht eine Chance
zu haben? Fielen sie auBen-
bords, als ihr Boot in einer
der steifen Schauerbden des
Freitag abend kenterte?
Oder stieg eine ,siebente
See in das groBe Cockpit ein,
die sie nicht wieder loswer-
den konnten?

Schliefilich fand ich in
dem wirren Durcheinander
der Bilge zwischen Tampen
und Kursdreieck, Konser-

vendosen und Werkzeugen
die elektrische Borduhr der
»Colinauke II“. Thre Zeiger
stehen auf 06.08 Uhr, und
sie  mull stehengeblieben
sein, als die kleine Yacht
sank und das von Elektriker
Heinz Timm sachkundig in-
stallierte Bordnetz ausfiel.
Mit diesem Indiz kann
man nun, glaube ich, wenig-
stens zuriickrechnen, wann
und wo der nasse Tod nach
der ,Colinauke II* und ih-
rer Besatzung griff: Skipper
Timm mag angesichts des
sich verschlechternden Wet-
ters von seinem urspriing-
lichen Plan, Gedser auf di-
rektem Wege anzulaufen,

Das Wrack verschwand im
Halbdunkel einer
Fehmarner Scheune. In
einer Seeamtsverhandlung
wird man spiter versu-
chen, die Ursache des
Ungliicks zu ergriinden —
vermutlich mit wenig Erfolg.

abgelassen und einen nérd-
licheren Kurs gesteuert ha-
ben, um bei Fehmarn fiir
einige Zeit Landschutz zu
finden. Bei einer ange-
nommenen Fahrt {iber
Grund von 5 kn, die das
leichte Boot raumschots un-
ter Vollzeug sicherlich lief,
miifite es um 18.00 dicht
stidlich oder £stlich von Sta-
berhuk gestanden haben.
Den erhofften Landschutz
wird Timm indes nicht ge-
funden haben, denn Kenner
wissen, dal die um die Ecke
laufenden Seegangskompo-
nenten aus SW und NW bei
Staberhuk eine besonders
iible Kreuzsee erzeugen. In

dieser See und bei dem
durch den Fehmarnsund
pfeifenden Westwind mag
der Jollenkreuzer von einer
Sekunde zur anderen ein-
fach vollgeschlagen oder ge-
kentert sein, ohne dafB} ir-
gend jemand an Bord die
Zeit fand, seine Schwimm-
weste anzulegen.

18.08 Uhr: das Boot sackt
weg. Der Mast kommt her-
unter, weil die ausweichen-
de Kringung des Rumpfes
fehlt oder weil die Seen ins
Grofisegel wuchten. Sohn
Lothar tiberrascht das kalte
Wasser in der Kajiite, wo er
sich wvielleicht zum Ausru-
hen hingelegt hatte. Versu-
chen seine Eltern, die mog-
licherweise recht nahe Kiiste
von Fehmarn schwimmend
zu erreichen? Das Wrack der
»Colinauke II* treibt nun
mit etwa einem halben Kno-
ten bei NW-drehendem
Wind nach SO und erreicht
nach elf Stunden am Sonn-
abend morgen gegen 05.00
den Liibeck-Gedser-Weg bei
Tonne 6. Ja, so konnte es ge-
schehen sein,

Das Fazit dieser Tragddie
auf See? Wer sich mit der
Feststellung begniigt, daf
ein Jollenkreuzer einfach
nicht auf die See gehért, der
hat zweifellos recht. Aber es
bleiben ein paar Fragen of-
fen, die auch manchen Eig-
ner einer seegehenden Kiel-
yvacht nachdenklich stimmen
mogen: Warum trug die
Crew der ,Colinauke II®
nicht schon lange vor dem
Ungliick ihre vorhandenen
Schwimmwesten? Hiatte
nicht vielleicht der Abschul
einer einzigen Fallschirmra-
kete (wenn sie an Bord ge-
wesen ware) wenigstens
zwei Menschenleben retten
konnen? Wiren die Timms
noch am Leben, wenn sie
eine Rettungsinsel mitge-
fithrt hitten?

Vormann Lemke zeigte
mir auf der ,Essberger”
stolz seinen neuen UKW-
Sichtfunkpeiler und meinte
dazu: , UKW ist heute fiir
jede Yacht eine Lebensver-
sicherung. Wir peilen in Se-
kundenschnelle die Rich-
tung. Und dann finden wir
sie auch.“

Die Crew der ,Colinauke
II“ mubte letzten Endes des-
halb sterben, weil sie sich
nicht bemerkbar machen
konnte. Die Wahrscheinlich-
keit, ohne Hilferuf in Seenot
entdeckt zu werden, ist ge-
ring. Helge Janfien
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