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1 Zusammenfassung

Der unter deutscher Flagge fahrende Fischkutter ORTEGAL UNO verlie am
9. Januar 2010 seinen Ausrustungshafen A Corufia an der Atlantikklste Spaniens,
um westlich von Irland zu fischen. Auf der Fahrt dorthin wurde das Wetter immer
schlechter, bei Erreichen der Fischgrinde am 12. Januar 2010 herrschte Sturm mit
bis zu 10 Bft. Trotzdem wurde durch die Besatzung das Ausbringen der Netze
vorbereitet. Plotzlich drangen mehrere grof3e Wellen in den Fischverarbeitungsraum
und verursachten eine Schlagseite von etwa 40° nach Backbord.

Die Schiffsfuhrung veranlasste daraufhin sofort das Klarmachen der Rettungsflofie
und rief die ORTEGAL TRES, ein anderes Schiff der Reederei, zu Hilfe. Es wurde
noch versucht, den Verschlusszustand des Schiffes sicher zu stellen, um ein Sinken
der ORTEGAL UNO zu verhindern. Um 10:30 Uhr' wurde das Schiff von allen
Personen verlassen. Sie wurden von der ORTEGAL TRES aufgenommen.

Beide Fahrzeuge blieben zusammen, bis die ORTEGAL UNO am Abend des darauf
folgenden 13. Januar 2010 sank. Obwohl die Wetterbedingungen sich im Verlauf
dieses Tages stetig verbessert hatten, sahen die Schiffsfihrungen keine Mdglichkeit,
die ORTEGAL UNO wieder zu betreten, um eine Rettung des Schiffes
durchzufthren.

Schliel3lich begab sich die ORTEGAL TRES auf den Weg nach A Corufa, wo sie am
16. Januar 2010 eintraf.

' Soweit nicht anders angegeben sind alle Uhrzeiten in MEZ = UTC + 1h.
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2 FAKTEN

2.1 Foto

Quelle: Reederei

Abbildung 1: Schiffsfoto FK ORTEGAL UNO (ex. Belen)

2.2 Schiffsdaten

Schiffsname:
Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:
IMO—-Nummer:
Unterscheidungssignal:
Reederei:

Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Schiffskdrperkonstruktion:
Mindestbesatzung:

ORTEGAL UNO ex. BELEN ex. INGRID
Fischereifahrzeug
Bundesrepublik Deutschland
Cuxhaven
8836041
DFPH
Ortegal Fischerei GmbH
1970
Julius Diedrich Schiffswerft / 110
Germanischer Lloyd AG
29,36 m

6,40 m
179
101t

4,20 m
422 kW
DEUTZ SBA 12 M 816 U
9,5 kn
Stahl
Vollgedeckter Motorkutter
5
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2.3 Reisedaten

Abfahrtshafen:
Anlaufhafen:
Art der Fahrt:

Angaben zur Ladung:
Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:
Besatzung:

Lotse an Bord:

Kanalsteurer:

Anzahl der Passagiere:

A Coruna

A Coruna
Berufsschifffahrt
International

Keine Ladung
V:2,40 mA: 3,80 m
17

Nein

Nein

0

2.4 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr

Art des Seeunfalls/Vorkommnis im Seeverkehr:  Sehr Schwerer Seeunfall, Kentern

Datum/Uhrzeit:
Ort:
Breite/Lange:
Fahrtabschnitt:

Platz an Bord:

mit Untergang des Schiffes

12.01.2010 / 09:45 Uhr
westlich von Irland

¢ 52°20,4'N A 014°02,3'W
Hohe See

Aussetzen der Netze
Vorschiff

Folgen (fur Mensch, Schiff, Ladung und

Umwelt sowie sonstige Folgen):

Totalverlust des Schiffes, keine
Personenschaden
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Ausschnitt aus Seekarte 379, BSH

Unfallort

_|_

Abbildung 2: Unfallort
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2.5 Einschaltung der Behdérden an Land und Notfallmanahmen

Beteiligte Stellen:

Irische Kistenwache

Eingesetzte Mittel:

Hubschrauberbeobachtung

Ergriffene Mallnahmen:

Keine

Ergebnisse:

keine
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

Am 9. Januar 2010 verlie® der Fischkutter ORTEGAL UNO den Hafen von
A Corufia®, um wie {blich westlich von Irland zu fischen.

Am 12. Januar 2010 wurde das Zielgebiet erreicht, und die Besatzung bereitete das
Aussetzen der Netze vor. Trotz der groben See Uberraschte es doch die Besatzung,
als plétzlich das gesamte Deck und die Aufbauten des Schiffes um 09:45 Uhr von
mehreren gro3en Wellen tUberflutet wurde, was zu einer schlagartigen Krangung von
ca. 40° fUhrte. Spater folgten weitere Seeschlage, wodurch die Krangung laut
Zeugenaussage auf bis zu 60° anstieg. Mit dieser Schlagseite wurden die
Seewetterbedingungen mit Sturmbéen um 9 bis10 Bft aus Sudost vom Kapitan als
,sehr kritisch® eingeschatzt. In Anbetracht der Gefahr des Schiffsuntergangs, wurden
das Klarmachen der RettungsfloRe und das Vorbereiten zum Verlassen des Schiffes
angeordnet. Eines der FI6Re ging dabei wegen des starken Windes verloren. Der
Kapitdan nahm Kontakt mit der ORTEGAL TRES auf. Dieser Fischkutter fuhr fur
dieselbe Reederei und befand sich in der Nahe. Die Schiffsfihrung der ORTEGAL
TRES wurde Uber die Situation informiert und gebeten, Hilfe zu leisten. Gleichzeitig
habe der Kapitan der ORTEGAL UNO befohlen, die Tur zum Maschinenraum zu
blockieren um so zu versuchen, einen Wassereinbruch zu verhindern. Dadurch sollte
die Stromversorgung des Schiffes so lange wie mdglich aufrecht erhalten werden,
um die Lenzpumpen betreiben zu kdnnen. Er habe somit Malinahmen ergriffen, um
ein Sinken des Schiffes zu vermeiden. Die ORTEGAL UNO wurde um 10:30 Uhr
verlassen. Der Fischkutter ORTEGAL TRES Ubernahm die Besatzung auf der
Position 52°21' N und 014°41'W. Sie blieben in der Nahe des Fischkutters ORTEGAL
UNO, hofften auf besseres Wetter und beobachteten die Lage der ORTEGAL UNO.
Unter den gegebenen Wetterbedingungen war es wahrend des ganzen 12. Januars
nicht moéglich, sich der ORTEGAL UNO zu nahern. Am 13. Januar gegen 09:00 Uhr
naherte sich die ORTEGAL TRES der ORTEGAL UNO und stellte fest, dass das
Schiff stark krangte und es unmoglich war, an Bord zu kommen. Die
Windverhaltnisse hatten sich auf Windstarke 4 aus Sudwest verbessert. In
Anbetracht dieser Situation verstandigte man Valencia Radio Uber den Notfall. Zuvor
hatte man die Fischer in der Umgebung informiert. Die ORTEGAL TRES blieb den
ganzen 13. Januar Uber in der Nahe der ORTEGAL UNO, um fest stellen zu kénnen,
ob eine verbesserte Krangung ein an Bord Gehen erlaubte, was letztlich aber nicht
mdglich war. Am 13. Januar 2010 um 22:15 Uhr sei das Radarecho der ORTEGAL
UNO verloren gegangen. Die visuelle Priufung des Seegebietes durch die
Besatzungen ergab, dass die ORTEGAL UNO untergegangen war. Die ORTEGAL
TRES begab sich dann auf den Weg zum Hafen von A Corufia, wo sie am
16. Januar 2010 um 20:00 Uhr eintraf.

2 Offiziell und in galizischer Sprache ,A Corufia“ - inoffiziell spanisch und ehemals amtlich ,La Coruia®
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3.2 Untersuchung

Das Fischereifahrzeug ORTEGAL UNO ist am Morgen des 12. Januar 2010 im
Fanggebiet Gran Sol gegen 09:30 Uhr von schwerer See getroffen worden. Dabei
wurde das Fahrzeug mehrfach Uberflutet und nahm dann eine Schlagseite von ca.
40° ein. Die Besatzung hat daraufhin das Fahrzeug verlassen und wurde von dem in
der Nahe operierenden Fischkutter ORTEGAL TRES aufgenommen.

Die ORTEGAL UNO hielt sich noch Uber Wasser, bis sie am 13. Januar gegen
22:15 Uhr sank. Menschen sind bei dem Unfall nicht zu Schaden gekommen.

Im Kapitansbericht wird die Unfallposition mit 52°21'N 014°41'W angegeben. Dies ist
die Position, um 09:30 Uhr am 12. Januar 2010, als das Schiff von grolden Wellen
getroffen wurde und einen schweren Wassereinbruch zu verzeichnen hatte.
Gesunken ist das Schiff entsprechend diesem Bericht am 13. Januar 2010 auf der
Position 52°20"40 N 14°02'30 W.

Als der Kapitan seinen Notruf am 13. Januar 2010 gegen 09:00 Uhr an MRCC
Valencia abgab, wurde dort die aktuelle Position der beiden Schiffe aufgezeichnet:
52°19°’N 014°18'W. Diese Position wurde auch an die BSU weiter gegeben, so dass
auf dieser Basis das Wettergutachten in Auftrag gegeben wurde. Erst im spateren
Verlauf der Untersuchung fiel der Unterschied zum Kapitansbericht auf.

Der Notfall wurde vom MRCC Valencia sofort an das MRCC Dublin Ubergeben.
Wieder wurde die Position der Meldung als die des Unfalls Gbermittelt.

Die Bundesanstalt fur Landwirtschaft und Ernahrung (BLE) ist zustandig fur die
Umsetzung der Gemeinsamen Fischmarktordnung, die Bewirtschaftung der
nationalen Fangquoten sowie fur die Erstellung eines Verzeichnisses der
Handelsbezeichnungen der Fischarten. Im Rahmen ihrer Aufgaben Uberwacht sie
auch die Schiffpositionen der unter deutscher Flagge fahrenden Fischereifahrzeuge.
Die Positionen des automatischen Schiffsiberwachungssystems (Vessel monitoring
system) lieferten Werte, welche die Angaben des Kapitansberichtes und der MRCC
in Einklang brachten.

Durch die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung wurde das Institut fur Entwerfen
von Schiffen und Schiffssicherheit der Technischen Universitat Hamburg-Harburg
(TU HH) mit der Klarung der Umstande, welche zu dem Untergang der ORTEGAL
UNO gefuhrt haben, beauftragt.

In die Untersuchung der TU Hamburg-Harburg flieRen ein Gutachten des Deutschen
Wetterdienstes (DWD) sowie eine photometrische Untersuchung von Bildern der
gekenterten ORTEGAL UNO ein.
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3.2.1 Wetterbedingungen

3.2.1.1 Wetterlage am 12./13. Januar 2010

Am 12. Januar um 00:00 Uhr UTC lag ein kleinrdumiges, aber sehr intensives
Sturmtief mit Kerndruck von 973 hPa auf Position 48°N 017°W, das langsam nord-
spater nordwestwarts zog.

Am 13. Januar um 00:00 UTC lag das Sturmtief mit einem Kerndruck von 969 hPa
nordwestlich von Irland bei ca. 56°N 018°W. Es zog langsam weiter nordwestlich. Da
aber gleichzeitig ein Randtief von 989 hPa westlich von Kap Finisterre lag und sich
sudwestlich von Irland ein Hochkeil ausbildete, nahm der Wind im
Untersuchungsgebiet im Laufe des 13. Januar ab.

3.2.1.2 Wetterverhaltnisse am 12. Januar 2010 auf der Position 52°19°N 014°18'W

Der Wind wehte in den frihen Morgenstunden aus Sudost mit Starke 8 bis 9 Bft,
drehte kurzzeitig auf Ost und nahm auf Windstarke 9 bis 10 Bft im Mittel zu.
Orkanbden sind in dieser Zeit sehr wahrscheinlich gewesen. Im weiteren
Vormittagsverlauf nahm der Wind mit Annaherung des Tiefkerns auf 6 Bft ab und
drehte langsam. Mittags kam er noch aus Sudost, nachmittags aber schon aus
Sudwest. Im Laufe des Nachmittags erreichte der Stidwestwind Starke 7 Bft, weil der
Tiefkern etwas westlich der Position nordwarts vorbei zog. Windrichtung und
Windstarke anderten sich wahrend der ersten Nachthalfte zum 13. Januar nur wenig.
Die Windsee nahm nach den Berechnungen des Seegangsmodells des
Europaischen Zentrums flr Mittelfristige Wetterprognosen (EZMW) rasch von 3 auf 4
bis 5 m zu und anderte sich tagsuber nur wenig. Die Richtung war zunachst aus
Sudost, die Drehung auf Stidwest verfolgte nachmittags.

Die Dunung wird vom Seegangsmodell des EZMW anfangs mit 3 m, mittags mit 6
und zum Abend hin mit 5 m berechnet. Sie kam erst aus Stidost bis Sud, spater aus
Sudwest.

Dabei handelt es sich um signifikante Wellenhéhen. Seltene Einzelwellen kdnnen 70
bis 100 Prozent hOher gewesen sein.

Bei den unterschiedlichen Richtungen von Windsee und Dunung ist die
Wabhrscheinlichkeit des Auftretens von Kreuzsee vor allem vormittags und mittags
besonders hoch einzuschatzen.

Die Lufttemperatur lag zwischen 6 und 8° Celsius, die Wassertemperatur bei 11° C.
Spritzwasservereisung ist also nicht anzunehmen.

Bezlglich der Sichtweite gab es keine Messungen und Schatzungen.

Nach Auswertung der Satellitenbilder ist aber davon auszugehen, dass Regen
zeitweilig zur Sichtweitenreduzierung beigetragen hat.

3.2.1.3 Wetterverhaltnisse am 13. Januar 2010 auf der Position 52°19°N 014°18'W

Der Wind kam anfangs aus West mit 6 bis 7 Bft, Béen um 8. Er drehte dann auf
Sudwest und nahm bis 12:00 Uhr UTC auf 5-6 Bft, Boen um 7 ab. Bis zum Ende des
Untersuchungszeitraums (24:00 UTC) drehte der Wind dann weiter zurick auf Sud
und nahm auf 3 bis 4 Bft ab.

Die Windsee nahm nach den Berechnungen des Seegangsmodells des
Europaischen Zentrums fur Mittelfristige Wetterprognosen (EZMW) im Laufe des
Tages von 4 m bis zum Ende des Betrachtungszeitraums auf 1 m und weniger ab.
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Die Dunung wird vom Seegangsmodell des EZMW anfangs mit 5 m, spater mit 3 bis
4 m berechnet. Dabei handelt es sich um signifikante Wellenhéhen. Seltene

Einzelwellen konnen 70 bis 100 Prozent hoher sein.

Die Lufttemperatur lag zwischen 7 und 9° Celsius, die Wassertemperatur bei 11° C.
Spritzwasservereisung ist also nicht anzunehmen.

3.2.1.4 Wellenlangen am 12. und 13. Januar 2010

Die Wellenlange lasst sich aus der Periode des Seegangs berechnen (1.56 x Periode
in sec). Angaben uber die Wellenperiode im Unfallgebiet liefern die Modelldaten aus
dem Seegangsmodell des EZMW bzw. des DWD, die Schiffsmeldungen liegen im
Bereich der Modellberechnungen.

Es ergaben sich folgende Wellenlangen:

12.01. | 12.01. | 12.01. | 12.01. | 13.01. | 13.01. | 13.01. | 13.01. | 2010

00:00 | 06:00 | 12:00 | 18:00 | 00:00 | 06:00 | 12:00 | 18:00 | UTC
Windsee | 100 120 150 150 120 120 40 40 m
Didnung | 190 180 220 300 220 220 220 220 m

Seite 13 von 25




Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 07/10 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

3.2.2 Photometrie zur Berechnung der Schlagseite

3.2.2.1 Grundlagen

Die ,Optische Messtechnik® basiert auf der Messung von markierten identischen
Objektpunkten in zwei und mehr Situationsbildern, die aus unterschiedlichen
Blickrichtungen aufgenommen wurden. Mit bekannten Daten der eingesetzten
Kamera und des genutzten Objektivs und mindestens einer am Objekt bekannten
Referenzstrecke kdnnen aus den Messbildern Objektmale rekonstruiert werden.

3.2.2.2 Datenmaterial

Fir die Auswertung der Situation des havarierten Fischkutters standen 7 digitale
Bilder, aufgenommen aus dem Hubschrauber der irischen Kustenwache aus
unterschiedlichen Richtungen, zur Verfugung. Weiterhin wurde der Generalplan der
ORTEGAL UNO zur Entnahme von Referenzstrecken genutzt.

3.2.2.3 Auswertung

Die notwendigen Daten der Aufnahmekamera und des genutzten Objektivs konnten
aus der Zusatzinformation der digitalen Bilder entnommen werden.

Zur Rekonstruktion der Lage des Fischkutters im Wasser wurde eine geeignete
Anzahl an identischen Punkten am Schiffskdrper gemessen (siehe Abbildung 3).

Abbildung 3: Messpunkte auf dem Schiffskérper
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Aus der dreidimensionalen Berechnung der sichtbaren Bordwand und zusatzlicher
Punkte auf der Backbord-Seite konnte die Form und Lage des Fischkutters zur
Wasseroberflache ermittelt werden (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: Form und Lage des Schiffskorpers

Notwendige Referenzstrecken wurden aus dem Generalplan entnommen und flr die
Skalierung der dreidimensionalen Schiffsform genutzt (siehe Abbildung 5).
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Abbildung 5: genutzte Referenzstrecken

Da die Backbord-Seite der ORTEGAL UNO nahezu vollstandig unter der Wasserlinie
lag, wurde der Schiffskdrper durch Spiegelung der Steuerbordseite an der
Mittelachse konstruktiv wiederhergestellt (siehe Abbildung 6).
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Abbildung 6: Frontansicht (vom Bug zum Heck) mit rekonstruierter Backbord-Seite

Aus dieser Abbildung kénnen auch die zu ermittelnden Tiefen abgelesen werden.
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3.2.2.4 Zusammenfassung

Die Auswertung der digitalen Havariebilder ergibt, dass die ORTEGAL UNO zum
Zeitpunkt der Aufnahmen mit der Backbord-Seite auf Hohe der Reling im Wasser lag.
In der Schiffsmitte betrug der Wasserstand zu dem Zeitpunkt 3,36 m. Aufgrund des
Seegangs und der Messungenauigkeit kann dieser Wert um +/- 0,20 m schwanken.
Der gelb markierte Bereich in Abbildung 6 zeigt den im Wasser liegenden Teil des
Fischkutters.

Die Wasserlinie verlauft 3 m unter der Oberkante Reling durch die Schiffsmitte. Bei
einer Schiffsbreitenhalfte von 3,24 m ergibt sich ein Winkel = atan (3.24/3) = 47,2°.
Der Winkel des Decks zur Wasserlinie betragt also 42,8°.

3.2.3 Stabilitatsgutachten

Aufgrund der vorgelegten Dokumentation und der Berechnungen der TU Hamburg-
Harburg kann der Unfall zweifelsfrei physikalisch erklart werden. Die Unfallursache
liegt in einer Verkettung von Umstanden, die insgesamt eine nicht ausreichend
entwickelte Sicherheitskultur bei Umbau, Uberwachung und Betrieb des Fahrzeuges
aufzeigen.®

Die Intaktstabilitat des Schiffes war eindeutig, gegenuber dem im Stabilitatshandbuch
des Schiffes dokumentierten Fall, erheblich vermindert, und zwar soweit, dass die
gultigen und laut Stabilitatsbuch gepruften Stabilitatsregeln nicht mehr eingehalten
waren. Deshalb kam das Schiff mit einer zu geringen Intaktstabilitat in schlechtes
Wetter.

Abbildung 7: Seitenansicht des Schiffes im Ablieferungszustand 1970 als FK INGRID

® Das sehr umfangreiche Gutachten ist mit diesem Bericht unter www.bsu-bund.de einzusehen.
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Oberer
Fischverarbeitungsraum

Abbildung 8: Seitenansicht des Schiffes im Unfallzustand 2010 als Hochseekutter ORTEGAL UNO

Wegen der unzureichenden Stabilitdt des Schiffes im schweren Wetter rollte das
Schiff schon im intakten Zustand standig bei Fahrt gegen die See mit Rollwinkeln bis
etwa 30°.

Beim Ausbringen des Fischfanggerates im schweren Wetter hat die Besatzung die
auf Steuerbord gelegene Offnung in den oberen Fischverarbeitungsraum offen
gehabt. Dadurch konnte durch die Rollbewegung Wasser in den oberen
Fischverarbeitungsraum eindringen.

Da der obere Fischverarbeitungsraum keine Wasserablaufpforten hatte, konnte das
eingedrungene Wasser den Raum nicht verlassen, erst recht nicht, nachdem sich
eine Backbord-Schlagseite eingestellt hatte. Die nach Aussage des Kapitans
vorhandenen Lenzpumpen in diesem Raum sind in den Planen nicht eingezeichnet.
Selbst wenn sie gearbeitet haben, ist die Wahrscheinlichkeit gegeben, dass die
Ansaugstutzen durch umher treibendes Arbeitsmaterial verstopften und so kein
Wasser aus dem Raum gepumpt werden konnte.

Die Berechnungen haben jedoch ergeben, dass mit der Wassermenge allein in
diesem Raum das Schiff nicht gekentert ware. Die Besatzung muss die innen
liegende wetterdichte Tur (siehe Abbildung 9) zwischen dem oberen
Fischverarbeitungsraum und dem Aufbau offen gehabt haben, so dass Wasser in
den Aufbau eingedrungen ist, als das Schiff im Seegang nach Steuerbord
zuruckrollte. Dabei ist das vorher in den Fischverarbeitungsraum eingedrungene
Wasser in den Aufbau gelaufen. Dieser Vorgang muss sich einige Male wiederholt
haben.
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In dieser Phase hatte das Schiff durchaus auch mit Steuerbord-Schlagseite liegen
bleiben kénnen. Es ware dann nach den durchgefliihrten Berechnungen sofort
vollgelaufen und gesunken. Die Besatzung hatte in diesem Fall keine Modglichkeit
mehr gehabt, das Schiff verlassen zu kdnnen.
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Abbildung 9: Auszug des Generalplans

Glucklicherweise blieb das Schiff jedoch auf seiner Backbord-Seite liegen und nahm
nur noch ganz geringe Mengen an Wasser im Seegang auf. Weil Bullaugen und
Verschlisse weitgehend dicht waren und nur einen geringen Wassereinbruch
zugelassen haben, ist das Schiff noch sehr lange Zeit geschwommen, bis es
schlie3lich sank.
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4 AUSWERTUNG

Es wurde festgestellt, dass die Unfallursache unmittelbar auf die verschiedenen
baulichen Veranderungen am Schiff zuriickgeht, die zudem mangelhaft dokumentiert
sind. Beim letzten Umbau des Schiffes hatte die ORTEGAL UNO eine Eismaschine
erhalten, um bedarfsgerecht Eis zum Kihlen des Fanges herstellen zu konnen.
Dabei wurde ein neues Stabilitatsbuch ausgefertigt und gepruft. Obwohl das Schiff
bei Ausreise, entsprechend der Aussage des Kapitans, kein Eis im unteren
Fischraum gefahren hat, da nunmehr die Eismaschine vorhanden war, sind im
entsprechenden Stabilitatsfall 25 t Eis im Laderaum angesetzt worden. Ferner wurde
das Fischfanggerat in der Unfallsituation auf dem Backdeck gefahren, im Ladefall
des Stabilitatsbuches wird dies aber auf dem tiefer gelegenen Hauptdeck angesetzt.
Der Ladefall im Stabilitatsbuch weist 100% Bunkerflllung aus, obwohl das Schiff bei
Eintreffen in den Fanggrinden etwa ein Drittel seiner Bunker verbraucht hat.
Dadurch war der Schwerpunkt des Schiffes deutlich hoéher als aufgrund der
Stabilitatsunterlagen vermerkt, was dazu fuhrte, dass die Stabilitat nicht mehr den
geltenden Regeln entsprochen hat.

Abbildung 10: Vergleich der berechneten und fotografierten Gleichgewichtslagen flir den
angenommenen Unfallzustand der ORTEGAL UNO

Besonders verhangnisvoll hat sich der Umstand ausgewirkt, dass der obere
Fischverarbeitungsraum keinerlei Wasserpforten hatte. So konnte Wasser, das in
den Raum eingedrungen war, diesen nicht mehr verlassen. Dadurch ist letztlich der
Unfall ausgeldost worden. Auf den genehmigten Planen des Schiffes sind
Wasserablaufpforten vorhanden gewesen, diese sind aber auf verschiedenen Fotos
nicht feststellbar. Dadurch ergibt sich ein Versto gegen die geltenden
Sicherheitsregeln nach EU-Richtlinie 97/70/EG. Denn wenn der obere
Fischverarbeitungsraum als geschlossen angesehen worden ware, hatte die Flutung
des Raumes bei Erteilung der Stabilitat berucksichtigt werden mussen. Ware er als
offen angesehen worden, hatte er Wasserablaufpforten erhalten mussen. So kann
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nicht nachvollzogen werden, dass dem Schiff bei Neuausstellung des
Fahrterlaubnisscheines, die Konformitat mit der EU-Richtlinie 97/70/EG attestiert
wurde.

Abbildung 11: Zugang zum oberen Fischverarbeitungsraum auf Steuerbord-Seite. Die Offnung liegt
hinter dem Schanzkleid. Durch die kleinere Offnung wird das Netz ausgebracht, durch die grof3ere
betritt man den Fischraum.

Zudem hat sich die Besatzung nicht an die Regeln guter Seemannschaft gehalten.
Das Schiff hatte nach alleiniger Flutung des oberen Fischverarbeitungsraumes
wieder flottgemacht werden koénnen, wenn ein Lenzsystem funktioniert hatte und
entsprechend der Richtlinie 97/70/EG auch vorhanden gewesen ist. Die Tur vom
Fischverarbeitungsraum zum Aufbau muss offen gewesen sein, weil sonst der
Unfallablauf grundsatzlich nicht zu erklaren ist.

Nicht nachvollziehbar ist, warum die Schiffsfuhrung erst 24 Stunden nach dem
Kentern externe Hilfe rief. Die Wahrscheinlichkeit, die ORTEGAL UNO mit externer
Hilfe bergen zu kdnnen, ware wohl sehr grol} gewesen, wenn man bedenkt, dass sie
noch Uber 30 Stunden schwamm und das Wetter immer ruhiger wurde.
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5 FAZIT

Es ist heute moglich, allein aus den Fotos eines gekenterten Schiffes den
Neigungswinkel zu errechnen. Auf dieser Grundlage kann dann der
Stabilitdtszustand des Schiffes in dieser Situation errechnet und daraus wiederum
konnen Ruckschlisse auf die Ursache der Schlagseite gezogen werden. Dies fuhrte
in diesem Fall zu den folgenden Ergebnissen:

Bauliche Veranderungen am Schiff missen ausreichend dokumentiert werden, und
ihr Einfluss auf die Stabilitat des Schiffes ist entsprechend zu prufen. Insbesondere
muss sichergestellt sein, dass der bauliche Zustand des Schiffes auch zu den
genehmigten Stabilitatsfallen passt.

Bei Fischereifahrzeugen sollte ein Ladefall ,Eintreffen in den Fanggrinden mit 70%
Bunker und Stores” nachgewiesen werden.

Es sollte entsprechend der Richtlinie 97/70/EG nachgewiesen werden, dass Wasser
aus nur teilweise geschlossenen Raumen durch geeignete Wasserablaufpforten
ablaufen kann oder dass das Schiff eine Flutung des Raumes Uberstehen kann.

Ein wasserdicht"er Verschlusszustand muss im Seebetrieb gewahrleistet sein, d. h.
entsprechende Offnungen an Bord sind verschlossen zu fahren.

Die BSU hat auch schon in den Berichten Uber den Untergang des Fischkutters
HOHEWEG* und (iber den Kenterunfall des Fischkutters NEPTUN® festgestellt, dass
sich die Stabilitat eines Schiffes nach einem Umbau veranderte, ohne dass dies
hinreichend berucksichtigt wurde.

Letztlich haben sich aus der Untersuchung dieses Unfalls keine wesentlichen neuen
Lehren fur die Erhdhung der Sicherheit der Seeschifffahrt ergeben, sondern auf
eindrucksvolle Weise wichtige, bereits bekannte Erkenntnisse sehr deutlich bestatigt.

Durch die erheblichen Umbauten der ORTEGAL UNO ist hier von einem Unikat zu
sprechen, das heil3t es gibt keine weiteren Fahrzeuge, die ahnliche Eigenschaften
aufweisen.

Aus diesen Grunden wird die Untersuchung dieses Seeunfalls durch die
Bundesstelle far Seeunfalluntersuchung mit einem summarischen
Untersuchungsbericht abgeschlossen.®

* Siehe www.bsu-bund.de Az.: 564-06 ,Jdntergang der HOHEWEG"
° Vgl. Untersuchungsbericht ,Untergang des FK NEPTUN®, Az.: 226/03.
® Siehe dazu § 15 Abs. 1 SUG i.V.m. § 18 Abs. 4 FIUUG.

Seite 23 von 25



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

Az.: 07/10 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

6 QUELLENANGABEN

Ermittlungen Wasserschutzpolizei (WSP) Hamburg

Ermittlungen der Bundespolizei See, Maritime Ermittlungs- und Fahndungsgruppe
Ermittlungen der Irischen Kustenwache

Ermittlungen der spanischen Seeunfall-Untersuchungsbehérde C.I.A.M.
Schriftliche Erklarungen der Schiffsfihrung

Zeugenaussagen

Unterlagen von MRCC Dublin und MRCC Bremen

Gutachten zur Stabilitat von Herrn Prof. Kruger, TUHH

Gutachten zur Photometrie von Herrn Dr.-Ing. Wiggenhagen

Seekarten und Schiffsdaten Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie
(BSH)

Amtliches Wettergutachten Deutscher Wetterdienst (DWD)

Positionsangaben der Bundesanstalt fur Landwirtschaft und Ernéhrung (BLE)
Unterlagen Berufsgenossenschaft fur Transport und Verkehrswirtschaft (BG
Verkehr)
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7 ANLAGEN

Gutachten Uber die Havarie des Fischereifahrzeuges
ORTEGAL UNO im Fanggebiet Gran Sol am
12.01.2010

Prof. Dr.- Ing. S. Krtiger
Leiter des Institutes fur Entwerfen von Schiffen und Schiffssicherheit

Als pdf-Datei im Internet abzurufen unter:

www.bsu-bund.de

Seite 25 von 25



	Summarischer Untersuchungsbericht 07/10
	Impressum
	Inhaltsverzeichnis
	1 Zusammenfassung
	2 FAKTEN
	2.1 Foto
	2.2 Schiffsdaten
	2.3 Reisedaten
	2.4 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr
	2.5 Einschaltung der Behörden an Land und Notfallmaßnahmen

	3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG
	3.1 Unfallhergang
	3.2 Untersuchung
	3.2.1 Wetterbedingungen
	3.2.1.1 Wetterlage am 12./13. Januar 2010
	3.2.1.2 Wetterverhältnisse am 12. Januar 2010 auf der Position 52°19´N 014°18´W
	3.2.1.3 Wetterverhältnisse am 13. Januar 2010 auf der Position 52°19´N 014°18´W
	3.2.1.4 Wellenlängen am 12. und 13. Januar 2010

	3.2.2 Photometrie zur Berechnung der Schlagseite
	3.2.2.1 Grundlagen
	3.2.2.2 Datenmaterial
	3.2.2.3 Auswertung
	3.2.2.4 Zusammenfassung

	3.2.3 Stabilitätsgutachten


	4 AUSWERTUNG
	5 FAZIT
	6 QUELLENANGABEN
	7 ANLAGEN

	Abbildungsverzeichnis
	Abbildung 1: Schiffsfoto FK ORTEGAL UNO (ex. Belen)
	Abbildung 2: Unfallort
	Abbildung 3: Messpunkte auf dem Schiffskörper
	Abbildung 4: Form und Lage des Schiffskörpers
	Abbildung 5: genutzte Referenzstrecken
	Abbildung 6: Frontansicht
	Abbildung 7: Seitenansicht des Schiffes im Ablieferungszustand 1970
	Abbildung 8: Seitenansicht des Schiffes im Unfallzustand 2010
	Abbildung 9: Auszug des Generalplans
	Abbildung 10: Vergleich der berechneten und fotografierten Gleichgewichtslagen
	Abbildung 11: Zugang zum oberen Fischverarbeitungsraum auf Steuerbord-Seite



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


