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Die Untersuchung wurde in Übereinstimmung mit dem 

Gesetz zur Verbesserung der Sicherheit der Seefahrt 

durch die Untersuchung von Seeunfällen und anderen Vor-

kommnissen (Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz-SUG) 

vom 16. Juni 2002 in der bis zum 30. November 2011 

geltenden Fassung durchgeführt.  

 

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die 

Verhütung künftiger Unfälle und Störungen. Die Unter-

suchung dient nicht der Feststellung des Verschuldens, der 

Haftung oder von Ansprüchen. 

 

Der vorliegende Bericht soll nicht in Gerichtsverfahren oder 

Verfahren der seeamtlichen Untersuchung verwendet 

werden. Auf § 19 Absatz 4 SUG in der o. g. Fassung wird 

hingewiesen.  

 
Bei der Auslegung des Untersuchungsberichtes ist die 

deutsche Fassung maßgebend. 

 
 
 
Herausgeber: 
Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung 
Bernhard-Nocht-Str. 78 
20359 Hamburg 
 
Direktor: Volker Schellhammer 
Tel.: +49 40 31908300  Fax.: +49 40 31908340 
posteingang-bsu@bsh.de  www.bsu-bund.de 
 



Az.: 160/13  

  
 Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung

Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

BSU
 

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 3 von 66 

 
Inhaltsverzeichnis 

 

1 ZUSAMMENFASSUNG ..................................................................................... 5 

2 FAKTEN ............................................................................................................. 6 

2.1 Foto ...................................................................................................... 6 
2.2 Schiffsdaten .......................................................................................... 6 
2.3 Reisedaten ........................................................................................... 7 

2.4 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr .................. 8 
2.5 Einschaltung der Behörden an Land und Notfallmaßnahmen .............. 9 

3 UNFALLHERGANG UND WEITERER FAHRTVERLAUF ............................... 10 

3.1 Unfallhergang ..................................................................................... 10 
3.2 Weiterer Fahrtverlauf .......................................................................... 11 

4 UNTERSUCHUNG ........................................................................................... 12 

4.1 Wettergutachten ................................................................................. 12 

4.2 Schiffsgeschichte ............................................................................... 12 
4.3 Zulassung ........................................................................................... 13 
4.4 Unfallmeldungen mit Beteiligung der RAKEL ..................................... 14 
4.5 Untersuchung auf dem Slip in Cuxhaven nach dem Unfall ................ 14 
4.6 Besichtigung durch die BSU ............................................................... 17 

4.6.1 Lenzpumpen ....................................................................................... 17 

4.6.2 Elektrische Ausrüstung ....................................................................... 20 

4.6.3 Maschinenanlage ............................................................................... 22 
4.6.4 Schiffsrumpf ....................................................................................... 24 

5 AUSWERTUNG ............................................................................................... 25 

5.1 Umbau zur Ketsch .............................................................................. 25 
5.2 Gutachten Versicherung und Besichtigung BG Verkehr ..................... 26 
5.3 Zulassung als Traditionsschiff ............................................................ 27 

5.4 Besichtigung von Schiffskörper und Schotte ...................................... 28 

6 SCHLUSSFOLGERUNGEN............................................................................. 29 

6.1 Schiffszustand .................................................................................... 29 
6.2 Seetüchtigkeit ..................................................................................... 29 

6.3 Ausrüstung und Maschinenanlage ..................................................... 30 
6.4 Besichtigung der Traditionsschiffe ...................................................... 31 

7 SICHERHEITSEMPFEHLUNG(EN) ................................................................. 32 

7.1 BMVI, BG Verkehr und GSHW ........................................................... 32 

8 QUELLENANGABEN ....................................................................................... 33 

9 ANHANG .......................................................................................................... 34 

 



Az.: 160/13  

  
 Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung

Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

BSU
 

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 4 von 66 

 
Abbildungsverzeichnis 

 
Abbildung 1: Schiffsfoto .............................................................................................. 6 

Abbildung 2: Seekarte ................................................................................................ 8 

Abbildung 3: Kontrolliertes Trockenfallen in Helgoland ............................................ 11 

Abbildung 4:  Strandung im Hafen ............................................................................ 11 

Abbildung 5: RAKEL ca. 1981 auf Slip ..................................................................... 13 

Abbildung 6: Draufsicht RAKEL ................................................................................ 14 

Abbildung 7: Plankenstöße mit Blech vernagelt ....................................................... 15 

Abbildung 8: Plankenstöße ....................................................................................... 15 

Abbildung 9: Verleimung von Holzleisten in Längsnähten ........................................ 16 

Abbildung 10: Angaben der Anprallstelle .................................................................. 16 

Abbildung 11: Schwengelpumpe .............................................................................. 17 

Abbildung 12: Elektrische Membranpumpe .............................................................. 18 

Abbildung 13: Ventilgruppe....................................................................................... 18 

Abbildung 14: 12 Volt Pumpen, Schläuche und Elektroverkabelung ........................ 19 

Abbildung 15:  220 Volt Haushaltspumpen ............................................................... 19 

Abbildung 16: 220 V Gartenpumpe und Benzingenerator ........................................ 20 

Abbildung 17: Batterie im Maschinenraum, Backbordseite ...................................... 20 

Abbildung 18: Lichtmaschine auf Fundament ........................................................... 21 

Abbildung 19: Ladegeräte und Batterien, Steuerbordseite ....................................... 21 

Abbildung 20: Landstromanschluss .......................................................................... 21 

Abbildung 21: Blick auf Steuerbordseite Maschine ................................................... 22 

Abbildung 22: Backbordseite Maschine .................................................................... 22 

Abbildung 23: Tankbefüllung und Entlüftung ............................................................ 23 

Abbildung 24: Blick auf Maschinenraumtür............................................................... 23 

Abbildung 25: Verbolzte Außenhaut ......................................................................... 24 

Abbildung 26: Spanten Vorschiff .............................................................................. 24 

Abbildung 27: Messbriefzeichnung ........................................................................... 25 

Abbildung 28: Hauptniedergang Mittschiffs .............................................................. 30 

 



Az.: 160/13  

  
 Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung

Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

BSU
 

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 5 von 66 

1 Zusammenfassung 

Am 21. Juni 2013 gegen 16:301 Uhr kam es an Bord des Traditionsschiffes RAKEL 
auf der Fahrt von Bremerhaven nach Helgoland zu einem sehr starken 
Wassereinbruch. Gegen 18:30 Uhr wurde über Funk der Seenotrettungskreuzer 
HERMAN MARWEDE zu Hilfe gerufen. Mittels einer Eimerkette wurde das Schiff 
lenz gehalten und der Hafen Helgoland angelaufen. An Bord befanden sich 11 
Personen, von denen acht vorsorglich in ärztliche Behandlung gebracht wurden. Eine 
Person erlitt eine Platzwunde am Auge, eine weitere erlitt eine Rippenprellung. 
Das Schiff wurde vorsorglich in Helgoland auf Grund gesetzt und von der Feuerwehr 
leer gepumpt.  

                                            
1
 Alle Zeiten im Bericht in Mitteleuropäischer Sommerzeit = UTC + 2 Std 
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2 FAKTEN 

2.1 Foto 

 

Abbildung 1: Schiffsfoto 

2.2 Schiffsdaten 

Schiffsname: RAKEL 
Schiffstyp: Traditionsschiff, Ketsch 
Nationalität/Flagge: Deutsch 
Heimathafen: Bremerhaven 
MMSI-Nummer: 211379440 
Unterscheidungssignal: DLBG 
Reederei: Privat  
Baujahr: 1896  
Bauwerft/Baunummer: Larvik (Norwegen), gebaut als Holz-

Fischkutter  
Klassifikationsgesellschaft: Keine, Zulassung als Traditionsschiff  
Länge ü. alles 28,00 m 
Länge ü. Deck.: 19,00 m 
Breite ü. alles   5,50 m 
Tiefgang   2,50 m 
Bruttoraumzahl:  42 
Verdrängung: 50 Tonnen 
Maschinenleistung: 112 KW (150 PS) 
Hauptmaschine: MWM D232, V 6 
Werkstoff des Schiffskörpers: Holz 
Schiffskörperkonstruktion: Karweelbau, Spanten mit Innenwegerung 
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2.3 Reisedaten  

Abfahrtshafen: Bremerhaven 
Anlaufhafen: Helgoland 
Art der Fahrt: Traditionsschiff, Nationale Fahrt, Charter 
Besatzung: 11 
Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: Vorne: 1,80 m, Hinten: 2,50 m 
Geschwindigkeit zum Unfallzeitpunkt  7,5 kn 
Lotse an Bord: Nein 
Kanalsteurer: Nein 
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2.4 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr 

 
Art des Seeunfalls/Vorkommnis im Seeverkehr: Schwerer Seeunfall  
Datum/Uhrzeit:   21.06.2013 gegen 16:30 Uhr 
Ort:  ca.10sm S-lich Helgoland/ Nordsee 
Breite/Länge:   φ 54° 07' N  λ 008°01' E 
Fahrtabschnitt:   Küstenfahrt 
Platz an Bord:  Rumpf 
   
Folgen (für Mensch, Schiff, Ladung) Schiff beschädigt, verletzte 

Personen  
 
 

Ausschnitt aus BSH Seekarte Nr.3014, Blatt 1, Helgoländer Bucht

 
 

Abbildung 2: Seekarte 

 

Unfallort 
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2.5 Einschaltung der Behörden an Land und Notfallmaßnahmen  

Beteiligte Stellen: WSP, DGzRS, Rettungswagen, 
Feuerwehr 

Eingesetzte Mittel: Wasserfahrzeuge, Pumpen 

Ergriffene Maßnahmen: Lenzen des Schiffes, Erstversorgung der 
Verletzten 

Ergebnisse:  Schiff konnte lenz gehalten werden, keine 
bleibenden Verletzungen 
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3 UNFALLHERGANG UND WEITERER FAHRTVERLAUF 

3.1 Unfallhergang 

Der nachfolgende Unfallhergang ist nach der schriftlichen Darstellung des 
Schiffsführers und den Einsatzprotokollen der DGzRS wiedergegeben. 
 
Am 21. Juni 2013 gegen 12:50 Uhr legte die RAKEL mit 11 Personen an Bord in 
Bremerhaven ab. Die Besatzung der Rakel bestand aus neun Gästen und wurde 
vom Eigner, der im Besitz eines Sportseeschifferscheines ist, geführt. Als Vertreterin 
des Schiffsführers war eine Besitzerin des Sportbootführerscheins-See eingeteilt. 
Laut Auskunft des Eigners soll sich zusätzlich an Bord eine Person mit nautischem 
Patent und mehrjähriger Segelerfahrung befunden haben. 
 
Aufgrund der Wettervorhersage wurde das 1. Reff ins Großsegel eingebunden. Um 
16:05 Uhr passierte man den Leuchtturm Alte Weser und steuerte mit einem Kurs 
von 330 Grad nach Helgoland. Gegen 16:30 Uhr verspürte der Schiffsführer einen 
Stoß, den er nicht dem Seegang zuordnen konnte. Zu dem Zeitpunkt war die Bilge 
gelenzt. Um 17:00 Uhr liefen die beiden automatischen 12 Volt Yacht-Bilgepumpen 
auf Dauerbetrieb, die jedoch aufgrund des hohen Wasserstandes durch Kurzschluss 
versagten. Eine fest im Maschinenraum installierte elektrisch angetriebene 
Membranpumpe versagte ebenfalls. Der an Deck stehende Benzingenerator wurde 
angeworfen, um mit einer 220 V Tauchpumpe zu lenzen. Der Generator lief nur kurz 
an und versagte dann ebenfalls. Mit Hilfe der Gäste an Bord wurde eine Eimerkette 
gebildet und aus Sicherheitsgründen Bremen Rescue (MRCC) über Funk um 
17:31 Uhr gerufen. Die Besatzung einer Motoryacht unterstützte die Seenotleitung, 
indem sie den Funkverkehr der kaum zu verstehenden RAKEL übermittelte. Um 
17:58 Uhr war das Fischereiforschungsschiff WALTER HERWIG III und um 
18:03 Uhr der Seenotrettungskreuzer HERMANN MARWEDE zur Unterstützung vor 
Ort. Vom Tochterboot VERENA wurde um 18:24 Uhr eine mobile Motorpumpe zur 
RAKEL übergeben. Diese Pumpe lief an, saugte jedoch nicht und konnte auch durch 
funktechnische Beratung nicht in Gang gesetzt werden, so dass erneut mittels 
Eimerkette das Wasser gelenzt wurde. (Laut Auskunft des Eigners wurde später 
festgestellt, dass der Impeller defekt war). Gegen 18:49 Uhr wurde der Vorhafen von 
Helgoland erreicht und um 19:04 Uhr kollidierte die RAKEL beim Anlegen mit dem 
Anlegesteg A im Helgoländer Hafen. Nach dem Festmachen wurden acht Personen 
der Besatzung ins Krankenhaus beordert. Eine der Personen hatte eine Platzwunde 
oberhalb vom Auge und eine zweite Person erlitt Rippenprellungen. 
Gegen 20:30 Uhr verholte die RAKEL mit Hilfe der Feuerwehr an die ausgewiesene 
Trockenfallstelle im Vorhafen, und gegen 21:12 Uhr war der Einsatz für die DGzRS 
abgeschlossen. Bei Niedrigwasser wurde am 22. Juni 2013 eine Leckstelle an 
Backbordseite, knapp unter der Wasserlinie, nachkalfatert2 und mit Bleistreifen 
vernagelt. Nach dem Aufschwimmen in der Nacht zu Sonntag missglückte das 
Verholmanöver. Die RAKEL kam erneut fest und strandete mit 45 Grad Schlagseite 
auf der Backbordseite liegend, so dass aufgrund des Wassereinbruchs ein erneuter 

                                            
2
 Beim Kalfatern wird in die Nähte von hölzernen Schiffs- oder Decksplanken Werk oder Baumwolle 

mittels eines Kalfateisen und Kalfathammer geschlagen und anschließend mit Pech oder spezieller 
Gummidichtmasse verschlossen. 
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Feuerwehreinsatz erforderlich wurde. Gegen 09:14 Uhr war das Tochterboot 
VERENA erneut bei der RAKEL, konnte dem Havaristen jedoch nicht mehr helfend 
zur Seite stehen, da dieser „komplett verrottet sei“. Allenfalls sei noch einmal 
Hilfeleistung zum Ausbringen von Ölsperren erforderlich. Erst am 23. Juni 2013 
gegen 11:30 Uhr konnte die RAKEL aus eigener Kraft in den Südhafen verholen.  
 

 

Abbildung 3: Kontrolliertes Trockenfallen in Helgoland 

 

 

Abbildung 4:  Strandung im Hafen 

3.2 Weiterer Fahrtverlauf 

Am 21. Juni 2013 wurde von der BG Verkehr eine Festhalteverfügung erlassen, die 
ein Auslaufen und die Weiterfahrt des Schiffes untersagte, da die Schwimmfähigkeit 
des Schiffes nach dem Wassereinbruch nicht mehr gewährleistet sei. Diese 
Festhalteverfügung wurde am 28. Juni 2013, unter Auflagen für eine einmalige 
Überführung in eine Werft nach Cuxhaven, aufgehoben. Diese Überführung fand am 
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2. Juli 2013 ohne Probleme statt. Vom 3. Juli bis 16. Juli 2013 wurde die RAKEL bei 
der Boots- und Schiffswerft Cuxhaven aufgeslippt und eine Notreparatur 
durchgeführt. Eine weitere Überführung von Cuxhaven nach Bremerhaven konnte 
ebenfalls ohne Probleme durchgeführt werden, und die RAKEL wurde am 21. Juli 
2013 gegen 22:00 Uhr sicher am Liegeplatz im Fischereihafen 1 vertäut.  

4 UNTERSUCHUNG  

Der schwere Seeunfall wurde der Bundesstelle (BSU) am 21. Juni 2013 um 19 Uhr 
gemeldet. 
Für die Untersuchungen der BSU standen die Aussagen des Eigners, die 
Einsatzberichte der DGzRS, Unterlagen der BG Verkehr, Gutachten der 
Versicherung und die eigenen Besichtigungsprotokolle zur Verfügung.  

4.1 Wettergutachten 

Beim Deutschen Wetterdienst (DWD), Abteilung Seeschifffahrt, wurde ein amtliches 
Wettergutachten für die Wind- und Seegangsverhältnisse im Seegebiet Deutsche 
Bucht für den Zeitraum um 18 Uhr in Auftrag gegeben.  
 
Zusammenfassung:  
Wetterlage: 
Aus einer markanten vorsommerlichen, heißen Gewitterlage über Mitteleuropa 
entwickelte sich zum Abend des 20. Juni 2013 das Tief „Norbert“. Es zog langsam 
nach Nordosten und lag am 21. Juni 2013 ca. 14 Uhr mit 1000 hPa in der Nordsee. 
Dabei kam es im südlichen Bereich des Tiefs zur Ausprägung eines markanten 
Sturmfeldes aus Südwest. 
 
Wetterverhältnisse: 
Mit den tatsächlich gemessenen Daten zeigt sich um 17 Uhr ein südwestlicher Wind 
der Stärke bis 9 Bft. Dabei wehte ein Mittelwind von 6 bis 7 Windstärken. Zum 
Zeitpunkt um 18 Uhr sind lokale Böen der Stärke um 10 Bft möglich gewesen. 
Über den signifikanten Seegang liegen gemessene Wellenhöhen kaum vor. Einzelne 
Bojen registrierten Wellenhöhen von 1,5 bis 2 m. 
Zum Unfallzeitpunkt war es meist stark bewölkt bis bedeckt mit schauerartigem 
Regen, vereinzelt blitzte und donnerte es auch.  
Die Sichtweite lag bei 5- 8 km. 

4.2 Schiffsgeschichte 

Die Gaffelketsch ist im November 1896 unter dem Namen RAKEL in 
Larvik/Norwegen, als Fischereifahrzeug ohne Motor gebaut worden. Der jetzige 
Eigner kaufte das Schiff 1981 in Norwegen, als es unter der Bezeichnung NT362V 
als Motorfrachtschiff fuhr und baute es zu der jetzigen Ketsch mit der Einrichtung 
unter Deck um. 
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Abbildung 5: RAKEL ca. 1981 auf Slip 

Nach den Angaben des Eigners wurden nach dem Umbau zum Segler neben den 
normalen Wartungs- und Instandhaltungsmaßnahmen die folgenden Arbeiten 
durchgeführt: 
 
1991  Austausch der Maschinenanlage gegen den jetzigen MWM Motor auf der 

Neptunwerft in Bremen 
2001 Plankenwechsel auf der Deterswerft in Berne/Weser 
2003 Neues Ruder auf der Werft Harmening in Bremen 
2006 Restaurierung Vorschiff auf Backbordseite  
2007 Deck auf Backbordseite neu 
2008 Wegerung neu  
2009 Abgasanlage neu durch Firma Mährlander Bremen 
  

4.3 Zulassung  

Nach den Akten der BG Verkehr erhielt die RAKEL 2003 erstmalig ein 
Sicherheitszeugnis als Traditionsschiff nach der Sicherheitsrichtlinie für 
Traditionsschiffe. Der vereidigte Sachverständige  für Traditionsschiffe bescheinigte 
für diese Zulassung im Juni 2002 „dass das Schiff in Bezug auf den Schiffskörper, 
die Maschinenanlage und elektrische Anlage, die Navigations- und Funkausrüstung, 
den Brandschutz (Bau/Ausrüstung), …den Sicherheitsrichtlinien der Traditionsschiffe 
Fahrzeuggruppe A entspricht „.  In den Bemerkungen zu dieser Bescheinigung führt 
der Sachverständige aus, dass der ehemalige Laderaum in Wohnraum, 
Maschinenraum sowie Pantry mit Kücheneinrichtung aufgeteilt ist. Der 
Maschinenraum mit einem eingekapselten Motor sei durch ein Leichtbauschott vom 
Wohnraum getrennt. Zusätzlich wurde die nachfolgende Skizze mit zur Begutachtung 
bei der Gemeinsamen Kommission für historische Wasserfahrzeuge e.V. (GSHW) 
eingereicht. Aufgrund der darauf erfolgten Stellungnahme der GSHW wurde von der 
See-BG (jetzt BG Verkehr) erstmalig 2003 das Sicherheitszeugnis für 
Traditionsschiffe für das Fahrtgebiet „Küstennahe Seegewässer / A1“ erteilt. 
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Abbildung 6: Draufsicht RAKEL 

 
Die letzte Besichtigung fand am 14. Juni 2012 durch denselben anerkannten 
Sachverständigen für Traditionsschiffe statt. In diesem Gutachten vermerkt der 
Sachverständige, dass das Schiff sich in einem guten Pflegezustand befindet. 

4.4 Unfallmeldungen mit Beteiligung der RAKEL 

In der Seeunfalldatenbank der BSU sind zwei Unfälle des Traditionsschiffes RAKEL 
gespeichert.   
Die erste Meldung bezieht sich auf eine Anfahrung der RAKEL am Liegeplatz 90 in 
Rostock durch das Traditionsschiff FRIDTHJOF am 9. August 2007. Dabei wurden 
die Bugstagen beschädigt, der Klüverbaum stark überdehnt und das Deck 
angehoben sowie weitere Spätschäden befürchtet.  
Bei der zweiten Meldung handelt es sich um eine Kollision am 8. August 2009 mit der 
Seequatze3 OLL KORL im Seegebiet vor der Ostmole Warnemünde. Bei der 
Kollision fielen zwei Personen der OLL KORL ins Wasser, der Mast wurde 
zersplittert, das Schanzkleid zerstört und das Deck beschädigt. Bei der RAKEL war 
der Bugsteven leicht zerkratzt und das Wasserstag abgerissen.  

4.5 Untersuchung auf dem Slip in Cuxhaven nach dem Unfall 

Am 3. Juli 2013 hat die BG Verkehr die RAKEL besichtigt. Aufgrund des 
Besichtigungsbefunds wurden auf der Boots- und Schiffswerft Cuxhaven folgende 
Arbeiten durchgeführt und bescheinigt: 
 

1.) Sämtliche Stoßnähte der Planken wurden geöffnet, neu kalfatert und mit 
Bleistreifen vernagelt. 

2.) An mehreren Plankenlängsnähten auf der Steuerbordseite vorne wurden die 
Plankenstöße nachgenagelt und im Bereich der Wasserlinie zusätzlich mit 
Blech vernagelt. 

3.) Die Achtersteven-Sponung ist neu kalfatert und abgedichtet worden. 

                                            
3
 Ein früher an der pommerschen Küste verbreiteter Typ von Transportbooten für lebende Fische 

(Quelle: Wikipedia) 

http://de.wikipedia.org/wiki/Pommern
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4.) Alle Plankenlängsnähte im Unterwasserbereich sind überprüft und in Teilen 
neu kalfatert worden. In einigen Bereichen an Backborseite mittschiffs sind 
besonders große Plankennähte ausgeleistet und anschließend mit Blei 
vernagelt worden. 

5.) Im Bereich der Vorpiek Bilge ist eine schon länger vorhandene Abdichtung 
mittels Bauschaum entfernt worden und eine beschädigte Planke fachgerecht 
abgedichtet worden. 
 

 

Abbildung 7: Plankenstöße mit Blech vernagelt 

 

 

Abbildung 8: Plankenstöße 



Az.: 160/13  

  
 Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung

Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

BSU
 

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 16 von 66 

 

Abbildung 9: Verleimung von Holzleisten in Längsnähten 

 
Der Sachverständige der Versicherung gibt die Anprallstelle eben unter der 
Wasserlinie an (roter Pfeil), die auf dem nachfolgenden Foto in der Nähe der 
Längsnaht zu sehen sein soll, die beim Trockenfallen auf Helgoland mit Blech 
zugenagelt wurde. Laut Auskunft des Eigners soll die Anprallstelle mit einem 
unbekannten Gegenstand die Stelle sein, die zwei Plankengänge tiefer zu sehen ist 
(schwarzer Pfeil). 
 

 

Abbildung 10: Angaben der Anprallstelle 

Angegebene 

Anprallstelle 
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4.6 Besichtigung durch die BSU 

Die Schiffsbesichtigung durch zwei Mitarbeiter der BSU fand am 16. September 2013 
in Bremerhaven im Fischereihafen am Liegeplatz der RAKEL statt. Da laut den 
Einsatzberichten der Wassereinbruch nicht gestoppt werden konnte, wurde 
besonders die technische Ausrüstung in Bezug auf Lenzpumpen, der Zustand der 
Maschinenanlage und der Schiffsrumpf untersucht. 

4.6.1 Lenzpumpen 

Sämtliche an Bord vorhandenen Pumpen bzw. das Lenzsystem haben versagt, so 
dass letztendlich nur mit Hilfe der vielen Personen an Bord mit einer Eimerkette 
gelenzt werden konnte.  
Schwengelpumpe 
Laut Angabe des Eigners wurde die an Deck stehende Schwengelpumpe 1990  
installiert. 
 

 

Abbildung 11: Schwengelpumpe 

Diese einfachen Schwengelpumpen sind an Bord von Fischkuttern sehr effektiv, weil 
auch kleinere Verunreinigungen im Lenzwasser die Funktion der Pumpe nicht 
beeinträchtigen. An Bord der RAKEL war die Pumpe nicht funktionsfähig und außer 
Betrieb genommen. Der Pumpenschwengel war nicht mehr angebaut und die 
Membrane durch einen Holzklotz festgesetzt. 
 
Pumpe unter Deck im Maschinenraum 
Unter Deck im Maschinenraum ist eine elektrische Membranpumpe mit einer 
Pumpenleistung von ca. 2500 l/h am Maschinenraumschott angebracht. Über eine 
festverlegte Rohrleitung und Ventilgruppe kann aus verschiedenen Bereichen 
gelenzt werden. 
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Abbildung 12: Elektrische Membranpumpe 

 

 

Abbildung 13: Ventilgruppe 

Die Pumpe am Schott hat jedoch nicht funktioniert, weil der Bolzen, der den 
Schwengel mit der Pumpenmembrane verbindet, abgebrochen war. 
 
12 Volt Yachtpumpen 
Unter den Bodenbrettern mittschiffs sind zwei 12 Volt Yachtpumpen mit 
mechanischen Schwimmerschaltern angebracht. Die Pumpenleistung der beiden 
Pumpen beträgt nach Auskunft des Eigners zusammen ca. 2600 l/h. Das Schaltrelais 
und die Stromverteilung für beide Pumpen in einer Hausverteilerdose sind auf 
Backbordseite unter den Bodenbrettern angebracht.  
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Abbildung 14: 12 Volt Pumpen, Schläuche und Elektroverkabelung 

Beide Pumpen haben laut Auskunft des Eigners versagt da die Anschlüsse und ein 
Schaltrelais unter Wasser standen und somit ein Kurzschluss in der elektrischen 
Verkabelung erzeugt wurde. 
 
220 Volt Pumpen 
Bei der Besichtigung wurden an Bord drei 220 Volt Haushalts/Baumarktpumpen, zum 
Teil ausgerüstet mit Schwimmerschalter, inspiziert. Für die Stromerzeugung wird an 
Deck ein mobiler 2,5 kW Benzingenerator vorgehalten.  
 

   

Abbildung 15:  220 Volt Haushaltspumpen 

 

Relais 
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Abbildung 16: 220 V Gartenpumpe und Benzingenerator 

Die drei 220 Volt Pumpen konnten nicht benutzt werden, da der Generator aufgrund 
eines abgeknickten Benzinschlauchs nicht lief. Der alte poröse Benzinschlauch 
wurde laut Auskunft vor dem Unfall ausgewechselt. Dabei wurde der Ersatzschlauch 
zu lang eingebaut, was zu einem Abknicken des Schlauchs im Betrieb führte und 
somit zur Unterbrechung der Benzinzufuhr.   

4.6.2 Elektrische Ausrüstung 

Das bordseitige 12 Volt Stromnetz wird über Batterien und eine Lichtmaschine, sowie 
bei Landstromversorgung mit drei 220 Volt Ladegeräten, aufrechterhalten. 
 

 

Abbildung 17: Batterie im Maschinenraum, Backbordseite 
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Abbildung 18: Lichtmaschine auf Fundament 

 

Abbildung 19: Ladegeräte und Batterien, Steuerbordseite 

 

Abbildung 20: Landstromanschluss 
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4.6.3 Maschinenanlage 

Bei der Besichtigung des Maschinenraums fiel auf, dass die Bodenwrangen und 
Spanten, die Holzwegerung sowie die Decksbalken und Decksplanken nicht mit 
schaumschichtbildender Farbe gestrichen sind, die im Brandfall eine isolierend 
wirkende Schutzschicht aufbauen sollen. Ebenso ist, anstelle der 
schaumschichtbildenden Farbe, keine nichtbrennbare Isolierung und auch keine 
Einkapselung der Hauptmaschine vorhanden. Es wurden auch keine Halterungen 
oder Befestigungslöcher für die Befestigung einer seitliche Isolierung und 
Einkapselung der Hauptmaschine gefunden. An der Hauptmaschine ist keine 
zusätzliche Lenzpumpe angehängt und die über Keilriemen angetriebene 
Lichtmaschine ist auf dem Maschinenfundament befestigt.  

 

Abbildung 21: Blick auf Steuerbordseite Maschine 

 

Abbildung 22: Backbordseite Maschine 

Keine Isolierung 
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Die Abgasleitung hat keine ausreichende Isolierung und das Füllrohr der an 
Backbord und Steuerbord befindlichen Dieseltanks hat keine Verbindung mit den 
Einfüllstutzen an Deck: 

 

Abbildung 23: Tankbefüllung und Entlüftung 

Die Dieseltanks entlüften in den Maschinenraum über die offenen Einfüllrohre bzw. 
auch über zusätzlich angebrachte Kugelhähne auf der Tankdecke. Der Füllstand der 
Tanks wird über andere Kugelhähne an den untersten Punkten der Tanks, die mit 
einem Schlauch für Peilzwecke versehen sind, ermittelt. 
 
Der Maschinenraum ist lediglich durch ein Holzschott mit einer einfachen Holztür, die 
mit einem Drahtglasfenster versehen ist, vom Koch- und Wohnbereich abgeteilt. Zur 
Brandbekämpfung werden unter Deck und an Deck Feuerlöscher vorgehalten. 
 

 

 Abbildung 24: Blick auf Maschinenraumtür 

 

Nicht verbunden 

Entlüftung 
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4.6.4 Schiffsrumpf 

Eine Besichtigung des Schiffsrumpfes durch die BSU wurde im schwimmenden 
Zustand durchgeführt. Das Schiff hat fast komplett eine Innenwegerung. Der normale 
Spantstand soll 400 mm betragen, die Dicke der Planken und der Wegerung wurde 
nicht ermittelt. Die Außenhautplanken sind an mehreren Stellen durch die Spanten 
mit der Wegerung verbolzt, dabei sind zusätzliche Holzplatten und Stahlplatten unter 
die Muttern gelegt worden. 
 

 

Abbildung 25: Verbolzte Außenhaut 

Das Schiff hat keine Querschotte und der ganze Schiffskörper ist als eine Abteilung 
anzusehen. Im Vorschiff wurde die Stelle unter den Bodenwrangen inspiziert, die 
ursprünglich mit Bauschaum abgedichtet wurde. Ein verrotteter Spant auf 
Steuerbordseite ist hier durch neue Spantstücke gedoppelt worden: 
 

 

Abbildung 26: Spanten Vorschiff 

Spant verrottet 

Planken 
mit 
Wegerung 
verbolzt 
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5 AUSWERTUNG 

5.1 Umbau zur Ketsch 

In den Schiffsunterlagen beim Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie fand 
sich ein Messbrief aus dem Jahr 1948. Nach der Zeichnung im Messbrief hatte die 
RAKEL ein vorderes Maschinenraumschott, das gleichzeitig das hintere 
Laderaumschott war und ein Schott zum vorderen Wohnraum/Kabelgatt, als 
vorderes Laderaumschott. 
 

 

Abbildung 27: Messbriefzeichnung 

Diese Querschotte teilten das Schiff in drei Abteilungen auf, und wenn jede Abteilung 
für sich zu lenzen ist, erhöht sich die Seetüchtigkeit im Leckfall. Die Querschotte sind 
jedoch seit dem Rückbau der RAKEL zur Gaffelketsch nicht mehr in wasserdichter 
Ausführung, so dass nur eine Schiffsabteilung vorhanden ist.  
In der Zeichnung, die 2003 zur Prüfung bei der GSHW eingereicht wurde, ist das 
vordere Schott als Schott eingezeichnet, und im hinteren Maschinenraumschott 
befindet sich eine Tür mit Fenster (siehe Abb. 6). Eine solche Tür in Holzausführung, 
ohne Vorreiber, in einem nicht wasserdichten Schott sowie mit dem Fenster in der 
Begrenzung vom Maschinenraum, ist nicht zulässig.  
 

Querschotte 
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Der Hauptniedergang zum Wohnbereich enthält kein Süll und auch keine 
Steckschotte, so dass die Herstellung eines ausreichenden Verschlusszustandes  
aufgrund der Bauweise nicht herzustellen ist. Der Umbau und auch die 
Instandhaltungsarbeiten sind ohne Einschaltung einer Klassifikationsgesellschaft, der 
BG Verkehr oder eines anerkannten Sachverständigen für Traditionsschiffe 
durchgeführt worden.  
 
Die elektrische 220 Volt Anlage und die 12 Volt Anlage der RAKEL entsprechen in 
Bezug auf Typprüfung, Verkabelung und Anordnung nicht dem Berufsschiffs- und 
auch nicht dem Yachtstandard.  
 
Die Entlüftung von Dieseltanks in den Maschinenraum ist ebenso wie die 
unvollständige Verbindung von Füllleitungen mit den Dieseltanks und die Peilung der 
Tanks mit Schlauch und Kugelhahn nicht zulässig. 
 
Die freiliegenden Hölzer von Maschinenräumen auf Holzschiffen sind vollständig mit 
schaumschichtbildender Farbe zu bestreichen oder mit nichtbrennbarer Isolierung zu 
versehen bzw. alternativ ist eine komplette Einkapselung des Motors mit einer 
Isolierung vorzusehen. Alle diese Brandschutzmaßnahmen sind auf der RAKEL  
nicht vorhanden.   
 
Bauteile von Abgasleitungen, an denen Oberflächentemperaturen von mehr als  
220 Grad Celsius auftreten, sind nach der Richtlinie für Traditionsschiffe vollständig 
zu isolieren. Die Abgasleitung der RAKEL ist nicht ausreichend isoliert. 
 
Eine Inspektion der Spanten durch Sachverständige ist laut dem Eigner aufgrund der 
Wegerung schwer möglich und auch nie erfolgt.  
  
Geprüfte Stabilitätsunterlagen und Anweisungen für Segelführung sowie Besetzung 
mit ausreichend Deckspersonal sind nicht vorhanden. 

5.2 Gutachten Versicherung und Besichtigung BG Verkehr 

Das Schiff wurde nach dem Unfall von der BG Verkehr und einem Gutachter der 
Versicherung in Cuxhaven besichtigt.  
 
Der Gutachter der Versicherung führt aus, dass es aufgrund der vorgefundenen 
frischen Schramme auf Backbordseite (siehe Abb. 10) durchaus denkbar wäre, dass 
eine Kollision mit Treibgut stattfand, die das Material so stauchte, dass die dahinter 
liegende Plankennaht aufsprang. Diese Undichtigkeit der Plankennaht von ca. 40 cm 
Länge, kurz unter der Wasserlinie, kann aber nicht die alleinige Ursache dafür 
gewesen sein, dass nicht gegen das Wasser angepumpt werden konnte. Der 
Gutachter geht davon aus, dass beim Segeln im Seegang bei 7 Bft nicht 
unerhebliche Kräfte auf die Konstruktion wirkten, und dass mit an Sicherheit 
grenzender Wahrscheinlichkeit an den senkrechten Plankenstößen, die auf dem Slip 
bis zu 20 mm offen waren, weiteres Wasser eindringen konnte. Der Gutachter geht 
davon aus, dass die RAKEL keine Längsfestigkeit mehr hat und macht das daran 
fest, dass auf dem Slip die Enden von dem Schiff auf dem Slipwagen lagen und in 
der Mitte zwischen Slipwagen und Kielschiene ein Spalt zu sehen war (sogenanntes 
Hogging).   
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Der Gutachter geht weiter davon aus, dass die festgestellten Mängel, insbesondere 
die mangelhafte Längsfestigkeit und damit verbundene Seeuntüchtigkeit, zum 
Zeitpunkt der letzten Besichtigung zur Erlangung des Sicherheitszeugnissees für 
Traditionsschiffe durch den anerkannten Sachverständigen für Traditionsschiffe 
bereits vorgelegen haben.  
 
Aufgrund des Seeunfalls wurde die RAKEL erstmalig durch die BG Verkehr 
besichtigt. Der Besichtiger der BG Verkehr führt aus, dass sämtliche Längsnähte im 
Unterwasserbereich und im Überwasserschiff zu kontrollieren, gegebenenfalls zu 
kalfatern und neu abzudichten seien. An Steuerbordseite vorne lägen von drei 
Plankengängen die Stöße nicht an den Spanten an. Ca. 80 % der ausgeleisteten 
Stoßnähte der Planken seien undicht. Der Achtersteven solle nach Trocknung neu 
kalfatert und abgedichtet werden. Der Bauschaum in der Vorpiekbilge als Abdichtung 
einer Planke an Steuerbordseite sei zu entfernen und die Stelle fachgerecht 
herzurichten. Das Deck weise an vielen Stellen Undichtigkeiten auf und die 
Decksbalken in Mittschiffs- und Maschinenraumbereich seien feucht und hätten erste 
Aufweichungen. Das Ruderspiel sei zu groß und der Zapfen und das Lager seien zu 
erneuern.   

5.3 Zulassung als Traditionsschiff 

Das Schiff hatte zum Unfallzeitpunkt ein Sicherheitszeugnis der BG Verkehr für 
Traditionsschiffe gemäß Absatz 1.1 der Sicherheitsrichtlinie für Traditionsschiffe. Das 
Zeugnis war am 2. November 2012 mit einer Gültigkeit bis zum 30. Oktober 2014 
ausgestellt worden. Das Schiff war als Segelschiff der Fahrzeuggruppe A für die 
Fahrt in küstennahen Gewässern für maximal 12 Personen an Bord zugelassen. 
 
Die Zulassungsvoraussetzungen für Traditionsschiffe sind in der Sicherheitsrichtlinie 
für Traditionsschiffe (Richtlinie nach § 6 Abs.1 der Schiffssicherheitsverordnung) 
geregelt. Gemäß Ziff. 1.4 entscheidet die See-BG4 in Zusammenarbeit mit der 
Gemeinsamen Kommission für historische Wasserfahrzeuge (GSHW) auf der 
Grundlage vorgelegter Unterlagen des Antragsstellers, und bei Schiffen mit weniger 
als 80 Personen an Bord, außerdem auf der Grundlage eines Gutachtens eines 
Sachverständigen für das Sachgebiet Traditionsschiffe, ob die Voraussetzungen für 
die Erteilung eines Sicherheitszeugnisses für die Betriebsform „Traditionsschiff“ 
vorliegen. Der nach dem Schiffssicherheitsgesetz Verantwortliche, z.B. der Betreiber 
oder der Eigner, muss darüber hinaus erklären, dass er das Traditionsschiff nur zu 
ideellen Zwecken, zur maritimen Traditionspflege, zu sozialen und vergleichbaren 
Zwecken und nicht  zum Zweck der nachhaltigen Gewinnerzielung betreiben wird.  
 
Wenn der schriftliche Antrag für ein Schiff direkt bei der See-BG gestellt wird, führt 
die See-BG vor Ausstellung des Sicherheitszeugnisses eigene Feststellungen und 
Besichtigungen durch. Diese Feststellungen oder Besichtigungen durch die See-BG 
entfallen jedoch für Schiffe mit weniger als 80 Personen an Bord, wenn der Antrag 
auf Zulassung eines Traditionsschiffes der See-BG über die GSHW zugeleitet wird 
und die GSHW aufgrund eigener Nachprüfungen zu dem Ergebnis kommt, dass die 
Voraussetzungen für die Zulassung erfüllt sind. Dem entsprechend hat die GSHW 
bekannt gegeben: 

                                            
4
 Heute Dienststelle Schiffssicherheit (DS) der BG Verkehr 
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„Ein Prüfungsausschuss der GSHW wird die Anträge auf Plausibilität prüfen und 
dann mit der Anweisung zur Ausstellung des Zeugnisses an die See-BG 
weitergeben. Die See-BG stellt das Zeugnis in ihrer Eigenschaft als 
Schiffssicherheitsbehörde des Bundes ohne weitere eigene Nachprüfungen aus.“5 
 
Für die Zulassung als Traditionsschiff hat der Eigner der RAKEL den Weg über die 
Plausibilitätsprüfung durch die GSHW gewählt, und im Auftrag des Eigners wurde 
erstmals im April 2003 ein Gutachten durch einen öffentlich bestellten und 
vereidigten Sachverständigen für das Sachgebiet Traditionsschiffe erstellt. Aufgrund 
dieses Gutachtens ist das Schiff in Fahrzeuggruppe A, zugelassene Personenzahl 
bis 12 und Rumpflänge kleiner 25 m, eingeteilt worden. Zusätzlich wurde vom 
Sachverständigen ein uneingeschränkter Seebetrieb in küstennahen Gewässern für 
die Durchführung von Tagesfahrten mit bis zu 25 Personen an Bord bescheinigt.  
Das Schiff ist zu keiner Zeit durch einen Besichtiger der See-BG bzw. der BG 
Verkehr oder einer Klassifikationsgesellschaft besichtigt worden.  
Der Sachverständige für Traditionsschiffe hat keine eigene Besichtigung der Spanten 
oder Bodenwrangen durchgeführt und wurde auch nicht während des Umbaus 
hinzugezogen. Im Rahmen der Untersuchung nach der Sicherheitsrichtlinie für 
Traditionsschiffe hat er mehrfach Bescheinigungen ausgestellt, nach denen das 
Schiff in Bezug auf den Schiffskörper den Sicherheitsrichtlinien der Traditionsschiffe 
entspricht. 

5.4 Besichtigung von Schiffskörper und Schotte 

Art und Umfang der Besichtigung von gewerblich betriebenen Seeschiffen ist durch 
die Klassifikationsgesellschaften klar geregelt. Bei Stahlschiffen sind z.B. 
Dickenmessungen der Beplattung durchzuführen, um den allgemeinen und örtlichen 
Abrostungsgrad sicher beurteilen zu können. Die Schotte, Spanten, Spantanschlüsse 
und Bodenwrangen sind ebenfalls zu besichtigen, was jedoch zu Schwierigkeiten 
führen kann bzw. überhaupt nicht möglich ist, wenn die Bilgen bei ehemaligen 
Frachtschiffen, die als Traditionsschiffe betrieben werden, aus Stabilitätsgründen 
nachträglich mit Beton gefüllt wurden.   
Die Besichtigung von hölzernen Berufsschiffen, z.B. Fischkutter, ist ebenfalls klar 
geregelt. Die Klassifikations- und Bauvorschriften des Germanischen Lloyd für 
hölzerne Seeschiffe geben z.B. für die Durchführung der Klassenerneuerungs-
besichtigung für den Schiffskörper unter 4.5 klar vor: „ Die Wegerung und Isolierung 
der Räume ist nach Ermessen des Besichtigers an verschiedenen Stellen 
aufzunehmen“ 
In dieser Vorschrift für hölzerne Seeschiffe steht zu wasserdichten Schotten unter 
Abschnitt 4 Regel 11, dass auf allen Schiffen der Maschinenraum, der Wohnraum 
und der Laderaum bzw. der Fischraum voneinander durch wasserdichte Schotte 
getrennt sein müssen. Auf Schiffen über 18 m Länge ist außerdem ein wasserdichtes 
Kollisionsschott vorzusehen.   
 
Die RAKEL ist fast komplett mit einer Wegerung versehen und nach Meinung des 
Sachverständigen für Traditionsschiffe ist eine Besichtigung der Verbände daher 
nicht möglich gewesen. Querschotte und ein Kollisionsschott sind nicht vorhanden 
bzw. als nicht wasserdicht ausgeführt gewesen. Der Sachverständige für 

                                            
5
 Informationsblatt der GSHW vom 23. Mai 2001 über Sicherheitszeugnisse für Traditionsschiffe 
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Traditionsschiffe hat das Fahrzeug in den letzten 10 Jahren auch nie unter Wasser 
besichtigt und trotzdem im Juni 2012 einen guten Pflegezustand bescheinigt. 
Eine Rückfrage bei der BG Verkehr ergab, dass die Besichtiger der BG Verkehr nach 
den o.g. Vorschriften der Klassifikationsgesellschaften die Schiffe untersuchen und 
dass regelmäßig Bodenbesichtigungen durchgeführt werden. Diese Vorgehensweise 
ist nicht nach der Sicherheitsrichtlinie vorgeschrieben, aber technischer Standard bei 
der Untersuchung von Wasserfahrzeugen.  
 

6 SCHLUSSFOLGERUNGEN 

6.1 Schiffszustand  

Das 117 Jahre alte Traditionsschiff RAKEL war bei dem schweren Seeunfall in  
einem nicht seetüchtigen Zustand. Als Hauptursache für den Wassereinbruch sind 
die vielen nicht richtig verschlossenen Längsnähte und Querstöße der 
Außenhautbeplankung zu sehen. Die Breite der Nähte lässt darauf schließen, dass 
die Außenhaut allein durch das Aufquellen der Planken nicht mehr ausreichend zu 
dichten war. Eine einzelne Beschädigung, die alleine ursächlich für den 
Wassereinbruch anzusehen ist, wurde nicht lokalisiert. Die angegebene Anstoßstelle 
an Backbordseite eben unter der Wasseroberfläche kann nicht alleine für den 
Wassereinbruch verantwortlich gewesen sein. Diese Stelle würde erst bei einem 
Segeln auf Backbord-Bug bei erheblicher Neigung zu vermehrten Wassereinbruch 
führen. Es wurde aber auf Steuerbord-Bug gesegelt, so dass beim Segeln auf 
diesem Bug die Stelle auf Backbordseite überwiegend oberhalb der 
Wasseroberfläche blieb.  
Ursächlich für den Wassereinbruch scheinen auch die nicht bzw. nicht mehr mit den 
Spanten verbundenen Plankengänge zu sein. Die Verbolzung mit der 
Innenwegerung ist eine letzte Maßnahme, wenn Spanten bzw. Bodenwrangen 
marode oder nicht mehr vorhanden sind. Die Längsfestigkeit des Schiffsrumpfes ist 
somit nicht mehr gegeben, und verbunden mit einem harten Segeln werden die 
Querstöße der Planken undicht. 
Wäre das Schiff nach den Vorschriften für Seeschiffe durch mehrere Querschotte in 
einzelne lenzbare Abteilungen unterteilt, hätte der Wassereinbruch lokalisiert und die 
Lecksicherheit verbessert werden können. 
Eine Besichtigung der Spanten und Verbände hinter den Planken, bzw. der 
Wegerung durch Sachverständige ist nicht durchgeführt worden und es ist nicht 
nachvollziehbar, warum der schlechte Zustand des Schiffes bei den Besichtigungen 
nicht bemängelt wurde.   
Der Seenotfall hätte vermieden werden können, wenn die Längsfestigkeit noch 
ausreichend und der Schiffsrumpf dicht gewesen wäre.  

6.2 Seetüchtigkeit 

Zur Seetüchtigkeit gehört unter anderem, dass an Zugangsöffnungen zu 
geschlossenen Aufbauten feste Abschottungen mit vorgegebenen Süllhöhen6 
vorhanden sein müssen. Die Herstellung eines ausreichenden Verschlusszustandes 
für den Hauptniedergang der RAKEL war nicht möglich, da hier gar kein Süll 
vorhanden war.  

                                            
6
 Siehe Klassifikationsvorschriften, bzw. auch Gesetz zum Internationalen Freibordabkommen 
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Abbildung 28: Hauptniedergang Mittschiffs 

 
Zur Seetüchtigkeit gehört auch, dass geprüfte Stabilitätsunterlagen und Angaben 
über die Besetzung mit ausreichend Decksleuten an Bord vorhanden sein sollten. 
Auf diese Problematik hat die BSU schon bei der Untersuchung von anderen 
Seeunfällen von Traditionsschiffen hingewiesen und dazu entsprechende 
Sicherheitsempfehlungen herausgegeben. Auf die Umsetzung dieser 
Sicherheitsempfehlungen wurde letztmalig am 19. Februar 2009 in einer bisher nicht 
veröffentlichen Untersuchung, die zweckmäßig und zielgerichtet an das BMVI7, die 
BG Verkehr und die GSHW geschickt wurde, hingewiesen. Im Anhang dieses 
Berichtes ist diese 2009 durchgeführte Untersuchung zur Stabilität von 
Traditionsschiffen mit den Sicherheitsempfehlungen wieder gegeben. Im Rahmen 
dieser Untersuchung wurde auf verschiedene Unfälle von Traditionsschiffen 
hingewiesen und von Seiten des BMVI eine Überarbeitung der Sicherheitsrichtlinie 
für Traditionsschiffe angekündigt. Das BMVI hat aus diesem Grund die Dienststelle 
für Schiffssicherheit bei der BG Verkehr beauftragt, einen ersten Entwurf zur 
Überarbeitung der Sicherheitsrichtlinie zu erstellen. Dieser Entwurf wird zur Zeit beim 
BMVI geprüft.  

6.3 Ausrüstung und Maschinenanlage 

Die Schiffsausrüstung, wie z.B. die Pumpen und die elektrische Anlage der RAKEL, 
befindet sich in einem Zustand, der nicht dem normalen Ausrüstungszustand für ein 
Seeschiff bzw. Traditionsschiff entspricht.   
Die fest installierte elektrische Pumpe im Maschinenraum hat aufgrund technischer 
Fehler versagt und die Handpumpe an Deck war außer Betrieb gesetzt.  

                                            
7
 Mit Organisationserlass vom 17.12.2013 erhielt das Bundesministerium für Verkehr, Bau und 

Stadtentwicklung (BMVBS) die Bezeichnung Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 
(BMVI)  
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Die Verkabelung der 12 Volt Yachtpumpen unterhalb der Bodenbretter, und auch 
sonst, entspricht nicht dem Standard, so dass der elektrische Kurzschluss 
vorherzusehen war.  
Die Benutzung der vielen an Bord befindlichen 220 Volt 
Baumarkt/Haushalts/Gartenpumpen hätte den Wassereinbruch stoppen können, 
jedoch konnten diese nicht betrieben werden, da der Benzingenerator an Deck 
aufgrund einer fehlerhaften Reparatur des Benzinschlauchs nach kurzer Zeit ausfiel. 
Die Maschinenanlage und der Maschinenraum sind in Bezug auf den Brandschutz 
nicht nach den Vorschriften für Seeschiffe und Traditionsschiffe ausgerüstet. Ein 
Brandschutz durch Farbanstriche bzw. Einkapselung der Hauptmaschine nach der 
Sicherheitsrichtlinie für Traditionsschiffe ist nicht vorhanden. Eine Isolierung der 
Abgasleitung ist nicht ausreichend vorhanden. Diese Isolierung soll auf Bauteile von 
Abgassystemen bei Oberflächentemperaturen von über 220 °C, die bei dem 
eingebauten MWM-Motor noch höher sind, nach der Sicherheitsrichtlinie für 
Traditionsschiffe angebracht werden. Diese vorgegeben Temperatur von 220 ° C ist 
die Zündtemperatur von Dieselkraftstoff, und der Grenzwert kommt aus den 
Klassifikationsvorschriften für Seeschiffe. Für einen Berührungsschutz, bzw. 
Personenschutz ist dieser Wert viel zu hoch angesetzt  und es sollten bei engen 
Maschinenräumen, wie auf der RAKEL vorhanden, die Klassifikationsvorschriften für 
Wassersportfahrzeuge, nach denen Abgasleitungen mit einer Oberflächentemperatur 
von mehr als 80 ° C vollständig zu isolieren sind, angewendet werden. 
 
Eine Entlüftung von Tanks in den Maschinenraum ist nach keiner Vorschrift zulässig. 
 
Vor dem Hintergrund des Zustandes der Anlagen ist die Bescheinigung des 
Sachverständigen für Traditionsschiffe, dass die Maschinenanlage, Ausrüstung und 
elektrische Anlage den Sicherheitsrichtlinien für Traditionsschiffe entspricht, nicht 
nachvollziehbar. 
 

6.4 Besichtigung der Traditionsschiffe 

Die Untersuchung der BSU hat ergeben, dass im Besichtigungswesen keine 
einheitliche Vorgehensweise herrscht. Während die Besichtiger der BG Verkehr sich 
überwiegend an die Vorgaben der Klassifikationsgesellschaften halten, sind die 
freien Sachverständigen möglicherweise eher bereit, bestimmte sicherheitsrelevante 
Zustände zu tolerieren. Bei den von der BSU bereits untersuchten Unfällen von 
Traditionsschiffen, in denen sicherheitsrelevante Mängel in technischer Hinsicht bei 
den Fahrzeugen auftraten, sind diese Fahrzeuge stets von freien Sachverständigen 
besichtigt worden. Eine einheitliche Vorgehensweise im Sinne der Schiffssicherheit 
scheint erforderlich zu sein.  
Die Sicherheitsrichtlinie gibt keine klare Anweisung, wie bei Nachbauten bzw. 
größeren Umbauten zu verfahren ist. Die BSU hat im Rahmen der Seeunfälle der 
GOTLAND (Az.: 49/02, veröffentlicht im Jahr 2003) und der LISA VON LÜBECK  
(Az.: 164/06, veröffentlicht im Jahr 2007) darauf hingewiesen, dass die 
Sicherheitsrichtlinie für Traditionsschiffe dahin gehend geändert werden sollte, dass 
größere Umbauten unter der Aufsicht und Genehmigung einer 
Klassifikationsgesellschaft, der BG Verkehr oder eines anerkannten 
Sachverständigen durchgeführt werden sollten (siehe Anlage zum Bericht).  
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7 SICHERHEITSEMPFEHLUNG(EN) 

Die folgenden Sicherheitsempfehlungen stellen weder nach Art, Anzahl noch 
Reihenfolge eine Vermutung hinsichtlich Schuld oder Haftung dar. 
 

7.1 BMVI, BG Verkehr und GSHW 

Die Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung empfiehlt dringend die Überarbeitung 
der Sicherheitsrichtlinie für Traditionsschiffe und die Aufnahme folgender 
Regelungen: 
 

1. Nachbauten und Umbauten von historischen Wasserfahrzeugen müssen unter 
der Zeichnungsprüfung und Bauaufsicht einer Klassifikationsgesellschaft oder 
eines anerkannten Sachverständigen durchgeführt werden. 
 

2. Traditionsschiffe müssen geprüfte Stabilitätsunterlagen und 
Segelanweisungen an Bord haben. Diese Unterlagen müssen auf der 
Grundlage eines kombinierten Krängungs- und Schlingerversuchs nach den 
Vorgaben der Klassifikationsgesellschaften und unter der Aufsicht einer 
Klassifikationsgesellschaft oder eines anerkannten Sachverständigen, erstellt 
werden.   
 

3. Für die Besichtigung der Traditionsschiffe ist eine einheitliche Vorgehensweise 
für die Besichtiger der BG Verkehr und die anerkannten Sachverständigen für 
Traditionsschiffe festzulegen.  
 

4. Der Umfang der Besichtigung von Schiffbauverbänden, Außenhaut und 
Schotte ist einheitlich festzulegen. Es ist in die Richtlinie mit aufzunehmen, 
dass für die Besichtigung der Spanten, Bodenwrangen und Decksbalken ggf.  
Einbauten und Wegerungen partiell zu entfernen sind.  
 

5. Zum Schutz von Personen sind Abgasleitungen mit einer 
Oberflächentemperatur von mehr als 80 ° C vollständig zu isolieren.   
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8 QUELLENANGABEN 

 

 Ermittlungen Wasserschutzpolizei (WSP) 

 Unterlagen der DGzRS / MRCC 

 Schriftliche Erklärungen/Stellungnahmen 
- Eigner und Schiffsführer  

 Unterlagen der BG-Verkehr 

 Gutachten der Versicherung, Gutachter H.U. Brunner 

 Seekarten und Schiffsdaten Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie 
(BSH) 

 Amtliches Wettergutachten Deutscher Wetterdienst (DWD) 

 Klassifikations- und Bauvorschriften des Germanischen Lloyd 
.- Teil 1 Schiffstechnik ,  

.- 0 Klassifikation und Besichtigung 
  .- Teil 3 Wassersportfahrzeuge 
  .- 13 Hölzerne Seeschiffe, Ausgabe 1994, Nachdruck 2008 

 Richtlinien im Sinne des § 6 der Schiffssicherheitsverordnung zur Verbesserung 
der Sicherheit von Traditionsschiffen 
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9 Anhang 
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