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1 Zusammenfassung

Im Rahmen einer gewerblich durchgefihrten ,Im Rausch der Geschwindigkeit*-Fahrt
mit dem Festrumpfschlauchboot NORDEVENT SEA ROCKET kam es am
21.05.2014 um 18:35 Uhr! zu einem Personenunfall. Die Fahrt wurde in Kombination
mit einem Segeltdérn auf dem Fahrgastsegelschiff MARE FRISIUM angeboten. Auf
der Twielenfleth-Reede stiegen acht Fahrgéste von der MARE FRISIUM auf die
NORDEVENT SEA ROCKET uber. Gegen Ende der etwa 15-minttigen Fahrt fuhr
das Festrumpfschlauchboot in die Heckwelle eines entgegenkommenden
Grol3containerschiffes. Dabei wurde das Boot aus dem Wasser gehoben und setzte
hart in das Wellental ein. Durch den Aufprall verletzten sich sieben der acht
Fahrgaste. Funf Personen erlitten Frakturen im Bereich der Wirbelsaule.

! Alle Uhrzeiten im Bericht beziehen sich auf die mitteleuropaische Sommerzeit (MESZ).
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2 FAKTEN

2.1 Foto

2.2 Schiffsdaten

Schiffsname:
Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:
Rufzeichen:
Eigentiimer:

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

Breite U.a.:
Tragfahigkeit:
Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Schiffskérperkonstruktion:
Mindestbesatzung:

Abbildung 1:

Schiffsfoto

NORDEVENT SEA ROCKET
Sportboot

Deutschland

Hamburg

DC7341

Nordevent GmbH

2013

Dahl Naval AB, Schweden/--
keine

7,60 m

2,84 m

3,1t

0,65 m

2x111,9 kW

2 x Suzuki DF 150 (AufRenborder)
55 kn

Glasfaserverstarkter Kunststoff
Festrumpfschlauchboot

1 Bootsfuhrer
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2.3 Reisedaten

Abfahrtshafen: Wedel

Anlaufhafen: Wedel

Art der Fahrt: Sonstige Schifffahrt
National

Angaben zur Ladung: ohne

Besatzung: 1

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: 0,65 m

Anzahl der Passagiere: 8
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2.4 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr
Art des Seeunfalls/Vorkommnis im Seeverkehr: Personenunfall

Datum/Uhrzeit: 21.05.2014 / 18:35 Uhr

Ort: Unterelbe, Hohe Lihesand
Breite/Lange: ¢ 53°36,1'N A 009°35,0'E
Fahrtabschnitt: Revierfahrt

Platz an Bord: Sitzplatze

Menschlicher Faktor: Ja, menschlicher Fehler
Folgen (fir Mensch, Schiff, Ladung und 7 zum Teil schwer verletzte
Umwelt sowie sonstige Folgen): Personen, keine Sach- oder

Umweltschaden

Ausschnitt aus Seekarte 47, BSH
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Abbildung 2: Seekarte
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2.5 Einschaltung der Behorden an Land und NotfallmalBnahmen

Beteiligte Stellen: Kooperative  Regionalleitstelle =~ West
Elmshorn, WSP Hamburg

Eingesetzte Mittel: Notarzte und Rettungskrafte

Ergriffene Mal3nahmen: Erste Hilfe und Transport in umliegende
Krankenhauser

Seite 9 von 33




ISS= ) FEE =S
Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung

Az 138/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

Am 21.05.2014 fihrte eine Gruppe, bestehend aus 57 Teilnehmern, einen
Betriebsausflug auf dem unter der Flagge der Niederlande fahrenden
Fahrgastsegelschiff MARE FRISIUM durch. Die Fahrt begann gegen 15:00 Uhr am
Liegeplatz der MARE FRISIUM im City Sportboothafen in Hamburg. Die dufReren
Bedingungen waren sehr gut: es war sonnig und sommerlich warm, dazu wehte eine
schwache Brise aus westlichen Richtungen. Dies trug sicherlich zu der
ausgelassenen Stimmung an Bord bei. Auf der Fahrt auf der Unterelbe erreichte die
MARE FRISIUM gegen 17:45 Uhr die Twielenfleth Reede und ging dort vor Anker.
Zur gleichen Zeit erreichten zwei sogenannte Festrumpfschlauchboote (englisch:
Rigid Inflatable Boat, Kurzform: RIB) das Segelschiff. Das in der Abb. 3 rechte Boot,
die NORDEVENT SEA ROCKET, wird von demselben Unternehmen wie die MARE
FRISIUM betrieben. Das zweite Boot wurde von einem Hamburger Betrieb hinzu
gechartert.

Erst jetzt wurde den Teilnehmern mitgeteilt, dass sie, als besonderen Hohepunkt der
Betriebsfeier, die Moglichkeit hatten, an einer Hochgeschwindigkeitstour mit diesen
Festrumpfschlauchbooten teilzunehmen. Von den 57 Teilnehmern des
Betriebsausfluges entschieden sich 48 fur diese Tour und unterzeichneten in einer
vorgefertigten Teilnehmerliste auch eine Haftungsausschlusserklarung. An Bord des
Segelschiffes erfolgte eine Sicherheitseinweisung und die Mitfahrer wurden mit
Wetterschutzjacken und Rettungswesten ausgestattet. Die ca. 15-minltigen
Bootstouren wurden dann in Gruppen mit bis zu acht Personen durchgefihrt.

Um 18:22 Uhr stieg eine Gruppe, bestehend aus 5 Frauen und 3 Mannern im Alter
zwischen 35 und 63 Jahren, von dem Segelschiff auf das Festrumpfschlauchboot
NORDEVENT SEA ROCKET uber. Der 48-jahrige Bootsfuhrer steuerte das Boot auf
der dritten Tour an diesem Tag zunéchst mit hoher Geschwindigkeit flussabwarts.
Danach wurde ein Abstecher mit mafiger Geschwindigkeit in die Haseldorfer
Binnenelbe unternommen. Die Ruckfahrt elbaufwéarts wurde dann wieder mit hoher
Geschwindigkeit durchgefiihrt. Die Fahrt fihrte am rechten Rand des Fahrwassers
zunachst an der MARE FRISIUM vorbei. In Hohe der Tonne 111 wurde gegen
18:35 Uhr ein groRes Containerschiff passiert und in dessen Heckwelle gefahren. Die
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Welle fiel grof3er aus als vom Bootsfiihrer erwartet. Das Boot wurde aus dem Wasser
gehoben und setzte hart in das Wellental ein. Durch den Aufprall wurden sieben der
acht Fahrgaste verletzt. Sie verspirten Riuckenschmerzen, einigen blieb die Luft
weg. Der Bootsfuhrer wurde gebeten zum Segelschiff zuriick zu kehren. Wieder an
dem Segelschiff angekommen, bendétigte nur eine verletzte Person fremde Hilfe, um
auf die MARE FRISIUM Uberzusteigen. Nachdem alle Fahrgéste das Boot verlassen
hatten, wurde es fur die ndchste Tour neu besetzt.

Bei den meisten Verletzten nahmen die Schmerzen innerhalb kurzer Zeit stark zu.
Sie wurden liegend an und unter Deck gelagert und durch die Kollegen betreut. Aus
diesem Grund wurden die Bootsfahrten ausgesetzt und alle Fahrgéste zuriick auf
das Segelschiff gebracht. Es wurde entschieden, nach dem Anker aufgehen den
Fahranleger Wedel anzulaufen. Gegen 19:00 Uhr wurde von der MARE FRISIUM ein
Notruf mittels Mobiltelefon abgesetzt. Der Leitstelle in Stade teilte man mit, dass man
mit vier verletzten Personen gegen 19:40 Uhr den Fahranleger in Wedel erreichen
wirde. Die Leitstelle Stade informierte sodann die fur Wedel zustadndige Kooperative
Regionalleitstelle West in Elmshorn. Um 19:14 Uhr wurde die Leitstelle von der
Besatzung des Segelschiffes informiert, dass sich die Zahl der Verletzten von vier
auf funf erhdht hat. Die zustdndige Verkehrszentrale in Brunsbuttel wurde von der
MARE FRISIUM uber den Unfall nicht informiert.

Nach der Ankunft in Wedel wurden die Verletzten durch ein Grol3aufgebot des
Rettungsdienstes erstversorgt. Mit Untersttitzung der Freiwilligen Feuerwehr wurden
funf Verletzte vom Schiff liegend an Land transportiert und mit Rettungswagen in die
Krankenh&user in Pinneberg oder Rissen gebracht.

Abbildung 4: Rettungskrafte

Das Festrumpfschlauchboot wurde durch den Unfall in keinerlei Weise beschadigt.
Nach den Touren wurde es von dem Bootsfilhrer zu seinem Liegeplatz im
Hamburger Yachthafen in Wedel gebracht. Der Bootsflhrer begab sich danach zum
Fahranleger in Wedel und gab sich der ermittelnden Wasserschutzpolizei als
verantwortlicher Bootsfuhrer zu erkennen.
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3.2 Untersuchung

Die BSU wurde noch am Unfalltag Uber den Seeunfall durch die Wasserschutzpolizei
Hamburg informiert und nahm die Untersuchung auf. Im Rahmen der Untersuchung
wurde das Festrumpfschlauchboot NORDEVENT SEA ROCKET durch Mitarbeiter
der BSU an seinem Liegeplatz im Hamburger Yachthafen besichtigt.

3.2.1 Die NORDEVENT SEA ROCKET

Bei der NORDEVENT SEA ROCKET handelt es sich um ein Festrumpfschlauchboot.
Der Rumpf ist aus glasfaserverstarktem Kunststoff gefertigt. Der umlaufende
Schlauchwulst ist aus einem Hypalon-Neopren-Gemisch gefertigt; dessen grol3er
Auftrieb erhoht die Seetiichtigkeit. Ein Festrumpfschlauchboot ist wesentlich leichter
als ein konventionell gebautes Boot. In Verbindung mit grof3er Motorleistung kénnen
so hohe Geschwindigkeiten erreicht werden. Durch das geringe Gewicht ist es auch
gut trailerbar, was den Einsatzbereich entsprechend vergrof3ert.

Die NORDEVENT SEA ROCKET wurde im August 2013 als Neufahrzeug von der
schwedischen Bootswerft Dahl Naval AB lbernommen. Die Ausstattung und
Konfiguration des Modells Dahl 24 wurden entsprechend der Eignervorgaben
realisiert. Das Boot ist sauber verarbeitet und machte bei der Besichtigung einen
gepflegten Eindruck.

Das Boot wird mit einer Vielzahl von Innen- und Aufl3enbordmotoren angeboten. Fir
die AuRRenbordvarianten wird von der Werft ein Leistungsbereich von 186 bis 261 kW
angegeben. Die NORDEVENT SEA ROCKET wird von zwei Aul3enbordmotoren des
Herstellers Suzuki, Typ DF 150 mit einer Leistung von zusammen 239,8 kW
angetrieben. Die HOochstgeschwindigkeit wird mit 55 kn angegeben.

Die Navigationsausristung umfasst einen Magnetsteuerkompass und einen
Kartenplotter des Herstellers Garmin, bestehend aus zwei 12-Zoll-
Multifunktionsanzeigen. Daran angeschlossen sind ein GPS-Empfanger, eine
Radaranlage (Typ GMR 18HD) und ein AIS der Klasse B2 Der AlS-Transceiver
wurde allerdings nicht in Betrieb genommen, vermutlich wurde die Erstkonfiguration
nicht durchgefuhrt. Das Boot ist mit baumustergepriften LED-Navigationslichtern
ausgestattet. Des Weiteren ist die NORDEVENT SEA ROCKET mit einem Satz
Handpaddel, einem Fernglas, einem Suchschweinwerfer und einem Anker mit 40 m
Leine ausgeriistet. Die Seefunkanlage besteht aus einem eingebauten UKW-DSC>-
Gerat (Typ VHF 300i) der Klasse D*.Die Sicherheitsausriistung besteht aus
Automatik-Rettungswesten (150 N) fur alle Personen an Bord, pyrotechnischen
Signalmitteln (jeweils eine Handfackel und Fallschirmrakete), einer Bergeschlaufe mit
45 m Schwimmleine, einem Verbandkasten und einem 2 kg Pulverfeuerléscher. Es
befinden sich weder funktechnische Rettungsmittel (UKW-Handfunksprechgerat,
SART?, EPIRB®) noch ein RettungsfloR an Bord.

? Eine AIS Klasse fiir nicht mit AIS ausriistungspflichtige Fahrzeuge mit geringerer Sendeleistung und
-haufigkeit sowie geringerem Funktionsumfang.

3 Digital Selective Call = Digitaler Selektivruf.

* Fur nicht funkausrustungspflichtige Fahrzeuge.

® Search and Rescue Transponder = Ortungsgerat zum Einsatz bei Suche und Rettung.

® Emergency Position-Indicating Radio Beacon = Seenotfunkbake.

Seite 12 von 33



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az 138/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
Auf der NORDEVENT SEA ROCKET befindet sich der Steuerstand auf etwa der
halben Bootslange. Das Ruder ist auf der Backbordseite angeordnet. In der
Grundausstattung sind am Steuerstand zwei Sitze angeordnet. Diese beiden Sitze
(s. Abb. 5) des Herstellers Ullman sind mit einem Federungs- und Dampfungssystem
ausgestattet. Zusatzlich wurden sieben sogenannte Jockeyseats (s. Abb. 6), vier vor
dem Steuerstand und drei im hinteren Bereich, angebracht. Diese Sitze sind lediglich
gepolstert und sind mit einer Rickenlehne sowie einem Haltebtigel versehen. Die

Sitzverteilung ist in der Abb. 7 schematisch dargestellt.

Abbildung 5: Fihrersitze Abbildung 6: Jockeyseat
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Abbildung 7: Sitzverteilung
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Das Festrumpfschlauchboot wurde als Sportboot gebaut und in Verkehr gebracht.
Die Ubereinstimmung mit der europaischen Richtlinie zur Angleichung der Rechts-
und Verwaltungsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber Sportboote’ wurde mittels
Konformitatserklarung der Werft erklart. Das Handbuch fir den Eigner wurde in
englischer Sprache erstellt. Das Boot wurde ordnungsgemafl mit der CE-
Kennzeichnung und den erforderlichen Angaben versehen. Demnach betragt die
maximal zuldssige Personenanzahl 14 Personen und die maximale Zuladung

(Personen und Gepack) 1672 kg. Das Boot entspricht der Entwurfskategorie C.

Im Anhang | der Sportbootrichtlinie ist die Kategorie C wie folgt definiert: C —
Kistennahe Gewasser: Ausgelegt fur Fahrten in kistennahen Gewassern, grof3en
Buchten, Flussmindungen, Seen und Flissen, bei denen Wetterverhaltnisse mit
einer Windstarke bis einschlielich 6 und Wellenhéhen bis einschlielich 2 m
auftreten kbnnen.

3.2.2 Durchfuhrung der Bootsfahrten

Die Fahrten mit den Festrumpfschlauchbooten werden in Kombination mit einem
Segeltorn auf dem Fahrgastsegelschiff MARE FRISIUM angeboten. Ein Einsatz
umfasst in der Regel funf bis sechs Fahrten von etwa 15 Minuten Dauer. Wéahrend
die Fahrten in der Vergangenheit ausschlie3lich durch Fremdanbieter durchgefthrt
wurden, werden sie seit der Anschaffung der NORDEVENT SEA ROCKET im Jahre
2013 auch mit diesem Boot durchgefuhrt. Fur die Fahrten bedient man sich
nebenberuflich tatigen Bootsfuhrern.

In dem Internetauftritt des Anbieters werden die Fahrten folgendermal3en
beschrieben:

Erlebnis «Schnellboot»

Im Rausch der Geschwindigkeit

Im Tiefflug lber die Wellen: Uberraschen Sie lhre Gaste und kombinieren Sie lhren
Segeltérn mit einem temporeichen Ausflug auf einem Schnellboot! Mit unglaublicher
Geschwindigkeit flitzen die Rigid Inflatable Boats (RIB) — gekennzeichnet durch einen
Schlauch als festen Rumpf — Uber das Wasser und ermdglichen lhnen so ein
unvergessliches Teamerlebnis. Doch keine Sorge: Die High Speed-Schlauchboote sind
speziell fur Fahrten auf offener See konzipiert. So genannte «Jockeyseats» sorgen dafr,
dass die Passagiere trotz rasantem Spal} absolut sicher und bequem sitzen. Das nétige
Bauchkribbeln ist nattrlich inbegriffen! Seit Sommer 2013 verfligen wir iber ein hauseigenes
Rib-Boot, in dem 8 Personen sitzend Platz finden und 12 Personen in Shuttle-Fahrten
transportiert werden kdnnen. 8

Nirgends ist unser Norden authentischer als an seinen Kisten und auf dem Wasser. Daher
haben wir lhnen wunderschéne maritime Erlebnisse als Rahmenprogramme
zusammengestellt. Bei unseren Segel-Programmen auf 70 km/h schnellen RIB-Booten oder
Speedsailing-Yachten erleben Sie Geschwindigkeit auf den Wellen der Ostsee, die sonst nur
Wassersportlern vorbehalten ist. Sie fliegen formlich vorbei an den Kistenstreifen und der
rasende Puls verschafft lhnen ein Gefuhl der Freiheit, wéhrend Sie den
Geschwindigkeitsrausch geniel3en.

’ Richtlinie 94/25/EG zur Angleichung der Rechts- und Verwaltungsvorschriften der Mitgliedstaaten
Uber Sportboote, geandert durch Richtlinie 2003/44/EG.
® http://www.sail.de/erlebnis-schnellboot.html, aufgerufen am 16.09.2014.
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Unsere Speedboote:,RIB* kann im Deutschen mit Festrumpfschlauchboot Ubersetzt werden.
Diese bis zu 15 Meter langen Speedboote sorgen mit ihren 50 bis 1.000 PS fur den puren
Adrenalinkick! Entwickelt wurden sie unter anderem fir militdrische Einsatze unter
extremsten Bedingungen auf hoher See. °

Vor Antritt der Bootsfahrt mussten die Teilnehmer einen Haftungsausschluss in einer
Teilnehmerliste (s. Abb. 8) unterzeichnen. In den Listen waren die Vor- und
Nachnamen von jeweils 15 Teilnehmern des Betriebsausfluges bereits maschinell

eingetragen.

Haftungsausschluss / Teilnehmerliste

Datum 21. Mai 2014 Abfahrtszeit Ort

Boot Mare Frisium  Skipper

Jeder Teiluelumer der Bootstour verzichtet mit Antritt der Falirt auf jegliche Haftungsansprilche gegenilber dem
Veranstalter bei Verlust oder Beschiidigung von Wertgegenstinden sowie bei Personenschtiden, die nicht auf ein grob
fahrléssiges bzw. vorsitzliches Handeln des Schiffsfillrers zurlickzufillren sind. Alle Teifnehmer befrelen den
Veranstalter, den Skipper und alle weiteren beteiligten Personen von jeglicher Haftung
(Haftungsfreistelungserkiiirung) und verzichten auf die Moglichkeit der zivilrechtlichen und strafrechtlichen
Auseinandersetzung (Klageverzichtserklirung).

Die Teilnahme erfolgt ausschlieBlich auf eigene Gefahr,

Alle Teilnehmer der Bootstour werden darauf hingewiesen, dass auf Grund von Seegang und hoher
Bootsgeschwindigkeit starke Belastungen auf Knie, Riicken sowie Halswirbels4ule und Verletzungen dieser und
anderer Kbrperteile aullreten kbnnen, Personen mit elnschltgigen Vorerkrankungen/Vorschiden werden gebeten, sich
das Mitfahren griindlich zu liberlegen, '

Teilnahmevoraussetzungen fir alle Fahrghiste:
»  Normale (gute) physische und psychische Konstitution
keine Schwangerschaft
keine Riickenleiden oder Bandscheibenvorfall
Jeder Teilnehmer kann mindestens 30min in einem freien Gewsisser schwimmen
Personen unter [8 Jalren bentigen die Einwilligung der Erziehungsberechtigten,

- & 92 9

Soweit nach den in der E:undesrepnblik Deutschland gellenden Gesetzen zultissig, verzichte ich auf Anspriiche gegen
den Schiffsfilhrer und seine Erfillungsgehilfen wegen aller Schiiden, die mir wihrend meiner Teilnahme an der
Bootstour enlstehen, soweit sie nicht auf Vorsatz oder grobe Fahrldssigkeit zurlick zu filhren sind,

Nachname Vorname Geburtsdatum Unterschrift
el | Hlll -

Abbildung 8: Haftungsausschluss

An Bord der MARE FRISIUM fand dann fur alle Teilnehmer gemeinsam eine
Sicherheitseinweisung fir die Fahrt mit den Festrumpfschlauchbooten statt. Der
genaue Umfang und Inhalt dieser Einweisung konnte nicht ermittelt werden. Der
Betreiber hat in einer Betriebsanweisung die Einweisung der Fahrgaste geregelt:

® http://www.nordevent.de/maritime-erlebnisse.html, aufgerufen am 16.09.2014.
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Einweisung der Gaste:

- Anlegen und Gebrauchshinweis von Schwimmwesten, noch vor Betreten des
Bootes!

- Genauer Hinweis, wo man sich an Bord bewegen darf und wo nicht.

- Hinweis auf vorsichtige Bewegungen und festen Tritt.

- Springen an Bord ist verboten!

- Bei glattem Wasser, ist die Fahrt sowohl sitzend, als auch stehend fir die Géste
machbar.

- Bei Wellen empfiehlt es sich, sicher Giber den Sitzen zu stehen und sich an den
Haltebiigeln gut festzuhalten. Wenn man sitzen bleibt, kann der Koérper beim
reinfallen in das Wellental den Kontakt zum Sitz verlieren und man kommt
unkontrolliert wieder runter. Wenn man sich dabei nicht richtig an den Haltebiigeln
festhalt, kann dies dazu fuhren, dass man mit dem Gesicht auf diese Bligel
schlagt. Guter Halt und abfedern in den Knien kann dies vermeiden.

- Wenn sich der Gast unwohl fuhlt, muss er dies unmittelbar melden.

Die jeweiligen Gruppen von Fahrgasten wurden noch auf der MARE FRISIUM mit
Wetterschutzjacken und Rettungswesten ausgestattet. Danach stiegen die Fahrgaste
auf die NORDEVENT SEA ROCKET uber.

Gemal3 Seeschifffahrtsstralen-Ordnung (SeeSchStrO) 8 39 Abs. 4 ist das
Ausbooten und Ubersteigen von Fahrgasten von einem Fahrzeug auf ein anderes
verboten, weil durch das Ubersteigen eine Beeintrachtigung der Sicherheit von
Personen sowie der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs nicht ausgeschlossen
werden kann. Der Betreiber der NORDEVENT SEA ROCKET wurde von diesem
Verbot, unter Einhaltung besonderer Auflagen, durch das Wasser- und
Schifffahrtsamt Hamburg befreit. Am Unfalltag wurden die Auflagen nicht vollstandig
erfullt. Die mundliche Genehmigung fir das Ubersteigen durch den Nautiker vom
Dienst der Verkehrszentrale Brunsbuttel wurde nicht erteilt. Dadurch unterblieb die,
ebenfalls erforderliche, Aufforderung an die Ubrige Schifffahrt zur besonderen
Rucksichtnahme durch die Verkehrszentrale.

3.2.3 Besatzung

Am Unfalltag war auf der NORDEVENT SEA ROCKET ein 49-jahriger Bootsfuhrer
eingesetzt. Daneben waren keine weiteren Besatzungsmitglieder auf dem Boot. Der
Bootsfliihrer hat 1983 den Sportbootfilhrerscheines See und den BR-Schein
erworben. Seit 1999 ist er im Besitz des Sportseeschifferscheins. Das Allgemeine
Betriebszeugnis fur Funker wurde 2001 ausgestellt. Seit dem Saisonstart 2014 fihrt
der Bootsfuihrer die NORDEVEN SEA ROCKET. Der Unfall ereignete sich wahrend
seines funften Einsatzes, d. h. er hatte eine Erfahrung von etwa 25 Fahrten mit dem
Boot. Zu Beginn seiner Tatigkeit wurden einige Ubungs- und Probefahrten mit dem
Geschaftsfuhrer des Betreibers durchgefihrt, zusatzlich erfolgte eine Einweisung in
die Technik des Bootes.

3.2.4 Verletzungen

In der nachfolgenden Tabelle sind die erlittenen Verletzungen der an der Unfallfahrt
beteiligten Personen aufgefuhrt. Es sind jeweils nur die schwersten Verletzungen
angegeben. Die Sitznummern entsprechen dem Plan in Abb. 7.
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Sitz Alter | Geschlecht |Verletzungen
1 35 mannl. Frakturen an 2 Wirbelkdrpern
2 40 weibl. Fraktur des Steif3beins
3 49 weibl. Fraktur eines Wirbelkdrpers
4 55 weibl. Frakturen an 5 Wirbelkdrpern, Halsverletzung
5 49 mannl. Prellungen
6 49 mannl. keine
7 46 weibl. keine
8 59 weibl. Fraktur eines Wirbelkdrpers
9 53 mannl. Prellungen

3.2.5 Umweltbedingungen

Zum Unfallzeitpunkt wehte ein Wind der Starke 3 Bft aus westlichen Richtungen.
Dieser erzeugte eine schwach bewegte See. Es herrschte Tageslicht, es war leicht
bewdlkt und die Sicht war gut. Die Wetterbedingungen wurden mit Fotos (s. Abb. 9)
so gut dokumentiert, dass auf die Einholung eines amtlichen Wettergutachtens
verzichtet werden konnte. Der Tidewasserstand lag bei etwa Tidehalbwasser. Der
Flutstrom wurde durch die Bundesanstalt fur Wasserbau (BAW) mit etwa 1,9 bis
2,3 kn berechnet.

Abbildung 9: Wetterbedingungen

3.2.6 Schiffswellen des Containerschiffes

Nach Zeugenaussagen ist die NORDEVENT SEA ROCKET in die Heckwelle eines
groBen auslaufenden Containerschiffes gefahren. Eine AlS-Recherche der
Gemeinsamen Leitstelle der Wasserschutzpolizeien der Kustenlander ergab, dass es
sich dabei um das MS AIN SNAN (s. Abb. 10, Aufnahme nicht zum Unfallzeitpunkt)
handelte. Die AIN SNAN ist ein Vollcontainerschiff der neuesten Generation; sie ist
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366,0 m lang und 48,4 m breit; die Vermessung betragt 141.077 BRZ. Im Sinne der
Seeschifffahrtsstralen-Ordnung handelt es sich um ein auf3ergewohnlich grol3es
Fahrzeug. Zum Unfallzeitpunkt fuhr sie mit 12,0 kn tGber Grund ziemlich genau auf
der Radarlinie in der Fahrwassermitte, der Tiefgang betrug 12,8 m. Bei der BAW
wurde ein Gutachten Uber die von der AIN SNAN erzeugten Schiffswellen in Auftrag
gegeben. Die Stellungnahme der BAW wird nachfolgend redaktionell gekirzt

wiedergegeben.

Abbildung 10: MS AIN SNAN

Auf Basis der zur Verfigung gestellten Unterlagen sowie Analysen der
hydrodynamischen  Randbedingungen, der  vorliegenden  Tidekenndaten,
hydrodynamisch-numerischer Stromungsberechnungen sowie verfugbarer
Systemversuche zu schiffserzeugten Wellen bei Revierfahrt nimmt die BAW wie folgt
Stellung:

Die CS AIN SNAN (I =366 m; b =48 m, t = 12,8 m) befuhr zum Unfallzeitpunkt die
Unterelbe als Abganger auf Héhe der Tonne 11 annahernd mittig der Fahrrinne mit
einer Geschwindigkeit tber Grund von etwa vs;c = 12,0 kn. Der Tidewasserstand lag
zu diesem Zeitpunkt etwa bei Tidehalbwasser (Pegel Stadersand ca. 0,6 mNHN;
WSV, 2014) bei auflaufendem Strom. Die mittleren Stromungsgeschwindigkeiten in
der Fahrrinne wurden auf der Basis von hydrodynamisch-numerischen
Berechnungen der BAW (Modellverfahren UnTRIM, Tideelbe 2010, Nipptide) lokal zu
vi = 1,0 bis 1,2 m/s (= 1,9 bis 2,3 kn) abgeschatzt. Die Schiffsgeschwindigkeit der
CS AIN SNAN durch Wasser betrug infolgedessen rechnerisch rund vsgw = 13,9 bis
14,3 kn.

Exakte Berechnungen der schiffserzeugten Wellenhdhen eines Seeschiffs bei
Revierfahrt in einer inhomogenen, seitlich und tiefenbegrenzten Wasserstral3e wie
dem Unterelbequerschnitt Twielenfleth Reede sind nach anerkanntem Stand der
Technik aufgrund der unregelmafligen Unterwasserbathymetrie nur bedingt moglich.
Somit werden die durch die CS AIN SNAN zum Unfallzeitpunkt verursachten
geschwindigkeitsabhangigen, schiffserzeugten Wellenhdhen tber
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Querschnittsbetrachtungen und anhand entsprechend vorliegender Modellversuche
der BAW (Hydraulische Systemversuche, Mal3stab 1:40) abgeschatzt:

Die geschwindigkeitsabhangigen, langperiodischen, schiffserzeugten
Wasserspiegelanderungen (Absunk und Heckwelle) haben ihren jeweiligen
Hochstwert direkt an der Schiffsaulenhaut. Die Werte nehmen stark
Uberproportional zum Ufer hin ab, so dass der Passierabstand des
entgegenkommenden Fahrzeugs ein entscheidender Parameter hinsichtlich der
Abschatzung der ortlichen langperiodischen, schiffserzeugten Wellenhdhe der
CS AIN SNAN ist:

e Bei einem Passierabstand zur SchiffsauRenhaut der AIN SNAN von etwa
L =25 m wird auf Basis der Systemversuche der BAW eine langperiodische
Welle von ca. Hp » 1,3 m = 0,2 m (vsqw = 14 kn) aufgetreten sein.

e Bei einem Passierabstand von etwa L = 75 m wird die langperiodische
Wellezuca. Hp =1,0m+0,2m, beiL=125mzuca. Hp = 0,7 m+ 0,2 m
abgeschatzt (jeweils vsgw = 14 kn).

Die geschwindigkeitsabhangigen, kurzperiodische Sekundarwellen HS (Perioden
etwa zwischen 3 s bis 5 s) laufen aufgrund der fir sie geltenden
Tiefwasserbedingungen annahernd ungedampft Richtung Ufer und werden bei
Vsaw = 15 kn bis zu einem Passierabstand von L = 200 m zu rund
HS = 0,4 m £ 0,2 m abgeschatzt (Grundlage: Systemversuche BAW).

Bugstau —— | Primarwellen Sekundarwellen
4
~

Zp

Ty

* Hp - H8he Primarwelle
T * Tp - Periode Primarwelle
£ * z, - Bugstau + Absunkwelle Primédrwelle
* Hg - H6he der gréBten Sekundirwelle
* Tg - Periode der Sekundérwelle

A
Y

Abbildung 11: Wellensystem eines Schiffes

Die NORDEVENT SEA ROCKET fuhr entgegengesetzt zu dem Containerschiff.
Nach dem Passieren steuerte sie dann bewusst in die Heckwelle des
Containerschiffes. Dabei traf sie dann zuerst auf die langwellige Primarwelle. Die
Hohe der Priméarwelle nimmt mit dem Passierabstand ab. Dagegen breiten sich die
nachfolgenden kurzwelligen Sekundarwellen ungedampft aus.

3.2.7 Auswertung des Kartenplotters

Bei der Besichtigung der NORDEVENT SEA ROCKET durch die BSU wurden die
gespeicherten Trackdaten des Kartenplotters gesichert. Die Auswertung erfolgte mit
einem Anzeigeprogramm des Herstellers Garmin. Aufgrund der begrenzten
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Speicherkapazitat waren fir den Unfalltag keine Daten mehr vorhanden. Es waren
hauptsachlich Fahrten auf der Unterelbe, daneben aber auch auf der Ostsee
gespeichert. Die hochste aufgezeichnete Geschwindigkeit betrug auf der Unterelbe
55 kn und in der Kieler Forde 66 kn. Hierbei ist aber zu bertcksichtigen, dass die
Geschwindigkeit mittels GPS berechnet wird. Die Trackpunkte wurden in einem
Abstand zwischen einer und vier Sekunden aufgezeichnet und die
Geschwindigkeitsangaben unterlagen gréReren Schwankungen. Eine Glattung der
Geschwindigkeit fand offensichtlich nicht statt. Die Auswertung einer Stichprobe im
Bereich des Unfallortes ergab bei Betrachtung von einer Minute eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 37 kn.

3.2.8 Geschwindigkeitsbegrenzung

Der Unfallort liegt im Geltungsbereich der Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung. Eine
Hochstgeschwindigkeit ist dort fur die Unterelbe nicht festgelegt. Es gelten nur die
allgemeinen Grundregeln flr das Verhalten im Verkehr, insbesondere ist eine
Gefahrdung durch Sog oder Wellenschlag zu vermeiden. Nach Regel 6 der
Kollisionsverhitungsregeln ist mit einer sicheren Geschwindigkeit zu fahren. Das
Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg empfiehlt fir den Bereich eine
Hochstgeschwindigkeit von 12 kn. Diese Empfehlung richtet sich aber in erster Linie
an die Berufsschifffanrt, um Schaden bzw. Gefahrdungen durch Sog und
Wellenschlag zu vermeiden. Im Rahmen der Elbvertiefung soll gemaf
Planfeststellungsbeschluss diese Richtgeschwindigkeit fur alle Fahrzeuge tber 90 m
Lange verbindlich festgeschrieben werden. Auch die Sportbootrichtlinie enthalt keine
Hochstgeschwindigkeit oder Leistungsbegrenzung fir Sportfahrzeuge.

3.2.9 Unfallmeldungen

Dies ist der erste Unfall mit einem Festrumpfschlauchboot, welcher der BSU
gemeldet wurde. Die britische Seeunfalluntersuchungsbehoérde (Marine Accident
Investigation Branch) hat zwei Untersuchungsberichte®® ahnlicher Unfélle mit
Festrumpfschlauchbooten veréffentlicht. Demnach haben sich in den Gewassern des
Vereinigten Konigreichs in der Zeit zwischen 2001 und 2011 mindestens 40 Unfalle
mit Wirbelsaulenverletzungen ereignet. Daneben wurden bei mehreren Unfallen
Personen todlich bzw. schwer verletzt, nachdem sie bei hoher Geschwindigkeit in
Kurvenfahrt aus den Festrumpfschlauchbooten geschleudert wurden.

19 Report 11/2009 (CELTIC PIONEER) und Report 1/2011 (DELTA), s. https://www.gov.uk/maib-
reports

Seite 20 von 33



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az 138/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

4 AUSWERTUNG

4.1 Unfallanalyse

Beim Durchfahren der Heckwelle des Containerschiffes wurde die NORDEVENT
SEA ROCKET aus dem Wasser gehoben und setzte hart in das Wellental ein. Die
Fahrgaste wurden aus den Sitzen gehoben und schlugen hart auf. Da eine
technische Aufzeichnung des Fahrtverlaufes der NORDEVENT SEA ROCKET nicht
vorliegt, konnte nicht genau ermittelt werden, mit welcher Geschwindigkeit und
Abstand zum Containerschiff das Boot in die Heckwelle fuhr. Der Bootsfuhrer gab die
Geschwindigkeit mit etwa 20 kn an. Die Videoaufzeichnung eines Fahrgastes, die
etwa eine Minute vor dem Unfall endet, zeigt dass das Boot auf eine Geschwindigkeit
von 41 kn beschleunigt wurde. Fur eine hohe Geschwindigkeit spricht, dass einige
Fahrgaste berichteten, das sich das Boot nach dem ersten Aufprall noch ein weiteres
Mal aus dem Wasser gehoben hatte. Aus der Stellungnahme der BAW ergibt sich,
dass fur die Wellenhéhe der Abstand zum Containerschiff von entscheidender
Bedeutung ist. Ein Foto wenige Sekunden vor dem Unfall zeigt die NORDEVENT
SEA ROCKET nahe der Tonne 111 mit einem ostnorddstlichen Kurs. Daraus lasst
sich schlie3en, dass sich der Unfall innerhalb des Fahrwassers in einem Abstand
von weniger als 200 m ereignete und die Heckwellen nicht durch Brandungseffekte
verandert wurden. Das Durchfahren von Heckwellen von Handelsschiffen ist gangige
Praxis bei den angebotenen Fahrten, um den Nervenkitzel der Fahrgaste zu erhéhen
oder ihnen etwas Besonderes zu bieten. In den Sicherheitshinweisen des Betreibers
heil3t es explizit, dass man beim Reinfallen in das Wellental den Kontakt mit dem Sitz
verlieren kann. Auch das Handbuch fir den Eigner enthalt einen Warnhinweis, dass
das Boot bei normalem Betrieb aus dem Wasser abheben kann.

In einer europaischen Arbeitsschutz-Richtlinie** sind die Grundvorschriften fiir den
Schutz vor Vibrationen enthalten. Diese Richtlinie ist mit der Larm- und Vibrations-
Arbeitsschutzverordnung in deutsches Recht umgesetzt worden. Ganzkoérper-
Vibrationen werden als mechanische Schwingungen, die bei Ubertragung auf den
gesamten Korper Gefahrdungen fir die Gesundheit und Sicherheit der Arbeitnehmer
verursachen, insbesondere Rickenschmerzen und Schéadigungen der Wirbelséaule,
definiert. In der Richtlinie werden fur die Belastung mit Ganzkdrper-Vibrationen ein
Expositionsgrenzwert und ein Auslosewert festgelegt. Der Expositionsgrenzwert
kennzeichnet die Vibrationsbelastung, oberhalb der mit deutlichen gesundheitlichen
Schadigungen gerechnet werden muss. Deshalb darf der Grenzwert nicht
uberschritten werden. Bei Uberschreiten des Expositionsgrenzwertes sind
unverzuglich MaBnahmen zu ergreifen, um die Exposition auf einen Wert unterhalb
des Expositionsgrenzwertes zu senken und ein erneutes Uberschreiten des
Grenzwertes zu verhindern. Der Auslésewert hat einen vorbeugenden Charakter mit
dem Ziel, das Entstehen von vibrationsbedingten Erkrankungen zu vermeiden. Bei
Uberschreiten des Auslésewertes sind technische und organisatorische MalRnahmen
zur Verringerung der Exposition auszuarbeiten und durchzufuhren.

Aufgrund der hohen Gesundheitsgeféahrdung bei Fahrten mit
Festrumpfschlauchbooten wurden mehrere Studien Uber die auftretenden St63e und

1 Richtlinie 2002/44/EG uber Mindestvorschriften zum Schutz von Sicherheit und Gesundheit der
Arbeitnehmer vor der Gefahrdung durch physikalische Einwirkungen (Vibrationen).
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Vibrationen durchgefiihrt. In einer Studie®® der ABCD-Arbeitsgruppe®® wurden bei
Testfahrten mit einem 8,5 m Festrumpfschlauchboot Messungen durchgefiihrt. Die
Testfahrt wurde mit einer Geschwindigkeit von 40 kn bei einem Seegang der Starke

1-2 durchgefihrt.
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Abbildung 12: Messung der Vibrationen und StoRe™

Die Abb. 12 zeigt die aufgezeichneten Vibrationen und St6RRe. Es traten Uberwiegend
StoRe mit etwa der zweifachen Erdbeschleunigung (g) auf. Daneben traten
regelmanig Stélle mit der Starke von 7 bis 8 g und vereinzelt sogar mit 20 g auf.

Die Auswertung der Messergebnisse ergab, dass der Auslésewert fur Ganzkorper-
Vibrationen nach 15 Minuten erreicht wurde. Nach einer einstiindigen Fahrt war der
Auslosewert um das 7,5-fache und der Expositionsgrenzwert um das 3-fache
uberschritten. Dabei ist anzumerken, dass sich der Auslése- und
Expositionsgrenzwert auf eine Achtstundenschicht beziehen. Die vereinzelt
auftretenden sehr starke StoRe (20-fache Erdbeschleunigung) kodnnen akute
Verletzung verursachen.

Eine weitere Studie der Universitat Southampton™ zeigt ebenfalls, dass die zulassige
Vibrationsbelastung der Arbeitsschutz-Richtlinie weit Gberschritten wird. Bei einer
Testfahrt mit 15 bis 20 kn in einem Seegang der Starke 3 wurde der Auslosewert
bereits nach nur zwei Minuten erreicht.

2 MAIB Report 11/2009 S.17 ff

¥ American, British, Canadian and Dutch Working Group on Human Performance at Sea

“ MAIB Report 11/2009, S. 18

> D. P. Allen, D. J. Tauton, R. Allen: A study of shock impacts and vibration dose values onboard
high-speed marine craft.
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Da die NORDEVENT SEA ROCKET unter vergleichbaren Bedingungen betrieben
wird, sind die Studienergebnisse auf sie Ubertragbar. Sie werden durch den Betreiber
auch indirekt bestétigt. In der Haftungsfreistellungserklarung werden die Teilnehmer
darauf hingewiesen, dass aufgrund von Seegang und hoher Bootsgeschwindigkeit
starke Belastungen auf Knie, Riucken und Halswirbelsdule wirken kénnen und
Verletzungen dieser und anderer Korperteile auftreten kdnnen.

Wenngleich die Arbeitsschutz-Richtlinie nicht auf die Fahrgaste anwendbar ist, zeigt
die massive Uberschreitung der Vibrationsbelastung, insbesondere das Auftreten
von sehr starken Stél3en, dass die Fahrt mit einem Festrumpfschlauchboot, auch bei
kurzer Dauer, fur die Fahrgaste mit erheblichen gesundheitlichen Gefahren
verbunden ist.

Auch die Art des Sitzes ist von groRer Bedeutung. Nur die beiden Sitze am
Steuerstand (s. Abb. 5) sind auf der NORDEVENT SEA ROCKET mit einem
Federungs- und Dampfungssystem ausgestattet. Die beiden Personen auf diesen
Sitzen wurden nicht bzw. nur leicht verletzt, insbesondere kam es zu keinen
Frakturen. In einer Forschungsarbeit der Universitat Chichester'® wurden die
auftretenden Belastungen bei einem festen und gefederten Sitz gemessen und
verglichen.

fester Sitz = gefederte Sitz
250

200 A

Anzahl (n)

100

50 1

1.6 22 28 34 4 46 52 58 64 7 76 82 88 94 10 10.6 11.2 11.8

Schockwirkung (g)

Abbildung 13: Vergleich fester und gefederter Sitz

Die Abb. 13 zeigt, dass sich bei dem gefederten Sitz sowohl die Anzahl als auch die
Starke der Stol3e, im Vergleich zu dem festen Sitz, deutlich reduzieren. Besonders
augenfallig ist die gute Dampfung der starkeren Stol3e, so treten bei dem gefederten
Sitz keine Belastungen oberhalb der vierfachen Erdbeschleunigung auf.

'® Trevor Dobbins, Stephen Myers and Rosemary Dyson; University of Chichester, Chichester, UK et
al, HIGH SPEED CRAFT MOTION ANALYSIS — IMPACT COUNT INDEX (ICl), 2008, S. 5.
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Die anderen Sitze auf der NORDEVENT SEA ROCKET sind mit einer Polsterauflage
mit einer Hohe von ca. 15 cm ausgestattet. Diese Polster sind nur in der Lage
geringere Vibrationen zu dampfen. Bei starkeren Sté3en kdonnen sie den Aufprall
sogar noch verstarken. Wahrend die Person auf dem Sitz sich noch nach unten
bewegt und dabei das Polster zusammendrickt, bewegt sich das Boot bereits wieder
nach oben. Zum Zeitpunkt des Aufpralls bewegen sich so die Person und das Boot in

gegensétzlicher Richtung, so dass sich der Aufprall verstarkt.

Der gleiche Effekt kann auftreten, wenn man die Fahrt im Stehen mit leicht
gebeugten Beinen absolviert. Beim Abheben des Bootes werden die Beine
automatische gestreckt. Die Personen prallen dann mit ausgestreckten Beinen auf
das sich aufwarts bewegende Boot. Auch hier erhdht sich die Aufprallbelastung
erheblich. Die in den Sicherheitshinweisen des Betreibers enthaltene Empfehlung,
bei Wellen Uber den Sitzen zu stehen, muss deshalb &auf3erst kritisch gesehen
werden. Des Weiteren sind die Haltebtgel an den meisten Sitzen (Sitze 1, 2, 7
und 8) in einer Hohe von ca. 88 cm angebracht (s. Abb. 6 und 14), so dass sich der
Haltepunkt im Stehen in Schritth6he und damit unterhalb des Kérperschwerpunktes
befindet. Bei den auftretenden Beschleunigungen bieten diese Halteblgel deshalb
den Fahrgasten keinen sicheren Halt. Dabei ist insbesondere zu berucksichtigen,
dass die meisten Fahrgaste Uber keine Erfahrung mit Festrumpfschlauchbooten und
dessen Fahrverhalten verfigen. Auch in dem Handbuch fur den Eigner wird, im
Gegensatz zu den Sicherheitshinweisen des Betreibers, empfohlen, wahrend der
Fahrt sitzen zu bleiben und sich gut fest zu halten.

Abbildung 14: Vergleich zwischen sitzen und stehen
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Die festgestellten Verletzungen zeigen, dass die St63e im vorderen Bereich des
Bootes deutlich gro3er sind als im hinteren. So haben alle vier Fahrgaste auf den
vorderen Sitzplatzen Frakturen der Wirbelsdule erlitten. Dagegen trat diese
Verletzung bei den Personen auf den hinteren funf Sitzplatzen nur bei einem
Fahrgast auf. Die Konstruktion des Festrumpfschlauchbootes mit dem umlaufenden
Schlauch als grof3er Auftriebskérper fihrt dazu, dass groRere Wellen nicht
geschnitten werden, sondern der Bug beim Auftreffen auf die Welle nach oben
beschleunigt wird. Bei hoher Geschwindigkeit wird der Bug aus dem Wasser
gehoben und fallt dann im freien Fall in das Wellental. Durch die vergleichsweise
flache Rumpfform schlagt das Boot dann hart auf die Wasseroberflache auf.

Ein arztliches Gutachten®’ fiir die britische Seeunfalluntersuchungsbehorde befasst
sich mit Wirbelkorperbrichen. Bei dem zugrunde liegenden Unfall wurde eine
55-jahrige Frau verletzt. In dem Gutachten wird ausgefiihrt, dass Osteoporose ein
groRes Risiko fur Wirbelkorperbriche darstellt. Diese altersbedingte Schwéachung
des Skelettes tritt besonders stark bei postmenopausalen Frauen und Frauen mit
einer familiaren Disposition flr Osteoporose auf. Bereits eine geringe Auspragung
dieser Krankheit fihrt zu einem stark ansteigenden Risiko.

Die Auswertung der Verletzungen auf der NORDEVENT SEA ROCKET zeigt, dass
auch hier die a&lteren weiblichen Fahrgaste uberproportional schwerer verletzt
wurden. So erlitt eine 55-jahrige Frau im vorderen Teil des Bootes Frakturen an funf
Wirbelkdrpern. Von den funf Personen im hinteren Teil des Bootes trat die einzige
Fraktur eines Wirbelkorpers bei einer 59-jahrigen Frau auf.

In einer Richtlinie des britischen Yachtverbandes® wird der Ausschluss
postmenopausaler Frauen von der Teilnahme an Fahrten mit
Festrumpfschlauchbooten empfohlen. In den von dem Betreiber der NORDEVENT
SEA ROCKET herausgegebenen Teilnahmevoraussetzungen finden sich hierzu
keine speziellen Hinweise.

4.2 Gewerbsmalige Nutzung

Die NORDEVENT SEA ROCKET wird als Sportboot gewerbsmalig genutzt. Diese
Nutzung ist in 8 2 Abs. 1 Nr. 6 der See-Sportbootverordnung (SeeSpbootV)
folgendermal3en definiert: gewerbsmalRige Nutzung: der Einsatz von Sportbooten flr
die Ausbildung zum Fihren von Sportfahrzeugen oder fir &hnliche Sport- und
Freizeitzwecke, der auf Gewinnerzielung gerichtet ist.

Da auf der NORDEVENT SEA ROCKET zweifelsfrei keine Ausbildung betrieben
wird, ist die Frage zu klaren, ob es sich bei den angebotenen Fahrten um &ahnliche
Sport- und Freizeitzwecke handelt. Nach allgemeiner Verwaltungspraxis wird diese
Regelung  grof3ziigig ausgelegt. Eine  gewerbsmafllige Nutzung von
Festrumpfschlauchbooten wurde 2012 durch das Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) per Erlass ausdricklich bejaht.

" MAIB Report 11/2009, Annexes S. 24ff.
18 Royal Yachting Association: Passenger Safety on Small Commercial High Speed Craft, March
2010.
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Nach 8 14 der SeeSpbootV ist fur die gewerbsmallige Nutzung eines Sportbootes
ein  Sicherheitszeugnis der See-Berufsgenossenschaft’® erforderlich. Die
Anforderungen fir die Erteilung dieses Sicherheitszeugnisses sind in der ,Richtlinie
Uber Sicherheitsvorschriften flir gewerbsmaRig zu Ausbildungszwecken genutzte
Sportfahrzeuge nach 8§ 52a der Schiffssicherheitsverordnung (Richtlinie fur
Ausbildungsfahrzeuge)® vom 25. August 1997 enthalten. Diese Richtlinie ist fur
Sportboote, die fur &hnliche Sport- und Freizeitzwecke gewerbsmafig genutzt
werden, entsprechend anzuwenden.

Nach der bis 1988 geltenden Schiffsicherheitsverordnung war eine gewerbsmalige
Nutzung eines Sportfahrzeuges ausschlief3lich fur Ausbildungszwecke madglich. Bei
den Ausbildungsfahrzeugen im Sinne dieser Verordnung handelt es sich
ublicherweise um grof3e Sportboote, auf denen mehrtagige Ausbildungsfahrten fur
Sportkustenschifferschein und Sportseeschifferschein durchgefuhrt werden. Die
Richtlinie fur Ausbildungsfahrzeuge ist fir diesen Einsatzzweck erlassen worden. So
missen beispielsweise eine Toilette und ein Handwaschbecken vorhanden sein und
alle an Bord befindlichen Personen sind vor dem Auslaufen mit dem Gebrauch der
Rettungsmittel und Feuerléscheinrichtungen vertraut zu machen. Es ist eine
umfangreiche Navigations-, Funk- und Sicherheitsausriistung mitzufiihren, die einen
Einsatz in groBerem Kulstenabstand und die Bewaéltigung von Notsituation ohne
aulRere Hilfe ermoglichen. Die Richtlinie enthélt keine baulichen Vorschriften flr
Schutz von Personen durch Vibrationen und StéRe. Mit der Einfihrung der See-
Sportbootverordnung im Jahre 2002 wurde die gewerbsmallige Nutzung von
Sportbooten erheblich erweitert, ohne dass die Sicherheitsvorschriften der
geénderten Nutzung angepasst wurden. Nach § 6a (Schiffsicherheit in besonderen
Fallen) der ab 1998 geltenden Schiffsicherheitsverordnung erlasst das BMVI (oder
eine nachgeordnete Behorde), wenn erforderlich, Richtlinien u. a. fir Fahrzeuge, die
ausschlief3lich fur Sport- oder Freizeitzwecke gebaut worden sind (Sportboote) und
die im Rahmen einer gewerblichen Nutzung fur Sport- oder Freizeitzwecke mit nicht
mehr als zwolf Personen eingesetzt werden. Eine solche Richtlinie wurde bis heute
nicht erlassen.

Die Richtlinie fir Ausbildungsfahrzeuge definiert den Begriff ,,Ausbildungsfahrzeug*
als Sportfahrzeug von 8 m bis 24 m Rumpflange. Bei gewerbsméaRig genutzten
Sportbooten unter 8 m Rumpflange wurde in der Vergangenheit unterschiedlich
verfahren. Nach einem Erlass des BMVI aus dem Jahr 2003 benétigten solch kleine
Sportboote kein Sicherheitszeugnis, da die Richtlinie fir Ausbildungsfahrzeuge auf
Sportbooten mit einer Rumpflange unter 8 m nicht anwendbar sei. Im nachsten
Erlass aus dem Jahr 2006 wurde die BG Verkehr aufgefordert, auch fiur gewerblich
genutzte Sportboote unter 8 m Rumpflange Sicherheitszeugnisse auszustellen, weil
die See-Sportbootverordnung fur alle gewerbsmafig genutzten Sportboote,
unabhangig von deren Lange, gilt. Dieser Erlass wurde im Jahr 2008 aufgehoben. Es
wurde klargestellt, dass fur gewerbsmafiig genutzte Sportboote im Sinne des § 2
Nr. 6 See-Sportbootverordnung (Ausbildungs- oder d&hnliche Sport- und
Freizeitzwecke) unter 8 m Rumpflange kein Sicherheitszeugnis erforderlich ist.

19 Jetzt Berufsgenossenschaft fiir Transport und Verkehrswirtschaft (BG Verkehr).
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Dies fiuhrt im Ergebnis dazu, dass gewerbsmalfiig genutzte Sportboote mit einer
Rumpflange unter 8 m keiner behordlichen Kontrolle unterliegen. Der Betreiber der
NORDEVENT SEA ROCKET hat angegeben, dass ein Sicherheitszeugnis nicht
erteilt werden kdonne und er sich bei der Ausriistung an den Anforderungen fir ein
Bootszeugnis orientiert hat. Ein Bootszeugnis ist fur die Vermietung eines
Sportbootes an laufend wechselnde Mieter ohne Gestellung eines Bootsfiihrers oder
Besatzung erforderlich. Fir offene (,kleine”) Sportboote ist der Ausriistungsumfang
gering. Ein Bootszeugnis wurde nicht beantragt, weil dies bei gewerbsmafiger
Nutzung des Sportbootes zu widerrufen ist.

Die Besetzung eines gewerbsmalRig genutzten Sportbootes ist ebenfalls in der
SeeSpbootV geregelt. Der Bootsfuhrer benétigt eine Fahrerlaubnis abhangig vom
Fahrtgebiet. Wird das Sportboot in den Kustengewassern eingesetzt, ist ein
Sportkustenschifferschein (SKS) erforderlich. Die Besetzung von gewerbsmalig
genutzten Sportbooten héngt von der Rumpflange und dem Fahrtgebiet ab. Ein
Sportboot bis 15 m Rumpflange in Kistengewassern ist mit einem Bootsfuhrer zu
besetzen.

Die NORDEVENT SEA ROCKET hat den Vorschriften der See-Sportbootverordnung
fur die gewerbsmalfige Nutzung entsprochen, da kein Sicherheitszeugnis erforderlich
war und das Boot mit einem formal ausreichend qualifizierten Bootsflhrer besetzt
war.

4.3 Bootsfuhrung

Bei dem 49-jahrigen Bootsfihrer handelt es sich um einen erfahrenen
Sportbootfahrer. Die fur die Fihrung eines Festrumpfschlauchbootes mit grol3er
Leistung erforderlichen Kenntnisse und Fertigkeiten sind wesentlich hoher als bei
konventionellen Sportbooten. Diese Kenntnisse und Fertigkeiten werden beim
Erwerb des Sportbootfiuhrerschein-See nicht vermittelt. Auch bei den hdheren
Qualifikationen wie Sportkistenschifferschein oder Sportseeschifferschein sind sie
nicht Gegenstand der Ausbildung und Prifung. Im Vereinigten Koénigreich wurde
durch den Wassersportverband (Royal Yachting Association) ein umfangreiches
mehrstufiges Aus- und Weiterbildungsprogramm (s. Abb. 13) entwickelt. In
Deutschland existieren keine vergleichbaren Angebote, was sicherlich auch einer
geringeren Verbreitung dieser Fahrzeuge geschuldet ist.
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Y POWERBOAT
A

Start your training with a course appropriate to your experience - you don't have to start at the beginning.
Our recommended path through the courses 1s shown below.

@ Cther Certificates of
Competence
Navigation -
Courses Essential Coastal Skipper/
Ashore Navigation Yachtmaster™

@ @ & Seamanship Offshore

Refer to the Certificates of
Competence leaflet
or details

Mecessary completion of preceding course. Practical exam afloat.

KEY
@

afioat ashora ol Recommended progression. Oral exam ashore.

Abbildung 15: Aus- und Weiterbildung UK

Die betriebsinterne Einweisung des Bootsfuhrers, die nur einige Fahrten beinhaltete,
muss als unzureichend angesehen werden. Nach der Einweisung fuhrte der
Bootsflihrer bereits eigensténdig die Fahrten mit Fahrgasten durch. Im Vergleich
dazu muss ein verantwortlicher Bootsfuhrer, bei einer gewerblichen Nutzung im
Vereinigten Konigreich, neben einer theoretischen und praktischen Prifung eine
einschlagige Erfahrungszeit von mindestens 12 Monaten bei Einsatz in geschitzten
Gewassern und 24 Monaten in Kistengewassern nachweisen. Zum Unfallzeitpunkte
hatte der Bootsfuhrer erst etwa 25 Fahrten mit Fahrgasten mit dem Boot
durchgefiihrt. Diese geringe Erfahrung und Ausbildung flihrte dazu, dass sein
Gefahrenbewusstsein nicht ausreichend ausgepréagt war. So gab der Bootsfihrer
nach dem Unfall an, dass er erstaunt dartber sei, dass durch den Aufprall mehrere
Personen verletzt wurden. Mdglicherweise war er sich auch nicht dariber im Klaren,
dass die Fahrgaste im vorderen Bereich des Bootes wesentlich groéfl3eren
Belastungen ausgesetzt waren als er selbst.

Die Hinweise zur Handhabung des Bootes des Betreibers enthalten hauptsachlich
allgemeine seemannische Sorgfaltspflichten. Fir die speziellen Anforderungen an
die Handhabung eines Festrumpfschlauchbootes enthalten sie nur zwei Punkte:

Erlauben Wind, Welle und Revier ein sicheres Fahren?
Wo liegt die Belastungsgrenze der jeweiligen Gaste?
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Diese sehr allgemein und unbestimmt abgefassten Hinweise bieten einem mit dem
Umfang von Festrumpfschlauchbooten wenig erfahrenen Bootsfiihrer nur eine
geringe Hilfestellung. Es sind keine bestimmten Umweltbedingungen genannt, unter
denen das Boot betrieben werden darf. Es ist nicht ausgefuhrt, wie die
Belastungsgrenze der Gaste ermittelt werden soll.

Der Bootsfuhrer soll von einigen Fahrgasten dazu aufgefordert worden sein, in die
Heckwelle des Containerschiffes zu fahren. Da fir die Fahrgaste das Verhalten des
Bootes dabei nicht abschatzbar war, ist es fernliegend, dass die Fahrgaste damit ein
besonderes Risiko eingehen wollten. Vielmehr hatte der Bootsfuhrer bei dieser
Teilnehmerzusammensetzung mit besonderer Vorsicht navigieren mussen.
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5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die Unfalluntersuchung hat gezeigt, dass es sich bei diesem Unfall nicht um einen
tragischen Einzelfall handelt. Die aufgetretenen Wirbelsdulenverletzungen kénnen
als typisch fir Unfalle mit Festrumpfschlauchbooten angesehen werden.

Aufgrund  der hohen Zahl von Unfallen und Verletzungen  mit
Festrumpfschlauchbooten ~ wurden im  Vereinigten  Konigreich  mehrere
Unfalluntersuchungen und Forschungsarbeiten durchgeftihrt. Die Ergebnisse dieser
Arbeiten wurden aber fir den Betrieb der NORDEVENT SEA ROCKET nicht
ausreichend  bericksichtigt.  Vielmehr  wurde  die  Gefahrlichkeit  des
Festrumpfschlauchbootes von allen Beteiligten unterschéatzt.

Nach Aussage des Betreibers missen sich die Fahrgaste ,keine Sorgen* machen,
sie wirden ,trotz rasantem Spald absolut sicher und bequem sitzen“. Bei den
durchgefiihrten Gastefahrten wurden regelmafig Geschwindigkeiten von etwa 40 kn
erreicht. Die nicht vorhandene Geschwindigkeitsbeschréankung auf der Unterelbe
kann dazu beitragen, die hohen Geschwindigkeiten als sicher einzuschatzen. Aber
selbst bei guten Wetterbedingungen kdénnen bei diesen hohen Geschwindigkeiten so
starke StoRRe auftreten, dass es zu akuten Verletzungen der Fahrgaste kommen
kann. Die fur die Fahrgaste vorhandenen Sitze einfacher Bauart dampfen diese
Stol3e nicht und bieten keinen ausreichenden Schutz.

Der Betreiber hat fir diese Fahrten keine Risikoanalyse durchgefuhrt. Die
Betriebsanweisungen sind unbestimmt und kénnen deshalb unterschiedlich
interpretiert werden. Gerade weil hier ein nebenberuflicher, unerfahrener Bootsfihrer
eingesetzt wurde, hatte es ganz konkreter Vorgaben bedurft.

Der Hersteller des Bootes weist in dem Handbuch fur den Eigner nicht auf die
besonderen Gefahren durch Vibrationen und StdR3e hin. Die erheblich hoheren
Belastungen fir die Personen im vorderen Teil des Bootes werden ebenfalls nicht
erwahnt.

Die hier angebotenen Hochgeschwindigkeitsfahrten unterscheiden sich wesentlich
von Kklassischen Bootstouren. Diese entsprechen von der Beschreibung und
Durchfihrung eher einem Fahrgeschéaft. Im Gegensatz dazu finden die in diesem
Bericht beschriebenen Fahrten nicht unter konstanten Umweltbedingungen statt. Es
ist deshalb eine besondere Herausforderung, einen angemessen Ausgleich zwischen
dem Vergnigen und der Sicherheit der Fahrgaste zu erreichen. Da das Boot hierbei
haufig im Grenzbereich gefahren wird, sind die Urteilsfahigkeit und Fertigkeiten des
Bootsfiihrers  von  herausragender Bedeutung. In  dem  bestehenden
Ausbildungssystem fir Sportboote werden die fur die Fuhrung eines
Festrumpfschlauchbootes notwendigen Qualifikationen nicht vermittelt.

Sportboote sind fur Sport- und Freizeitzwecke bestimmt und bieten deshalb
hinsichtlich Bau und Ausristung ein wesentlich geringeres Sicherheitsniveau als
Berufsschiffe. Aus diesem Grund war die gewerbsméaRige Nutzung von Sportbooten
auf Ausbildungsfahrzeuge beschrankt. Die gewerbsmafligen Nutzungsmoglichkeiten
von Sportbooten wurden im Jahr 2002 erweitert, es wurden aber keine neuen
Sicherheitsbestimmungen erlassen. Mit der Anwendung der Sicherheitsrichtlinie fur
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Ausbildungsfahrzeuge fur abweichende Nutzungen wird kein ausreichendes
Sicherheits- und Schutzniveau, insbesondere fir Festrumpfschlauchboote, erreicht.
Die Bootslange ist kein geeigneter Mal3stab fur die (Un-)Geféahrlichkeit eines sehr
schnellen Fahrzeugs. Die generelle Befreiung gewerbsmafig genutzter Sportbooten
unter 8 m Lange von der Zeugnispflicht ist deshalb nicht sachgemalf.

Die Branche der Erlebnisfahrten mit Festrumpfschlauchbooten wachst. Die Fahrten
werden nicht nur in geschitzten Gewassern, sondern zunehmend auch im
Kistenmeer angeboten. Die dort herrschenden Umweltbedingungen erhdhen die
Gefahren nochmals. Vor diesem Hintergrund ist eine Anpassung der
Sicherheitsvorschriften dringend geboten.

Seite 31 von 33



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az 138/14 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

6 SICHERHEITSEMPFEHLUNGEN

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

6.1 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur, eine Sicherheitsrichtlinie fir gewerbsmafig
genutzte Sportboote zu erlassen. Dabei sollte auch der Schutz der Fahrgaste vor
Vibrationen und Sto3en bei Hochgeschwindigkeits-Sportbooten beachtet werden.

6.2 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur, eine Zusatzqualifikation fur die Bootsfuihrer von
gewerbsmanig genutzten Hochgeschwindigkeits-Sportbooten einzufihren.

6.3 Betreiber der NORDEVENT SEA ROCKET

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Betreiber der
NORDEVENT SEA ROCKET, die auftretenden Vibrationen und StoRe
messtechnisch zu ermitteln und eine Risikoanalyse durchzufiihren. Aufgrund dieser
Ergebnisse sollte ein Betriebshandbuch erstellt werden.

6.4 Betreiber der NORDEVENT SEA ROCKET

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Betreiber der
NORDEVENT SEA ROCKET, auf dem Boot ausschliel3lich Sitze mit einem
Federungs- und Dampfungssystem zu verwenden.

6.5 Betreiber der NORDEVENT SEA ROCKET

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Betreiber der
NORDEVENT SEA ROCKET, die Bootsfuhrer umfangreicher zu schulen und sie fir
die Gefahren durch Vibrationen und Stdl3e zu sensibilisieren.
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QUELLENANGABEN

Ermittlungen Wasserschutzpolizei (WSP)
Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen
Betreiber
BG Verkehr
Zeugenaussagen

Gutachten Bundesanstalt fiir Wasserbau

Seekarten Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
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