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1 Zusammenfassung

Am 30. Mai 2014 kollidierte um 14:25 Uhr' das deutsche Baustellenfahrzeug
WERKER mit dem deutschen Traditionssegelschiff NOBILE in der Flensburger Forde
in danischen Hoheitsgewassern. Beide Fahrzeuge waren auf dem Weg in die
Flensburger Fo6rde hinein. Die NOBILE kreuzte wegen der vorherrschenden
westlichen Winde mit Kursen hart am Wind. Nach einer Wende nordlich der
Halbinsel Holnis ndherte sich die NOBILE mit nérdlichen Kursen der WERKER, die
dem Fahrwasserverlauf mit westlichen Kursen folgte. Auf beiden Fahrzeugen wurden
keine ausreichenden Mallnahmen getroffen, um der sich entwickelnden
Kollisionsgefahr zu begegnen. Bei der Kollision rammte die NOBILE die WERKER
auf deren Backbordseite mit dem Bug. Der Bugspriet der NOBILE traf einen auf dem
Deck der WERKER stehenden Bagger und zerbrach. Durch einen zweiten Aufprall
achterlicher wurde der Rumpf der WERKER unterhalb der Wasserlinie beschadigt,
so dass Wasser eintrat. Die WERKER wurde durch ihre Besatzung daher spater auf
einer Untiefe unweit des Kollisionsortes auf Grund gesetzt. Die NOBILE ankerte nach
dem Zusammenstol3 ebenfalls in der Néhe.

Durch die Kollision wurde niemand verletzt, so dass die Besatzung des eingesetzten
Bootes der DGzRS nicht tatig werden musste.

Die ersten Ermittlungen an Bord beider Fahrzeuge wurden durch Beamte des WSP-
Reviers Flensburg durchgefihrt, die mit einem Schlauchboot den Unfallort
erreichten.

Die NOBILE konnte spater ihre Fahrt nach Flensburg fortsetzen. Die WERKER
kehrte nach Gelting Hafen zuriick.

! Zeiten im Bericht in lokaler Zeit = Mitteleuropaische Sommerzeit (MESZ) = UTC + 2 Stunden oder,
wo angegeben, in Coordinated Universal Time (UTC).

Seite 7 von 45



Bundesstelle flir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Az.: 189/14
2 Fakten
2.1 NOBILE

2.1.1 Schiffsfoto

Foto: Andreas Kolbl

2.1.2 Schiffsdaten

Schiffsname:
Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:

Unterscheidungssignal:

Eigner:

Betreiber:
Baujahr:

Bauwerft:

Lange U.a.:

Lange des Rumpfes:
Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Verdrangung:
Tiefgang maximal:
Tiefgang minimal:

Abbildung 1: Schiffsfoto NOBILE

NOBILE

Traditionsschiff, Gaffelkutter
Deutsch

Wolgast

DIAN

Stadt Wolgast/Bauamt
Forderverein Traditionssegler e.V.
1919

J. W. Brooke & Co. in Lowestoft/England
38,03 m

26,00 m

550m

72

100 t*

6,20 m

3,50m

? Lt. Internetseite des Vereins, abgerufen am 17. Januar 2017.
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Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:
Schiffskorperkonstruktion:
Mindestbesatzung:

2.1.3 Reisedaten

Abfahrtshafen:

Anlaufhafen:

Art der Fahrt:

Besatzung:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:
Lotse an Bord:

220 kw

6 Zylinder Caterpillar
12

Stahl

Absenkbares Schwert
5

Sonderburg/Danemark
Flensburg/Deutschland
Sonstige Schifffahrt/International
23

ca.5m

Nein

Seite 9 von 45



Az.:189/14

Bundesstelle flir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

2.2 WERKER

2.2.1 Schiffsfoto

© Eckhard Schmidt - Kappeln - 2009

Abbildung 2: Schiffsfoto WERKER

2.2.2 Schiffsdaten

Schiffsname:
Schiffstyp:

Nationalitat:
Heimathafen:
Unterscheidungssignal:
Betreiber:

Baujahr:

Bauwerft:
Binnenschiffsregister:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl
Verdrangung:

Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Mindestbesatzung:

WERKER

Baustellenfahrzeug

Deutsch

Kappeln

DK5100

Taucher- und Wasserbaubetrieb Weihs
1888

Schichau Unterweser

AG Rendsburg, BSR Nummer 270
ZSUK?

28,64 m

8,90 m

234

278,7 m3

1,50 m

278 kW

6,5 kn

Stahl

2

® Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommission/Schiffseichamt.
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2.2.3 Reisedaten
Abfahrtshafen: Geltinger Bucht

Anlaufhafen:
Art der Fahrt:
Angaben zur Ladung:

Besatzung:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:
Lotse an Bord:

Anzahl der Passagiere:

Yachthafen Schausende
Berufsschifffahrt/National

Ein Bagger und andere Ausristung,
8 Dalbenrohre

3

Tv=0,90m, T,=1,50m

nein

keine

2.3 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr

Art des Seeunfalls:
Datum/Uhrzeit:
Ort:

Breite/Lange:
Fahrtabschnitt:
Folgen:

Schwerer Seeunfall, Kollision

30. Mai 2014, 14:25:27 Uhr
Flensburger Férde, nérdlich von Holnis
¢ 54° 53,20'N A 009° 35,260
Revierfahrt

WERKER: Durch die Kollision Einbeulung
und Durchsto3ung des Rumpfes mit
Wassereinbruch in einen Tank, starke
Beschadigung des an Deck stehenden
Baggers.

NOBILE: Kluverbaum gebrochen,
Lastauge des Wasserstags verbogen.

2.4 Einschaltung der Behdrden an Land und NotfallmalBnahmen

Beteiligte Stellen:
Eingesetzte Mittel:
Ergriffene Mal3hahmen:

Ergebnisse:

Seenotleitung Bremen,
Wasserschutzpolizeirevier Flensburg
Seenotrettungsboot WERNER KUNTZE,
ein Schlauchboot der WSP

Sicherung des Unfallortes,
Schadensaufnahme

Sachschaden an beiden
Kollisionsbeteiligten, keine verletzten
Personen, keine Umweltschaden.
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2.5 Seekarte
Ausschnitt aus Seekarte ENC DE 421050 des BSH

Abbildung 3: Seekarte mit Unfallposition4

* Der gesamte dargestellte Bereich liegt innerhalb des Gebietes, das kein Fahrwasser im Sinne der
SeeSchStrO ist. Siehe auch Pkt. 4.3.1.1 des Berichts.
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

3.1.1 NOBILE

Die Schilderung des Fahrtverlaufs der NOBILE beruht auf der Aussage des
Schiffsfihrers  gegeniber der  Wasserschutzpolizei, seiner  schriftlichen
Stellungnahme gegentber der BSU, dem Seetagebuch und der Darstellung auf dem
Seekartenplotter der NOBILE.

Nach dem Auslaufen aus Sgnderburg am 30. Mai 2014 gegen 10:00 Uhr wurden
Grof3segel, Fock und Kluver gesetzt. Daran wurde bis zur Kollision nichts geédndert.
Nach Aussage des Schiffsfihrers versprachen die gewéahlten Segel ausgeglichenes
Segeln und leichte Handhabung. Die Wetterbedingungen waren gut. Es war sonnig
und nur leicht bewo6lkt. Der Wind wehte aus westlichen Richtungen mit 4 Bft, in Bden
etwas mehr.

Ab 11:00 Uhr nahm das Schiff an der Flensburg-Fjord-Regatta teil, die als
Zubringerregatta fur die Rum-Regatta eine Gruppe von Segelfahrzeugen von
Senderborg nach Flensburg fuhren sollte. Bei der Regatta handelte es sich um eine
informelle Veranstaltung®, bei der es keine Regattaleitung im herkémmlichen Sinne
gab. Das Ziel wurde durch ein Tonnenpaar in der Flensburger Forde gebildet und die
Teilnehmer waren selbst fur die Zeithahme zustdndig. Allerdings wurden die
Platzierungen im Rahmen einer Siegerehrung gewdrdigt.

Abbildung 4: Fahrtverlauf der NOBILE, Zeiten in UTC

® Es lag keine Genehmigung durch das zustandige Wasser- und Schifffahrtsamt fir eine

wassersportliche Veranstaltung im Sinne des § 57 Abs. 1 Nr. 6 SeeSchStrO vor.
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Um das festgelegte Ziel zu erreichen, waren uUberwiegend Am-Wind-Kurse
notwendig. Zur Verringerung der Abdrift war das Schwert soweit abgesenkt worden,
dass der Tiefgang ca. 5 m betrug. Nach dem Passieren der Tonne 6 (Holnis Haken)
wurde mit nordnordwestlichem Kurs auf Steuerbordbug in Richtung Egernsund
weitergesegelt, bis die Richtfeuerlinie Lagemade, nordlich der Marine Minde, passiert
worden war. Nach der Wende wurde die Fahrt auf Backbordbug und mit
sudsudwestlichem Kurs fortgesetzt. Der Kurs fiihrte zwischen den beiden Flachs mit
weniger als 6 m Wassertiefe hindurch. Die Tonne 8 wurde in einem Abstand von
1 bis 2 kbl passiert. Kurz vor der 10-Meter-Tiefenlinie wurde erneut gewendet bzw.
die Wende eingeleitet, so dass vor dem Erreichen der 5-Meter-Tiefenlinie die Wende
vollzogen war. Daflir war die gesamte Besatzung an Deck.

Kurz vor der Wende war darlber hinaus beobachtet worden, dass die auf einem
westlichen Kurs fahrende WERKER die Tonne 8 dicht passierte und Kurs auf die
Tonne 10 nahm. Zu Beginn der Wende wurde aul3erdem beobachtet, dass die
WERKER ein anderes Segelfahrzeug passieren liel3.

Nach der Wende wurde wieder mit nordnordwestlichem Kurs Fahrt aufgenommen.
Die WERKER befand sich nun auf der Steuerbordseite der NOBILE und beide
Fahrzeuge liefen mit sich kreuzenden Kursen aufeinander zu. Der sich auf dem
Achterdeck aufhaltende Schiffsfuhrer der NOBILE gab daher gegentber der
WERKER Handzeichen, um anzuzeigen, dass die WERKER hinter der NOBILE
passieren sollte. Der Schiffsfihrer der NOBILE erkannte zunachst keine Reaktion.
Wenig spater erhohte die WERKER aber die Geschwindigkeit, was an der Bugwelle
und dem Schraubenwasser erkennbar war. Zudem wanderte die Peilung erkennbar
nach voraus, d.h. nach Backbord, aus. Daraus schloss der Schiffsfihrer, dass die
WERKER vor dem Bug der NOBILE passieren wollte. Der Schiffsfihrer befahl
daraufhin dem Rudergénger, das Ruder auf ,Hart Steuerbord* zu legen, um die
WERKER an deren Heck zu passieren. Das von ihm als ,Mandver des letzten
Augenblicks” gemeinte Ausweichen reichte aber nicht aus, um die Kollision zu
verhindern. Die WERKER wurde um 14:26 Uhr an ihrer Backbordseite etwa
Mittschiffs in einem Winkel von ca. 90° getroffen. Der Kliverbaum der NOBILE traf
dabei den an Deck der WERKER stehenden Bagger und zerbrach. Durch den
Aufprall auf den Schiffskérper der WERKER verbog zudem das Lastauge des
Wasserstages der NOBILE. Das Lastauge durchstiel3 auRerdem den Rumpf der
WERKER, was zu einem Wassereinbruch fihrte.

In der Aussage gegenuber der Wasserschutzpolizei wurde die Zeichengabe des
Schiffsfihrers der NOBILE gegenuber der WERKER auf den Moment des erneuten
Passierens der Tonne 8 nach der Wende festgelegt.

3.1.2 WERKER

Der Fahrtverlauf der Werker beruht auf der Stellungnahme der Schiffsflihrerin
gegenulber der BSU.

Die WERKER hatte die Fahrt gegen 13:00 Uhr in der Geltinger Bucht begonnen. Das
Schiff war auf dem Weg zum Yachthafen Schausende, um dort Arbeiten
auszufuhren. Fur das Einlaufen in die Flensburger Férde wurde die rechte
Fahrwasserseite genutzt. Das Schiff lief mit ca. 6 kn, es herrschte klare Sicht. Auf der
Forde war reger Schiffsverkehr. Darunter befanden sich viele Traditionsschiffe und
Yachten unter Segeln, die auf dem Weg zur Rum-Regatta in Flensburg waren. Weit
vor der WERKER querte ein Traditionssegler das Fahrwasser von Steuerbord
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kommend. Aullerhalb des Fahrwassers wendete dieses Fahrzeug, wahrend die
WERKER weiter dem griinen Tonnenstrich folgte und die Geschwindigkeit beibehielt.
Nach der Wende hielt das Segelfahrzeug, bei einem Abstand von ca. 250 m, auf die
WERKER zu. Erst bei einem Abstand von ca. 50 m erkannte die Schiffsfihrung der
WERKER, dass sich das andere Fahrzeug nicht an die Ausweichregeln halten
wurde, ihnen die Vorfahrt nahm, und somit Kollisionsgefahr bestand. Die
Schiffsfihrung der WERKER leitete daher ein Manéver des letzten Augenblicks ein
und legte die Maschine auf Ruckwarts. Nur wenig spater ereignete sich die Kollision.
Durch die Besatzung der WERKER wurde kein Kollisionsort bestimmt.

3.1.3 Andere Feststellungen

Keines der beteiligten Fahrzeuge gab ein Schallsignal ab. Der Versuch einer
Absprache mittels UKW-Sprechfunk wurde weder durch die Schiffsfihrung der
NOBILE noch durch die der WERKER unternommen.

Die Kollision ereignete sich zu einem Zeitpunkt, an dem die WERKER noch Fahrt
voraus machte, da sich die zweite Aufprallstelle (Bug der NOBILE auf den Rumpf der
WERKER) sieben Meter achterlicher als der erste Kollisionspunkt (Auftreffen des
Kliverbaums auf den Bagger) befand.

3.1.4 Weiterer Verlauf

Durch den Unfall verhakten sich das Wasserstag, die Kluvergeien und das
Kluvernetz der NOBILE in den Relingsstitzen der WERKER. Sie wurden zun&chst
durch die Besatzung der WERKER geldst. Kurz darauf bemerkte diese, dass ihr
Fahrzeug Schlagseite nach Backbord erhielt. Nachdem sich beide Schiffe wieder
voneinander gelost hatten, wurde die WERKER ca. 100 m entfernt im
Flachwasserbereich auf Grund gesetzt, um ein mdgliches Sinken des Schiffes zu
vermeiden. Dort wurden auch die beiden Rohre, die ublicherweise an einem
Arbeitsplatz zur Verankerung des Schiffes dienen, auf den Grund abgelassen. Wenig
spater wurde die Wasserschutzpolizei informiert.

Auf der NOBILE wurde nach der Kollision eine Vollzahligkeitskontrolle durchgefiihrt
und das Vorschiff auf Leckagen untersucht. Die Besatzung barg die Segel, holte das
Schwert auf und klarierte das Ankergeschirr und das Vorschiff soweit, dass der Anker
geworfen werden konnte. Nach dem Ankern nahm die Schiffsfihrung mit Bremen
Rescue Kontakt auf. Dabei wurde unter anderem darum gebeten, die
Wasserschutzpolizei zu informieren.

Die WSP erreichte gegen 15:45 Uhr den Ereignisort und begann mit der
Unfallaufnahme. Zuvor war bereits das Seenotrettungsboot WERNER KUNTZE
eingetroffen. Es machte langsseits der NOBILE fest. Letztlich war ein Einsatz der
Retter auf keinem der betroffenen Schiffe notwendig.

Die NOBILE setzte gegen 19:30 Uhr ihre Fahrt in Richtung Flensburg fort. Die
WERKER kehrte nach Gelting Hafen zurtck.
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3.2 Untersuchung

3.2.1 Wetter und Stromung

Im Unfallzeitraum herrschte gute Sicht. Die Temperatur betrug ca. 19°C. Es wehte
ein westlicher Wind der Starke 4 bis 5 Bft, der im Laufe des Nachmittags auf
konstante 5 Bft zunahm.

Die durch das BSH bereitgestellten Stromungskarten lassen darauf schlie3en, dass
am Unfalltag gegen 14:30 Uhr die Strémung mit 2,5 cm/s (0,05 kn) nach Westen
setzte. Siehe hierzu auch Karte unter Pkt. 8.2. Die Untersucher gehen davon aus,
dass eventuelle lokale Stromungen keine signifikanteren Werte erreichten. Mdgliche
Stromungseinflisse werden daher nicht weiter betrachtet.

3.2.2 Ortliche Gegebenheiten

3.2.2.1 Flensburger Forde

Die Flensburger Forde ist eine ca. 18 sm lange und grof3tenteils weniger als 2 sm
breite Meeresbucht im Bereich der westlichen Ostsee. Die Halbinsel Holnis ragt
dabei in die Forde hinein. Daher sind, wenn man dem Fahrwasserverlauf folgt, drei
Kurswechsel von annéahernd 90° notwendig. Einige Flachwassergebiete reichen weit
in die Forde hinein. Dadurch stehen Uberwiegend weniger als 1,5 sm Wasserflache
zwischen den 10-Meter-Tiefenlinien der gegentberliegenden Ufer zur Verfiigung. Im
Bereich der Halbinsel Holnis wird diese Flache durch weitreichende
Flachwassergebiete noch weiter eingeschrankt.

Das Fahrwasser durch die Flensburger Foérde ist durch die entsprechenden
Fahrwassertonnen bzw. Baken gekennzeichnet. Besondere Untiefen sind durch
kardinale Zeichen markiert.

Im Bereich nordlich der Tonne 9 und des Ost-Kardinal-Zeichens am Rande des
Dalsgards Grund befinden sich unmittelobar an den Tonnen beginnend
Flachwassergebiete. Im Bereich sudlich der Tonne 10 betragen die Wassertiefen
ca. 5 Meter (siehe Abbildung 3).

Beide Fahrzeuge bewegten sich im Seegebiet von Osten nach Westen. Aufgrund der
in dieser Richtung zunehmenden Ausdehnung von Flachen mit geringen
Wassertiefen nahm dabei der Spielraum fur Manover auf3erhalb des Fahrwassers
immer weiter ab. Beide Fahrzeuge hatten aufgrund der Wassertiefen nur sidlich des
Ost-Kardinal-Zeichens und der Tonne 9° mit ausreichender Sicherheit fahren
kénnen. Fur die NOBILE hatte sich mit ihrem aktuellen Tiefgang dartber hinaus auch
das Gebiet sudlich und 6stlich der Tonne 10 ausgeschlossen. Insbesondere fur die
NOBILE reduzierte sich damit der Mandverraum im Bereich der Tonnen 9/10 auf die
Flache zwischen den Tonnen. Hier hatten gegen den Wind aus westlicher Richtung,
bei einer Fortbewegung unter Segeln, 1,3 kbl (240 m) fur ein Aufkreuzen zur
Verfligung gestanden.

® Gefahrliche Unterwasserklippe mit unbekannter Tiefe westliche der Tonne 9 innerhalb der 4-Meter-
Tiefenlinie.
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3.2.2.2 Grenzverlauf

Durch die Flensburger Forde verlauft fast in der gesamten Lange die deutsch-
danische Grenze. Dabei liegt die Grenze in einigen Bereichen (insbesondere
zwischen den Tonnen 1 und 3, 7 und 9, 9 und 11) in der Mitte oder annahernd in der
Mitte des Fahrwassers. Dartber hinaus wird der Grenzverlauf durch die
Richtfeuerlinien Skodsbgl, Rinkenzes, Lagemade und die Mitte des Sektorenfeuers
Holnis markiert (siehe Abbildungen 3 und 4). Alle Richtfeuer und das Sektorenfeuer
kénnen ebenso zu Navigationszwecken genutzt werden.

3.2.3 NOBILE

Die NOBILE besald zum Unfallzeitpunkt ein gultiges vorlaufiges Sicherheitszeugnis
fur  Traditionsschiffe, das durch die Dienststelle Schiffssicherheit der
Berufsgenossenschaft fir Transport und Verkehrswirtschaft ausgestellt worden war.
Das Fahrtgebiet war auf die ,Fahrt in kiistennahen Seegewassern (eingeschrankt)®
begrenzt. Das bedeutet, dass fur die NOBILE kein international gultiges Zeugnis
ausgestellt war und daher Auslandsfahrten nur mit Zustimmung des Hafenstaates
stattfinden konnten. Eine solche Zustimmung war nicht eingeholt worden.

Die innerhalb des Sicherheitszeugnisses erteilte Auflage hinsichtlich Fahrten bis
20 sm von der Kistenlinie entfernt nur bei gutem Wetter wurde eingehalten. Dies gilt
ebenso fur die im Sicherheitszeugnis enthaltene Auflage, die Segelanweisung zu
beachten und den darin enthaltenen Windstarkeobergrenzen fur die Fihrung
bestimmter Segel gerecht zu werden.

3.2.3.1 Fahrtverlauf der NOBILE

Fur die Untersuchung wurde zunachst der durch die WSP vom Kartenplotter der
NOBILE abfotografierte Fahrtverlauf des Segelschiffes ausgewertet. Allerdings wird
nur der Verlauf der Fahrt Gber Grund dargestellt. Die Darstellung erméglichte keine
Ruckschlisse auf Zeiten, Kurse oder Geschwindigkeiten. Laut Aussage des
Schiffsfihrers gegeniber der WSP war es nicht mdglich, den Fahrtverlauf auf ein
externes Speichermedium zu kopieren. Es ist nicht bekannt ob die Mdglichkeit
bestand, sich Kurs, Geschwindigkeit und Uhrzeit an den einzelnen Punkten des
Tracks anzeigen zu lassen.

Im Verlauf der Untersuchung wurden auch Kopien der Seetagebuchseiten der
NOBILE vom Unfalltag und von den zwei davor liegenden Tagen tbermittelt.

Der durch den Schiffsfuhrer geschilderte Fahrtverlauf konnte zumindest bis zur
Wende noérdlich der Halbinsel Holnis (Landflache aul3erhalb des unteren Bildrandes
von Abbildung 5) nachvollzogen werden.
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Abbildung 5: Track der NOBILE, von deren Plotter abfotografiert7

Tonne 8

Tonne 10

Abbildung 6: Tracks der NOBILE, VergréRerte Darstellung des letzten Abschnittes

Fur die Unfalluntersuchung stellte die Schifffahrtsverwaltung die aufgezeichneten
AlS-Daten der NOBILE zur Verfigung. Diese wurden durch die BSU aufbereitet, um

verschiedene Darstellungen zu ermdglichen.

" Die in Grun dargestellten anderen AlS-Ziele in den Abbildungen 5 und 6 haben keinen Bezug zum
Unfall.
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Abbildung 7 zeigt den sich daraus ergebenden Verlauf des Kurses Uber Grund (KuG)
ab 14:00 Uhr (entsprechend auch Abbildungen 4 bzw. 5) nordlich der Halbinsel
Holnis. Auf diesem Fahrtabschnitt lag der Kurs tGber Grund bei ca. 330°.

Abbildung 7: Kurs tber Grund der NOBILE, Uhrzeiten in UTC

Die Wende nach dem Passieren der Richtfeuerlinie Lagemade erfolgte um
14:09 Uhr. Bis dahin war das Schiff zwischen 4,5 und 6,5 kn Uber Grund gelaufen.
Die Wende vollzog sich innerhalb kurzer Zeit und das Schiff beschleunigte wieder.
Nun erreichte es 5,5 bis 6,9 kn tber Grund. Die beiden flacheren Stellen (weniger als
6 m Kartentiefe) in der Mitte der Rinkenaes Bugt wurden zwischen 14:16 Uhr und
14:17 Uhr passiert, wobei die westlichere leicht geschnitten wurde. Dieser
Kreuzschlag wurde mit ca. 205° absolviert.

Fur die nachfolgende eingehendere Betrachtung der Situation kurz vor der Kollision
ist grundsatzlich anzumerken, dass diese auf den Daten fur den Kurs tber Grund
und die Geschwindigkeit Uber Grund beruhen. Es wird also nicht der tatséchlich
anliegende Kurs dargestellt. Dartber hinaus kénnen die mittels AIS ausgesandten
und vom GPS der NOBILE stammenden Daten eine Beeinflussung durch eine
Filterung bzw. Glattung innerhalb des GPS-Gerates beinhalten. Die Daten stehen in
einem Intervall von ca. 10 Sekunden zur Verfiigung.

Abbildungen 7 und 8 zeigen den fir den Verlauf der Kollision maf3geblichen Bereich
des Fahrverlaufs.

Um 14:18:39 Uhr Uberquerte die NOBILE die gedachte Verbindungslinie zwischen
dem in diesem Seegebiet liegenden Sud-Kardinal-Zeichen und dem westlicheren
Ost-Kardinal-Zeichen. Um 14:18:58 Uhr Uberfuhr sie die angenommene
Verbindungslinie zwischen dem Sid-Kardinal-Zeichen und der Tonne 9. Die
Richtfeuerlinie Rinkenaes passierte die NOBILE um 14:19:22 Uhr. Die gedachte
Verbindungslinie zwischen den Tonnen 8 und 10 wurde um 14:20:37 Uhr gekreuzt.
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Abbildung 8: Kurs tiber Grund der NOBILE, Detailansicht®, Uhrzeiten in UTC

Abbildung 9: Kurs tUber Grund der NOBILE, Detailansicht, Uhrzeiten in UTC

Die Wende vor der vor der Halbinsel Holnis gelegenen 10-Meter-Tiefenlinie wurde
um 14:20:58 eingeleitet. Auf dem neuen Bug lag der Kurs von 350° um 14:22:47 Uhr
an. Damit war ein ahnlicher Kurs wie der zuvor auf Steuerbordbug gefahrene

® Die farbigen Linien zwischen den Tonnen wurden zum Zweck der Anschaulichkeit durch die BSU
eingefigt.
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eingesteuert worden. Wenig spater, um 14:23:07 Uhr, wurde abgefallen und
kurzfristig ein Kurs von 39° gesteuert. Mit dem Abfallen nahm auch die
Geschwindigkeit nach einem kurzen Anstieg bis auf ca. 3 kn ab. Unmittelbar darauf
luvte die NOBILE wieder an und erreichte so um 14:24:47 Uhr einen Kurs von 309°
tber Grund.

Ab 14:25:27 Uhr kann dann eine Anderung des Kurses uber Grund auf 23°
beobachtet werden. Dies ging mit einem weiteren Geschwindigkeitsabfall einher. Die
Geschwindigkeit Uber Grund erreichte anndhernd Null um 14:26:27 Uhr.

Im Diagramm 1 wird der dazugehorige Verlauf von Kurs dber Grund und
Geschwindigkeit Gber Grund dargestellt. In der Anlage (Pkt. 8.1 Tabelle 1) befindet
sich ein Auszug aus dem durch die Schifffahrtsverwaltung tbergebenen Datensatz
auf der Grundlage der AlS-Daten fur den Zeitraum 14:19:58 Uhr bis 14:28:07 Uhr.

Diagramm 1: NOBILE: Kurs uber Grund® [°] und Fahrt Gber Grund® [kn]ll

Laut Stellungnahme zum Entwurf des Berichts des anwaltlichen Vertreters des
Schiffsfihrers der NOBILE befand sich neben dem installierten Kartenplotter ein
privater Tablet-PC mit einer darauf installierten Plotter-Software in der Nahe des
Steuerstandes. Die in der Stellungnahme Ubermittelten Screenshots wiesen keine
Zeitangaben auf. Daher wurde auf die in der Stellungnahme zum Entwurf des

% Kurse tiber 360° verstehen sich als x — 360° = Kurs.
19 Kurs tiber Grund — Course over Ground (COG); Fahrt tiber Grund — Speed over Ground (SOG).
™ Uhrzeiten in UTC
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Sachverstandigen Dipl.-Ing. Henftling’* enthaltene Tabelle der Daten des
betreffenden Tablet-PC’s zurtickgegriffen. Dabei fiel auf, dass die mittels Tablet-PC
aufgezeichneten Daten Unterschiede zu den durch das AIS ausgesandten Daten
aufwiesen (siehe auch Pkt. 8.1 Tabelle 1). Dies gilt insbesondere fur den Zeitraum
nach dem durch die BSU angenommenen Kollisionszeitpunkt.

Die weiteren Betrachtungen der BSU beruhen auf den AlS-Daten, da diese in einer
hoheren Datendichte vorhanden sind. Das bedeutet jedoch nicht, dass diese
malgeblicher sind.

3.2.3.2 Besatzung

Die Besatzung der NOBILE hatte nach Auskunft des Schiffsfihrers ,zum
Uberwiegenden Teil [...] diverse Fahrten mitgemacht und bewegte sich routiniert an
Bord.* Der Schiffsfihrer selbst legte gegentber der WSP einen
Sportbootfuhrerschein-See und einen Sporthochseeschifferschein mit einem Eintrag
fur Traditionsschiffe bis 55 m vor. Der Sporthochseeschifferschein war im Jahr 2007
erworben worden. Er besitzt dariiber hinaus ein Kapitanspatent.

Die Ubergebene Besatzungsliste weist 23 Personen aus. Dabei wird bei 7 Personen
eine konkrete Tatigkeit vermerkt. Diese sind Schiffsfihrer, Maschinist, 2 x Toppsgast
und 3 x Deckshand. Alle anderen Personen werden als Trainee gefiihrt. In der
Seeunfallanzeige der WSP findet sich dagegen nur eine der ,Deckshé&nde” aus der
Besatzungsliste als Zeuge wieder. Daflir werden bei den weiteren Zeugen zwei der in
der Besatzungsliste aufgefiihrten Trainees nun als Deckshand bezeichnet. Ein
weiterer Trainee aus der Besatzungsliste wird in der Seeunfallanzeige der WSP als
Ruderganger benannt. Auch dieser besitzt ein Kapitanspatent.

3.2.3.3 Durchfuhrung der Wache

Die vorgelegten Kopien des Seetagebuchs lassen keine Ruckschlisse auf die Art
der Navigation zu, da am Unfalltag zwischen dem Ablegen in Sgnderborg und der
Kollision keine Eintragungen zur Navigation erfolgten. Ebenso wenig wurden Kurse,
Distanzen, Angaben zum Seegang, Passierabstande oder die Art der Fihrung des
Schwertes dokumentiert. Auch fir die anderen beiden Tage waren die Eintragungen
zur Standortbestimmung wenig aussagekraftig. So gab es fur den Teil der Reise von
Holtenau nach Sgnderburg am Vortag vier Hinweise auf den Standort in einem
Zeitraum von mehr als 10 Stunden. Allerdings waren diese mit Angaben wie ,Halse
S’| Kegnaes* [sic] relativ unbestimmit.

Auch zur Durchfihrung des Ausgucks konnen keine Informationen aus dem
Seetagebuchbuch gewonnen werden. Die Untersucher gehen aber davon aus, dass
die durch die Segel, hier besonders das Grol3segel, bestehenden
Sichteinschrankungen in Richtung der WERKER bei beiden Schldgen durch
entsprechende MalRnahmen ausgeglichen wurden.

Es wird aul3erdem davon ausgegangen, dass der Schiffsfiihrer ununterbrochen das
Kommando hatte.

3.2.4 WERKER

Die WERKER ist ein Binnenschiff, auf das zum Zeitpunkt des Unfalls ein
Gemeinschaftszeugnis fur Binnenschiffe, hier als Baustellenfahrzeug, durch die
ZSUK ausgestellt worden war.

12 Sachverstandiger im Auftrag des Eigners der WERKER.
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3.2.4.1 Fahrtverlauf der WERKER

Durch die WERKER wurde kein AlS-Signal ausgesandt. Dariiber hinaus gibt es keine
Radaraufzeichnung des Verkehrs in der Flensburger F6rde durch eine
Verkehrszentrale. Auf der Werker wurde kein Seetagebuch oder Brickenbuch
gefuhrt. Daher kann der Fahrtverlauf der WERKER nur anhand einiger Eckdaten
rekonstruiert werden. Laut Aussage der Besatzung der WERKER fuhr das Fahrzeug
auf der rechten Fahrwasserseite. Die gelaufene Geschwindigkeit wurde mit 5,7 kn
und ca. 6 kn angegeben.

3.2.4.2 Besatzung

Die Besatzung der WERKER bestand aus drei Personen. Laut der durch die ZSUK
ausgestellten Bescheinigung Uber die Besatzung der WERKER waren ein
Schiffsfihrer und ein Matrose vorgeschrieben. Die Schiffsfuhrerin legte gegeniber
der WSP ein Befahigungszeugnis als ,Offizier bis BRZ 500“ vor. Laut Auskunft der
Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt — Standort Kiel war dieses Patent
gemald 8 5 Abs. 1 Nr. 5 Binnenschifferpatentverordnung ausreichend zum Fihren
der WERKER. Ein entsprechender Matrose befand sich ebenfalls an Bord. Die
Schiffsfihrerin war dartiber hinaus im Besitz eines Sporthochseeschifferscheins mit
einem Eintrag fur Traditionsschiffe bis 55 m Lange, der im Jahr 2006 ausgestellt
worden war.

3.2.4.3 Durchfihrung der Wache
Uber die Organisation des Ausgucks konnten keine Hinweise erlangt werden.

3.2.4.4 Zugelassenes Fahrtgebiet

Fur die WERKER war zum Unfallzeitpunkt ein Zeugnis ausgestellt worden, welches
zum Befahren der Zone 2 befugte. Nicht zuldssig war hingegen das Befahren von
Wasserflachen in den danischen Hoheitsgewéassern.

Am Unfalltag war die WERKER auf einer Reise von der Geltinger Bucht nach
Schausende in der Flensburger Férde. Die Zone 2 wird in dem genannten Bereich im
Anhang | der BinSchUO*® wie folgt definiert: Binnenwarts der Verbindungslinie
zwischen dem Kegnas-Leuchtturm und Birknack und nérdlich bis zur deutsch-
danischen Grenze in der Flensburger Forde. Beim Blick in die Seekarte fallt auf, dass
an einigen Stellen die deutsch-danische Grenze in der Mitte des durch
Fahrwassertonnen gekennzeichneten Fahrwassers liegt bzw. an zwei Stellen bis
unmittelbar an die backbordseitigen Fahrwassertonnen (Tonne 4 und Bake 6)
heranreicht (siehe Abbildung 10). Die alternative Wahl eines Kurses auf3erhalb des
Fahrwassers landeinwarts ist nicht moglich, da im Bereich der Bake 6 eine Untiefe
und ein Naturschutzgebiet bis unmittelbar an die Bake heranreichen (siehe auch
Abbildung 3). Daraus ergibt sich, dass es fir solche Fahrzeuge praktisch unméglich
ist, ohne Verstol3 gegen die verkehrsrechtlichen Vorschriften (Einhaltung der rechten
Fahrwasserseite) oder gegen die Auflagen nach BinSchUO innerhalb der Zone 2 von
der Geltinger Bucht in die innere Flensburger Foérde zu gelangen.

3 BinSchuo — Binnenschiffsuntersuchungsordnung.
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Abbildung 10: Verlauf der Zone 2 (rote Flache) in der Flensburger Férde
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4 AUSWERTUNG

4.1 Kollisionszeitpunkt und -ort

In Auswertung des Diagramms 1 kdnnten zwei Zeitpunkte fur die Kollision in Betracht
gezogen werden. Das st einerseits der Zeitpunkt des schnellen
Geschwindigkeitsverlustes ab 14:23:27 Uhr. Die Lage und Abfolge der
nachfolgenden Positionen spricht aber dagegen, da die NOBILE sich kontinuierlich
weiter in nordnordwestliche Richtung bewegt (siehe Abbildung 9). Die Kollision mit
der WERKER hatte diese Bewegung unterbrechen mussen, da sich beide Schiffe
ineinander verhakten und die NOBILE mit groBer Wahrscheinlichkeit an der
WERKER zum Stehen kam. Der Geschwindigkeitsverlust ist also eher mit dem
Anluven des Schiffes auf ca. 308° KuUG in Verbindung zu bringen, welches bis
14:24:59 Uhr anhielt. Dieser Zeitpunkt scheidet damit aus.

Andererseits ist es der Zeitpunkt, an dem die Positionspunkte der NOBILE sehr dicht
zusammenrlcken und der KiG nach Steuerbord geradezu abknickt (siehe auch
Abbildungen 6 und 9). Dieser Zeitpunkt wird auf 14:25:27 Uhr festgelegt. Das
beschriebene ,Abknicken” kann zwei Ursachen haben. Erstens: Es ist die durch die
Besatzung der NOBILE beschriebene Kursanderung mit ,Hart Steuerbord®, die wenig
spater mit der Kollision endet. Zweitens: Es wird durch das durch die WERKER
eingeleitete und noch andauernde ,Voll Zurick“-Mandver verursacht, wodurch die mit
der WERKER kollidierte und verhakte NOBILE mit nach achtern, d.h. nach
Steuerbord, gezogen wird.

Die erste Ursache wird als wenig wahrscheinlich angesehen, da davon ausgegangen
wird, dass eine solche abrupte Kurséanderung mit diesem Fahrzeug nicht moglich ist.

Ein weiteres Indiz ist der Umstand, dass der Schiffsfiihrer der NOBILE gegenuber
der BSU die Kollisionszeit auf 14:26 Uhr festgelegt. Zu diesem Zeitpunkt befand sich
die NOBILE gemalR des AlS-Tracks bereits nordlich der durch die Richtbaken von
Sandlager gebildeten Richtlinie und damit in danischen Gewassern.

Daraus resultierend wird der Kollisionsort auf einen Ort nérdlich der durch die
Richtbaken von Sandlager gebildeten Richtlinie und Grenzbezeichnung' (siehe
Abbildungen 11 und 12) festgelegt. Aufgrund der ohnehin geringen Abstande wird
der Standort um 14:25:27 Uhr als Kollisionsort bestimmt. Damit ergibt sich folgende
Position: 54° 53,2’N 009°35,26’E, die sich in danischen Gewassern befindet.

14 Karte 1 des BSH, Zeichen N 41.
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Unfallort

/

Abbildung 11: Track der NOBILE mit Unfallort

4.2 Annaherung der beiden Fahrzeuge

Die Analyse der Annaherung wird durch fehlende Daten zum Fahrtverlauf der
WERKER erschwert. Das sei an einem Beispiel demonstriert (siehe Abbildung 12).
Bei einer Geschwindigkeit von 5 kn stand die WERKER vier Minuten vor der Kollision
(14:21:27 Uhr) in der N&he der Tonne 8. Bei einer Geschwindigkeit von 6 kn war sie
von der Tonne 1,3 kbl entfernt.

5kn

Kollisionsort 6 kn

\

Kurs von Tonne 8 zur Tonne 10

Abbildung 12: Mégliche Positionen der WERKER vier Minuten vor dem Unfall
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Es ist erkennbar, dass die Geschwindigkeit von 5 kn mit der Aussage der

Schiffsfihrung der NOBILE in einem Zusammenhang stehen konnte. Der unklare

Kursverlauf der WERKER, also Passage dicht an der Tonne 8 oder nicht, erhéht die

Anzahl der Variablen und damit die Unsicherheit bei der Analyse der Entwicklung der

Kollision.

Fur die nachfolgende grobe Auswertung der Annéaherung der beiden Fahrzeuge wird

durch die Untersucher davon ausgegangen, dass die Geschwindigkeit der WERKER

ca. 5,5 kn betrug, d.h. dass sie pro Minute die Strecke von 0,9 Kabeln zuriicklegte,
und dass sie sich dabei auf der Richtfeuerlinie bewegte. Daraus ergibt sich folgendes

Bild (siehe Abbildung 13):

— Position I: Die NOBILE kreuzte die Kurslinie der WERKER gegen 14:19 Uhr.
Beide Fahrzeuge waren zu diesem Zeitpunkt ca. 3,5 kbl (650 m) voneinander
entfernt.

— Position 1I: Zum Zeitpunkt der Wende der NOBILE vor der Halbinsel Holnis
(14:21:27 Uhr) betrug der Abstand zwischen beiden Schiffen ca. 3 kbl
(ca. 560 m).

— Position 1ll: Um 14:22:27 Uhr hatten beide Fahrzeuge einen Abstand von
ca. 2,2 kbl (ca. 410 m). Die WERKER hatte die Tonne 8 querab.

— Position IV: Um 14:23:27 Uhr, zwei Minuten vor der Kollision, betrug der Abstand
der beiden Fahrzeuge zueinander ca. 1,4 kbl (ca. 260 m).

— Position V: Um 14:24:27 Uhr betrug der Abstand unter der gemachten Annahme
noch ca. 130 m.

Abbildung 13: Angenommene Positionen der NOBILE und der WERKER"

Die Analyse der Entwicklung der Kollision wird zusatzlich dadurch erschwert, dass
die Kurse tber Grund der NOBILE stark schwankten und dass die mogliche Richtung
der Anndhrung der WERKER einen relativ grof3en Spielraum hat. Zum festgelegten
Kollisionsort kommen fir die WERKER rechtweisende Kurse zwischen 289° und
260,5° in Frage. Gleichzeitig ist es schwierig, die Art der Annahrung, also kreuzende
Kurse oder Uberholen, zu bestimmen. Da der Kurs der Werker zum Zeitpunkt der
Kollision ebenso unbekannt ist wie der Weg zum Kollisionspunkt, kann sich dem

'° Fahrzeuge nicht maRstabsgerecht dargestellt; Zeiten in UTC.
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tatsachlichen Fahrtverlauf nur im Ausschlussverfahren angenahert werden. Dafir

werden zunachst die beiden moéglichen Extreme betrachtet:

a. Die WERKER passierte die Tonne 8 mit einem dichten Abstand und behielt
anschlieend ihren Kurs bis zur Kollision bei: In diesem Fall hatten sich die
beiden Fahrzeuge in einem Winkel von ca. 53° bis 60° angenadhert und die
WERKER hatte als Uberholer der NOBILE gegolten. Die NOBILE hétte sich
demzufolge in der letzten Phase der Anndherung im Vorausbereich der WERKER
befunden, was wahrscheinlich eine Reaktion der WERKER hervorgerufen hatte,
um das Hineinfahren in die NOBILE zu vermeiden. Dartiber hinaus passt dieser
Kursverlauf nicht zum Kollisionswinkel von ca. 90°. Diese Variante wird als wenig
wahrscheinlich angesehen.

b. Die WERKER passierte die Tonne 8 mit einem sehr grol3en Abstand sehr weit
ndrdlich: Um die Tonne 9 an der Steuerbordseite zu lassen, hatte sie dann bereits
ca. 4 Minuten vor der Kollision (14:21:27 Uhr) den Kurs auf ca. 260° andern
muissen. Auch dies wird durch die Untersucher als weniger wahrscheinlich
angesehen. Die folgenden Punkte sprechen dagegen:

— Eine gravierende und sichtbare Geschwindigkeitserhhung war der WERKER
aufgrund der technischen Gegebenheiten nicht mdglich.

— Daher gehen die Untersucher davon aus, dass die durch den Schiffsfihrer der
NOBILE geg