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Bei dem vorliegenden summarischen Berichtim Sinne von 8 27 Abs. 5 des
Gesetzes zur Verbesserung der Sicherheit der Seefahrt durch die
Untersuchung von Seeunfallen und anderen Vorkommnissen
(Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz — SUG) handelt es sich um einen
vereinfachten Bericht gemanR Art. 14 Abs. 1 S. 2 der Richtlinie 2009/18/EG
des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 zur
Festlegung der Grundsatze fir die Untersuchung von Unfallen im
Seeverkehr.

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit den vorgenannten
Rechtsgrundlagen durchgefuhrt. Danach ist das alleinige Ziel der
Untersuchung die VerhlUtung kinftiger Unfalle. Die Untersuchung dient
nicht der Feststellung des Verschuldens, der Haftung oder von
Anspriichen (8 9 Abs. 2 SUG).

Der vorliegende Bericht soll nicht in Gerichtsverfahren oder Verfahren der
seeamtlichen Untersuchung verwendet werden. Auf § 34 Absatz 4 SUG

wird hingewiesen.

Bei der Auslegung des Untersuchungsberichtes ist die deutsche Fassung
mal3gebend.

Herausgeber:

Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung
Bernhard-Nocht-Str. 78

20359 Hamburg

Direktor: Ulf Kaspera
Tel.: +49 40 3190 8300 Fax.: +49 40 3190 8340
posteingang@bsu-bund.de www.bsu-bund.de
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1 FAKTEN

1.1 Schiffsfoto
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Abbildung 1: Schiffsfoto ROBIN HOOD?

1.2 Schiffsdaten

Schiffsname:
Schiffstyp:

Flagge:

Heimathafen:
IMO-Nummer:
Unterscheidungssignal:
Eigner (nach Equasis):
Reederei:

Baujahr:

Bauwerft:

Klassifikationsgesellschaft:

Lange U.a.:

Breite 0.a.:
Tiefgang maximal:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:

Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Schiffskérperkonstruktion:
Mindestbesatzung:

1 Quelle: TT-Line.

ROBIN HOOD
RoRo-Passagierschiff
Deutschland

Emden

9087477

DHNT2

TT-Line Nr. 411 Eigentums GmbH
TT-Line GmbH & Co KG
1995

Finnyards Oy

Det Norske Veritas

179,3 m

27,20 m

8,70 m

26.790

6.504 t

13.000 kW

MAK 4 x 6M552C auf zwei elektrische Motore mit je
6.500 kW

18,5 kn

Stahl

Doppelboden, sechs Decks
17

Seite 5 von 23



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az 359/22 und 513/22 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

1.3 1. Ereignis?

1.3.1 Reisedaten

Abfahrtshafen: Rostock / Deutschland
Bestimmungshafen: Trelleborg / Schweden

Art der Fahrt: Berufsschifffahrt / International

Angaben zur Ladung: Passagiere und Fahrzeuge aller Art
Besatzung: 37

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: Tv=5,90 m, Ta= 5,70 m

Lotse an Bord: Nein, von der Lotsenannahmepflicht befreit
Anzahl der Passagiere: 275

Anzahl der LKW-Fahrer: 51

1.3.2 Angaben zum Seeunfall

Art des Seeunfalls: Weniger schwerer Seeunfall / Personenunfall
Datum/Uhrzeit: 19. Juni 2022, 20:09 Uhr MESZ3

Ort: Hafen von Trelleborg / Schweden
Breite/Lange: ¢ =55°21,80‘N, A = 013°09,06'E
Fahrtabschnitt: Anlegen

Folgen: Eine verletzte Passagierin

85 13°9 0 E 95 100

I ANSTEUERUNG VON ”

25 | TRELLEBORG
1:25 000 (55°21,5')

250 0 250 500
! ! ! I

o oy N £ 55°

21,5'| 5, //’ / / 1 21,5
Q. R / ’ ’49 5 4
5) Sf ’ ﬂ Trelleborg o Y
P /e g 55
| 75 5, /, // ‘/6 6,

Abbildung 2: Seekarte. Unfallposition innerhalb der Molen*

2 Der Seeunfall vom 19.06.2022 wird im Weiteren als 1. Ereignis und der Seeunfall vom 26.06.2022 als
2. Ereignis bezeichnet.

8 MESZ - Mitteleuropéische Sommerzeit = UTC + 2 Std. Alle Zeitangaben in dieser Zeit.

4 Quelle: Ausschnitt aus Seekarte Nr. 40, Plan A, des BSH.
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1.4 2. Ereignis
1.4.1 Reisedaten
Abfahrtshafen: Travemiinde / Deutschland
Bestimmungshafen: Rostock / Deutschland
Art der Fahrt: Berufsschifffahrt / International
Angaben zur Ladung: Passagiere und Fahrzeuge aller Art
Besatzung: 40
Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: Tv=5,20 m, Ta= 5,60 m
Nein, von der Lotsenannahmepflicht befreit

Lotse an Bord:
173

Anzahl der Passagiere:
Weniger schwerer Seeunfall / Personenunfall

1.4.2 Angaben zum Seeunfall
26. Juni 2022, 13:00 Uhr

Art des Seeunfalls:
Datum/Uhrzeit: .

Hafen von Rostock / Deutschland
¢ =54°09,38N, A = 012°06,05°'E

Ort:
Breite/Lange:
Anlegen
Eine verletzte Passagierin

Fahrtabschnitt:
Folgen:

v

e
RN

i v S8
ST

.

i
Unfallposition

S

GroR Klein

+

126 E

! h
05 Anschluss: Krt. 2312
10000 €

Abbildung 3: Seekarte mit Unfallposition®

5 Quelle: Ausschnitt aus Seekarte 2311 des BSH
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2 UNFALLHERGANGE UND UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

2.1 1. Ereignis

2.1.1 Unfallhergang

Der Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung (BSU) wurde am 27. Juli 2022 durch ein
Schreiben der Geschadigten bekannt, dass sich am 19. Juni 2022 ein Personenunfall
an Bord des Schiffes ROBIN HOOD ereignet hatte. Die nachfolgende Beschreibung
stutzt sich auf dieses Schreiben und die Stellungnahme des Kapitans.

Die 75-jahrige Verunfallte war an diesem Tag mit ihrem Mann auf dem Weg nach
Schweden. Dazu nutzten sie ihnr Wohnmobil, das fir die Uberfahrt von Rostock nach
Trelleborg im unteren der drei Fahrzeugdecks abgestellt worden war. Die
Gegebenheiten an Bord der ROBIN HOOD waren den Eheleuten grundséatzlich
bekannt, da sie auf gleichartigen Schiffen bereits mehrfach Reisen unternommen
hatten. Die Verunfallte hatte eine altersgeméalRe korperliche Einschrankung. Sie
bendtigte jedoch keine Gehhilfe.

Die drei Fahrzeugdecks sind wahrend der Uberfahrt fir alle Passagiere nicht
zuganglich. Kurz vor dem Anlegen werden die Turen zu den Fahrzeugdecks von der
Briicke des Schiffes aus wieder freigegeben. Gleichzeitig erfolgt eine entsprechende
offentliche Durchsage. Durch die zentrale Freigabe werden die Turen nicht gedffnet.
Dies muss fiir jedes Passieren einer Tir individuell erfolgen. Der Offnungsvorgang
wird durch das Betatigen eines Tasters, der auf der Innen- und AuR3enseite in der Nahe
der Tur angebracht ist, ausgelost. Wahrend des Offnungsvorgangs fahrt die
Schiebetir ohne Zwischenhalt auf.

Die Fahre erreichte gegen 20:00 Uhr den Hafen von Trelleborg. Das Ehepaar begab
sich daraufhin Uber die Treppen zu ihrem Fahrzeug. Als sie vor der Tur zum
Fahrzeugdeck ankamen, war der Offnungsvorgang der Schiebetiir 110 durch einen
vorausgehenden Passagier bereits eingeleitet worden und dieser Passagier hatte die
TUr bereits passiert. Die Tur bewegte sich langsam weiter nach rechts zur Seite, um
vollstandig zu 6ffnen. Die Verunfallte befand sich auf der rechten Seite ihres Mannes
und hatte sich bei ihm untergehakt. Sie begannen mit dem Durchqueren der
Taroffnung, bevor diese sich vollstdndig gedffnet hatte. Spatestens fur das
Uberschreiten der hoheren Schwelle suchte die Ehefrau mit ihrer rechten Hand
zusatzlichen Halt am Turrahmen. Dabei geriet sie mit drei Fingern in einen zu diesem
Zeitpunkt noch offenen Zwischenraum zwischen Turfligel und Turrahmen (siehe
Abbildungen 11 und 12). Die Untersucher gehen davon aus, dass das Ehepaar die Tur
nicht vollstandig passiert hatte, bevor der Offnungsvorgang der Tir abgeschlossen
war. Die rechte Hand der Ehefrau lag also noch am Tirrahmen an. Mit dem
vollstandigen Offnen der Tir schloss sich dieser Zwischenraum und die Finger wurden
eingequetscht.

Die Finger wurden erst freigegeben, als sich die Schiebetir nach einiger Zeit
selbstandig wieder zu schliel3en begann. Andere Passagiere kamen dem Ehepaar zur
Hilfe und informierten auch die Besatzung an der Rezeption des Schiffes Uber den
Unfall.
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Die Schiffsfihrung auf der Bricke der ROBIN HOOD erhielt um 20:09 Uhr durch den
Anruf eines Mitarbeiters des Empfangs vom Unfall Kenntnis. Der Kapitan entsandte
den Ersten Nautischen Offizier und einen weiteren Nautischen Offizier aus der
Freiwache zur Unfallstelle. Nachdem dort aufgrund des Verletzungsgrades festgestellt
worden war, dass der Transport in ein Krankenhaus notwendig ware, wurde ein
Krankenwagen Uber die festgelegten Meldewege angefordert. Die Erstversorgung der
Verunfallten war bereits durch fachkundige Passagiere erfolgt, die einen Druckverband
anlegten. Um dem Rettungsdienst eine schnellere Erreichbarkeit der Verunfallten zu
ermdglichen, wurde diese mit einer Trage auf die Pier getragen. Der Transport erfolgte
dabei Uber das Treppenhaus und das mittlere Fahrzeugdeck. Bevor die Verletzte an
Land gebracht werden konnte, mussten einige LKW von Bord gefahren werden, um
Platz zu schaffen. An Land musste die Verunfallte unter Betreuung von zwei
nautischen Offizieren mehr als 30 Minuten bis zum Eintreffen des Krankenwagens
warten. Die Verunfallte wurde dann in ein Krankenhaus in Malmé transportiert, wo ihr
drei Finger teilamputiert wurden.

2.1.2 Untersuchungsergebnis

Die ROBIN HOOD ist ein Ro-Pax-Schiff® unter deutscher Flagge. Es wird im
Fahrverkehr zwischen verschiedenen Hafen der Ostsee eingesetzt. Das Schiff verfigt
Uber mehrere Decks. Auf den drei Fahrzeugdecks koénnen Stral3enfahrzeuge
transportiert werden. Fur die Beforderung von Passagieren stehen Unterklnfte,
Aufenthaltsraume und Versorgungsmaoglichkeiten zur Verfigung.

Durch die Reederei wurden zunachst verschiedene Dokumente und Fotos Ubermittelt,
die es den Untersuchern erlaubte, sich mit den Gegebenheiten vertraut zu machen.
Die Besichtigung des Schiffes erfolgte dann am 1. September 2022 im Hafen von
Rostock.

Abbildung 4: Wasserdichte Tar Nr. 110 in Deck 1 im gedffneten Zustand”
Im gelben Kreis das Warnzeichen Quetschgefahr.

6 Schiff, dass fur den Transport von Passagieren und rollender Ladung verwendet wird.
7 Quelle: BSU.
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Die Turen im unteren Fahrzeugdeck (Deck 1) sind hydraulisch bewegte wasserdichte
Schiebettiren. Die Wasserdichtigkeit der Schiebettiren wird dadurch erreicht, dass der
Tarflugel am Ende des Schliel3vorganges durch an drei Seiten angebrachte Keile an
den Turrahmen gepresst wird. Vier dieser Turen dienen dem o6ffentlichen Zugang zu
diesem Deck. Dabei befinden sich die Turen mit den Nummern 107 und 109 auf der
Steuerbordseite und die Tiren 108 und 110 auf der Backbordseite des
Fahrzeugdecks. Die Turen 108 und 110 sind dabei spiegelverkehrt zu den Turen auf
der gegenuberliegenden Seite installiert.

Jede wasserdichte Schotttir hat einen horizontal beweglichen Turfligel. Die Flache
des Turflugels wird durch eine wellenformige Stahlplatte gebildet. Diese Stahlplatte
wird durch angeschweif3te Flachstéhle vollstandig umrahmt.

|| Keile zum Anpressen E
des Turfligels AN

Bl 2 S -

Abbildung 5: Wasserdichte Tir 110 in Deck 1 im gedffneten Zustand®
Die roten Rohre dienen dem Schutz der Tirmechanik. Rot ist auch die Fihrung der Tur an der
Oberseite. Durch die Turéffnung hindurch ist das Treppenhaus erkennbar.

Die Schiebetlr lauft auf Rollen, die an der Ober- und Unterseite des Turfligels
angebracht sind. Der Hydraulikzylinder fur die Bewegung befindet sich in Bodenndhe
auf der Seite des Fahrzeugdecks. Konstruktiv bedingt ist daher eine ca. 20 cm hohe
Schwelle vorhanden.

8 Quelle: BSU.
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Nach der Betatigung des Tasters fur die Turdffnung ertdont ein wiederkehrendes
akustisches Signal (Piepton), das bis zum vollstandigen Wiederverschlie3en der Tur
andauert. Der Offnungsvorgang bendétigt ca. 14 Sekunden, der SchlieRvorgang
24 Sekunden. Die Tur verharrt im gedffneten Zustand fir ca. 21 Sekunden. Der
Offnungsvorgang und das Verharren im geoffneten Zustand kénnen nicht durch ein
erneutes Driicken des Tasters unterbrochen oder in einen SchlieBvorgang geandert
werden. Jedoch wird der Schliel3vorgang beim Dricken des Tasters abgebrochen und
die Tur 6ffnet sich erneut.

Die Wahrnehmung der Lautstarke des akustischen Signals ist vom Standort abhangig.
Da sich der Signalgeber im Treppenhaus befindet, ertont das Signal hier am lautesten.
Im Fahrzeugdeck wird die Wahrnehmung durch verschiedene ,Stérgerausche®
beeintrachtigt. Das sind zum einen die Gerausche der Liftung des Fahrzeugdecks.
Zum anderen erzeugt die Hydraulikanlage der Schiebetir ebenfalls Gerausche, die, je
nach Betriebszustand, eine unterschiedliche Lautstéarke haben. Die Wahrnehmung
kann dariber hinaus zum Beispiel durch bereits laufende Motoren der Fahrzeuge oder
die Kihlanlagen der Sattelauflieger gestort werden.

Ein optisches Warnsignal ist nicht installiert.

An der Schiebetir und in der Umgebung der Tur auf der Seite des Treppenhauses
sowie auf der Seite des Fahrzeugdecks waren durch den Betreiber des Schiffes keine
Hinweise dazu angebracht, dass ein Durchschreiten der Turoffnung erst nach dem
vollstandigen Offnen der Tir erfolgen sollte oder durfte. Das Schild mit dem Hinweis
auf die Quetschgefahr war an der Wand des Treppenhauses (siehe Abbildungen 6 und
7) und auf der Seite des Fahrzeugdecks an der Schiebetlr (siehe Abbildung 2)
angebracht. Da das Warnzeichen im Treppenhaus auf der Seite angebracht ist, zu der
sich die Tur schlief3t, ist fur den Nutzer nur auf der Schlie3seite eine Gefahr auf den
ersten Blick erkennbar.

Das verwendete Warnzeichen (Abbildung 4) ist zwar verstandlich in Bezug auf die
bezweckte Warnung, es bezieht sich aber eigentlich auf die ,Warnung vor
Quetschgefahr der Hand zwischen Werkzeugen einer Presse™.

Abbildung 6: Warnschild W030: Warnung vor Quetschgefahr der Hand zwischen den Werkzeugen
einer Presse

Das Warnzeichen W019: ,Warnung vor Quetschgefahr® (Abbildung 5) wéare nach
Ansicht der Untersucher die richtigere Wahl gewesen. Die Untersucher gehen davon
aus, dass die Wahl des Warnschildes keinen Einfluss auf die Unfallverlaufe hatte.

9 Warnzeichen W030 nach EN I1SO 7010.
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Abbildung 7: Warnschild W019: Warnung vor Quetschgefahr0

Andere Hinweise, die sich auf die Bedienung der Schiebetlir bezogen oder die im
Zusammenhang mit der Tur oder dem Durchqueren der Tur6ffnung sowie den dabei
mdoglichen Gefahren standen, waren nicht vorhanden. Lediglich ein viersprachiges
Hinweisschild, das auf der Treppenhausseite an der Schiebetir angebracht war,
warnte in Textform vor rollenden PKW bzw. LKW hinter der Tr.

Die Schiebetir verfigt dber zwei unabhangig voneinander wirkende
Sicherungssysteme, die verhindern sollen, dass eine Person oder ein Gegenstand
beim SchlieBen der Tur eingeklemmt wird. Das ist zum einen eine berihrungslos
wirkende Lichtschranke. Diese ist auf der Seite des Treppenhauses angebracht. Die
Lichtschranke Gberwacht von einer oberen Position aus den Bereich der Kontaktstelle
zwischen Turflugel und Turrahmen, also zwischen HauptschlieBkante und
Gegenschliel3kante.

10Ephda.
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Akustischer
Signalgeber

X

WTD110

Bewegungs-
richtung
beim Offnen
der Tur

Taster zum Offnen der Tir

Abbildung 8: Blick auf die wasserdichte Tiir 110 vom Treppenhaus aus*!

Abbildung 9: Taster zum Offnen der Tir und Warnschild ,Vorsicht Quetschgefahr<12

11 Quelle: BSU.
12 Quelle: BSU.
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Wirkrichtung der Lichtschranke

Schaltleiste

Abbildung 10: Akustischer Signalgeber und Lichtschranke sowie Schaltleiste!?

<

Das andere Sicherungssystem ist eine druckempfindliche Schaltleiste. Diese
Schaltleiste unterbricht das Schlie3en der Schiebetur, wenn die gummiummantelte
Leiste mit wenig Kraft eingedruckt wird.

Das Auslosen des jeweiligen Sicherungssystems fuihrt zum unmittelbaren Stoppen der
Bewegung der Tur. Dabei ist kein Nachlauf vorhanden. Die Tir 6ffnet sich dann wieder.

Da beim Auffahren der Tur auf den ersten Blick keine Quetschgefahr bestand, waren
auf der Seite, zu der sich die Tur beim Offnen hinbewegte, keine baulichen oder
technischen Sicherungen angebracht. Durch die wellenférmige Gestaltung des
Tarflugels bestand hier aber bei geschlossener und sich schlieRender Schiebetir die
Moglichkeit, in den vorhandenen Freiraum zu greifen, der auf dieser Seite bis zum
vollstandigen Offnen der Tur bestand. Der schmalste Abstand zwischen dem Trfliigel
und dem Tldrrahmen betrug dabei ca. 2,3 cm. Der groldte Abstand betrug ca. 10 cm.
Nach dem vollstandigen Offnen der Tiir verblieb ein Spalt von ca. 0,3 cm zwischen
Tarflugel und Tarrahmen. Die Gefahr der Fingerquetschung bestand also erst in der
letzten Phase der Turoffnung.

13 Quelle. BSU.
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P

Abstand ca. 10 cm

Abstand ca. 2,3 cm

Abbildung 11: Abstande zwischen Turfliigel und Tldrrahmen bei geschlossener Tiirt4

14 Quelle: BSU.
15 Quelle: BSU.

Abbildung 12: Wasserdichte Tur 110 wahrend des Offnens?s
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2.2 Weitere Ereignisse

Im Zusammenhang mit der Untersuchung des oben beschriebenen ersten Ereignisses
teilte die Reederei auf Nachfrage mit, dass sich auf der ROBIN HOOD zwei weitere
Unfalle ereignet hatten.

2.2.1 2. Ereignis

2.2.1.1 Unfallhergang

Der zweite durch die BSU untersuchte Unfall ereignete sich am 26. Juni 2022. An
diesem Tag befand sich auf der Fahrt von Travemiinde nach Rostock auch eine
Busreisegruppe an Bord der Fahre. Wahrend des Anlaufens des Hafens von Rostock
begab sich die spater Verunfallte, die ein Mitglied dieser Reisegruppe war, auf den
Weg zu ihrem Bus, der im oberen Fahrzeugdeck (Deck 3) abgestellt war. Die
83- jahrige Frau wurde dabei durch eine Bekannte begleitet.

Auch diese Frau hatte eine altersgeméale Einschrankung der Beweglichkeit, bendétigte
aber keine Gehhilfe. Es war bereits die zweite Reise dieser Art, an der sie teilnahm.

Da sich beide Frauen im Deck irrten, betrat die Verunfallte zundchst das untere
Fahrzeugdeck. Dazu nutzte sie die wasserdichte Schiebetir 109 auf der
Steuerbordseite des Schiffes. Hier kam es zu einer Verletzung einer Hand durch ein
Einquetschen von Fingern.

Die Verunfallte verliel anschlieBend mit ihrer Bekannten das untere Fahrzeugdeck.
Im oberen Fahrzeugdeck traf sie dann auf andere Reisende, die die Besatzung uber
das Ereignis informierten und eine Erstversorgung der Verletzung durchfuhrten. Die
Verunfallte wurde nach dem Anlegen durch einen Rettungsdienst in ein Krankenhaus
transportiert.

Der tatséchliche Unfallverlauf konnte wahrend der telefonischen und spateren
personlichen Anhérung der Verunfallten nicht geklart werden. Der durch die
Schiffsfihrung gefertigte Unfallbericht enthielt keine Aussage dartber, welche Hand
verletzt worden war. Die Untersucher gingen daher urspriinglich davon aus, dass die
Verunfallte bereits die Tur durchschritten hatte und im Deck 1 nach dem Bus Ausschau
hielt. Die Untersucher gingen weiter davon aus, dass die Verunfallte sich dabei mit der
rechten Hand an einem der Keile festhielt. Das fuhrte zur Annahme, dass, als die Tur
sich hinter der Frau wieder schloss, dabei die Finger der rechten Hand gequetscht
wurden.

2.2.1.2 Untersuchungsergebnis

Da die Feststellung der Identitdt der Verunfallten durch die BSU aufgrund
datenschutzrechtlicher Bedenken der Auskunftspersonen beim Busunternehmen und
dem Rettungsdienst einige Zeit in Anspruch nahm, war zum Zeitpunkt der
Besichtigung der ROBIN HOOD durch die Untersucher noch unklar, welche Hand der
Verunfallten betroffen war. Daher wurden mit der Besatzung und den Verantwortlichen
der Reederei die Unfallursachen und die zu treffenden MalRnahmen auf der Grundlage
der oben genannten Annahmen besprochen.
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Wahrend der Begehung des Schiffes wurde festgestellt, dass die an der
Treppenhausseite der Schiebetir angebrachte Lichtschranke nicht den Bereich der
Keile abdeckte. Hier war damit weder eine technische noch eine bauliche Sicherung
gegen die Gefahr des Einquetschens vorhanden. Da die Keile etwas hervorstehen und
sich einer der Keile in Griffhohe befindet, war nicht auszuschlie3en, dass der Keil
ergriffen wurde, um Halt zu suchen.

Abbildung 13: angenommener Ort, an dem sich die Verletzung ereignete’®
Darstellung hier an Hand der gegeniberliegenden Tir 110. Alle vier durch Passagiere nutzbaren
Schiebettiren im unteren Fahrzeugdeck sind technisch vergleichbar.

16 Quelle: BSU.
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Abbildung 14: Wasserdichte Schiebetir 109 am Unfalltag!’

Im Verlauf der Untersuchung wurde festgestellt, dass durch diesen Unfall die linke
Hand betroffen ist. An dieser Hand wurden vier Finger gequetscht. Der operative
Eingriff stellte sicher, dass die Finger vollstandig erhalten blieben. Die Beweglichkeit
ist allerdings stark eingeschrankt.

Die Feststellung der Verletzung der linken Hand flihrte zu einer Neubewertung des
Unfallhergangs durch die Untersucher. Sie gehen nun davon aus, dass sich der zweite
Unfall ahnlich dem ersten Unfall ereignete.

2.2.2 3. Ereignis

Der weitere durch die Reederei auf Nachfrage gemeldete Unfall geschah bereits am
12. September 2021. Dabei erlitt ein Buspassagier eine Handverletzung wahrend des
Anlaufens des Hafens von Trelleborg. Da der Passagier nach Aussage der Besatzung
stark alkoholisiert war und kein Zeuge des Unfalls bekannt wurde, leitete die BSU zu
diesem Ereignis keine Untersuchung ein.

2.3 Vorschriften fur wasserdichte Tluren

Im Zusammenhang mit der Untersuchung wurde gepruft, welche Vorschriften oder
technischen Vorgaben fir den Bau und die Installation solcher Turen vorhanden sind.

Im Rahmen der Untersuchung wurde klar, dass daftir nur SOLAS Kapitel II-1, Teil B- 2,
Regeln 13-1 bis 15 und 16 herangezogen wird. Die Vorgaben aus SOLAS beziehen
sich dabei unter anderem auf die Wasserdichtigkeit der Tiren, die Kontrolle des
Verschlusszustandes von einem zentralen Punkt und die Art des Betriebes auf See.
Die  SOLAS-Regularien  enthalten keine  Vorgaben zu  technischen

17 Quelle: TT-Line.
18 Chapter II-1 Construction - Structure, Subdivision And Stability, Machinery and Electrical Installations,
Part B-2 Subdivision, Watertight And Weathertight Integrity.
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Sicherheitseinrichtungen, die beispielsweise das Einquetschen bei einer sich
schlieenden Tur verhindern sollen.

Beispielhaft wurden auch die Regeln der Klassifikationsgesellschaft Det Norske
Veritas gepruft. Auch hier fanden sich keine Hinweise auf Vorgaben zu
Sicherheitseinrichtungen gegen das Einquetschen an wasserdichten Schiebetiren.

Durch die Untersucher wurde aul3erdem die Technischen Regeln flr Arbeitsstéatten
(ASR), hier ASR Al1.7 — Turen und Tore — betrachtet, um einen Eindruck zu
bekommen, wie verschiedene Tilren abgesichert werden sollen. Die ASR
konkretisieren fur ihren Anwendungsbereich die Anforderungen aus der Verordnung
Uber Arbeitsstatten'®. Da die Arbeitsstattenverordnung aber auf Schiffen keine
Anwendung findet, hatte dies nur informatorischen Charakter.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass keine tber SOLAS hinausgehenden technischen
Anforderungen an wasserdichte Tdren vorhanden sind. Alle zu installierenden
Sicherheitseinrichtungen liegen damit in der Verantwortung des Betreibers des
jeweiligen Schiffes.

2.4 Hersteller der wasserdichten Schiebetir

Im Rahmen der Untersuchung wurde auch Kontakt zum Hersteller der wasserdichten
Schiebettr, dem Unternehmen Schoenrock Marine Systems GmbH aufgenommen.
Das Unternehmen hatte die Turen bereits zum Zeitpunkt des Einbaus auf der
ROBIN HOOD bei deren Bau mit allen zum Zeitpunkt der Unfélle immer noch
vorhandenen Sicherheitsausristungen (Lichtschranke, elektrische Schaltleiste)
ausgestattet Im Rahmen der Kontaktaufnahme wurden die durch die Reederei
erarbeiteten Veranderungen an den Turen vorgestellt und es wurde um Vorschlage
gebeten, wie der Hersteller von sich aus die Sicherheit dieser Art von wasserdichten
Schiebeturen verbessern konne. So konnte bereits durch einen angepassten
Produktionsprozess ein htheres Sicherheitsniveau dieser speziellen wasserdichten
Tiren erreicht werden. Uberdies wiirden die Reedereien nachtragliche Anpassungen
vermeiden. Der Hersteller zog sich jedoch zunéchst darauf zuriick, dass sein Produkt
den Vorgaben von SOLAS und den Anforderungen der Klassifikationsgesellschaften
entsprechen wirde.

19 Arbeitsstattenverordnung (ArbStattV).
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3 Bereits durchgefiuihrte MaBnahmen

3.1 Reederei TT-Line

Die Reederei beteiligte die BSU bei der Entwicklung von MalRnahmen, die zukinftig
Unféalle an den wasserdichten Schiebetiiren auf allen Schiffen der Reederei verhindern
sollen. Die folgenden Mal3nahmen wurden durch die Reederei bereits umgesetzt:

— Um der Informationspflicht bei Unféllen aus 8§ 7 der Verordnung Uber die Sicherung
der Seefahrt gegentber der BSU in Zukunft nachzukommen, wurden die internen
Anweisungen bereits nach dem Bekanntwerden des Unfalls vom 19. Juni 2022,
und der sich daraus ergebenden Kritik der BSU, insofern angepasst, als dass die
Meldeverpflichtung an die BSU dort aufgenommen wurde.

— Im Fahrzeugdeck wurden die vertikalen Keile mit einer vorgesetzten Griffstange
versehen (siehe Abbildung 13). Dies soll verhindern, dass die Keile selbst als
Griffmdglichkeit genutzt werden. So wird eine Art passive Sicherung gegen das
Einquetschen erreicht. Griffstange und Taster wurden farblich so gestaltet, dass
sie sich besser von anderen Bauteilen unterscheiden.

Abbildung 15: Wasserdichte Tir 110: hier neue Griffstange in griin an den vertikalen Keilen2°

— Die Turflugel der Schiebettren wurden auf der Seite des Treppenhauses mit einer
Platte vollstandig verkleidet. Dadurch entstand eine glatte Oberflache. Der
bestehende kleine Spalt zwischen Turblatt und Tdrrahmen (ca. 0,2 cm) wurde
durch eine Burstenleiste abgedeckt (Abbildung 16).

20 Quelle: TT-Line.
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- | Bdrstenleiste

Abbildung 16: Wasserdichte Tur 108: glatte Oberflache auf der Innenseite und Birstenleiste auf der
Seite, zu der die Tur 6ffnet?!

— In den Treppenhausern wurde der innere Handlauf um die Ecke gezogen, so dass
er nun langer eine Griffmoglichkeit bietet. Die Anbringung eines Handlaufs oder
einer anderen Griffmdglichkeit im Tarrahmen wurde verworfen, da es die Breite der
Taroéffnung zu sehr reduziert hatte.

Abbildung 17: Wasserdichte Tur 108: neuer um die Ecke gefiihrter Handlauf??

21 Quelle: TT-Line.
22 Quelle: TT-Line.
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— Durch die Reederei wurde vor den wasserdichten Schiebetiiren auf der Seite des
Treppenhauses ein weiteres Hinweisschild angebracht. Auf diesem wird in vier
Sprachen darauf hingewiesen, dass die Tur automatisch schlief3t, die Tur und der
Tarrahmen nicht beriihrt werden sollen und dass die Tur schnell passiert werden
soll.

— Mit der Reederei wurde durch die BSU auch Uber die Erhéhung der Lautstarke des
Signalgebers, der vom Beginn der Offnung bis zum Verschluss der Schiebetir
ertont, gesprochen. Durch die Reedereivertreter wurde dessen Lautstarke aus
verschiedenen Griinden grundsatzlich als ausreichend angesehen. Sie stimmten
aber zu, die Lautstarke um 1 bis 2 db zu erh6hen.

3.2 Schoenrock Hydraulik Marine Systems GmbH

Im Rahmen der Abstimmung des Entwurfs teilte das Unternehmen mit, dass das
Turdesign unter dem Blickwinkel nachfolgender Punkte Uberpruft werde:

- Nutzung durch Passagiere ohne seemannische Kenntnisse.

- Nutzung durch Passagiere mit eingeschrankter Mobilitat.

Nach der Uberpriifung kénnten vergleichbare MaRnahmen eingefiihrt werden, wie sie
durch die Reederei TT-Line bereits umgesetzt wurden. Solche zusatzlichen
Malnahmen sollen dann Reedereien bzw. Werften (bei Neubauten) optional
angeboten werden. Dabei sollten diese auf die Tiren begrenzt sein, die von
Passagieren genutzt werden. Die Prifung wird nach Einschatzung des Unternehmens
ca. 3 bis 4 Monate dauern.

3.3 Industrievereinigung

Im Zusammenhang mit der Untersuchung wurde geprift, ob es eine
Industrievereinigung der Hersteller von wasserdichten TlUren gabe, um Uber eine
solche Vereinigung die Erkenntnisse aus der Untersuchung weiter zu verteilen. Dabei
wurden die Untersucher auf einen Artikel in der Broschire Insight>®> des in der
Seeversicherung tatigen Unternehmens Gard aufmerksam. Darin wird Uber eine
Konferenz im Jahr 2013 berichtet, bei der sich Vertreter von Herstellern wasserdichter
Taren, von Klassifikationsgesellschaften, Werften, Flaggenstaaten und Schiffseigner
trafen, um das Bewusstsein fur Sicherheitsfragen zu scharfen und die Risiken im
Zusammenhang mit wasserdichten Tudren auf Schiffen und Offshore-Anlagen zu
verringern. Im Ergebnis wurde wahrend der Veranstaltung eine Industrievereinigung
gegrundet.

Aufgrund nachlassenden Interesses bei den meisten Mitgliedern wurde die
Vereinigung jedoch nach etwas mehr als einem Jahr aufgelost. Der Vertreter des
Unternehmens IMS Technologies AS, eines der ehemaligen Mitglieder der
Industrievereinigung, stellte aber eine Liste von europdischen Herstellern
wasserdichter Turen zur Verfigung. An diese Hersteller wird der fertige Bericht
ebenfalls versandt, um so eine Breitenwirkung zu erzielen.

23 https://www.gard.no/web/updates/content/20736155/seeking-an-industry-solution-to-safety-issues-
around-power-operated-watertight-doors. INSIGHT 211, 2013. Abgerufen am 1. Juni 2023.
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4 FAZIT

Die Untersuchung zeigt, dass die moglicherweise eingeschrankte Beweglichkeit und
Standsicherheit von Passagieren und die sich daraus ergebende Notwendigkeit, an
Bauteilen des Schiffes Halt zu suchen, vor dem Unfall nicht ausreichend beachtet
wurde. Bei der Risikoanalyse zu den Gefahren beim Betrieb der wasserdichten
Schiebetiren wurde anscheinend nur Augenmerk auf den Vorgang des Schlie3ens
der Turen gelegt. Auch durch den Hersteller der Schiebetir wurde nur dieser Vorgang
durch technische Mittel abgesichert.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung hélt die Malinahmen der Reederei zur
Verbesserung der Sicherheit an den Turen fir angemessen. Die BSU geht davon aus,
dass der Hersteller der wasserdichten Schiebetiiren entsprechende Verénderungen
an seinem Produkt einfihren wird. Daher sind Sicherheitsempfehlungen entbehrlich.
Diese Untersuchung wird mit einem summarischen Untersuchungsbericht
abgeschlossen.
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