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Anderungsverzeichnis

Seite | Anderung Datum

49 In Tabelle 2 wurden die Worte ,Feuerldscher und | 06.07.2023
Feuerléschdecke® durch das Wort ,Feuerléschgerate® ersetzt.
Hintergrund: Seit 2020 sollen Feuerldschdecken im gewerblichen
und offentlichen Bereich keine Anwendung mehr finden.

Quelle:  Deutsche  Gesetzliche  Unfallversicherung e.V.,

Fachbereich Feuerwehren Hilfeleistungen Brandschutz:
https://publikationen.dguv.de/widgets/pdf/download/article/3703.
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1 ZUSAMMENFASSUNG

Der Bootsfiihrer! der 13,50 m langen, gewerblich genutzten Segelyacht SPEEDY GO
stiurzte am 8. April 2022 um 12:19 Uhr (MESZ) nach einem misslungenen
Segelmandver tber Bord und ertrank. Der Verunfallte war auf das Vorschiff gegangen,
da sich dort bei einer Halse die Schoten des Vorsegels verfangen hatten. Nach der
Klarierung der Leinen richtete er sich in dem Moment auf, als wieder Wind ins Segel
kam, die Yacht krangte und Fahrt aufnahm. Der Skipper fiel riicklings Uber die Reling
ins Wasser. Den Mitsegelnden gelang es nicht, den Verunfallten zuriick an Bord der
Yacht zu bringen, obwohl er sich kurz darauf wieder am Heck der Yacht befand. Einer
der Mitsegler begab sich selbst zur Unterstiitzung ins Wasser, verlor den Kontakt zur
Yacht und konnte von den Ubrigen Mitseglern unterkiihlt gerettet werden. Ein
Rettungshubschrauber barg den Skipper, jedoch blieben alle
Wiederbelebungsversuche erfolglos.

Die Ursache furr das Uberbordgehen des Skippers war eine fehlende Eigensicherung
mittels Lifeline gegen das Uberbordfallen beim Gang auf das Vorschiff in Verbindung
mit dem Einnehmen eines unsicheren Stands auf der Leeseite der Yacht. Urséchlich
fur das Ertrinken des Skippers war insbesondere das Nicht-Tragen einer
Rettungsweste. Mehrere weitere Aspekte wurden als begiinstigende Faktoren fir das
Unfallgeschehen erkannt.

Es wurde Optimierungspotential festgestellt in Bezug auf das Sicherheits- und
Qualitatsmanagement des  Schiffsbetreibers, die  Tornvorbereitung und
(Sicherheits-)Einweisung, Crew Management, ein sicheres Verhalten an Deck,
Schiffsausristung, Notfallmanagement sowie die Inhalte der Prifungen in der
gewerblichen Sportschifffahrt. Sicherheitsempfehlungen wurden adressiert an das
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbrichiger sowie den Schiffsbetreiber und die Bauwerft der SPEEDY GO.

! Im Folgenden ,Skipper” genannt.
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2 FAKTEN
2.1 Schiffsfoto

Abbildung 1: Segelyacht SPEEDY GO unter Segeln?

2.2 Schiffsdaten

Schiffsname: SPEEDY GO

Schiffstyp: Sportboot, Ausbildungsfahrzeug;
Segelyacht, Salona 44

Flagge: Deutschland

Heimathafen: Hamburg

IMO-Nummer: n/a

Unterscheidungssignal: DG2167

Eigner: Schoenicke + Reinecke Yacht GmbH

Reederei/Betreiber: Jochen Schoenicke SKIPPERTEAM Ges.m.b.H.

Baujahr: 2014

Bauwerft: AD-BOATS Ltd., Kroatien

Klassifikationsgesellschaft: Germanischer Lloyd

Rumpflange: 13,50 m

Lange der Wasserlinie: 11,45 m

Breite 0. a.: 4,19 m

Tiefgang maximal: 2,10 m

Bruttoraumzahil: n/a

Tragfahigkeit: n/a

2 Quelle: Schiffsbetreiber, auf diesem Foto ist ein groReres Vorsegel angeschlagen als am Unfalltag.
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Verdrangung: 9,50t
Maschinenleistung: 41,0 kKW

Hauptmaschine:
Rumpfgeschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Schiffskdrperkonstruktion:

Mindestbesatzung:
Segelflache:

2.3 Reisedaten
Abfahrtshafen:
Bestimmungshafen:
Art der Fahrt:

Yanmar 4JH 5-E

8,2 kn (errechnet)

Glasfaserverstarkter Kunststoff (GFK)

im Vakuuminfusionsverfahren gebaut, ,Strongback"?
aus Edelstahl

1 (2)*

135 m? insgesamt, Vorsegel: 35 m?

Flensburg, Deutschland
Marstal, Danemark
sonstige Schifffahrt, international

Angaben zur Ladung: n/a

Besatzung (Skipper): 1

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: Tv=2,1m, Ta=2,1m
Lotse an Bord: Nein

Anzahl der Mitsegler: 5

2.4 Angaben zum Seeunfall

Art des Seeunfalls:

Datum/Uhrzeit:

Ort:

Breite/Lange:
Fahrtabschnitt:

Platz an Bord:
Menschlicher Faktor:

Folgen:

Sehr schwerer Seeunfall (SSU), Person uber Bord
mit Todesfolge

8. April 2022, 12:19 Uhr (MESZ)

Flensburger Férde

¢ =54°53,20'N, A = 009°35,62'E

Revierfahrt

Vorschiff

Ja, Unfallverlauf und Handlungen involvierter
Personen beeinflusst durch Organisation an Bord,
personliche Faktoren (u. a. kdrperliche Verfassung,
Aktivitaten vor dem Unfall, soziale Interaktion,
Kenntnisse und Ausbildung) sowie landseitiges
Sicherheitsmanagement.

Tod des Skippers, Unterkiihlung eines Mitseglers

3 Verstarkung des Rumpfes fiir die Verteilung und Aufnahme der Krafte im Boot, in die die Wanten
eingeleitet werden und an dem der Kiel aufgehangt ist.

4 Wird innerhalb 24 Stunden langer als 10 Stunden gefahren, muss die Yacht neben dem Skipper
(befahigt mit Sportkistenschifferschein) mit einem weiteren Besatzungsmitglied (beféhigt mit einem
Sportbootfiihrerschein-See) besetzt sein.
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BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

Abbildung 2: Ausschnitt aus Seekarte DE26 — Flensburger Foérde, INT13600°

2.5 Einschaltung der Behdrden an Land und NotfallmaRnahmen

Beteiligte Stellen:

Eingesetzte Mittel:

Lyngby Radio, JRCC® Denmark, MRCC’ Bremen,
danische Feuerwehr Sgnderborg Brand & Redning,
danische Polizei von Sud- und Sgnderjylland,
deutsch-danische Verbindungsdienststelle der
Polizei (Gemeinsames Zentrum  Padborg),
Wasserschutzpolizei Flensburg.

An Bord:

Hufeisen-Rettungsring ~ mit  Leine, POBS-
Markierungsboje mit  weiterem Hufeisen-
Rettungsring, Badeleiter, UKW?®-Funkgerat inkl.
DSC?, Festmacherleine, Decken, Matratze

5 Quelle: Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrografie (BSH).
6 JRCC - Joint Rescue Coordination Centre, koordiniert als zustandige Leitstelle alle MalBnahmen im
Rahmen des Such- und Rettungsdienstes (SAR — Search and Rescue) im Bereich der Luft- und

Seefahrt.

7 MRCC - Maritime Rescue Coordination Centre, koordiniert SAR-Aktivitaten auf See.

8 POB — Person over Board, Person uiber Bord.

9 UKW - Ultrakurzwelle, Bezeichnung fiir den Funk auf den Frequenzen der Ultrakurzwelle
(30 MHz bis 300 MHz) zwischen Seefunkstellen (Schiffen) und Kistenfunkstellen.

10 DSC - Digital Selective Calling, digitaler Selektivruf fir das Herstellen einer Funkverbindung mit
ausgewahlten Funkstellen u. a. zur Kommunikation bei Notféllen auf See.
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Extern:
deutsches Seenotrettungsboot WERNER
KUNTZE, danisches Seenotrettungsboot ALSIN
der Feuerwehr, mehrere Schiffe und Yachten in der
Umgebung (VIKING, FINNJA, LOOP,
TRAUMCHEN), danischer SAR-Helikopter M405,
deutscher SAR-Helikopter, Rettungswagen (RTW)-
Glucksburg

Ergriffene MalRnahmen: An Bord:

Werfen des Hufeisen-Rettungsrings mit Leine zum
Verunfallten — Herstellung einer Leinenverbindung,
Starten des Yachtmotors, Bergen der Segel,
Wende!? iber Backbordbug, Notruf per DSC und
Notfallkommunikation mit Lyngby Radio auf UKW-
Kanal 16, Installieren der Badeleiter,
Uberbordwerfen einer Matratze, Fertigen eines
Palsteks in eine Festmacherleine und an Bord
hieven eines ebenfalls im Wasser treibenden
Mitseglers, Abfeuern von  pyrotechnischen
Seenotsignalmitteln, Suche nach dem Skipper
Ostlich der Unfallposition

Extern:

Anforderung von Rettungseinheiten durch Lyngby
Radio, Abholen des unterkihlten Mitseglers mit der
WERNER KUNTZE, Bergen des Skippers aus dem
Wasser durch SAR-Helikopter M 405, Verbringen
beider Personen in verschiedene Krankenhauser

11 Segelmandver, bei dem der Bug durch den Wind geht und die Segel im Anschluss auf der anderen
Schiffsseite gefihrt werden.
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Az. 138/22
3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG
3.1 Unfallhergang

Die Schilderung des Unfallhergangs, der vorgelagerten Ereignisse als auch der
anschlieBenden Rettungsmalinahmen basiert auf gesammelten Informationen aus

- den Aussagen der Mitsegler an Bord der SPEEDY GO,
- Aussagen weiterer Zeugen vor Ort,

- dem als GPX-Track durch einen Mitsegler gespeicherten Routenverlauf der
Yacht,

- AIS2-Aufzeichnungen von MarineTraffic.com,

- dem Einsatzprotokoll sowie Audio-Aufzeichnungen des Funkverkehrs der
deutschen Rettungsleitstelle See (MRCC Bremen),

- dem Einsatzprotokoll des JRCC Denmark sowie
- allgemeinen Erklarungen des Schiffsbetreibers.

Die BSU erhielt am 11. April 2022 durch die Wasserschutzpolizei Kenntnis tber den
tédlichen Unfall an Bord der SPEEDY GO und besichtigte die Yacht am Folgetag in
Flensburg. Hierbei konnte neben zwei Mitseglern auch der Schiffsbetreiber befragt
werden.

3.1.1 Tornvorbereitung und Einweisung

An Bord der SPEEDY GO befanden sich zum Unfallzeitpunkt sechs Personen — ein
Skipper und funf Mitsegler. Anreisetag fir den geplanten, 5-tagigen
,Schwerwettertorn“'3 ab/an Flensburg war Donnerstag, der 7. April 2022. Der Skipper
hatte bereits den vorigen Térn begleitet und war daher vor Ort, wahrend die Mitsegler
zwischen 17:45 Uhr und 22:00 Uhr in Flensburg an Bord gingen. Neben der SPEEDY
GO sollten noch drei weitere Yachten desselben Schiffsbetreibers am Folgetag zu
einem Schwerwettertorn aufbrechen: EASY GO, MARIN und PIRANJA.

Mitsegler Alpha'* wurde um 17:45 Uhr als erster Mitsegler durch den Skipper an Bord
begleitet. Um 19:00 Uhr erreichten drei weitere Mitsegler (Bravo, Charlie und Delta)
die Marina. Sie waren durch den Schiffsbetreiber organisiert vom Hamburger
Flughafen abgeholt und gemeinsam nach Flensburg gebracht worden. Nach ihrer
Ankunft wurde gemeinsam der Proviant flr den anstehenden Torn verstaut, durch den
Skipper ein Abendessen vorbereitet und gemeinsam gegessen. Wahrend des Essens
interessierte sich Charlie daflr, wie der Frischwasserverbrauch an Bord gehandhabt

12 Automatic Identification System (Automatisches Identifikationssystem) — standardisiertes
Funksystem zum Austausch von Schiffsdaten, dient zur Kollisionsverhiitung sowie zur landseitigen
Verkehrsiberwachung.

13 Bezeichnung des Schiffsbetreibers / des Reiseveranstalters, vgl. Kapitel 3.2.5.2.

14 Fir eine bessere Lesbarkeit bei gleichzeitiger Wahrung der Anonymitat aller Beteiligter wurden die
Mitsegler fur den vorliegenden Bericht von A — Alpha bis E — Echo (internationales
Buchstabieralphabet) alphanumerisch bezeichnet.
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werde und wie viel Wasser an Bord sei — mit dem Wissen, dass auf Sportbooten
aufgrund der begrenzten Bunkerkapazitaten mit Wasser i. d. R. sparsam umgegangen
werden muss. Der Skipper entgegnete, das Wasser wirde reichen und nannte die
Wassermenge an Bord.

Der Skipper und seine Mitsegler kannten sich vor dem Torn nicht. Mehrere der
Mitsegler beschrieben, dass sich der Skipper ihnen nicht namentlich vorgestellt hatte
und die BegrufRung an Bord eher kurz ausfiel. Durch die Herausgabe einer Crewliste
im Vorwege durch den Schiffsbetreiber waren allen Personen die Namen und
Kontaktdaten der anderen jedoch bekannt. Der Skipper initierte keine
Vorstellungsrunde, fragte die Mitsegler nicht nach lhren bisherigen Segelerfahrungen
und -kenntnissen und legte keine Aufgabenverteilung fest.

Im Laufe des Abends, gegen 22:00 Uhr und kurz bevor Mitsegler Echo als letzter an
Bord kam, verabschiedete sich der Skipper fir ein Treffen mit dem Skipper der EASY
GO, da sie langjahrige Kollegen waren und sich seit etwa drei Jahren nicht mehr
personlich gesehen hatten. Wahrenddessen tauschten sich die Mitsegler Uber
bisherige Erlebnisse auf See aus, wobei jedoch nicht umfangreich Uber Erfahrungen
und Kenntnisse gesprochen wurde. Erwartungen an den Schwerwettertérn waren kein
Gesprachsthema. Alle Mitsegler gaben an, sich zwischen 23:00 und 24:00 Uhr
schlafen gelegt zu haben. Niemand konnte genau sagen, wann der Skipper nach
seiner Verabredung wieder zurtick an Bord gekommen war, da zu diesem Zeitpunkt
bereits alle Mitsegler geschlafen hatten. Nach Angaben des Skippers der EASY GO
kamen die beiden zwischen Mitternacht und 00:30 Uhr gemeinsam zurick zum
Anleger.

Am néchsten Morgen, am 8. April, standen die Mitsegler zu unterschiedlichen Zeiten
auf, Charlie als Erster bereits um 05:30 Uhr. Er bereitete eigenverantwortlich das
Frihsttick vor und Mitsegler Bravo ging Laufen in der Stadt. Auf die Frage von Delta
gegenuber dem Skipper, ob letzterer gar nicht an Bord Ubernachtet hatte, stellte sich
heraus, dass dieser im Salon der Yacht und nicht in seiner Koje Gbernachtet hatte.
Gegen 08:00 Uhr fruhstiickten alle Mitsegler gemeinsam, wahrend der Skipper
lediglich einen Kaffee trank, den Charlie ihm nach oben an Deck gebracht hatte. Wie
am Vorabend brachte sich der Skipper nicht ins Gesprach ein. Die Mitsegler wurden
durch den Skipper nicht mit Namen angesprochen und auch im Verlauf des Morgens
nicht nach ihren Namen gefragt. Nach dem Fruhstiick machte der Skipper gegeniber
Charlie, der fur den Abwasch und das Kaffeekochen Frischwasser verbraucht hatte,
die auf die Mitsegler barsch wirkende Bemerkung, dass mit dem Wasser aufgepasst
werden miusse. Diese Aussage uberraschte Charlie, da der Skipper noch am
Vorabend den Eindruck vermittelt hatte, dass auf die Menge des Wasserverbrauchs
nicht so sehr geachtet werden musse.

Im Anschluss an das Frihstiick und nachdem alle angezogen waren, gab der Skipper
den Mitseglern eine (Sicherheits-)Einweisung. Hierbei wurde erklart, wo sich an Bord
welche Ausristung befindet (Gas, Seeventile, Feuerldscher, Rettungsmittel (an der
Reling befestigte Rettungskragen), Backskisten!®, Funkgerat und andere Gerate) und

15 Sitzbank oder Truhe an Bord von Segelbooten/-schiffen, deren Deckel von oben gedffnet werden
kann und die zum Verstauen von Ausristung oder personlichen Gegenstéanden dient.
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welche Verhaltensregeln es an Bord gibt. Der Skipper wies darauf hin, dass bei einem
Person-uUber-Bord-Mandver unabhangig vom gesegelten Kurs sofort der Motor
gestartet und auf die Uber Bord gegangene Person zugefahren werden soll. Die
Bedienung des Motors wurde nicht der gesamten Gruppe der Mitsegler gemeinsam
erklart. Als Bravo an Deck neben dem Skipper stand, erklarte letzterer Bravo spontan
die Bedienung. Echo kam dazu und bat den Skipper, das An- und Abschalten des
Motors zu demonstrieren. Delta war wahrenddessen an seinem Mobiltelefon, um
Glickwiinsche zu seinem Geburtstag entgegenzunehmen. Er bat den Skipper, ihm die
Handhabung des Motors erneut zu zeigen, was dieser nicht tat, sondern entgegnete,
dass am nachsten Tag der Motor wieder ,angeschmissen® werden wirde und daftr
noch genugend Zeit sei im Verlauf des Torns. Charlie fragte den Skipper, ob es Teil
des Motorchecks sei, den Olstand zu kontrollieren, was verneint wurde. Der Skipper
bot Charlie jedoch an, den Olstand selbst zu kontrollieren. Der Motor machte auf
Charlie einen sehr sauberen Eindruck und der von ihm gemessene Olstand lag im
Toleranzbereich.

Bis auf einen beschrieben alle Mitsegler die (Sicherheits-)Einweisung als kurz,
oberflachlich und unvollstandig. Einige Themen wurden gar nicht oder nur auf
Nachfragen der Mitsegler angesprochen (vgl. 3.2.8.1). Es wurde keine Sicherheitsrolle
mit der Aufgabenverteilung im Notfall und kein Co-Skipper'® festgelegt.
Unterschiedliche Mitsegler beschrieben, dass sich an Bord eine Atmosphare
aufgebaut hatte, die suggerierte, dass Fragen und Kritik vom Skipper nicht erwiinscht
waren.

Bereits eine Stunde vor dem Ablegen bestand der Skipper darauf, dass alle Mitsegler
ihre Rettungswesten anlegen. Die Westen hatten sich zur Aufbewahrung zunachst in
Alphas Kabine befunden. Der Skipper hatte nach eigener Angabe gegeniber den
Mitseglern seine eigene Rettungsweste. Er betonte gegentber den Mitseglern
mehrfach, dass es verboten sei, ins Wasser zu fallen, da die Uberlebenschance
aufgrund der niedrigen Wassertemperaturen sehr gering sei.

Anhand der Seekarte wurde der geplante Fahrtverlauf mit einigen Mitseglern kurz
besprochen. Das Tagesziel der SPEEDY GO war Marstal (DK). Es schien zu diesem
Zeitpunkt noch nicht klar gewesen zu sein, ob ein Liegeplatz im Hafen von Marstal frei
sein wirde. Ware dies nicht der Fall gewesen, sollte ggf. ein anderer Hafen
angesteuert werden. Am letzten Tag des Torns sollte Sonderborg (DK) angelaufen
werden. Die Fahrtziele dazwischen sollten wetter- und lageabhangig sein.

Kurz vor dem Ablegen, gegen 10:50 Uhr, erreichten heftige Béen mit Graupel und
Hagel die Marina, die bewusst abgewartet wurden, bevor im Anschluss das
Ablegemanover begann. Die Yacht war mit mehreren Leinen vorne und achtern
vertaut. Eine Achterleine wurde als erste eingeholt. Charlie hat die Leine dann
aufgeschossen und wollte sie anschliel3end in die Backskiste legen. Dort sah er eine
bereits aufgeschossene Leine und nahm diese heraus, um sich anzusehen, wie genau
diese Leine aufgeschossen worden war und wie es dort an Bord gemacht wird. Der

16 Ein Co-Skipper oder eine Co-Skipperin unterstiitzt den Skipper / die Skipperin in allen Aspekten der
Schiffsfihrung und ist dessen / deren Stellvertretung, Ubernimmt also an Bord das Kommando und
somit die Teamleitung, sollte der Skipper oder die Skipperin verhindert sein.
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Skipper stand in dem Moment neben ihm und fragte, was er da mache. Charlie
erwiderte dann, dass er sich nur anschauen wolle, wie andere das machen, da ihn das
interessiere. Der Skipper sagte dann: ,Nein, das brauchst du nicht. Schmeil} die
einfach da rein und fertig!“ Nach der Wahrnehmung von Charlie gab es in diesem
Moment keinen Stress oder Zeitdruck. Alle anderen Leinen waren noch fest.

3.1.2 Fahrtverlauf bis zum Uberbordgehen des Skippers

Um 10:57 Uhr legte die SPEEDY GO nach der PIRANJA als letzte der vier Yachten
ab und lief nach Norden aus dem Flensburger Hafen aus. Das Ablegemandver unter
Motor fuhr der Skipper selbst. Spater wurde dann durch die Mitsegler ein Vorsegel
(Arbeitsfock) nach Weisung des Skippers ausgerollt, wahrend der Skipper steuerte.
Die SPEEDY GO fuhr danach ohne Motor vor dem Wind weiter. Charlie fragte, ob und
warum nur die Fock gesetzt werde, worauf der Skipper entgegnete, er setze nur die
Fock, da er mit dem GroRsegel auch einen Bullenstander!’ brauchte und er so ein Hin-
und Her nicht mache — der Kollege auf der PIRANJA sei schlie3lich auch nur mit der
Fock rausgefahren. Einer der Mitsegler erinnerte sich im Nachhinein aul3erdem, dass
der Skipper (ohne danach gefragt zu werden) verkiindete, keine Ubungsmanover
durchzufihren.

Als nach dem Ablegen und Setzen der Fock alle Mitsegler gemeinsam im Cockpit
sallen und der Skipper am Ruder stand, fragte er die Mitsegler, wer weiterfahren wolle.
Echo tUbernahm als Erster das Steuer. Der Skipper ging danach runter in den Salon
und sagte, dass nicht alle oben stehen missen, da es ja auch so kalt sei. Da solle man
lieber mal eine halbe Stunde unten sein, um sich aufzuwarmen, bevor man wieder
hochgeht, um weiterzumachen. Er gab die Anweisung, der Segelyacht PIRANJA zu
folgen und die Tonnen zu meiden. Charlie ging ebenfalls unter Deck, um sich ein
weiteres Paar Socken anzuziehen. Der Skipper entgegnete ihm gegeniber, dass er
mide sei und sich ausruhen moéchte. Er legte sich daraufhin auf der Steuerbordseite
im Salon auf eine Bank/Couch und deckte sich mit einer Decke zu. Charlie ging wieder
nach oben ins Cockpit. Im weiteren Fahrtverlauf wurde nicht auf der Seekarte navigiert
und der Skipper machte im Logbuch fir den 8. April 2022 keine Eintrage.

Nach Echo ubernahm Bravo gegen 11:30 Uhr fur eine Zeit das Steuer bei einem
norddstlichen Kompasskurs von etwa 052°. Einer der Mitsegler erinnerte sich, dass
der Skipper zwischenzeitlich durch das Funkgerat in seiner Ruhe gestért wurde, kurz
an Deck kam und sich dann wieder hinlegte. Der Wind kam aus west- bis
nordwestlichen Richtungen mit einer Starke von 5—-6 Beaufort, in Boen 8-10 Beaufort
(vgl. 3.2.7). Die Wassertemperatur betrug ca. 5°C. Das Vorsegel stand an
Steuerbordbug und der Ruderganger entsprechend am backbordseitigen Steuerrad,
um bei der aktuellen Segelstellung eine gute Voraussicht zu haben.

17 Sicherungsleine, die ein plétzliches, unkontrolliertes Uberschlagen des GroRbaums auf die andere
Schiffsseite bei Raumwindkursen (Kursen mit achterlichem Wind), auch Patenthalse genannt,
verhindern soll.
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Abbildung 3: Blick nach Steuerbord (achterlich/querab) um 11:58 Uhr8

18 Quelle: Mitsegler Charlie.
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Abbildung 4: Blick voraus um 12:06 Uhr®

Der Skipper kam um 11:58 Uhr zurtick an Deck und wies Alpha an, den Holepunkt?°
der Backbordschot ganz nach vorne zu verlegen. Dem kam Alpha nach und Gbernahm
anschlieend das Ruder von Bravo. Um 12:07 Uhr, 70 Minuten nach dem Verlassen
der Marina in Flensburg, passierte die SPEEDY GO das Tonnenpaar 11/12 (vgl.
Abbildung 4) und naherte sich dem Tonnenpaar 9/10 mit einer Geschwindigkeit von
etwa 7 kn. Bis hier war die Yacht seit dem Passieren von Fahrensodde gegen 11:25
Uhr mit nahezu unveranderter Segelstellung auf nordéstlichen Kompasskursen
zwischen 40° und 56° gesegelt (rechtweisender Kurs ca. 50° zwischen den
Tonnenpaaren 13/14 und 11/12). Vor der SPEEDY GO fuhr die PIRANJA eine Halse?,
um auf einen ostsudostlichen Kurs einzusteuern und dem Fahrwasser der Flensburger
Forde in Richtung Holnishaken weiter zu folgen. Alpha fragte den Skipper etwa funf
Minuten nach dem Mandver der PIRANJA, ob auch die SPEEDY GO nun eine Halse
fahren solle. Dies wurde bejaht, der Ablauf des Mandévers oder die Verteilung der
einzelnen Aufgaben wurden vom Skipper nicht bestimmt.

Ruderganger Alpha fragte die anderen Mitsegler laut: ,Klar zur Halse?* Zwei Mitsegler
antworteten mit ,Klar“. Delta und Bravo salden an Steuerbord an der zu fierenden Schot

19 Quelle: Mitsegler Bravo, Beschriftungen und Kolorierung der Fockschoten durch BSU.

20 Umlenkung und Fuhrung der Schot zwischen Schothorn (Anschlagpunkt der Schot am Segel, i. d. R.
mit Kausch) und dem losen Ende der Schot, vgl. Abbildung 4.

21 Segelmandver, bei dem das Heck durch den Wind geht und die Segel im Anschluss auf der anderen
Schiffsseite gefihrt werden.
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des Vorsegels und Echo sal3 an Backbord an der dicht zu holenden Schot. Delta
schaute den am Steuer stehenden Alpha an, woraufhin Alpha zu ihm sagte, er solle
das Segel anschauen. Der Skipper stand neben Alpha, wurde nach der Wahrnehmung
der Mitsegler etwas ungeduldig und sagte energisch zu Alpha: ,Mach jetzt!“ Daraufhin
leitete Alpha schnell eine rasche Kursdnderung nach Steuerbord ein. Delta verpasste
es, die Steuerbordschot rechtzeitig zu I6sen und zu fieren, woraufhin der Skipper ihm
laut zurief: ,Auf, auf, aufl, woraufhin Delta schlie3lich die Schot 6ffnete.

Wahrend des Mandévers verfingen sich die Schoten des Vorsegels unterhalb des
Endbeschlags des am Mast gelagerten Spinnakerbaums?2:

5o b g e

1

Abbildung 5: Am Mast befestigter Spinnakerbaum, wo sich die Schot verhakte??

Es war kaum noch Fahrt im Schiff, der Wind kam von Achtern, die Yacht lag relativ
aufrecht ohne Krangung, das Vorsegel schlug im Wind und kam nicht frei. Der Skipper
entschied sich kurzerhand dafir, selbst Uber die Backbordseite der Yacht auf die
Back?* zu gehen, um das Segel und die Schoten zu klarieren. Er trug weder eine
Rettungsweste noch einen anderen Sicherheitsgurt/Harness, an dem eine Lifeline?®
hatte befestigt werden kdnnen, so dass er nicht angeleint war. Am Mast angekommen
versuchte er zunachst selbst, die Schoten zu befreien und rief dann den Mitseglern im

22 kurz: Spibaum, dient zwischen Mast und Luvschot am luvseitigen Schothorn des Spinnakers dazu,
den Spinnaker nach Luv auszubaumen / gegen den Wind offenzuhalten.

23 Quelle: BSU, Besichtigung am 12.04.2022.

24 hier: Decksbereich am Bug / Vorschiff.

25 Gurtband mit Karabinern, das als Sicherungsleine zwischen Rettungsweste / Sicherheitsgurt und
einem geeigneten Anschlagpunkt an Bord fungiert, um das Uber Bord Fallen von Personen zu
verhindern. (vgl. Abbildung 21)
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Cockpit zu, es solle doch jemand nach vorne kommen, um ihm zu helfen. Charlie stand
zu diesem Zeitpunkt vorne im Cockpit an der Sprayhood?® und ging dann Uber die
Steuerbordseite auf die Back. Er trug — wie alle anderen Mitsegler auch — eine
Rettungsweste, sicherte sich jedoch nicht mit der an der Rettungsweste angebrachten
3-Punkt Lifeline.

Der Skipper wies Charlie an, die Schoten vom Beschlag zu l6sen. Er stand zunachst
neben Charlie, begab sich dann selbst wieder an der Backbordseite etwas weiter nach
achtern und kniete sich zwischen Mast und Sprayhood auf dem Seitengang hin. Sein
Gewichtsschwerpunkt lag unterhalb des oberen Relingdrahts. Charlie kniete sich
ebenfalls hin, steuerbordseitig auf dem leicht erhéhten Decksbereich unmittelbar vor
dem Mast. Aus dieser Position nahm er den Skipper optisch nicht mehr wahr. Charlie
konnte eine der Schoten losen, indem er sie nach unten hinter dem Endbeschlag
herausdrickte. Bevor er die zweite Schot befreien konnte, rief der Skipper ihm laut zu:
,Jetzt mach, mach, mach!“ Unmittelbar danach hatte Charlie die zweite Schot befreit.
Er rutschte in gehockter Position etwas nach hinten — vom erhdhten Decksbereich in
den tiefer liegenden, seitlichen Decksgang — und stand auf. Auf dem Weg nach achtern
ins Cockpit drehte er sich um und sah, dass sich der Skipper in Richtung Bug bewegt
hatte. Da die Schoten wieder frei waren, kam Wind in das nun auf Backbordbug
stehende Vorsegel, sodass die Yacht zur Backbordseite kréangte und Fahrt aufnahm.
Im gleichen Moment richtete sich der Skipper auf dem erhéhten Decksbereich auf —
etwa querab vom Mast oder etwas weiter vorne — und fiel ricklings ,in einem hohen
Bogen® Giber die Reling ins Wasser.

26 Englische und auch im deutschen Sprachgebrauch tbliche Bezeichnung fiir ein Halb-Verdeck auf
Yachten, das den Niedergang und vorderen Teil des Cockpits vor Regen- und Spritzwasser schiitzt,
Spritzhaube.
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Abbildung 6: Fahrtverlauf der SPEEDY GO?’

3.1.3 Rettungsmalnahmen

Charlie rief sofort laut: ,Mann Gber Bord!“ Bravo I6ste den steuerbordseitigen, hinter
ihm befindlichen Hufeisen-Rettungsring, der an der positionsmarkierenden POB-
Rettungsboje befestigt war (vgl. Abbildung 9 und Abbildung 15) und warf beides Uber
Bord. Alpha stand weiterhin am backbordseitigen Steuerrad. Bravo startete den Motor
auf der Steuerbordseite des Cockpits, tibernahm ohne Absprache dort auch das Ruder
und leitete eine Backbord-Kurséanderung ein. Echo warf wahrenddessen den
backbordseitigen, an einer selbstfierenden Leine befestigten Hufeisen-Rettungsring
(vgl. Abbildung 8) ins Wasser. Bravo und Echo hatten beide Schwierigkeiten, mit ihren
Handschuhen die durch dinne Gummiexpander gesicherten Rettungsgerate von der
Reling zu lésen. Um die Fahrt der Yacht durch den Vortrieb des Vorsegels zu
reduzieren, warfen die anderen Mitsegler beide Fockschoten lose. Die Fock schlug
laut im Wind und sorgte so fiur Unruhe im Cockpit. Bravo und Charlie rollten das

Vorsegel gemeinsam ein.

27 Quelle: Seekarte: BSH, aufgezeichneter Track: Mitsegler Bravo.
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Abbildung 8: Backbordseitiger Hufeisen- Abbildung 9: Steuerbordseitiger Hufeisen-
Rettungsring mit Leine?8 Rettungsring mit POB-Markierungsboje?®

28 Quelle: BSU, Besichtigung am 12.04.2022.
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Abbildung 10: Draufsicht Innenraum SPEEDY GO

29 Quelle: Schiffsbetreiber, Anmerkungen und Kolorierung durch BSU.
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Der Skipper schaffte es, in Bauchlage zur Leine des backbordseitigen Hufeisen-
Rettungsrings zu schwimmen und diese zu packen. Auch am Rettungsring hielt er sich
fest und konnte von den Mitseglern Delta und Echo ans Heck der Yacht gezogen
werden.

Der Skipper rief aus dem Wasser heraus den Mitseglern zu: ,Die Badeleiter!” Charlie
holte die Badeleiter aus der steuerbordseitigen Backskiste und steckte sie in die dafir
vorgesehenen Aufnahmen an Backbord hinten im Cockpit (vgl. Abbildung 7 und
Abbildung 12). Er fragte den Skipper, ob er ein Bein auf die Leiter stellen konne, worauf
der Skipper nur mit dem Kopf schuttelte. Auch im weiteren Verlauf sprach der Skipper
nach diesem Zeitpunkt nicht mehr. Charlie und ein weiterer Mitsegler hielten den
Skipper an beiden Handen, da er sich nicht mehr selbst an der Leiter festhalten konnte,
bevor Charlie durch einen anderen Mitsegler abgeldst wurde.

Charlie auRRerte gegeniuber seinen Mitseglern, dass einer von ihnen einen Notruf
absetzen musse, woraufhin Echo nach unten in den Salon ging und dort auf dem
Funkgerat den ,Distress“-Knopf driickte. Im Anschluss war er die meiste Zeit unten
und kimmerte sich um den anschlielenden Funkverkehr mit verschiedenen
Funkstellen.

Abbildung 11: Schreib-/Kartentisch mit Funkgerat und anderen Geraten3?

Um 12:25 Uhr setzte Echo den Funkspruch ,MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY. MMSI
211664360, call sign DG2167, Mann uber Bord.“ auf UKW-Kanal 16 ab. Die
Kustenfunkstelle Lyngby Radio antwortete und stellte Fragen zur Position der
SPEEDY GO und der Person im Wasser. Weiter wurde die SPEEDY GO dazu

80 Quelle: BSU, Besichtigung am 12.04.2022.
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aufgefordert, die Person im Wasser in Sicht zu behalten und mit der Yacht in der Nahe
der Person zu bleiben.3!

Drauf3en im Cockpit stieg Alpha tber die achtere Bank und zunéchst auf die oberste
Sprosse der Badeleiter und versuchte gemeinsam mit zwei weiteren Mitseglern, den
Skipper zu packen und hochzuziehen. Er war dabei nicht durch eine Leine gesichert.
Der Skipper geriet nach der Wahrnehmung der Mitsegler im Wasser in Panik und verlor
schnell an Kraft. Er war augenscheinlich in einer schlechten kérperlichen wie mentalen
Verfassung.

Alpha stieg dann ganz auf die Badeleiter, erst zwei Sprossen hinunter und dann ganz
ins Wasser. Charlie beobachtete dies und hielt Alphas Verhalten aus verschiedenen
Grunden fur eine schlechte Idee, &ul3erte diese Bedenken jedoch nicht.

Alphas Rettungsweste loste bei Wasserkontakt sofort aus und sal3 sehr fest und eng
am Kragen. Er bugsierte sich im Wasser hinter den Skipper, legte beide Arme um ihn
herum, schob ihm das Knie unter die Hifte und versuchte, ihn hochzuheben. Die
Mitsegler schafften es trotzdem nur, den Skipper bis etwa zur Brust aus dem Wasser
zu ziehen.

Bravo bereitete dann eine der Festmacherleinen vor und knotete in das Ende einen
Palstek32. Er warf dem Skipper die Leine zu und forderte ihn auf, einen Fu durch das
Auge zu stecken und dieses Uber den Oberschenkel bis zum Schritt zu ziehen, was
dem Skipper aber nicht mehr gelang. Auch Alpha konnte dem Skipper nicht dabei
helfen, da er durch den aufgeblasenen Kragen seiner Rettungsweste nicht weit unter
Wasser greifen konnte.

Wahrend der Rettungsversuche mussten die Mitsegler, Bravo, Charlie und Delta, die
Badeleiter standig festhalten, da sie sich immer wieder aus der daflir vorgesehenen
Aufnahme im Deck hob und nach hinten geschoben werden musste, um sie in dem
Langloch zu halten (vgl. Abbildung 12). Bravo und der Skipper hielten sich gegenseitig
Uber dem Handgelenk am Arm und Bravo beobachtete, wie das Gesicht des Skippers
immer wieder mehrere Zentimeter unter Wasser war, bevor er wieder auftauchte.

31 Audioaufzeichnung des Funkverkehrs bereitgestellt durch die DGzRS, vgl. 9.5 Notfallkommunikation.
82 Knoten, der eine sich nicht zuziehende, feste Schlaufe mit verschiedenen
Verwendungsmaoglichkeiten bildet.
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) "

Leiter hier
backbordseitig
ausgehakt

Abbildung 12: Badeleiter (Nachbau) SPEEDY GO3

Zur Fixierung wurde die Badeleiter in die Aufnahme eingesteckt und anschlie3end nach achtern
geschoben. Die hier abgebildete Leiter ist ein Nachbau, der unmittelbar nach dem Unfall angefertigt
wurde.

Die Badeleiter klinkte sich dennoch erst auf einer Seite und dann auf beiden Seiten
vollig aus, ging Uber Bord und versank sofort. Auch Alpha hatte zu diesem Zeitpunkt
kaum noch Kraft. Er trieb sogleich einige Meter vom Boot ab. Die Mitsegler an Deck
nahmen wabhr, dass sich Alpha im Wasser, anders als der Skipper, sehr ruhig verhielt
und durch den Auftrieb seiner Rettungsweste im Wasser liegen konnte. Die Yacht
machte in der Zwischenzeit ein wenig Fahrt voraus und es wurde versucht, Gber den
Motor im Rickwartsgang die Vorausfahrt zu kompensieren. Es gelang den Mitseglern
nicht, Ruhe ins Schiff zu bringen.

Um 12:27 Uhr meldete Echo tber Funk den Verlust der Badeleiter und um 12:29 Uhr
eine zweite Person im Wasser mit gelber Rettungsweste an Lyngby Radio. Unmittelbar
im Anschluss sendete Lyngby Radio ein MAYDAY-Relay in englischer und danischer
Sprache an alle Funkstellen in der Umgebung mit der Bitte um Unterstiitzung.

33 Quelle: BSU, Rettungsversuchsreihe in Flensburg am 26.10.2022.
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Echo nahm aus einer der Kojen neben dem Niedergang (vgl. Abbildung 10) eine
Matratze und reichte sie den anderen ins Cockpit. Die Mitsegler warfen die Matratze
uber Bord in der Hoffnung, dass sich der Skipper an ihr festhalten konnte, was ihm
allerdings nicht gelang. Durch den starken Wind vertrieb die Matratze sehr schnell in
Richtung Osten, sank aber nicht. Der Skipper trieb auf der Backbordseite der Yacht im
Wasser. Echo und Delta sahen, dass er zu diesem Zeitpunkt mit dem Gesicht nach
unten trieb und Delta &ul3erte seine Beflirchtung, dass der Skipper bereits verstorben
sei.

Echo nahm den Behalter mit den Seenotsignalmitteln aus einer der Backskisten und
feuerte mehrere Fallschirmsignalraketen ab. In der Zwischenzeit hatte Lyngby Radio
mehrfach versucht, die SPEEDY GO Uber Funk zu erreichen, um mitzuteilen, dass nun
Helikopter auf dem Weg zur Position der Yacht sind.

Aus dem Wasser rief Alpha den Mitseglern an Deck zu, sie sollten zum Skipper fahren,
da es aus seiner Sicht aufgrund der niedrigen Wassertemperatur dringlicher war, den
Skipper zu retten. Bravo fragte in die Runde, was sie jetzt machen und entgegnete,
dass sie sich entscheiden mussten. Niemand antwortete und nach einem Moment
sagte Bravo: ,Dann fahren wir zu Alpha.“ Weiterhin auf3erte sich sonst niemand, Bravo
bediente die Motorsteuerung und Charlie steuerte die Yacht in Richtung des
Mitseglers.

Mithilfe der auf dem Wasser schwimmenden Leine am backbordseitigen Rettungsring
gelangte Alpha erneut ans Heck der Yacht, und ihm wurde von Bravo die bereits zuvor
vorbereitete Festmacherleine mit Palstek zugeworfen. Mit einem Ful} stieg er in das
Auge des Palsteks, zog es dann weiter hoch um den Oberschenkel und hielt sich an
der nach oben ins Cockpit fihrenden Leine fest. Charlie legte das Ende der Leine auf
eine Winsch und sicherte es so auch gegen ein ungewolltes Ausrauschen. Bravo
schrie Charlie an der Winsch laut zu: ,Winsch, winsch, winsch!“ Echo kam von unten
hoch ins Cockpit und sah die Situation an Deck. Alpha war bereits ein Stuck aus dem
Wasser gezogen worden, Echo packte Alpha und lie3 sich mit seinem Gewicht nach
hinten fallen. Mit vereinten Kraften und durch das Hochwinschen der Leine schafften
es die Mitsegler so, Alpha gegen 12:35 Uhr aus dem Wasser zu retten. Da es den
Mitseglern nicht gelang, die Beschlage der anthrazitfarbenen achterlichen Bank im
Cockpit zu l6sen, musste Alpha etwa 1,15 m aus dem Wasser Uber die Bank gehoben
werden (vgl. Abbildung 7).

Gerade an Deck erkundigte sich Alpha zunachst nach dem Skipper, wurde aber durch
Delta sofort nach unten in den Salon gebracht, wo er ihm auch dabei half, die
Rettungsweste und seine nasse Kleidung auszuziehen und ihn mit mehreren Decken
aufzuwarmen. Alpha zog sich dann selbst in seiner Kabine trockene Sachen an. Um
12:36 Uhr meldete die SPEEDY GO an Lyngby Radio, dass nun eine der Personen im
Wasser gerettet werden konnte. Im Gegenzug erhielten die Mitsegler die Information,
dass das deutsche Seenotrettungsboot WERNER KUNTZE in etwa 15 Minuten bei der
SPEEDY GO eintreffen wiirde und auch Helikopter auf dem Weg seien.
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Abbildung 13: Seenotrettungsboot WERNER KUNTZE34

Es meldeten sich zwischen 12:35 Uhr und 12:38 Uhr verschiedene Schiffe/Yachten in
der Umgebung bei Lyngby Radio, um bei der Suche und Rettung zu helfen (VIKING
(Passagier-/Ausflugsschiff, 28 m), FINNJA (Segelyacht, 12 m), LOOP (Segelyacht,
10 m)). VIKING gab an, um ca. 13:05 Uhr an der Unfallposition zu sein, FINNJA um
ca. 13:00 Uhr und LOOP um ca. 13:09 Uhr. Um 12:40 Uhr informierte Lyngby Radio
die SPEEDY GO, dass Helikopter in acht bis zehn Minuten vor Ort sein wirden. Die
Segelyacht TRAUMCHEN meldete sich tiber Funk um 12:45 Uhr auf Deutsch direkt
bei der SPEEDY GO. Sie war gerade von der Marina Minde abgelegt und wollte
ebenfalls die Suche unterstitzen, beteiligte sich aber nicht an weiterer
Funkkommunikation.

Der Skipper war nach der Rettung des Mitseglers Alpha nicht mehr in Sicht. Auch die
POB-Markierungsboje war nicht mehr zu sehen. Lediglich die zuvor uber Bord
geworfene und schnell vertriebene Matratze konnte optisch noch ausgemacht werden.
Bravo entschied, die Suche nach dem Skipper unter Motor mit voller Geschwindigkeit
weiter im Osten fortzusetzen. Da die Matratze in diese Richtung vertrieb, gingen die
Mitsegler davon aus, dass der Skipper &hnlich vertrieben werden wirde. Hierbei kam
es aus unbekannter Ursache gegen 12:45 Uhr zum Ausfall des Motors, der nach
mehreren Anlassversuchen jedoch wieder starte.

Als die Yacht wieder in Fahrt war, wurde ein Rettungshubschrauber durch die
Mitsegler wahrgenommen. Mit einer weiteren Signalrakete machten sie auf lhre
Notsituation  aufmerksam. Echo informierte Lyngby Radio und die
Hubschrauberbesatzung tUber Funk um 12:46 Uhr dariber, dass sich der tGber Bord
gegangene Skipper nicht mehr in Sicht der Yacht befindet. Der Skipper konnte jedoch
zwei Minuten spater aus der Luft ausgemacht werden und wurde gegen 12:50 Uhr,
etwa eine halbe Stunde nach seinem Uberbordgehen, aus dem Wasser geborgen.

34 Quelle: DIE SEENOTRETTER — DGZRS / STEPHAN MUHR: Archivfoto.
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Abbildung 14: Rettungshubschrauber M 405 trifft vor Ort ein, 12:47 Uhr35

Um 12:51 entlie3 Lyngby Radio alle helfenden privaten Fahrzeuge in der Umgebung
aus dem Einsatz und bedankte sich fir die Mithilfe.

Etwa eine Minute spater traf das mit Freiwilligen besetzte Seenotrettungsboot
WERNER KUNTZE, das etwa acht Minuten nach dem Notruf aus dem 4,5 sm
entfernten Langballigau in Richtung der SPEEDY GO ausgelaufen war, vor Ort ein und
ging bei der Yacht langsseits. Auf Drangen des Mitseglers Bravo und der
Rettungsbootsbesatzung stieg Alpha, in mehrere Wolldecken eingewickelt, auf das
Rettungsboot Uber und wurde zunachst nach Schausende und von dort aus mit einem
Rettungswagen nach Flensburg ins Krankenhaus gebracht. Es stellte sich heraus,
dass seine Korperkerntemperatur auf 32 °C gesunken war.

314 Weiterer Verlauf

Kurz nach dem Ablaufen der WERNER KUNTZE néherte sich das danische
Seenotrettungsboot ALSIN vom Feuerwehrverband der Kommune Sonderborg
(Sgnderborg Brand og Redning) der SPEEDY GO. Die Besatzung der ALSIN gab den
Mitseglern auf der SPEEDY GO zu verstehen, dass die Segelyacht der ALSIN folgen
solle. Gemeinsam fuhren sie im Konvoi zu einem Anleger in Egernsund (DK), wo sie
um 13:20 Uhr ankamen. Die Mitsegler hatten hieriiber anfangs noch Bedenken, da
zuvor durch den Skipper geauf3ert worden war, dass dringend Kraftstoff gebunkert
werden musse. Der Plan der Mitsegler war es eigentlich, gemeinsam mit der PIRANJA

35 Quelle: Mitsegler Bravo.
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Kurs auf Flensburg zu nehmen. Den zu steuernden Kurs hatten sie in der Seekarte
bereits abgesteckt.

Am Anleger in Egernsund erwartete die ortliche Polizei mit mehreren Beamten bereits
die Ankunft der Segelyacht. Die Mitsegler wurden von den Kréaften der Feuerwehr
Sonderborg vor Ort betreut und erhielten dort die Information, dass sowohl der Skipper
als auch Alpha ins Krankenhaus gebracht wurden.

Spéater erklarte die danische Polizei von Sud- und Sgnderjylland, dass der Skipper
nach dem Abbergen aus dem Wasser reanimationspflichtig war. Der Verunfallte wurde
mit dem Rettungshubschrauber in das Krankenhaus Odense (DK) gebracht. Dort kam
er um 13:25 Uhr ohne Lebenszeichen an, die WiederbelebungsmalRnahmen wurden
fortgesetzt und um 14:00 Uhr wurde schliel3lich offiziell der Tod festgestellt.

Um 15:00 Uhr lief die ALSIN aus Egernsund aus, um fir die danische Polizei nach der
durch den Rettungshelikopter gesichteten Rettungsweste des Verunfallten zu suchen.
Anders als durch die Rettungskrafte angenommen, handelte es sich nicht um eine
Rettungsweste, sondern um den mit der POB-Markierungsboje verbundenen
Hufeisen-Rettungsring. Ring und Boje wurden gegen 15:30 Uhr von der ALSIN im
Wasser gefunden wund nach Egernsund gebracht. Dort wurde nach
Inaugenscheinnahme beides durch die Polizei an die Mitsegler der SPEEDY GO
zurickgegeben.
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Abbildung 15: Durch ALSIN in der Férde gesichertes Rettungsequipment der SPEEDY GO36

Das Seenotrettungsboot WERNER KUNTZE erklarte sich bereit, die Mitsegler in
Egernsund abzuholen und nach Langballigau zu bringen. Von dort aus organisierte
der Schiffsbetreiber die Riuckfahrt nach Flensburg.

Die ubrigen drei Yachten des Schiffsbetreibers (PIRANJA, MARIN und EASY GO)
hatten den Funkverkehr auf UKW-Kanal 16 mitgehdrt, die Leuchtraketen der SPEEDY
GO gesehen und drehten daraufhin um. Sie fuhren nach Flensburg zurtick und die
Besatzungen trafen sich am Nachmittag und tauschten sich aus.

In Flensburg organisierte der Schiffsbetreiber fir alle Mitsegler eine psychologische
Betreuung/Ansprechpartnerin, die jedoch von niemandem in Anspruch genommen
wurde. Neben Alpha, der sich gegen 15:00 Uhr auf eigene Verantwortung aus dem
Flensburger Krankenhaus entlassen hatte, beendeten auch Charlie und Delta sowie
der Skipper und zwei Mitsegler an Bord der PIRANJA den Segeltérn nach dem
tédlichen Unfall des Skippers der SPEEDY GO vorzeitig. Bravo und Echo blieben in
Flensburg und setzten die bis zum 12. April geplante Reise auf der PIRANJA mit einem
anderen Skipper fort und konnten daher am letzten Térntag vor Ort in Flensburg durch
die BSU personlich befragt werden. Die Befragungen der Ubrigen Mitsegler sowie
anderer Zeugen wurden fernmundlich durchgefinhrt.

Die maritime Psychosoziale Notfallversorgung (PSNV) der Deutschen
Seemannsmission bot den Unfallbeteiligten an, sie bei der Bewaltigung der Erlebnisse
und den damit einhergehenden Belastungen zu unterstitzen und ggf. zustandige

36 Quelle: Syd- og Sanderjyllands Politi, Polizei von Sud- und Sgnderjylland (DK); aufgenommen am
08.04.2022 um 14:10 Uhr.
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psychotherapeutische Hilfen zu vermitteln. Der Kontakt zur PSNV mit Hinweis auf das
Angebot wurde allen Mitseglern durch die BSU weitergeleitet.

Mit der folgenden Abbildung wird der Unfallhergang hinsichtlich seiner wesentlichen
Ereignisse chronologisch zusammengefasst:

Zeitlicher Ablauf des Unfallgeschehens

» Ablegen in Flensburg

» Halse, Schoten verfangen sich am Endbeschlag des Spibaums

» Segel kommt frei, Skipper richtet sich auf und geht tber Bord

» Starten des Motors, Bergen der Fock, Rettungsringe & POB-Boje Uber Bord i

~

» Skipper am Heck der Yacht, Installation der Badeleiter

J

~

* Notruf abgesetzt

» Mitsegler Alpha tber Bord

» Badeleiter tiber Bord

* Mitsegler Alpha gerettet

» Suche nach dem Skipper 6stlich der Unfallposition, Motorprobleme

* Helikopter vor Ort

» Skipper geborgen

+ SRB WERNER KUNTZE vor Ort, Ubernahme des Mitseglers Alpha

» Ankunft SPEEDY GO in Egernsund

Abbildung 16: Zeitstrahl mit wesentlichen Ereignissen

Die fettgedruckten, weil3en Zeitangaben wurden verschiedenen Beweismitteln entnommen, wahrend
alle anderen Zeiten ca.-Angaben sind.
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3.2 Untersuchung
3.2.1 Vergleichbare Unfélle

,Nach einschlagigen Analysen lieken sich die meisten Unglicke [in der
Sportschifffahrt] durch mehr Vorsicht und Sorgfalt vermeiden. Denn die meisten
Unfalle auf See geschehen, weil die Bootscrew ungelbt ist, keine Rettungswesten
tragt oder mit den Seenotmitteln nicht umgehen kann — also etwa bei einem Funknotruf
ihre Position und den Havariegrund nicht anzugeben weil3. Auch erfahrene Skipper
Uberschatzen immer wieder ihre eigene Qualifikation, weisen die Mannschaft an Bord
nicht in die Rettungsmdglichkeiten ein oder planen die Reise ungenligend.“®’

Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse bisheriger Unfalluntersuchungen
der BSU zu POB-Unfallen auf Yachten (auRer Einhandsegler) sowie daraufhin
durchgefiihrte MalBnahmen und ausgesprochene  Sicherheitsempfehlungen
zusammengefasst. Neben Aktenzeichen (Az.) und Kurzbeschreibung zeigt die
folgende Tabelle vier der hauptsachlich identifizierten Faktoren, die den jeweiligen
Unfall oder dessen Schwere beglnstigt haben. Alle aufgefihrten Unfalle endeten
jeweils fir mindestens eine der Gber Bord gegangenen Personen todlich.

Tabelle 1: Untersuchte POB-Unfalle auf Yachten

Seit dem Inkrafttreten des novellierten Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes (SUG) am
1. Dezember 2011 gehdrt der Grof3teil der nichtgewerblichen Sportschifffahrt nicht mehr zum
sachlichen Geltungsbereich, sodass nach 2011 eine deutlich geringere Anzahl an Sportbootunfallen
untersucht wurde.

Legende:

Entweder waren keine geeigneten Rettungwesten an Bord oder
die herrschenden Umweltbedingungen boten aus Sicht der
Besatzung keinen Anlass zum Tragen einer Rettungsweste.

keine Rettungsweste getragen:

Entweder waren keine Lifelines und/oder keine geeigneten
Anschlagpunkte an Bord oder es wurden zwar Lifelines getragen,
diese jedoch nicht verwendet, bzw. angeschlagen.

nicht mit Lifeline gesichert:

Eine Einweisung zu Beginn des Torns fand gar nicht oder nur

unzureichende Einweisung: unvollstindig statt

Rettungsmittel nicht erfolgreich ~ Rettungsmittel waren nicht vorhanden, nicht einsatzbereit oder
eingesetzt: nicht geeignet. Markierung fett gedruckt, wenn vorhandene
Rettungmittel schlichtweg nicht zum Einsatz gebracht wurden.

Ist ein Feld ausgegraut, wurde dieser Aspekt im Untersuchungsbericht nicht thematisiert und konnte
auch nicht aus dem Kontext erschlossen werden.

37 BUNDESMINISTERIUM FUR DIGITALES UND VERKEHR: Sicherheit auf dem Wasser — Wichtige Regeln und
Tipps fur Wassersportler. Berlin: Dezember 2020.
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Uberbordgehen eines Mitseglers nach einer

338/03 Patenthalse der SY LISA am 08.11.2003 gstlich von X X X X
Fehmarn
Uberbordgehen des Skippers der SY RENI am

122/04  31.05.2004 in der Mecklenburger Bucht stdostlich X X X

von Fehmarn durch eine extrem hohe Welle
Uberbordgehen des Skippers beim Bergen der
145/04 @ Segel der SY ALENA am 20.06.2004 sudwestlich X X X X
von Gedser
Uberbordgehen des alkoholisierten Skippers der

149/05 SY INA 2 am 01.05.2005 nérdlich von Wustrow X X X
Schwere Verletzung, Uberbordgehen und rascher
191/05 Untergang des Skippers nach einer Patenthalse der X X

SY ANDREA am 28.05.2005 in schwedischen
Gewassern bei Ellos
Uberbordgehen des Skippers beim Setzen des

327/05 Rahsegels der SY UNIKUM am 13.08.2005 vor X X X X
Warneminde
Uberbordgehen des Skippers beim Bergen der

356/07 Segel der SY KLEINER LUMP am 07.08.2007 vor X X X
Otterndorf - Elbe
Uberbordgehen des Skippers beim

260/08 Zuwasserlassen des Motors der SY HAPPY am X X X
04.06.2008 vor Haffkrug/Neustadter Bucht
Uberbordgehen aller Personen an Bord bei starker

94/09% Krangung der SY KELBO am 29.03.2009 zwischen X X X
Mallorca und Ibiza
Uberbordgehen der Skipperin aus einem

286/09 Bootsmannstuhl beim Klarieren der Segel der SY X
CROSS MATCH am 20.07.2009 bei Bornholm
Uberbordgehen des Co-Skippers nach dem

143/11 Klarieren der Grof3schot der SY SPECIAL ONE am X X X
30.04.2011 vor Fehmarn
Uberbordgehen eines Mitseglers beim Bergen der

402/15 Segel der SY DESDEMONA am 21.09.2015 im X X X
Rostocker Seekanal zwischen den Tonnen 9 und 11

38 Fall untersucht durch die spanische Untersuchungsbehérde CIAIM (Comision Permanente de
Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos) und Untersuchung veroffentlicht im
Untersuchungsbericht A-08/2010, der als Anlage des BSU-Berichts 143/11 in deutscher Sprache
einzusehen ist.
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Weitere beglinstigende Rahmenbedingungen fur todliche Unfélle in Zusammenhang
mit Uber Bord gegangenen Personen auf Yachten waren u. a.:

POB-Mandéver wurde nicht praktisch geubt,

POB-Manéver wurden nicht nach den Regeln guter Seemannschaft
durchgefuhrt,

Rettungswesten wurden verloren, da kein Schrittgurt vorhanden oder nicht
angelegt,

Segel wurden nicht (rechtzeitig) gerefft3,
Patenthalse,

Alkoholkonsum,

Unfallposition wurde nicht gesichert,

Rettungskrafte wurden nicht alarmiert (u. a. da kein Funkgerat an Bord).

In den Untersuchungsberichten der in Tabelle 1 genannten Féalle wurden u. a. die
folgenden Empfehlungen ausgesprochen, teilweise im Tenor auch mehrfach:

Beachtung der ,Sicherheitsrichtlinien zur Ausristung und Sicherheit von
Segelyachten/Mehrrumpfbooten® der Kreuzer-Abteilung des Deutschen Segler-
Verbands,

Beachtung der Regel 7 der ,Zehn Sicherheitsregeln fur Wassersportler aus der
Broschire ,Sicherheit im See- und Kistenbereich“ des Bundesamts fur
Seeschifffahrt und Hydrographie (heute ,Sicherheit auf dem Wasser®
herausgegeben vom Bundesministerium fir Digitales und Verkehr),

»1. Mensch-Uber-Bord

Treffen Sie MaRnahmen gegen das Uberbordfallen und priifen Sie Méglichkeiten, tiber
Bord Gefallene zu bergen. Lassen Sie rechtzeitig Rettungswesten und Sicherheitsgurte
anlegen. Weisen Sie auf geeignete Befestigungspunkte fiir Sicherheitsgurte hin. Uben
Sie regelmaflig Mensch-iber-Bord-Manéver. Prifen Sie Méglichkeiten und tben Sie
das an Bord Holen insbesondere von geschwéachten Personen. “40

Festlegung einer Rollenverteilung sowie Vorbereitung und Ubung anwendbarer
Prozesse im Notfall,

vor bzw. zu Beginn des Torns (mehrfache) praktische Ubung eines POB-
Manovers,

39 Reffen — Verkleinerung der Segelflache, meistens bei oder in Antizipation von starkem Wind.
40 BUNDESMINISTERIUM FUR DIGITALES UND VERKEHR: Sicherheit auf dem Wasser — Wichtige Regeln und
Tipps fur Wassersportler. Berlin: Dezember 2020. S. 6.
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— praktische Durchfiihrung von POB-Mandvern mit einer Puppe oder anderen
schweren Gegenstanden im Rahmen der Prifung zum SBF,

— an Deck stets Rettungswesten tragen und Lifelines nutzen, Prifung einer
Ausristungspflicht mit und Tragepflicht von Rettungswesten durch den
Gesetzgeber,

— Uberpriifung der Ausriistung mit Rettungsmitteln und ggf. Verbesserung im
Hinblick auf deren Eignung (insb. bei kleiner Besatzung) durch den
Schiffsbetreiber,

— Tragen von Schutzkleidung bei Hilfestellung von Uberbordgefallenen aus dem
Wasser heraus,

— Meiden von Gefahrenbereichen durch Segel / Schoten / Baum,

— standige Kontrolle des Fahrtverlaufs der Yacht, insb. bei wechselnden Winden
und Vorwindkursen,

— umfangreiche Sicherheitseinweisung fur Mitsegler und Gaste und aktives
Einfordern beim Skipper,

— Verbesserung der Verstandlichkeit sicherheitsrelevanter Ausriistungsvorgaben
fur Sportboote.

Nach Auskunft des Schiffsbetreibers war das Uberbordgehen des Skippers der
SPEEDY GO das erste Mal in der Firmengeschichte, dass jemand auf einer der
Yachten des Schiffsbetreibers bei geringen Wassertemperaturen tber Bord gefallen
ist. Zuletzt soll jemand auf den Kanarischen Inseln bei einer Wassertemperatur von
ca. 22 °C auf dem Rickweg vom Vorschiff ins Cockpit Uber die Leeseite der Yacht
Uber Bord gefallen sein. Die Person konnte ohne Weiteres gerettet werden und blieb
unverletzt.

Von Januar bis Oktober 2022 riickten die Seenotretter der DGzRS fir Segler 614-mal
aus, davon achtmal infolge Gber Bord gegangener Personen.*!

3.2.2 Rechtliche Einordnung der SPEEDY GO

Die SPEEDY GO ist gemal’ 8 2 Abs. 1 Nr. 6 der Verordnung uber die Inbetriebnahme
von Sportbooten und Wassermotorradern sowie deren Vermietung und
gewerbsméafige Nutzung im  Kustenbereich (See-Sportbootverordnung -
SeeSpbootV)*? ein gewerbsmaRig genutztes Sportboot. Dartiber hinaus wird die Yacht
als ,Groldes Sportboot” kategorisiert (vgl. § 2 Abs. 1 Nr. 2 SeeSpbootV), da sie eine
Kajute und Ubernachtungsmoglichkeit hat und auch fir Fahrten seewarts der
Basislinie geeignet und bestimmt ist (vgl. 3.2.3 — Konstruktion nach Entwurfskategorie
A).

41 Panorama — Aus welchen Griinden die Retter ausriicken missen. In: YACHT, 2023, Heft 1, S. 8.
42 See-Sportbootverordnung vom 29. August 2002 (BGBI. | S. 3457), die zuletzt durch Artikel 3 der
Verordnung vom 3. Méarz 2020 (BGBI. | S. 412) geéndert worden ist.
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3.2.3 Bendtigte Schiffsunterlagen und -ausristung

Mit ihrer Lange von 13,50 m und dem Baujahr 2014 benétigt die SPEEDY GO als
gewerbsmanig genutztes Sportboot zwingend die folgenden Unterlagen:

— Schiffsbesatzungszeugnis

— Sicherheitszeugnis der Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr, fir
dessen Ausstellung die folgenden Punkte Voraussetzung sind:

- CE**-Konformitatserklarung mit Angabe der Module und Annex | zur
Konformitatserklarung sowie CE-Plakette

- schriftliche Erklarung des Eigners, dass sich das Fahrzeug in dem Zustand
befindet, der in der Konformitatserklarung angegeben ist, und dass keine
die Stabilitat des Schiffes verandernden MalRhahmen vorgenommen
wurden

- Eignerhandbuch

- Bescheinigung der  Uberprifung der  Flussiggasanlage  auf
Wasserfahrzeugen

- Abnahme der Funkausristung

Neben diesen Unterlagen muss die SPEEDY GO im Fahrtgebiet C**, dem fiir den
vorliegenden Unfall relevanten Fahrtgebiet, u. a. die folgenden
Anforderungen/Ausristungsvorgaben fur die Erteilung des Sicherheitszeugnisses
erflllen:#®

— Durch Netzagentur zugelassene UKW-Seefunkanlage;
— durch BSH*¢, nach MED*’ oder CE zugelassenes UKW-Handsprechfunkgerat;

— durch BSH, nach MED oder CE zugelassene Satelliten Seenotfunkboje
(EPIRB);

43 Eine CE-Kennzeichnung bringt zum Ausdruck, dass das gekennzeichnete Produkt geman
Verordnung (EG) Nr. 765/2008 den geltenden Anforderungen der Harmonisierungsrechtsvorschriften
der Européischen Gemeinschaft entspricht.

44 Fahrtgebiet C - Fahrten entlang der Kiiste, jedoch nur in einem Kiistenabstand von nicht mehr als 20
Seemeilen, gemessen vom Festland (Kistenlinie bei mittlerem Hochwasser) bzw. von Inseln, die
dem Festland vorgelagert sind und nicht weiter als 40 Seemeilen vom Festland bzw. einer anderen
Insel entfernt sind.

45 Vordruck Sportboote, Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft Post-Logistik Telekommunikation,
Bericht Uber die Besichtigung der Sicherheitsausristung fur gewerbsmafig genutzte Sportboote mit
Rumpflangen von 8m bis 24 m, Stand 04/2020. https://www.deutsche-
flagge.de/de/redaktion/dokumente/dokumente-dienststelle/vordruck-sportboote-

04 2020.docx/%40%40download/file/Vordruck%20Sportboote%2004 2020.docx (24.02.2023).

46 Bundesamt flr Seeschifffahrt und Hydrographie.

47 Steuerradzulassung nach Schiffsausristungsrichtlinie (Marine Equipment Directive) 2014/90/EU.
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— durch BSH, nach MED oder CE zugelassener Radartransponder 9 GHz
(SART);

— Sicherheitsrolle*s;

— zugelassene Rettungsweste mit Sicherheitsgurt, Gurtleine und Karabinerhaken
fur jede Person,;

— direkt an Deck bzw. unter einer Klappe, die direkt zum Wetterdeck offnet:
zugelassene/s Rettungsflol3/-flél3e mit ausreichendem Fassungsvermdogen fir
alle Personen an Bord,

— Sturmfock;
— Grol3segel mit mindestens 2 Reffreihen;

— 2 zugelassene Rettungsringe (einer mit 100 m schwimmfahiger frei
auslaufender Leine, einer mit selbstziindendem Licht, Treibanker und Pfeife;
Rettungsringe in Hufeisen-Form sind erlaubt);

— 1 Markierungsboje mit Stander und Flagge;

— 8 Fallschirmsignale;

— 4 Handfackeln;

— 1 BG-Verbandskasten fur Betriebe, Baustellen und Buros nach DIN 13157c;

— Ausristungsgegenstdnde missen betriebsbereit, schnell erreichbar und
problemlos einsetzbar sein.

Die SPEEDY GO verfigt tiber ein gultiges Sicherheitszeugnis fiir das Fahrtgebiet C
und wurde nach der Entwurfskategorie A*° konstruiert. Die Ausriistungsvorgaben der
BG Verkehr wurden erfillt. Eine Blankoversion der Sicherheitsrolle war an Bord, die
jedoch vor bzw. bei Beginn des Térns nicht ausgefillt wurde.

Neben der durch die BG Verkehr vorgeschriebene Ausrustung waren als mogliche
Rettungseinrichtungen fur Aul3enbordsgefallene aul3erdem eine an der achteren
Reling befestigte Bergeschlaufe (Lifesling) sowie ein Bojenhaken zum Anschlagen an
ein Fall*® oder die Dirk®! an Bord der SPEEDY GO vorhanden (vgl. 3.2.10.2).

48 Plan zur Organisation der Sicherheit an Bord, der Besatzungsmitgliedern eine bestimmte Rolle in
Notsituationen zuordnet.

49 Entwurfskategorie A - Windstérke Gber 8 Bft., signifikante durchschnittliche Wellenhohe tber 4 m.

50 Leine, die zum Setzen und Bergen oder Reffen der Segel genutzt wird, am Segelkopf (oberster Punkt
des Segels) angeschlagen ist und tUber den Masttop (Mastspitze) zuriick an Deck, wo sie belegt
werden kann.

51 Leine, die den (GroR-)Baum in einer horizontalen Lage halt. Befestigt an der Baumnock (duBeres
Ende des Baums) verlauft sie tiber den Masttop zuriick an Deck, wo sie belegt werden kann.
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3.24 Skipper

3.24.1 Qualifikation und Erfahrung

Der Verunfallte (Alter: 54 Jahre) war seit 2009 bei dem Schiffsbetreiber der SPEEDY
GO auf insgesamt 148 Torns auf Honorarbasis weltweit tatig und segelte so nach
Aufzeichnungen des Schiffsbetreibers auf dessen Yachten ca. 47060 sm. Er war im
Jahr 2019, vor der Corona-Pandemie, fur Gber 25 Wochen fur den Schiffsbetreiber an
Bord, knapp 14 Wochen in 2020 und 12 Wochen in 2021.52 Der ab dem 7. April 2022
geplante Schwerwettertérn ab/an Flensburg ware fur den Skipper der vierte dieser Art
gewesen. Neben seiner Tatigkeit beim Schiffsbetreiber der SPEEDY GO half er
gelegentlich bei einer Segelschule aus. Er besall seit 2009 einen
Sportseeschifferschein (SSS) sowie seit 2006 ein SRC®2,

Der Schiffsbetreiber erklarte der BSU, dass alle Skipper auf Kosten des
Schiffsbetreibers fortgebildet werden. Der verunfallte Skipper nahm in der
Vergangenheit nach Auskunft des Schiffsbetreibers an folgenden Trainings teil:

- Skipperseminar (innerbetriebliches Training des Schiffsbetreibers)

- ISAF**-Training
Heute als World Sailing Sicherheitstraining bezeichnet; 2-tagiges von World Sailing
zertifiziertes Hochsee-Uberlebenstraining nach dem Appendix G (Model Training
Course Offshore Personal Safety) der World Sailing Offshore Special Regulations
(OSR).

- Medizin an Bord / OSR Compliant First Aid Course
Uber einen gewohnlichen Erste-Hilfe-Kurs hinausgehendes, 2-tagiges Training fur
medizinische Notfalle auf Yachten, zertifiziert vom Deutschen Segler-Verband (DSV)
und World Sailing nach dem Appendix H (Model First Aid Training Course) der OSR.

- Crewmanagement (innerbetriebliches Training des Schiffsbetreibers)
- Risikomanagement (innerbetriebliches Training des Schiffsbetreibers)

Der genaue Zeitpunkt (Monat/Jahr) der Teilnahme an den verschiedenen Seminaren
durch die Skipper wird vom Schiffsbetreiber nicht dokumentiert.

3.24.2 Personliche Ausristung

Der Skipper hatte nach Auskunft des Schiffsbetreibers Ublicherweise eine eigene
Rettungsweste auf seinen Torns dabei. Die Mitsegelnden gaben an, dass der Skipper
keine der an Bord vorgehaltenen Rettungswesten nutzte. Die Ermittlungen der BSU
haben ergeben, dass sich die personliche Rettungsweste des Skippers am Unfalltag
an seiner Wohnanschrift befand. Da keine Weste aus dem Wasser geborgen wurde
und an Bord der Yacht alle Rettungswesten nach dem Unfall noch vorhanden waren,

52 Reine Tornzeiten ohne eventuelle Warte- oder Ab-/Anreisezeiten.

53 SRC - Short Range Certificate, international und unbefristet giltiges Funkbetriebszeugnis sowie
amtliche Berechtigung zum Ausiben des Seefunkdienstes im weltweiten Seenot- und
Sicherheitsfunksystem (GMDSS) fur UKW auf Sportbooten.

54 |SAF — International Sailing Federation, seit 12/2015 umbenannt in ,World Sailing — A Sport for Life"
(Weltverband aller Segelsportarten).
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ist festzustellen, dass der Skipper an Bord keine Rettungsweste trug. Fotos der
Mitsegelnden bestatigen dies.

Zum Unfallzeitpunkt trug der Skipper helle Sneaker, eine dunkle Arbeits-/Cargohose
aus Stoff, einen dunkelblauen Pullover unter einer dunkelblauen Regenjacke mit
gleichfarbiger Kapuze und eine dunkle Strickmutze. Einer der Mitsegler empfand die
Ausristung des Skippers als etwas sparlich, insbesondere in Anbetracht der
Wettervorhersage mit starkem Wind und Regen.

3.243 Obduktion

Das Institut fur Rechtsmedizin des Universitatshospitals Odense (staatliche
Gerichtsmedizin fur Funen, Sud- und Sgnderjylland) fihrte im Auftrag der BSU am
13. April 2022 eine Obduktion des verstorbenen Skippers durch.

In der Lunge sowie den Nebenhohlen des Verstorbenen wurde eine grol3e Menge
Flussigkeit gefunden. AuBere und innere Verletzungen (z. B. Rippenbriiche) werden
auf die Bergung und Wiederbelebungsmalnahmen zurtickgefuhrt. Das Korpergewicht
des Verstorbenen betrug 93 kg.

Bei der rechtschemischen Untersuchung wurden weder Alkohol noch Arznei- oder
Suchtmittel nachgewiesen.

Als Todesursache wird ausgehend von den Befunden und Berichten Unterkihlung und
Ersticken durch Ertrinken angenommen.

3.25 Mitsegler

3.25.1 Qualifikation, Erfahrung und Ausristung

Alle Mitsegler an Bord der SPEEDY GO hatten bereits vor dem geplanten
Schwerwettertérn vom 07.-12. April 2022 Segelerfahrungen:

Fur Mitsegler Alpha (Alter: 64 Jahre) war der Schwerwettertorn der erste dieser Art.
Wahrend der Corona-Pandemie hatte er ein 6-tdgiges Ausbildungstraining zur
Vorbereitung auf die praktische Prifung fir den Seekistenschifferschein (SKS), ein 4-
tagiges Skippertraining gemeinsam mit seiner Frau sowie ein 4-tagiges Skippertraining
mit seinem Sohn absolviert. Zum Unfallzeitpunkt besalR Alpha seit Oktober 2021 einen
SKS sowie seit Dezember 2020 ein SRC. Der Sportbootfiihrerschein (SBF) war ihm
im Marz 2020 ausgestellt worden.

Mitsegler Bravo (Alter: 45 Jahre) befand sich zum Unfallzeitpunkt in Vorbereitung auf
den Schweizer Hochseeschein. Der Torn mit der SPEEDY GO und dann spater mit
der PIRANJA war sein vierter Torn auf See. Auf Binnenseen fuhr er bereits seit zwei
Jahren. Insgesamt war Bravo zum Stand des 12. April 2022 nach eigenen Angaben
ca. 900 sm gesegelt. Im September 2020 wurde ihm ein schweizerischer
Schiffsfliihrerausweis der Kategorie C (Segelschiffe) ausgestellt.

Mitsegler Charlie (Alter: 63 Jahre) erwarb 2015 den SBF sowie das SRC und machte
seitdem jeden Sommer gemeinsam mit seiner Frau Urlaub auf Segelyachten im
Mittelmeer. In Kroatien absolvierte er ein Skippertraining. 2016 machte er den SKS
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und 2019 den SSS. Seine Motivation, den Schwerwettertdrn an Bord der SPEEDY GO
zu segeln, war das Sammeln von Erfahrungen bei schwerem Wetter und widrigen
Umstanden.

Mitsegler Delta (Alter: 71 Jahre) segelt nach eigenen Angaben bereits seit seinem
17. Lebensjahr. Er hatte bereits vor der Corona-Pandemie mit anderen Yachten des
Schiffsbetreibers der SPEEDY GO verschiedene Tdrns absolviert, u. a. auch einen
Schwerwettertdrn. In der Vergangenheit besal® Delta eine eigene Segelyacht an der
franzosischen Atlantikkiiste und machte auch verschiedene Reisen auf anderen,
kommerziell betriebenen Segelyachten. Er besitzt seit 2010 einen SBF, seit 2011
einen SKS und seit 2012 ein SRC.

Mitsegler Echo (Alter: 46 Jahre) war vor dem Toérn mit der SPEEDY GO etwa 400 sm
gesegelt. Er besitzt seit Oktober 2021 einen SKS sowie seit April 2021 ein SRC.

Alle Mitsegler waren mit professioneller Segelkleidung (Segelschuhe/-stiefel,
wasserdichte Segelhose, Segeljacke mit Kapuze in Signalfarbe) ausgestattet, einige
trugen Handschuhe, eine vor Spritzwasser schitzende Brille und/oder eine Miitze.
Nach dem Ablegen hatten alle Mitsegler an Deck stets ihre Rettungswesten an.

3.25.2 Reisebedingungen

Der Schiffsbetreiber der SPEEDY GO bietet Segelreisen als sog. ,Kojencharter auf
insgesamt 14 verschiedenen Yachten an (Stand: 22.05.2023). Die Reisen haben
verschiedene Themen, u. a. auch Training / Ausbildung fur den Erwerb des SBF-See,
SKS oder SSS. Die Yachten werden grundsatzlich nur mit einem vom Schiffsbetreiber
ausgewahlten Skipper verchartert.

Im Frahjahr (Mitte/Ende Marz bis Mitte April) und im Herbst (Ende September bis Mitte
November) werden mit mehreren Yachten ab Flensburg 5-tagige ,Schwerwettertorns”
angeboten. Die Route wird nicht im Voraus angegeben, sondern je nach
Wetterverhaltnissen vom Skipper tagesaktuell geplant. Beispielhaft wird ein Térn Rund
Funen und in der Dénischen Stdsee angegeben. Anders als bei anderen Torns, bei
denen i.d.R. sechs Mitsegelnde pro Yacht mitfahren konnen, werden auf
Schwerwettertorns nur funf Kojen fur Mitsegelnde verkauft. Die Kurzbeschreibung
erganzt: ,Wir laufen bis Windstarke 9 aus. Du lernst, wie sich eine Yacht in hartem
Wetter verhalt. Dafur haben wir entsprechend kleine Segel, zum Beispiel hat das
GroRsegel 3 Reffs.“® Die Tornbeschreibung auf der Internetseite des Schiffsbetreibers
besteht aul3erdem aus einem bebilderten Reisebericht eines Schwerwettertérns rund
Flnen bei starkem bis stirmischem sitdsudwestlichen Wind (Beaufort 6 — 8) und
Schauerbden.

Etwa 10 Tage vor Tornbeginn erhalten alle Teilnehmenden eine Crewliste mit den
Kontaktdaten des Skippers und aller Mitsegelnden, Anreiseinformationen und
Hafenpléane.

55 Quelle: SCHOENICKE ~ SKIPPERTEAM: Schwerwettertorn -  Segeln im Sturm.
https://skipperteam.de/toerns/toernziele/schwerwettertoern (13.09.2022).
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Mehrere Mitsegler gaben an, dass bei der Buchung des Torns keine Informationen zu
bisherigen Segelerfahrungen oder -qualifikationen der Mitsegler erfragt worden waren.
Der Schiffsbetreiber &ul3erte gegentber der BSU, dass Segelerfahrungen bei Buchung
eines Schwerwettertdrns telefonisch abgefragt werden. Anfanger sollten seiner
Aussage nach auf einen Schwerwettertérn auf keinen Fall mitgenommen werden.

Auf der Internetseite des Schiffsbetreibers wird auf den Charakter der angebotenen
Torns allgemein und die Mitnahme von Segelanfangern konkret eingegangen:
,<Anfanger segeln mit uns: Du bist das erste Mal auf einer Yacht und du bist bei uns
willkommen. Bei unseren Trainingstorns bilden wir dich systematisch aus. [Erklarung
einer moglichen Segelkarriere mit Yachtgrundkurs, SBF, SKS und SSS] Diese
mogliche Segelkarriere ist ein sehr guter Weg zum kompetenten Segelenthusiasten.
Aber warum nicht einfach erst mal mitsegeln? Und dafir kommt jeder unserer Torns
in Frage. Wir nehmen dich auch mit Uber den Atlantik, wenn du genau weif3t auf was
du dich einlasst und dass ein solcher Térn genau zu dir passt. Das besprechen wir
gemeinsam.“®

Weiter wird erlautert, dass bei jedem Torn auch Ausbildung betrieben wird. Das
Wieso-Weshalb-Warum®“ werde immer erklart, da es darum gehe zu lernen und zu
verstehen. Manéver zu Uben sei bei den ,normalen“ Seetdrns nur sehr bedingt
maoglich, stehe aber bei Trainings-/Ausbildungstorns im Vordergrund.>® Gegeniber der
BSU auBerte der Schiffsbetreiber, dass alle eingesetzten Skipper auch
Ausbildungsskipper seien und es bei den Mitsegelnden gut ankdme, wenn an Bord
auch Ausbildung betrieben wird. Ein Boje-Uber-Bord-Mandéver zu fahren, gehore
eigentlich zu jedem Torn dazu.

Die durch die Mitsegelnden erhaltenen Buchungsunterlagen bestehen aus einem
Anschreiben, einer ,Mitsegelvereinbarung®, wichtigen Hinweisen zu dem Segeltdrn
sowie den allgemeinen Geschaftsbedingungen (AGBs) inkl. Stornobedingungen.

In der Mitsegelvereinbarung und auch in den AGBs wird klargestellt: ,Du bist
Crewmitglied auf dem gebuchten Segeltérn. Zusammen mit dem vom SKIPPERTEAM
gestellten Schiffsfihrer und den anderen Crewmitgliedern ist Dein aktiver Einsatz an
Bord von Dir ausdricklich gewinscht und von uns so vorgesehen. Du kannst
schwimmen. Du bist gesund und fit. Du hast Dich Uber die Risiken des
Hochseesegelsports informiert.“5” ,Der sportliche Charakter steht im Vordergrund des
Torns. Wir erwarten von Dir eine aktive und flexible Einstellung zu allen auftretenden
Problemen. Die aktive Teilnahme bezieht sich auch auf die Hilfe unter Anleitung bei
auftretenden Reparaturen und der Behebung von Havarien, soweit dies Deine
Mdglichkeiten und Fahigkeiten erlauben.*>®

56 Quelle: SCHOENICKE SKIPPERTEAM: Torncharakter und Segelanfanger.
https://skipperteam.de/toerns/segelanfaenger (13.09.2022).

57 JOCHEN SCHOENICKE SKIPPERTEAM GEesMBH: Skipperhandbuch — MITSEGELVEREINBARUNG,
Fassung vom 01.03.2019.

58 JOCHEN  SCHOENICKE SKIPPERTEAM  GesmBH:  Skipperhandbuch -  ALLGEMEINE
GESCHAFTSBEDINGUNGEN FUR SEETORNS, Fassung vom 01.03.2019.
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3.2.6 Schiffsbesetzung

Als gewerbsméalRig genutztes Sportboot verfigt die SPEEDY GO Uber ein
Schiffsbesatzungszeugnis. Dieses ist, wie auch das Sicherheitszeugnis, fur das
Fahrtgebiet C ausgestellt. Nach dem Dokument gilt die Yacht mit einem Skipper
(Kapitéan), der EU/EWR-Staatsangehdriger und mindestens Inhaber eines SKS ist, als
ausreichend besetzt. Wird die Yacht als Ausbildungsfahrzeug betrieben und fahrt
innerhalb von 24 Stunden langer als 10 Stunden, muss sie zusatzlich mit einem
Inhaber des SBF-See besetzt werden (Erster Offizier).

Der Skipper war mit dem SSS Uber die Anforderungen hinaus befahigt, die Yacht
alleine zu fuhren. Mehrere Mitsegler waren im Besitz eines SBF-See oder einer
hoherwertigeren Befahigung, sodass formell nach Absprache auch Fahrten mit einer
Dauer von tUber 10 Stunden mdglich gewesen wéren.

Die BG Verkehr erteilte das Schiffsbesatzungszeugnis geman
Schiffsbesetzungsverordnung  (SchBesV)*®, da sie gewerblich  genutzte
Sportfahrzeuge als Kauffahrteischiff einordnet (vgl. BG Verkehr: Information —
GewerbsmaRig genutzte Sportboote®®, 8.1.1). Das erteilte Zeugnis entspricht dem
Zeugnismuster fur Kauffahrteischiffe und enthalt den Staatsbirgerschaftsvorbehalt fir
Kapitdne nach 8§ 4 SchBesV. Ansonsten wurde das Zeugnis gemal3 den nationalen
Regelegungen in Anlage 4 (zu 8 15 Abs. 2) SeeSpbootV erteilt und nicht nach den
Regeln der SchBesV.

3.2.7 Wetterverhaltnisse

Der Deutsche Wetterdienst (DWD) fertigte im Auftrag der BSU ein Wettergutachten far
die Flensburger Férde am 8. April 2022 an. Grundlage des Gutachtens waren
Messungen und Beobachtungen der umliegenden Wetterstationen, Analysen
verschiedener Wetterdienste, Vorhersagen unterschiedlicher Wetter- und
Seegangsvorhersagemodelle  sowie  Radiosondenaufstiege, Satelliten-  und
Radarbilder.

Am Unfalltag zog ein kraftiges Sturmtief (970 hPa) Gber Stdschweden in die nérdliche
Ostsee, wobei die zugehorige Kaltfront Uber die Flensburger Forde schwenkte.
Ruckseitig der Front kam es zu wechselhaftem und teils stirmischem Wetter. Es
herrschte ein westnordwestlicher Wind mit 5 — 6 Beaufort, in Boen bis 8 Beaufort durch
eine instabile Schichtung der Atmosphare. Durch die Topographie der Flensburger
Forde waren zusatzliche, den Wind beschleunigende Kanalisierungseffekte mit Boen
von bis zu 10 Beaufort méglich.

Die signifikante Wellenhthe lag bei unter einem Meter. Die mittlere Strémung in der
Schicht zwischen 0 und 5 m Wassertiefe am Unfallort setzte leicht nach Osten mit
0,1-10cm/s.

59 Schiffsbesetzungsverordnung vom 18. Juli 2013 (BGBI. | S. 2575), die zuletzt durch Artikel 1 der
Verordnung vom 23. Juni 2021 (BGBI. | S. 1849) geandert worden ist.

60 https://www.deutsche-flagge.de/de/redaktion/dokumente/dokumente-
dienststelle/informationsschreiben-sportboote.pdf (24.02.2023).
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Die Ergebnisse des Wettergutachtens stimmen mit den Schilderungen der
Wetterverhaltnisse der Mitsegler Uberein. Die vom DWD beschriebene Kaltfront
erreichte den Flensburger Hafen am Unfalltag gegen 10:50 Uhr.

3.28 Seemannschaft an Bord der SPEEDY GO/auf Yachten

Der Begriff der (guten) ,Seemannschaft” wird als Sammelbegriff flr die fachgerechte
Durchfuhrung nahezu aller Aufgaben an Bord eines Schiffes verwendet. ,Regeln guter
Seemannschaft® ist jedoch auch ein juristischer Begriff zur Beurteilung
ordnungsgemalien Verhaltens unter Beriicksichtigung der tblichen Praxis, bzw. der
seemannischen Gepflogenheiten. ,Die Regeln guter Seemannschaft gelten fur
samtliche Angelegenheiten bei der Handhabung eines Schiffes und finden
gleichermalRen Anwendung bei Berufs- und Sportschifffahrt sowie bei Fahrt auf See
und auf Binnengewassern.“®! Sie gehen Uber die gesetzlich normierten Vorschriften
hinaus, &andern sich durch technische Weiterentwicklung und beruhen auf
Empfehlungen unterschiedlicher Stellen.52

Zur Beurteilung der Vorgehensweise an Bord der SPEEDY GO in Bezug auf die
Regeln guter Seemannschaft wurden verschiedene Institutionen und andere Quellen
herangezogen:

Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV),

- Broschure ,Sicherheit auf dem Wasser — Wichtige Regeln und Tipps fur
Wassersportler*

— Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger (DGzRS),
- u. a. Broschure ,Sicher auf See — Grundlagen fur alle Wassersportler*

— Deutscher Segler-Verband e. V. (DSV),
- Publikationen: https://www.dsv.org/dsv/mitgliederservice/downloads/

- Kreuzer-Abteilung:  Informationen  fur  Mitglieder  (https://kreuzer-
abteilung.org/vorteile/)

— Deutscher Motoryachtverband e. V. (DMYV),
- Torninfo (online: https://www.dmyv.de/toerninfo/)

— Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e. V. (ADAC),
- Skipper-Portal (online: https://skipper.adac.de/)

— World Sailing Limited (Weltverband aller Segelsportarten),
- Offshore Special Regulations®3

61 ZAHLE, KAl: Die Regeln guter Seemannschaft. In: Neue Zeitschrift fiir Verkehrsrecht (NVZ), 2015,
Heft 10, S. 476-481.

62 ebenda sowie Kapitel 3.2.7 des BSU-Untersuchungsberichts 276/21 zum Untergang des
Segelbootes SILJA.

63 World Sailing verdffentlicht als Weltverband fiir den Regattasportbereich internationale Hochsee-
Sicherheitsvorschriften. Diese ,Offshore Special Regulations® (OSR) sind auch hinsichtlich
Schiffskonstruktion, -ausristung, personlicher Schutzausristung und Training unabhéngig von
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— Seemannschaft — Handbuch fur den Yachtsport, Delius Klasing Verlag, 32.
Auflage,

— Praxiswissen — Moderne Crewfiihrung auf Sportbooten, Delius Klasing Verlag,
1. Auflage,

— Zeitschrift YACHT, Delius Klasing Verlag.

3.2.8.1 Tornvorbereitung und Einweisung

Jeder Torn muss gut vorbereitet sein — von der Seetiichtigkeit des Schiffes tUber die
Planung der Route, (Sicherheits-)Einweisung und Ausristung der Crew bis zur
sinnvollen Verteilung der Aufgaben an Bord. Verschiedene Fachpublikationen nennen
hierbei z. B. das Anlegen der Rettungswesten, die Bedienung von Rettungsmitteln und
anderen Sicherheitseinrichtungen, ein sicheres Bewegen an Bord, das Starten des
Motors und auch das Handling der Segel als absolutes Minimum, das jede Person an
Bord — seien es Crewmitglieder, Mitsegelnde oder Gaste — vor dem Torn gesehen
haben muss. Auch tber die geplante Route, erwartete Wetterbedingungen und andere
Besonderheiten sollten alle Personen an Bord informiert werden. Ein weiterer zu
besprechender Punkt ist die Verteilung von Aufgaben, die wie auch die Einweisung
auf den Erfahrungshorizont der Mitsegler abgestimmt werden muss und sowohl aus
Theorie, Demonstrationen als auch aus praktischen Ubungen bestehen sollte.

Die Durchfiihrung von Ubungsmandvern vor dem eigentlichen Start des Torns bietet
zum einen die Mdglichkeit fir alle Mitsegelnden, sich mit den wichtigsten Handgriffen
an Bord vertraut zu machen. Zum anderen kann der Skipper oder die Skipperin so die
Mitsegelnden und deren Fahigkeiten besser einschatzen und die Aufgaben an Bord
sinnvoll verteilen. Zu Uben sind vor allem die Bedienung des Bootsmotors,
Mano6verabsprachen und -durchfihrung von Segelmanévern (Setzen, Reffen,
Bergen), Fahrmandéver (Wenden, Halsen, Steuerkurse) sowie Notmandver (z. B. POB-
Mandbver).

Wie der hier untersuchte Unfall bestatigt, ist auch der Schiffsfuhrer oder die
Schiffsfuhrerin nicht vor Unféllen oder auch Krankheit gefeit, weshalb ein geeignetes
Besatzungsmitglied als Vertreter/Vertreterin (Co-Skipper) unterwiesen und bestimmt
werden sollte, fur den Fall, dass der Skipper oder die Skipperin ausfallt.

In der Sportschifffahrt gehért auch die Sicherstellung einer angemessenen Ausriistung
der gesamten Besatzung zur Tornvorbereitung. Zur Ausristung zéhlen sowohl
personliche Rettungsmittel (vgl. 3.2.8.3) als auch eine angemessen beschaffene
Bekleidung, die ein Auskiihlen der Wassersportler verhindert und durch Leuchtfarben
(z. B. an der Kapuze) die Sichtbarkeit einer Uber Bord gegangenen Person im Wasser
verbessert. Die Gefahr einer Unterkiihlung besteht auch bei h6heren Lufttemperaturen
zum einen durch die Einwirkung von Wind und zum anderen durch dberkommendes
Spritzwasser. Die womadglich gro3te Gefahr einer Unterkiihlung besteht bei einem
Sturz Giber Bord (vgl. 3.2.10.3). Neben geeignetem Olzeug, Unterbekleidung und
Schuhwerk runden je nach Umweltbedingungen auch weitere Dinge wie Handschuhe,

Regattateilnahmen empfehlenswert. Die Richtlinien wurden durch die Kreuzer-Abteilung des DSV in
deutscher Sprache zusammengefasst.
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eine Kopfbedeckung, eine Schutz- und/oder Sonnenbrille, Sonnencreme oder auch
ein Trockenanzug die Ausristung gut vorbereiteter Wassersportler und Freizeitschiffer
ab.

Das sichere Fuhren einer Yacht unter der Bertcksichtigung verschiedenster Aspekte
ist &hnlich komplex wie das Fuhren eines Handelsschiffes, wenngleich der Maf3stab
ein deutlich kleinerer ist. Daher empfiehlt es sich, bei der Einweisung der Mitsegler
eine geeignete, auf die Yacht zugeschnittene Checkliste zur Hand zu nehmen, um alle
wichtigen Bereiche vollstdndig abzudecken. Die folgenden Fragen wurden aus
verschiedenen Quellen®* zusammengestellt und erganzt und mussen durch die
Einweisung (positiv) beantwortet werden (vgl. auch BSU Untersuchungsbericht 276/21
zum Fall SILJA, Anlage 2):

Tabelle 2: Beispiel-Checkliste zur Einweisung von Mitseglern vor einem Torn

Die rechte Spalte der Tabelle zeigt, welche Punkte zum Teil [(v')] und welche vollstéandig [v]
Bestandteil der Checkliste des Schiffsbetreibers der SPEEDY GO fir die Einweisung der Mitsegler
durch den Skipper sind (siehe auch Anlage 9.1). Alle fettgedruckten Punkte bilden gemafl BMDV den
minimalen Umfang einer Einweisung fur die Crew.

Informationen Uber den Torn im Allgemeinen

[ ] Was fur ein Torn ist geplant (Route, Besonderheiten, Dauer)?

[ ] Welche Hafen und Ankerplatze befinden sich entlang der Route und
konnen im Notfall angesteuert werden?

[ ] Welche Wetterverhéltnisse werden erwartet?

Einweisung in Einrichtungen an Bord

[ ] Wie werden Fender und Leinen beim An- und Ablegen bedient (v)
(Abfendern, Werfen und Belegen von Leinen)?

[ ] Wie bediene ich den Motor (Start, Stopp, Vorausfahrt, (v)
Ruckwartsfahrt) und was muss ich fir einen Not-Stopp tun?

[ ] Wie werden die Segel, das laufende Gut®® und die Winschen sicher
bedient (Segel Setzen, Einholen, Reffen, Trimmen®%)?

[_] Was ist beim Ankern zu beachten? (V)

[ ] Wie werden Strom und Geréate an Bord eingeschaltet?

64 DEUTSCHE GESELLSCHAFT ZUR RETTUNG SCHIFFBRUCHIGER: Sicher auf See — Grundlagen fiur alle
Wassersportler. Broschire. Bremen.
BUNDESMINISTERIUM FUR DIGITALES UND VERKEHR: Sicherheit auf dem Wasser — Wichtige Regeln und
Tipps fur Wassersportler. Berlin: Dezember 2020.
DEUTSCHER MOTORYACHTVERBAND E. V. Torninfo - Basiswissen.
https://www.dmyv.de/toerninfo/basiswissen (07.10.2022).

65 Jaufendes Gut — alle Leinen, die zum Bewegen der Segel (und Spieren/Baume) dienen sowie alle
Taue und Taljen, die nicht an beiden Enden angeschlagen — also beweglich — sind.

66 Trimmen — Einstellen der Segel zur Anpassung der Segelstellung und des Segelprofils an den
gefahrenen Kurs und die Umweltbedingungen.

Seite 47 von 137


https://www.dmyv.de/toerninfo/basiswissen

BSUxA

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

Az 138/22 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

[ ] Wie werden wichtige Anlagen und Ausriistungsgegenstande (z. B. Piitz
und andere Lenzeinrichtungen, See- und Kraftstoffventile, WC, | v
Feuerléschsystem) bedient und wo befinden sich diese?

[ ] Wie wird an Bord Gas genutzt und wie wird die Gaszufuhr geschlossen?

[ ] Wo findet die Besatzung Extrakleidung und Wetterzeug?

Verhaltensregeln an Bord

[ ] Welche Verhaltensregeln gibt es an Bord? ()
- Rauchverbot in der Koje, beim Bunkern von Kraftstoff und in Luv (v)

- Entsorgen von Zigarettenstummeln und Zindhoélzern in
vorgesehenen Behaltern

- Wahrung der Sauberkeit und des Umweltschutzes v
- Richtiger Betrieb von elektrischen und gasbetriebenen Geréten, kein

Betrieb beim Bunkern ()
- Tragen von Rettungswesten und Sicherung mit Lifelines v
- Eine Hand fur sich und eine Hand fur das Schiff v
- Niedergang/Fluchtwege freihalten v
- etc. v

Sicherheit und Notfallmanagement

[ ] Wo sind die Rettungswesten und Lifelines verstaut und wie werden sie v
getragen?

[ ] Sind die Rettungswesten einsatzbereit (Sichtpriifung und Kurzcheck der
Betriebsbereitschaft, Wartungsintervall, personliche Anpassung der )
GroRe) und welche Ausristung ist an den Westen vorhanden
(Mundventil, Signalflote, Licht)?

[ ] Wie verhalte ich mich im Notfall (POB, Feuer, Wassereinbruch,
Ausfall des Motors, medizinischer Notfall, etc. & Rolleineinteilung) | (v)
und informiere andere Personen an Bord?

[ ] Wie wird das Funkgeréat, einschlieBlich DSC bedient?

[ ] Wie wird die Schiffsposition vom GPS-Gerat abgelesen und wo ist die
POB/MOB-Taste?

[] Wie und an wen wird ein Notruf abgesetzt
(Kommunikationsmoglichkeiten, insb. UKW-Notrufkanal und richtige
Meldung)?

[ ] Welche Stellen miissen wann benachrichtigt werden (Seenotleitung
Bremen, Verkehrs-/Revierzentralen, Wasserschutzpolizei)?

[ ] Wo liegen Signalmittel, wie und wann werden sie verwendet? ()
[ ] Wo ist der Notfallbeutel und welchen Inhalt hat dieser?
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[ ] Wo ist der Erste-Hilfe-Kasten und welche (Sofort-)y manahmen sind

bei Seekranken, Unfallverletzten, und reanimationspflichtigen | (v)
Personen einzuleiten?

[ ] Wo sind Sicherheitsvorkehrungen und Rettungsmittel (z. B. RettungsfloR,
Rettungsringe, Bergeschlaufe, Wiedereinstiegsmittel) und wie werden sie | v/
bedient?

[ ] Wer hat welche Aufgaben beim POB-Manéver und wie kann eine
geschwachte/bewusstlose Person zurlick an Bord gebracht| v
werden?

[ ] Wie werden unterschiedliche Brande an Bord effektiv bekampft?

[ ] Wo sind Feuerloschgerate und wie werden sie bedient? )

[ ] Wie und warum stellt man den Verschlusszustand her (Schotten,
Luken, Bullaugen, Lufterklappen, etc.)?

[ ] Wie kdnnen Lecks gesichert werden?

[ ] Wie wird das Fahrzeug schnell und sicher verlassen und wo v
befinden sich Notausstiege?

[ ] Wann und wie wird das RettungsfloR zu Wasser gelassen? v

[ ] Was sind die Kontaktdaten der Notfallkontakte (Freunde/Familie) jeder
Person an Bord?

[ ] Wurden Notfallkontakte tUber den Reiseplan informiert oder die SafeTrx
App der DGzRS genutzt?

Risikomanagement und Aufgabenverteilung

[ ] In welchen Situationen muss der Skipper bzw. die Skipperin informiert |
werden?

[ ] Welche Gefahren gibt es an Bord und wie kann man Risiken minimieren
(Baum, Blocke, Winschen und Ankerwinsch, Klampen, Propeller,| v
Motor/Welle, An- und Ablegen - vor Quetschungen warnen)?

[ ] Wie arbeite und bewege ich mich sicher an Deck und was sind |
geeignete Befestigungspunkte fiur Lifelines (Strecktaue)?

[ ] Wer hat an Bord welche Kompetenzen und Aufgaben (falls nétig Wach- |

und Backschaftseinteilung)?
[ ] Wer tbernimmt die Rolle des Co-Skippers bzw. der Co-Skipperin?
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Zur Vorbereitung auf den anstehenden Schwerwettertérn wurde den Mitseglern durch
den Schiffsbetreiber folgende Information zur notwendigen Ausriistung gegeben:

Bitte mitbringen: Seesack oder Taschen, keine festen Koffer

Olzeug, Gummistiefel und Bootschuhe (keine abfarbenden Sohlen!)

Sehr warme Kleidung, (“Skiunterwasche”, Faserpelz, Mitze, Handschuhe, Schal, evt. Skibrille)

Ein Spannbettlaken (auch wenn ihr einen Schlafsack dabeihabt) und einen Schlafsack, (evtl. kleines Kissen,
Kopfkissenbezug) / Handtlcher und ein Geschirrhandtuch

Fettstift fur die Lippen, Sonnenbrille, persénliche Medikamente (insbesondere evil. gegen Seekrankheit)

Reisepass / Personalausweis und Reiseunterlagen

Abbildung 17: Informationen an Mitsegelnde fiir einen Schwerwettertérn ab/an Flensburg®”

Bezuglich weiterer Informationen des Schiffsbetreibers an die Mitsegler zur
Tornvorbereitung wird auf Kapitel 3.2.5.2 und die dort beschriebenen
Reisebedingungen verwiesen.

Der Schiffsbetreiber der SPEEDY GO stellt seinen Skippern die in Anlage 9.1
einzusehende Checkliste fur die Einweisung der Mitsegler durch den Skipper zur
Verfligung, die im Anschluss von allen Mitsegelnden unterschrieben werden soll. Die
unterschriebene Checkliste wird dann an den Schiffsbetreiber weitergeleitet als
Bestatigung, dass die Einweisung nach den Vorgaben durchgefuhrt wurde. Der
Schiffsbetreiber empfiehlt seinen Skippern, den ersten Teil der Checkliste (unter Deck)
am Abend des ersten Torntags (Anreisetag) mit den Mitseglern durchzugehen. Der
zweite Teil der Checkliste (Uber Deck) soll dann am nachsten Morgen bei Tageslicht,
unmittelbar vor dem Ablegen besprochen werden.®® Das Skipperhandbuch des
Schiffsbetreibers gibt folgende Informationen und Hinweise zur
Sicherheitseinweisung:

67 Quelle: Schiffsbetreiber.
68 Erklarungen des Schiffsbetreibers gegeniiber der BSU am 12.04.2022.
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7.3 Briefing: Infos fiir alle Térns vgl. Anlage 9.1 ]

Creweinweisung aber wie? Hierfur gibt es an Bord eine Liste, die du auch hier im
findest. Erganze diese Liste, wenn du meinst, es fehlt was. Lass dir die Liste unterschreiben,
dann kann hinterher kein Crewmitglied behaupten, er hatte ,das nicht mitgeteilt bekommen®.

Dann erklarst du die einzelnen Strippen und deren Bedeutung allen Crewmitgliedern und teilst
dann ein Crewmitglied fur die entsprechende Position ein. Beispiel: Wenn wir das GroRRsegel
setzen wollen wird das Fall am Mast klar gemacht und dann wird hier gezogen, Hugo kannst
du das ubernehmen. Die Schot bleibt dicht und wird erst im letzten Augenblick losgeworfen.
Irene kannst du das GUbernehmen. Fir das An- und Ablegen dito. Dann hast du es einfacher bei
den ersten Manovern. Je nachdem welch ein Produkt du bedienst, konnen Teile der Crewein-
weisung auf den Abend verschoben werden. Die Crew soll schlie3lich zuhéren und verstehen.
Du musst dich auch bemuhen in die Tiefe zu gehen.

Sinnlose Einweisung: Dazu ein Beispiel: Du erklarst: ,Da hangt die Feuerléschdecke und im
Brandfall benutzt du sie und deckst damit den brennenden Herd ab“ ok! Dann kommt Jochen
wahrend eines Karibiktorns auf eine Idee. Die Crew ist noch im Cockpit. ,Konnt ihr mal bitte
einzelnen runterkommen®“ OK! Rolf steht vor dem Herd, der soll jetzt brennen, nimm die
Decke....... Und er weil} nicht wie er sie aus dem Behalter herausbekommen kann.

Abbildung 18: Skipperhandbuch zur Creweinweisung®®

Daruiber hinaus sollen die Informationen zu ,Modernem Crewmanagement® (vgl.
Anlage 9.2) und ,Risikomanagement (vgl. Anlage 9.3) an Bord nach Ankunft
durchgegangen werden und mit zur Einweisung an Bord gehdren.

Bei der Besichtigung der SPEEDY GO durch die BSU am 12. April 2022 konnte keine
ausgefullte und unterschriebene Checkliste der Einweisung (vgl. Anlage 9.1) vorgelegt
werden und die Mitsegler erinnerten sich nicht daran, eine solche Checkliste gesehen
oder unterschrieben zu haben. Nicht alle an Bord verfugbaren Rettungsmittel wurden
wahrend der Einweisung erwéahnt, z. B. die in einem eckigen Behalter aus gelber Plane
verstaute und ebenfalls an der Reling montierte Bergeschlaufe (Lifesling, vgl. Kapitel
3.2.10.2 und Abbildung 30). Das Rigg oder die Segel der Yacht sowie die Themen
Crew- und Risikomanagement waren nicht Teil der Einweisung, die nach Aussagen
der Mitsegler etwa 45 Minuten dauerte. Es wurden keine Manéver geubt, sondern nach
dem Ablegen unmittelbar die erste Etappe des geplanten Torns gestartet. Weder die
Erfahrungen der Mitsegler auf verschiedenen Boots-/ Schiffstypen und mit
verschiedenen Aufgaben an Deck noch ihre Erwartungen an den anstehenden Térn
wurden vom Skipper erfragt. Es wurde keine Sicherheitsrolle und kein Co-Skipper
festgelegt (vgl. 3.1.1).

Der Schiffsbetreiber wies darauf hin, dass eine Sicherheitseinweisung
erfahrungsgemald etwa eine Stunde dauere. Er merkte jedoch an, dass die
angemessene Verteilung von Notrollen fir die Mitsegler durch den Skipper bei Start
eines Torns schwierig sei, da dieser die Fahigkeiten der Mitsegler zu diesem Zeitpunkt
noch nicht gut einschatzen kénne. Nach den Aussagen der Mitsegler bemihte sich
der Skipper am Anreisetag und am nachsten Morgen nicht darum, etwas Uber die
Segelerfahrungen und -kenntnisse der Mitsegler zu erfahren.

69 Quelle: JOCHEN SCHOENICKE SKIPPERTEAM GEsMBH: Skipperhandbuch — 7. Skipperbriefing, 7.3
Briefing: Infos fur alle Térns, Fassung vom 01.03.2019. Ergénzung durch BSU.
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Mitsegler Echo hatte den Eindruck, dass die SPEEDY GO gut gewartet worden war
und er bemerkte keinerlei Defekte oder fehlende Ausristung an Bord. Diese
Einschétzung teilt auch die BSU nach der Besichtigung der Yacht vier Tage nach dem
Unfall. Der Schiffsbetreiber gab an, jeden Winter hohe Betrége in die Wartung seiner
Yachten zu stecken und dass diesbezuglich, auch ein regelméRiger Austausch mit der
BG Verkehr stattfinde.

Bezuglich der personlichen Ausristung des Skippers und der Mitsegler wird auf die
Kapitel 3.2.4.2 und 3.2.5.1 verwiesen.

3.2.8.2 Crew Management

,Der Schiffsfuhrer als autoritarer Einzelkampfer ist ein Auslaufmodell.“’® In der Luftfahrt
seit vielen Jahren bewahrt eingesetzt und auch auf andere Branchen wie die
Schifffahrt und die Medizin (bertragen, versteht man unter Crew (Resource)
Management (CM) die Organisation eines Teams zur Gewahrleistung der Sicherheit
bei allen Betriebsablaufen.

In der Handelsschifffahrt gehort fur Schiffe =2 500 BRZ gemalR Tabelle A-ll/1 des
STCW-Codes das ,Bridge Resource Management“ (BRM) zur Aufrechterhaltung einer
sicheren Briickenwache und zu den verbindlichen Befahigungsstandards. Unter BRM
wird das Management aller verfugbaren Ressourcen zur Erfullung notwendiger
Aufgaben, eine wirksame Kommunikation, Durchsetzungsvermogen (,Assertiveness®,
s. u.) und Fuhrungskompetenz, Situationsbewusstsein und die Berucksichtigung der
Erfahrungen der Teammitglieder verstanden.

Bezogen auf eine Segelyacht bedeutet eine effektive Organisation des Teams, dass
der Skipper oder die Skipperin sich als Teamplayer versteht und die Mitsegelnden aktiv
in die Schiffsfihrung einbezieht. Das bedeutet keinesfalls ein Verlust an Autoritat oder
Fuhrung, sondern die Kompetenz aller Anwesenden auszubauen und fir
Entscheidungen zu nutzen sowie selbige transparent zu erklaren.

Ein erfolgreiches CM tragt zur Sicherheit an Bord bei, da die Besatzung im Team
besser funktioniert und so souverdner mit bedrohlichen Situationen umgehen kann.
,Mitglieder eines funktionierenden Teams achten aufeinander, machen sich und die
Schiffsfihrung auf Gefahren aufmerksam, machen Vorschlage zur Optimierung von
Arbeitsablaufen, kommunizieren miteinander mit der Absicht des gegenseitigen
Verstandnisses und vermeiden so Unfalle.“"*

70 LASSE JOHANNSEN: YACHT-Serie Seemannschaft — Teil 1: Stressfrei Segeln. In: YACHT, 2022,
Heft 6, S. 22-35.

71 CARSTENSEN, B. ; JESKE, R.: Praxiswissen — Moderne Crewfiihrung auf Sportbooten. 1. Aufl. Bielefeld:
Delius Klasing Verlag, 2017. — ISBN 978-3-667-10911-8. S. 13.
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Die Aktivierung und Nutzung der Ressourcen der Mitsegelnden durch den Skipper
basiert vor allem auf

— offener, sowohl sachlicher als auch beziehungsorientierter Kommunikation,
— dem Einfordern und Wertschatzen von ,Assertiveness"’?,

— einer positiven Fehlerkultur,

— der Berucksichtigung von menschlichen Grundbedurfnissen in Teams sowie
— einer aktiven Kompetenzforderung aller Beteiligten.”

Die sog. ,Tankmetapher” von Stefan Strohschneider nennt als Grundbedurfnisse von
Menschen in Gruppen Bestimmtheit (verstehen, was passiert), Kontrolle (Ereignisse
beeinflussen) und Affiliation (Einbindung in die Gruppe). Als Skipper oder Skipperin
kann man diesen Bedurfnissen der Mitsegelnden gerecht werden, indem man eigene
Handlungen und Entscheidungen transparent erklart, die Mitsegelnden aktiv einbindet
und Mitarbeit fordert sowie Wertschatzungs- und Affiliationssignale sendet.’*

Zur aktiven Kompetenzférderung der Crew gehort auch das Beibringen von
Notmandvern durch den Skipper oder die Skipperin, z. B. fir den Fall, dass er oder sie
selbst Uber Bord geht. Voraussetzung hierfir sind u. a. die Einschatzung der
bestehenden Kenntnisse der Mitsegelnden und ein entsprechendes Vorgehen durch
die Schiffsfiihrung.”® Eine zusatzliche Sicherheit kann auch ein Co-Skipper oder eine
Co-Skipperin — eine Vertretung der Schiffsfihrung — geben, insbesondere bei
unerfahrenen Mitsegelnden oder auf schwierigen Térns. Diese Vertretung unterstitzt
die Schiffsfihrung in kniffligen Situationen oder auch bei der Ausbildung der
Mitsegelnden und Gbernimmt das Kommando, sollte der Skipper oder die Skipperin
verhindert sein. Eine Alternative bei erfahrenen Mitsegelnden kdnnte es auch sein, die
Schiffsfuhrung reihum fir je einen Tag an eine Mitseglerin oder einen Mitsegler zu
delegieren. Die Gesamtverantwortung fur die Sicherheit der Besatzung und die Yacht
verbleibt zwar beim Skipper oder der Skipperin, jedoch begibt er oder sie sich eher in
eine Beobachterrolle und erméglicht so anderen, Erfahrungen in der Schiffsfiihrung zu
sammeln.

CM fangt unabhéngig vom Tdrnziel und —charakter noch vor dem ersten Ablegen mit
einer Anfangsbesprechung — abgekoppelt von der spateren Sicherheitseinweisung —
an. ,Sie dient dazu, die Schiffsbesatzung zu versammeln und den
Teamwerdungsprozess in Gang zu bringen [...] und stellt also die Weichen fir das

72 |m Kontext des CM: Mut und Beharrlichkeit im Ansprechen von kritischen Aspekten und eigenen
Beobachtungen (,Speaking Up“) gegenlber Fuhrungskraften, bzw. der Schiffsfihrung, und anderen
Mitsegelnden.

73 CARSTENSEN, B. ; JESKE, R.: Praxiswissen — Moderne Crewfiihrung auf Sportbooten. 1. Aufl. Bielefeld:
Delius Klasing Verlag, 2017. — ISBN 978-3-667-10911-8., S. 16.

74 ebenda, S. 24 und 29.

S ebenda, S. 32 f.
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Zusammenleben an Bord.“’® Folgende Punkte sollten bei der Anfangsbesprechung
abgedeckt werden:

— BegriufRung und Vorstellung des Skippers oder der Skipperin mit Namen,
— Vorstellung der Mitsegelnden,
— Bekanntgabe des Tornziels und -charakters,
— Erklarungen zum CM durch die Schiffsfihrung:
- Verantwortlichkeit des Skippers oder der Skipperin,
- Torn als Teamleistung,
- Einfordern von ,Assertiveness®, ,Speaking Up“ und Feedback,
- positive Fehlerkultur,
— Organisation des Bordlebens (z. B. Wach- und Backschaftsplan),
— grobe Erklarung des Reiseplans anhand der Seekarte,

— Abfrage [und Berlcksichtigung] von Vorstellungen, Wunschen, Erwartungen,
Angsten und offenen Fragen,

— Erklarung des Ablaufs der nachsten Stunden (z. B. Sicherheits- und
Technikeinweisung, Zeitpunkt des Auslaufens, etc.).””

Wahrend des Torns sollte vor jedem Mandver mit allen Beteiligten ein Briefing
durchgefiihrt werden, um ein gemeinsames mentales Modell herzustellen. Das
gewunschte Ziel und der Ablauf des Mandvers werden erklart, Rollen zugeteilt,
Kommunikationsmittel und -—-wege abgesprochen (z. B. Kommandos oder
Handzeichen) und schliel3lich sichergestellt, dass alle den Inhalt des Briefings
verstanden haben.”®

Anders als in anderen Branchen (z. B. Luftfahrt oder Berufsschifffahrt) kbnnen die
Prinzipien des CM in der (gewerbsmafigen) Sportschifffahrt i. d. R. nur mit den
Fuhrungskraften, also den Skippern und Skipperinnen, nicht aber mit den
Mitsegelnden umfangreich trainiert werden. Daher liegt die Verantwortung, das
~Speaking Up“ an Bord durch den eignen FUhrungsstil, das Bordklima, Erklarungen zu
etablieren, alleine bei der Schiffsfiihrung.”

76 ebenda, S. 90.
77 ebenda, S. 91 ff.
8 ebenda, S.64 ff.
9 ebenda, S. 40.
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Der Schiffsbetreiber der SPEEDY GO fordert von seinen Skippern ein ,Modernes
Crewmanagement” ein. Laut Skipperhandbuch muss sich jeder Skipper unbedingt mit
diesem Thema auseinandersetzen:

LZum modernen Crewmanagement gehort ein Skipper der sich als Teamplayer
versteht. Hinweise von Mitseglern sind ausdriicklich erwiinscht und werden quittiert
mit deinem Spruch ,Vielen Dank flir den Hinweis*

Modernes Crewmanagement fordert dich! Jetzt kommt doch alles zusammen: Nicht so
viel schnacken, sondern zuhotren. Aktive Teilnahme der Mitsegler einfordern.
Einweisen, ausbilden, Entscheidungen begriinden und das bei allen Térns!" [sic]

Fur interessierte Skipper wird im Skipperhandbuch das Buch ,Moderne Crewfiihrung
auf Sportbooten® (vgl. FuRnote 71) empfohlen und interessierten Skippern kostenfrei
durch den Schiffsbetreiber angeboten.

Neben Kapitel 7.1 im Skipperhandbuch, erhalten die Skipper auch die in Anlage 9.2
dargestellten Informationen. Der Schiffsbetreiber versteht unter modernem
Crewmanagement ein System der Teilhabe aller Personen an Bord, mit dem Ziel

— personliche Kompetenzen zu erweitern,
— gegenseitige Kontrolle zu akzeptieren und zu fordern,
— als Crewmitglied in die Schiffsfihrung eingebunden zu sein und

— die Sicherheit durch ein Mitdenken aller sowie gegenseitiges Aufpassen zu
erhohen.

Der Leitspruch des Schiffsbetreibers lautet hierbei: ,Passt Ihr auf mich auf, ich pass
auf Euch auf.“®1

Nach dem Empfinden der Mitsegler wurde durch den Skipper der SPEEDY GO an den
ersten beiden Tagen des geplanten Schwerwettertérns (Anreisetag und Ablegen aus
Flensburg) kein CM praktiziert. Er brachte sich nicht in Gesprache ein, versuchte nicht,
die Mitsegler als Crew zusammenzufihren und trug nicht zu einer positiven
Atmosphéare an Bord bei. Er wirkte auf die Mitsegler dominant, wenn er etwas erledigt
haben wollte, aber gleichzeitig unnahbar. Es herrschte allgemein, vermittelt durch das
Auftreten und die Kommunikation des Skippers, das Geflihl, dass man nichts fragen
darf, bzw. dass Fragen seitens der Mitsegler nicht erwinscht sind.

Eine Verteilung von Aufgaben vor Fahrtantritt oder vor geplanten Manévern fand wie
bereits erwahnt nicht statt. Relevante Informationen zu anstehenden Mandévern
wurden nicht mit den Mitseglern geteilt.

80 JOCHEN SCHOENICKE SKIPPERTEAM GEesMBH: Skipperhandbuch — 7. Skipperbriefing, 7.1 Briefing:
Modernes Crewmanagement, Fassung vom 01.03.2019.

81 JOCHEN SCHOENICKE SKIPPERTEAM GEsMBH: Skipperhandbuch — Modernes Crewmanagement bei
allen Torns des Schoenicke SKIPPERTEAMSs, Fassung vom 01.03.2019.
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3.2.8.3 Tragen personlicher Rettungsmittel

Zu den personlichen oder individuellen Rettungsmitteln auf Segelyachten gehoren vor
allem Rettungswesten, deren Sicherheit durch zusatzliche Ausristung weiter
gesteigert werden kann. Zusatzliche Ausristung sind hierbei z. B. ein Schrittgurt, ein
Rettungswestenlicht, ein Notsender, eine Sprayhaube®? oder auch eine Lifeline (vgl.
3.2.8.4). Weitere personliche Rettungsmittel sind z. B. Notlichter, die am Arm getragen
werden konnen oder auch als Mensch-uber-Bord-Licht in POB-Markierungsbojen
integriert sind, und Kalteschutz-/Uberlebensanziige.83

,2Alle sicherheitsbewussten Wassersportler — auch gute Schwimmer — tragen auf dem
Wasser Rettungswesten!“8 Eine nicht angelegte Rettungsweste fihrt zu einer
schnelleren Entkraftung einer Giber Bord gegangenen Person, so dass diese dann nicht
mehr in der Lage ist, aktiv an der Rettung mitzuwirken. Dadurch wird letztendlich das
Risiko des Ertrinkens erheblich erhoht.

Bezluglich der Leistungsstufen von Rettungswesten gemafll [ISO-Norm,
Festigkeitsanforderungen, des Rechtsrahmens von Wartung und Gebrauch, aber auch
Empfehlungen fur verschiedene Rettungsmittel aus Sicht von Rettungskréaften
(DGzRS und Hubschrauberbesatzung der SEA KING MK41 der Deutschen Marine)
wird auf den BSU-Untersuchungsbericht 276/21 zum Fall SILJA verwiesen.

Allen Personen an Bord (auch dem Skipper) der Yacht wurden automatisch
aufblasbare Rettungswesten inkl. 3-Punkt-Lifeline gestellt (vgl. Abbildung 21 und
Abbildung 19). Die Rettungswesten waren vom Hersteller KADEMATIC und vom Typ
NAUTOMATIC ALTERNA mit Schrittgurt und einer Auftriebskraft von 150 N. Das
Wartungsintervall war eingehalten. Alle Rettungswesten wurden durch den
Schiffsbetreiber mit dem Namen der Yacht und einer fortlaufenden Nummer
bezeichnet. Das ermdglicht, dass jeder Person an Bord eine persoénliche
Rettungsweste zugewiesen werden kann, die zu Beginn des Toérns auf die
individuellen Koérpermal3e angepasst wird (Umfang der Weste und Lange des
Schrittgurtes).

Der Skipper wies vor Tornbeginn die Mitsegler an, die Rettungswesten untereinander
zu verteilen und die GroéfRe individuell anzupassen. Die von Alpha getragene
Rettungsweste |oste wie vorgesehen bei Wasserkontakt aus. Nach Auskunft des
Schiffsbetreibers nutzte der Skipper in der Regel eine privat beschaffte Rettungsweste.
Es stellte sich wahrend der Untersuchung heraus, dass die eigene Rettungsweste des
Skippers zum Unfallzeitpunkt nicht an Bord, sondern an seinem Wohnsitz war. Es
konnte nicht nachvollzogen werden, warum er stattdessen keine der bordeigenen
Rettungswesten anzog.

82 Schiitzt das Gesicht vor Gischt und Uberspiilen. Fundstelle: siehe FuRnote 83.

83 FACHVERBAND SEENOT-RETTUNGSMITTEL E. V.. SICHERHEIT AN BORD - Rettungsmittel.
https://fsr.de.com/wordpress/wp-content/uploads/FSR-Brosch%C3%BCre.pdf (21.10.2022).

84 BUNDESMINISTERIUM FUR DIGITALES UND VERKEHR: Sicherheit auf dem Wasser — Wichtige Regeln und
Tipps fur Wassersportler. Berlin: Dezember 2020.
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Abbildung 19: Schiffseigene Rettungsweste Nr. 6 mit Lifeline

3.284 Eigensicherung an Deck

Fast noch wichtiger als das Tragen einer Rettungsweste, ist bei Sportbooten wie der
SPEEDY GO die Eigensicherung an Deck mittels Lifeline. Bei niedrigen
Wassertemperaturen, schwerer See, Dunkelheit, mit kleiner Crew und z. B. auf
Yachten mit hohem Freibord ist ein Uberbordfallen besonders gefahrlich — auch mit
Rettungsweste. Die Wahrscheinlichkeit, unter solchen Bedingungen die Person im
Wasser aus den Augen zu verlieren oder als Person im Wasser z. B. durch
Unterkihlung (vgl. 3.2.10.3) nicht mehr bei der Riickkehr an Bord mitwirken zu kénnen,
ist in solchen Fallen stark erhdht. Das Tragen von Lifelines und die Auswahl geeigneter
Anschlagpunkte ist daher besonders bei widrigen Umweltbedingungen, aber auch bei
Arbeiten an Deck und Segelmandévern erforderlich, um ein Uberbordfallen von
vornherein zu verhindern. Nicht alle Anschlagpunkte an Bord sind geeignet. Je nach
Lange der Lifeline sind vorzugsweise Punkte zu wahlen, die moglichst weit mittschiffs
liegen oder auf der Luvseite, da die Wahrscheinlichkeit des Uberbordgehens an Lee
(niedrige Seite) grof3er ist.

85 Quelle: BSU, Besichtigung am 12.04.2022.
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Abbildung 20: Anschlagpunkte fir Lifelines an Bord einer Segelyacht®®

Neben der Nutzung von Lifelines kann auch sicherheitsbewusstes Verhalten an Bord
das Risiko eines POB-Unfalls reduzieren, z. B. ein sauberes und aufgerdumtes Deck,
aber auch stets drei Kontaktpunkte zum Schiff zu haben (z. B. zwei Fuf3e und eine
Hand) und sich geduckt an Deck zu bewegen.

86 BUNDESMINISTERIUM FUR DIGITALES UND VERKEHR: Sicherheit auf dem Wasser — Wichtige Regeln und
Tipps fur Wassersportler. Berlin: Dezember 2020. S. 59, bearbeitet durch BSU.
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3-Punkt-Lifeline
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Abbildung 21: Nutzung der schiffseigenen Rettungsweste mit Lifeline®”

An Bord der SPEEDY GO waren zum Unfallzeitpunkt Strecktaue aus Gurtband an
Deck ausgebracht, die die Eigensicherung mittels Lifeline ermdglichen. Der Sturz Gber
die Reling kann durch die Strecktaue an Deck wahrscheinlich nicht verhindert werden,
da diese ungekreuzt im Gangbord verlaufen und daher bei Belastung die Lose aus
dem System gezogen wird. Unmittelobar am Mast gibt es mehrere weitere
Moglichkeiten, sich mit dem Karabiner der Lifeline zu sichern, ohne dass das Risiko
besteht, bei einem Gleichgewichtsverlust Uber Bord zu fallen.

Nach Auskunft des Schiffsbetreibers gibt es gegeniber den Skippern die Vorgabe,
dass alle Personen an Bord beim Verlassen des Cockpits und beim Gang auf das
Vorschiff eine Rettungsweste tragen und die Lifeline benutzen sollen. Niemand soll
sich an Deck ungesichert bewegen. Wahrend alle Mitsegler an Bord der Yacht ihre
Rettungswesten und den Schrittgurt trugen, nutzte niemand die Lifelines fur die
Eigensicherung an Deck — auch nicht nach dem Uberbordgehen des Skippers und bei
den Rettungsversuchen. Keiner der Mitsegler konnte sich daran erinnern, dass die
Benutzung von Lifelines an Deck Teil der Sicherheitseinweisung durch den Skipper
war.

87 Quelle: BSU, Besichtigung am 12.04.2022.
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3.2.9 Schiffbau und Schiffsausristung

Im Folgenden werden Ausristungsgegenstande untersucht, die sich als hinderlich
erwiesen und/oder zu Unfallereignissen gefiihrt haben — der vorne am Mast gelagerte
Spibaum, an dem sich die Fockschoten verhakten, die Badeleiter, die beim
Rettungsversuch aufRenbords ging und versank, sowie die dinnen Gummiexpander,
mit denen verschiedene Rettungsgerate an der Reling gesichert waren.

3.29.1 Spinnakerbaum am Mast

Die Schoten des Vorsegels verklemmten sich wahrend der Halse am hakenférmigen
Endbeschlag des Spinnakerbaums (kurz: Spibaum) (vgl. 3.1.2). An Bord der SPEEDY
GO wurde der Spibaum an der Vorderseite des Mastes gelagert (vgl. Abbildung 5).

Die Untersuchung der BSU ergab, dass die Lagerung des Spibaums am Mast eine
von mehreren Ublichen Lagerungsmaoglichkeiten ist. Neben der Stauung vor dem Mast
kann der Spibaum bei Yachten dieser GroRe beispielsweise auch in einer
Deckshalterung oder entlang der Reling gelagert werden.® Jede Art und Weise, den
Spibaum an Bord im Hafen oder wéhrend der Fahrt ohne Spinnaker zu verstauen birgt
Vor- und Nachteile, die hier nicht genauer ausgeflihrt werden sollen. Bei allen
Stauweisen kann in unterschiedlichen Situationen die Gefahr bestehen, dass sich
laufendes Gut am Spibaum oder seiner Halterung verfangen kann.

Im Fall der SPEEDY GO wurden keine Hinweise darauf gefunden, dass die Art und
Weise der Stauung des Spibaums vor dem Mast — in Bezug auf das Handling von
laufendem Gut bei Mandvern mit einem Vorsegel — ein erhohtes Risiko darstellt. Auf
dem Vorschiff (einer jeden Yacht) gibt es Beschlage und andere Punkte, an denen
sich Tauwerk verfangen konnte. Die Untersuchungsergebnisse der BSU legen nahe,
dass die rasche Kursanderung bei der Halse sowie das spate Fieren der
steuerbordseitigen Fockschot das Verfangen der Schot am Spibaum begunstigt haben
konnen. Dem Betreiber der SPEEDY GO waren zudem keine wiederholt auftretenden
Probleme mit den am Mast gelagerten Spib&dumen in seiner Flotte bekannt.

3.29.2 Badeleiter und Notleiter

Der Test verschiedener Badeleitern durch die Zeitschrift YACHT ermittelte, dass eine
gute Badeleiter die folgenden Eigenschaften haben sollte:8°

— Madglichkeit, als Rettungsleiter zu fungieren (permanent installiert);
— Klappmechanismus, der vom Wasser aus zu entriegeln ist;

— unterste Stufe liegt mind. 60 cm unter der Wasseroberflache, mind. zwei Stufen
reichen unter Wasser;

— senkrechter Aufstieg ohne Uberhang;

— Sprossen breit genug, um mit beiden Fil3en nebeneinander auf einer Sprosse
stehen zu kdnnen.

88 ScHMIDT, HAUKE: Raum-Ausstattung — Wohin mit dem Spibaum? In: YACHT, 2019, Heft 22, S. 95.
89 RINCK, M. ; PETERSON, H.: Skippers Magazin — Komm hoch!. In: YACHT, 2015, Heft 11, S. 88 ff.
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Die SPEEDY GO verfugte ab Werft tber zwei verschiedene Wiedereinstiegsmittel —
eine im Heckspiegel verbaute, herausziehbare Notleiter sowie eine Badeleiter, die
nicht permanent am Heck installiert, sondern in einer der Backskisten verstaut war.
Die Badeleiter wurde eingesetzt bei dem Versuch, dem Skipper aus dem Wasser und
zuriick an Deck zu helfen, ging jedoch wahrenddessen Uber Bord. Die Mitsegler
beschrieben, dass sie die Leiter in den Decksbeschlagen immer wieder in Richtung
Heck schieben mussten, da sich die Leiter wiederholt ausklinkte, bis sie schlief3lich
beidseitig aus den Beschlagen ausklinkte, tber Bord ging und versank (vgl. 3.1.3).

Eine Anfrage bei der Bauwerft der SPEEDY GO hat ergeben, dass die mit der Yacht
gelieferte Badeleiter beidseitig mit einer Randelschraube gegen das Herausrutschen
aus den Decksbeschlagen gesichert werden konnte. Diese Information deckt sich mit
den Erkenntnissen einer friheren Untersuchung der BSU zum sehr schweren
Seeunfall der Segelyacht SPECIAL ONE (Az. 143/11, Yachttyp Salona 45) aus dem
Jahr 2011. Zudem sind an den Decksbeschlagen der SPEEDY GO deutliche
Einkerbungen zu erkennen, die darauf hinweisen, dass die Badeleiter in der
Vergangenheit nicht nur eingesteckt, sondern auch mit Randelschrauben gesichert
wurde (vgl. Abbildung 22):

Abbildung 22: Decksbeschlage/Aufnahmen der Badeleiter am Heck der SPEEDY GO

Die Einkerbungen an dem backbordseitigen Beschlag weisen darauf hin, dass die Randelschraube
die Badeleiter nicht immer sicher im Langloch des Beschlags gehalten hat.

% Quelle: BSU.
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Abbildung 23: Original Badeleitern von Salona Yachts
Links: Urspriingliche Badeleiter der SPEEDY GO, aufgenommen am 10. Oktober 2014.91

Mitte: Detailaufnahme der Randelschraube einer baugleichen Badeleiter, aufgenommen am 19.
Dezember 2022.91

Rechts: Randelschraube der Badeleiter der SY SPECIAL ONE, aufgenommen am 1. Mai 2011.9?

Neben einer abnehmbaren Badeleiter wurde die SPEEDY GO auch mit einer Notleiter
ausgerustet, um die Vorgaben der EU-Sportbootrichtlinie (Richtlinie 2013/53/EU) zu
erfillen. In Anhang | der Richtlinie (Grundlegende Anforderungen) heif3t es:

,A.2.3. Schutz vor dem Uberbordfallen und Wiedereinstiegsmittel

Die Wasserfahrzeuge missen so ausgelegt sein, dass das Risiko, Uber Bord zu fallen,
soweit wie mdglich verringert und ein Wiedereinsteigen erleichtert wird.
Wiedereinstiegsmittel missen fur eine im Wasser befindliche Person ohne fremde
Hilfe zuganglich sein bzw. von ihr ohne fremde Hilfe entfaltet werden kdnnen. “

Die von der Bauwerft der SPEEDY GO eingesetzten Notleitern werden von der
italienischen Firma ,Osculati“ bezogen und haben die in Abbildung 24 gezeigten Male:

91 Quelle: Salona Yachts.
92 Quelle: BSU.
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Abbildung 24: MaRBe Notleiter SPEEDY GO%

Der Griff der in den Heckspiegel der Yacht eingelassenen Notleiter liegt etwa 52 cm
und der hochste Punkt der Leiter selbst etwa 50 cm Uber der Wasseroberflache. Bei
einer Lange der Leiter von 1,10 m reicht die Leiter somit etwa 60 cm unter die
Wasseroberflache. Der Kunststoffgriff zum Herausziehen der Leiter am Heck der
SPEEDY GO (siehe Abbildung 24 rechtsoben) war zu einem unbekannten Zeitpunkt,
ggf. bereits vor dem hier untersuchten Seeunfall, abgebrochen. Die Notleiter konnte
daher nicht am 26. Oktober 2022 bei der Rettungsversuchsreihe in Flensburg (vgl.
3.2.12) getestet werden.

9% Quelle: links: OSCULATI: Emergency ladders - Recess-fit 3-step emergency ladder.
https://www.osculati.com/en/11629-m-022632/recess-fit-3-step-emergency-ladder (02.01.2023).
rechts: BSU, Rettungsversuchsreihe in Flensburg am 26.10.2022.
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Die BG Verkehr pruft das Vorhandensein von Bade-/Notleitern aktuell nicht ab (Stand:
29.11.2022), da die derzeit noch geltende Richtlinie Uber Sicherheitsvorschriften fur
gewerbsmaRig zu Ausbildungszwecken genutzte Sportfahrzeuge nach § 52a SchSV
(vom 25. August 1997) dies nicht fordert.%4 %

3.2.9.3 Befestigung von Rettungsmitteln

Je nach Typ und Hersteller werden Rettungsmittel an Bord von Yachten
unterschiedlich verstaut und vor dem Uberbordgehen gesichert. Ein tblicher Platz fur
Rettungsschwimmkorper, die  POB-Markierungsboje, Lifesling oder auch
Rettungsleinen ist das achtere Cockpit, insbesondere der Heckkorb, die Reling oder
das Achterstag. Es ist darauf zu achten, dass die Rettungsmittel jederzeit schnell und
einfach einsatzbereit sowie in unmittelbarer Reichweite des Rudergangers sind. Es
sollte davon abgesehen werden, Rettungsmittel zusatzlich mit Zeisingen (kurzen
dinnen Leinen) zu sichern, da das Klarmachen im Notfall dadurch verzégert werden
wrde.%

Auch an Bord der SPEEDY GO waren die Rettungsmittel achtern am Cockpit
angeordnet (vgl. Abbildung 7 ff.). Mehrere Mitsegler beschrieben die Schwierigkeit, mit
ihren Handschuhen die durch diinne Gummiexpander gesicherten Rettungsgeréte von
der Reling aus ihren Halterungen zu l6sen. (vgl. 3.1.3)

3.2.10 Notfallmanagement

3.2.10.1 POB-Manodver

Verschiedene Fachpublikationen (vgl. 3.2.8) empfehlen das folgende Vorgehen bei
POB-Manovern (Uberbordgehen sofort bemerkt):

- Das Mandver sollte im Notfall unter Maschine gefahren werden.

- Beim AufschieBen sollte nicht direkt auf die Person im Wasser zugefahren
werden (Verletzungsgefahr). Besser kommt die Yacht neben der Person zum
Stehen, sodass sich diese unmittelbar neben dem Schiff auf der Hohe der
Wanten oder des Cockpits befindet.

- Es kann keine grundlegende Empfehlung fir ein erfolgreiches POB-Mandver
gegeben werden, da verschiedene Faktoren, wie Wetter-, Wind- und
Seegangsverhdltnisse, Mandvriereigenschaften der Yacht, Crewstarke
und -erfahrung, vergangene Zeit nach dem Sturz ins Wasser, und unter Segeln
zuséatzlich Ausgangskurs und Lage zum Wind bertcksichtigt werden mussen.

94 Stellungnahme BG Verkehr (Dienststelle Schiffssicherheit); DEUTSCHE FLAGGE: Sportboote —
Sportboote im Seebereich, Uberblick. https://www.deutsche-
flagge.de/de/redaktion/dokumente/dokumente-dienststelle/sportboote-grafik.pdf (21.12.2022).

9 DEUTSCHE FLAGGE: Sportboote — Sportboote im Seebereich, Besichtigungen und Abnahmen.
https://www.deutsche-flagge.de/de/redaktion/dokumente/dokumente-dienststelle/vordruck-
sportboote-04 2020.docx (21.12.2022).

96 DEUTSCHER HOCHSEESPORTVERBAND »HANSA« E. V.: Seemannschaft — Handbuch fir den Yachtsport.
32. Aufl. Bielefeld: Delius Klasing Verlag, 2022. — ISBN 978-3-667-11658-1. S.164.
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- Ablauf:

1. Rettungsringe, POB-Markierungsboje und/oder andere schwimmende
auffallige Gegenstande der Person nachwerfen, gleichzeitig MOB/POB-
Taste am GPS-Gerat druicken;

2. Person bestimmen (falls Personen verfligbar), die ausschlie3lich die Person
im Wasser beobachtet und im Auge behélt. Der Sichtkontakt darf nicht
abreil3en;

3. Luv-Ruder legen — Motor starten, Bug in den Wind bringen;

4. Segel bergen (falls ausreichend Crew verfugbar, sonst ggf. nur Schoten und
Bullenstander loswerfen) und zur Unfallstelle zuriickmotoren - Prioritat ist
hierbei, die Uber Bord gegangene Person schnellstméglich zu erreichen und
nicht aus den Augen zu verlieren;

5. Notruf absetzen, MAYDAY bei unmittelbarer Gefahr (vgl. 3.2.10.3).

,Jeder Skipper sollte mit seiner Crew dieses Manéver mit einem Fender einmal
durchspielen, damit im Ernstfall Sicherheit besteht.“”

Waurde die Person im Wasser aus den Augen verloren oder wurde das Uberbordgehen
nicht sofort bemerkt, wird empfohlen, die Segel zu bergen, unter Motor auf Gegenkurs
zu gehen und von der wahrscheinlichen Unfallstelle aus, mit einem Suchschema das
Seegebiet in der vermuteten Driftrichtung des Verunfallten systematisch abzufahren
(vgl. auch IMO IAMSAR (International Aeronautical and Maritime Search and Rescue)
Manual Band Ill). ,Bei mittlerem Tageslicht und bewegter See sollte [der Abstand
zwischen den Kurslinien im Suchschema] nicht mehr als 50 m betragen. Hin und
wieder sollte der Motor abgestellt werden, um etwaige Rufe oder Pfiffe mit der
Signalpfeife zu horen.“%® Das Vorgehen bei der Suche wird von der Rettungsleitstelle
vor Ort (z. B. einem MRCC oder JRCC) bestimmt und vom OSC (On-Scene
Coordinator — Einsatzleiter vor Ort) geleitet.

Das Skipperhandbuch des Schiffsbetreibers gibt folgende Informationen und
Anweisungen zu POB-Mandvern:

- Der Hufeisen-Rettungsring mit POB-Markierungsboje soll zuerst tber Bord
gegeben werden.

- Alle Segel miussen am Ende des POB-Mandvers geborgen sein, da die Yacht
unter Segeln nach einem NahezuaufschielR3er schnell vertreibt.

- Mithilfe des zweiten Rettungsrings mit langer Schwimmleine soll der Mensch
Uber Bord nach dem POB-Mandover in die Nahe der Yacht gebracht werden.

97 DEUTSCHER HOCHSEESPORTVERBAND »HANSA« E. V.: Seemannschaft — Handbuch fur den Yachtsport.
32. Aufl. Bielefeld: Delius Klasing Verlag, 2022. — ISBN 978-3-667-11658-1. S.378.
% ebenda.
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- Das Heck ist der beste Ort, um einen Menschen aus dem Wasser zu retten.
Alternativ kann die Person auch an der Seite herausgeholt werden. Die Reling
kann, wenn notig, mit einem Bolzenschneider aufgeschnitten werden.

- Bei Ohnmacht oder Schwéche soll die Person mittels am Genuafall
angeschlagenem Bojenhaken gerettet werden. Ansonsten wird auf die
Bergeschlaufe (Lifesling) verwiesen.

‘ Rettungsliiie (20-30 m)

| .

Rettungsschwimmbkdérper ———_

{ (ohnmachtsicher) s
| Teleskop- . — (:)
‘ Markierungsboje =T <

Aﬁ@ Trillérpfeife ™=

7! . . ‘J/L @ .
[ e
B ey

Abbildung 25: POB-Markierungsboje mit Zubehor (vorgeschrieben)9®

Nachdem der Skipper Uber Bord gegangen war, leiteten die Mitsegler unter Motorkraft
sofort ein POB-Mandéver ein (Wende Uber Backbordbug) und bargen die Segel. Die an
der Reling im Cockpit befestigten Rettungsringe (mit Leine und POB-Markierungsboje)
wurden eingesetzt und der Skipper zligig an das Heck der Yacht gebracht. Etwa sechs
Minuten nach dem Uberbordgehen des Skippers wurde tiber den UKW-Kanal 16 ein
Notruf abgesetzt. (vgl. 3.1.3)

9 Quelle: DEUTSCHER HOCHSEESPORTVERBAND »HANSA« E. V.: Seemannschaft — Handbuch fur den
Yachtsport. 32. Aufl. Bielefeld: Delius Klasing Verlag, 2022. — ISBN 978-3-667-11658-1. S.163.
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3.2.10.2 Retten von Personen aus dem Wasser

Wurde die Yacht unter Maschine an den Verunfallten im Wasser herangebracht, sollte
der Motor ausgeschaltet werden, um das Risiko von Verletzungen der Person im
Wasser durch den Propeller zu minimieren. Auch ein rickwarts Zulaufen auf die
verunfallte Person ist zu vermeiden. Fir eine erfolgreiche Rettung aus dem Wasser ist
es notwendig, die Yacht zum Stehen zu bringen, da bereits bei geringen
Geschwindigkeiten durchs Wasser ein Arbeiten gegen den Fahrtstrom unmaoglich ist.

Ab einer Freibordhéhe von 75 cm und mehr gelingt es kaum mehr ohne Hilfsmittel
zurlck an Deck zu gelangen. Welcher Weg der geeignetste ist, hangt von der Bauart
und Ausrustung der Yacht, den Umweltbedingungen und den Fahigkeiten sowohl der
Besatzung als auch der verunfallten Person im Wasser ab. Im Folgenden werden
einige Moglichkeiten, von einer Segelyacht aus eine Person aus dem Wasser zu
retten, kurz dargestellt, die jedoch nicht auf allen Yachten universell anwendbar sind:

0. Einstieg Uber die Rettungs-/Badeleiter oder den getffneten Spiegel der Yacht
Einzige Moglichkeit, aus eigener Kraft zuriick an Deck zu kommen; erfordert
vollen korperlichen Einsatz und insb. bei schwerer See ein schnelles
Reaktionsvermaogen;

1. Rettungstalje mit zwei dreischeibigen Blécken fest am Want gefahren oder wie
in Abbildung 26 (1) angeschakelt am Fall
Unterer Block der Talje wird in den Sicherheitsgurt oder Rettungsgurt der
Rettungsweste eingepickt, der obere Block wird in etwa 2 m HO6he uber
Deckshohe geholt/befestigt; in Ermangelung einer Ose an der Rettungsweste
oder dem Sicherheitsgurt kann ein Bootsmannsstuhl oder ein doppelter Palstek
als Sitz dienen; erfordert Mithilfe der Person im Wasser;

2. Hochholen Uber die Fallwinsch im Vorsegel (Abbildung 26 (2)) oder Grol3segel
Vorsegel: Der Segelhals und das Schothorn werden an der Reling festgezurrt,
der Segelkopf am Spi-Fall angeschékelt. Eine Bucht des Segels wird ins
Wasser gedrickt und die Person im Wasser schwimmt in das Segel oder wird,
z. B vorsichtig mit Hilfe des Bootshakens oder einer Rettungsleine,
hineingezogen.

Grol3segel: Segel vom Mast abschlagen und so weit niederholen, dass es mit
einer grofRen Bucht ins Wasser hangt; Baum dichtsetzen; Person in das Segel
bugsieren; Fall tber die Fallwinsch holen.

Bei beiden Methoden muissen ggf. Relingsstitzen und —durchziige entfernt
werden;

3. Hochholen mit Dirk und Grof3schot (Abbildung 26 (3))
GroBbaum so weit wie moglich andirken und holenden Part der Dirk als
R