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1 ZUSAMMENFASSUNG

Am Abend des 17. September 2021 brach auf dem mit zwei Fischern besetzten
deutschen Fischkutter FREYJA ein Brand im Maschinenraum aus. Der Kutter ankerte
zum Unfallzeitpunkt im Schleswig-Holsteinischen Wattenmeer sidostlich der Insel
Amrum. Die mit starker Rauchentwicklung einhergehende schnelle Ausbreitung des
Feuers liel3 den beiden Fischern keine Zeit mehr fur eine wirksame Brandbekampfung,
sondern zwang sie dazu, die Rettungsinsel zu aktivieren und den Kutter zu verlassen.

Die Besatzung eines zufallig in der Nahe befindlichen Rettungshubschraubers wurde
durch eine vom Schiffsfuhrer des Kutters abgeschossene Leuchtrakete auf das
Unfallereignis und die Rettungsinsel aufmerksam. Die beiden leicht verletzten
Schiffbrichigen konnten zlgig geborgen und in das Krankenhaus Heide transportiert
werden.

Nach der Rettung der beiden Besatzungsmitglieder wurde fir die zwischenzeitlich
aktivierten Einsatzkrafte sehr schnell deutlich, dass weitergehende NotfallmalRnahmen
nicht in Betracht kamen. Zwangslaufig brannte das holzerne Fahrzeug vollstandig aus
und versank gegen 02:45 Uhr' im Wasser.

Die Einsatzkrafte beobachteten am nachsten Tag einen sich ausbreitenden Olteppich,
der allerdings stark zerrissen war und sich bereits im Verlauf des Tages aufzulésen
begann. Die Art und das Ausmall der vom Wrack des Kutters ausgehenden
Gewasserverunreinigung machten daher eine umfangreiche Schadstoffbekampfung
entbehrlich.

Drei Wochen nach dem Unfall wurden die Uberreste des Kutters mit Hilfe eines
Schwimmkrans geborgen, auf zwei Arbeitsschiffen nach Husum transportiert und dort
von der Wasserschutzpolizei (WSP) und vom Untersucherteam der Bundesstelle fur
Seeunfalluntersuchung (BSU) inspiziert.

Wegen der brand- und untergangsbedingten schweren Beschadigungen des Kutters
und auf Grund der Tatsache, dass diese Fahrzeugkategorie Uber keinen
Schiffsdatenschreiber verflgt, war es nicht mdglich, die Ursache fur die Entstehung
des Brandes zu ermitteln.

1 Alle Uhrzeiten im Bericht sind MESZ = UTC + 2 Stunden.
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2 FAKTEN

2.1 Schiffsfoto Fischkutter FREYJA

Abbildung 1: Fischkutter FREYJA?

2.2 Schiffsdaten Fischkutter FREYJA

Schiffsname: FREYJA

Schiffstyp: Fischkutter

Flagge: Deutschland
Heimathafen: Wyk/Fohr
Fischereizeichen: SW 008
Unterscheidungssignal: DISO

Baujahr: 1971

Bauwerft: Schiffs- und Bootswerft Peter Bieritz, Friedrichskoog
Baunummer: 88

Lange U.a.: 17,35 m

Breite U.a.: 521 m

Tiefgang maximal: 1,75 m
Bruttoraumzahl: 35
Maschinenleistung: 221 KW
Hauptmaschine: MAN Dieselmotor; Typ D 2866 LXE47
Geschwindigkeit: 8 kn

Werkstoff des Schiffskorpers:  Holz
Mindestbesatzung: 2

2.3 Reisedaten Fischkutter FREYJA
Abfahrtshafen: Blsum (Deutschland)
Geplanter Anlaufhafen: Busum (Deutschland)

2 Quelle: Martin Perkuhn, Landesamt fiir Landwirtschaft, Umwelt und Iandliche Raume des Landes
Schleswig-Holstein; Fischereiaufsicht Bisum.
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Art der Fahrt: Kustenfischerei im Schleswig-Holsteinischen
Wattenmeer zwischen den Inseln Amrum und
Japsand

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: k. A.

Besatzung: 2

2.4 Angaben zum Seeunfall
Art des Seeunfalls:

Datum/Uhrzeit:

Ort:
Breite/Lange:
Fahrtabschnitt:
Platz an Bord:
Folgen:

Sehr schwerer Seeunfall;

Untergang infolge eines Brandes

17.09.2021 ca. 21:30 Uhr (Ausbruch des Brandes)
18.09.2021 ca. 02:45 Uhr (Untergang des
ausgebrannten Wracks; Mast ragt aus dem Wasser)
Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer

¢ 54°36,4'N A 008°29,6’E (Untergangsort)

vor Anker liegend (Pause vom Fangbetrieb)

Brand im Maschinenraum

Untergang des Kutters; zwei leicht verletzte
Besatzungsmitglieder (Rauchvergiftung bzw.
Schock); Gewasserverunreinigung durch

ausgetretene Betriebsstoffe (insbes. Dieselkraftstoff)

Ausschnitt aus Seekarte TERSCHELLING TO ESBJERG, DE50 (INT 1045), BSH?
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2.5 Einschaltung der Behorden an Land und NotfallmaBnahmen

Beteiligte Stellen:

Eingesetzte Mittel:

Ergriffene Mallnahmen:

DGzRS (inkl. MRCC Bremen); Northern HeliCopter
GmbH; WSP Brunsbittel;, WSP Hamburg;
Havariekommando Cuxhaven; Vkz Cuxhaven;
WSA Elbe-Nordsee; Bundespolizei See; BSH;
DWD#; Landesbetrieb far Kustenschutz,
Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-
Holstein (LKN.SH); Marinefliegergeschwader 3
Nordholz; Freiwilige Feuerwehr (FF) Pellworm;
Taucher Frey GmbH Hamburg; Fechner
marinesurveys Hamburg; NF SEEFRACHT GMBH
Mildstedt

Rettungshubschrauber NORTHERN RESCUE 01;
SNRK ERNST MEIER-HEDDE; SNRK EISWETTE;
WSP-Streifenboot BURGERMEISTER
WEICHMANN; WSP-Kustenboot SYLT;
Oliiberwachungsflugzeug Do0228; Hubschrauber
der Bundespolizei; Olwehr-Boot der FF Pellworm;
Schwimmkran ENAK; Schlepper  ARION;
Arbeitsschiffe CATJAN und SANDSHORN

Bergung der beiden Besatzungsmitglieder mittels
Rettungshubschrauber und  Transport ins
Krankenhaus Heide; Verzicht auf Loschversuche
wegen mutmallicher Explosionsgefahren;
Sondierungsmalnahmen im Hinblick  auf
Schadstoffaustritt aus dem Wrack des Kutters;
Errichtung einer Olsperre um das Wrack durch die
FF Pellworm; Veroffentlichung einer temporar
gultigen Bekanntmachung fur Seefahrer durch das
WSA Elbe-Nordsee zwecks Warnung der
Schifffahrt vor den vom Wrack des Fischkutters
ausgehenden Gefahren; Betauchung des Wracks;
Teilzerlegung des Wracks an der Unfallstelle;
Bergung und Abtransport samtlicher Wrackteile
zwecks landseitiger Entsorgung

4 Die vom DWD und vom BSH bereitgestellten Wetter- bzw. Stromungsdaten wurden genutzt, um
Prognosen Uber die Ausbreitung etwaiger aus dem Wrack austretender Schadstoffe treffen zu kénnen.
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1  Unfallhergang

Der deutsche Fischkutter FREYJA hatte am Unfalltag gegen 13:30 Uhr mit einem
Schiffsfuhrer und einem Decksmann (Fischereigehilfe) an Bord den Hafen Busum
verlassen. Gegen 17:30 Uhr wurde mit dem Krabbenfang in dem zwischen den
nordfriesischen Inseln Amrum und Japsand verlaufenden, ca. 25 Seemeilen Luftlinie
von Busum entfernten Wattstrom ,Schmaltief‘ begonnen.

Nach Einbruch der Dunkelheit gegen 21:15 Uhr beschloss der Schiffsfihrer eine
mehrstindige Fangpause einzulegen und ging um ca. 21:35 Uhr mit dem Kutter am
nordlichen Rand des Wattstroms suddstlich der Insel Amrum vor Anker. Die beiden
Fischer waren anschlielend bei zwecks Energiegewinnung weiterhin laufender
Hauptmaschine und im Betrieb befindlichem Hilfsdiesel damit beschaftigt, auf dem
beleuchteten Arbeitsdeck vor dem Ruderhaus den zuletzt eingeholten Fang zu
verarbeiten.

Dabei bemerkten sie nach kurzer Zeit einen beillenden Geruch und Rauch, der aus
einer an der Achterkante des Ruderhauses befindlichen gedffneten Tar nach drauf3en
stromte. Wegen der intensiven Rauchentwicklung war es der Besatzung nicht mdglich,
uber den hinter dieser Tur befindlichen Niedergang in Richtung Maschinenraum zu
gelangen, um die offenbar dort befindliche Quelle des Brandes zu identifizieren.
Stattdessen schaltete der SchiffsfUhrer im Steuerhaus die Hauptmaschine und den
Hilfsdiesel aus und stellte gemeinsam mit dem Decksmann den Verschlusszustand
her. Anschlieend aktivierte der Schiffsfuhrer mittels der im Vorraum des Niedergangs
zum Maschinenraum befindlichen Vorrichtung die fir die Brandbekampfung im
Maschinenraum vorgesehene Feuerldschanlage.

Danach brachten die beiden Besatzungsmitglieder vorsorglich die auf dem Achterdeck
befindliche Rettungsinsel zum Bug des Kutters. Unmittelbar darauf kam es zu einer
Verpuffung im Maschinenraum. Die Tur zum Niedergang flog mit lautem Knall auf. Die
daraus resultierende plotzliche Sauerstoffzufuhr flihrte dazu, dass ein massives Feuer
entfacht wurde, das sich durch die gedffnete Tur aus dem Maschinenraum heraus auf
das Achterdeck ausbreitete. Der gesamte hintere Teil des Kutters wurde sofort von
dichtem Rauch eingehullt. Der SchiffsfiUhrer hatte daher nicht mehr die Méglichkeit, in
das Ruderhaus zu gelangen, um von dort aus einen Notruf abzusetzen. Stattdessen
warfen die beiden Besatzungsmitglieder die Rettungsinsel uber Bord, I0sten deren
Aufblasmechanismus durch Herausziehen der Reil’leine aus und begaben sich in die
Rettungsinsel, nachdem diese sich vollstandig entfaltet hatte. Mit einiger Mihe gelang
es den beiden Fischern, sich mit der Rettungsinsel von dem in Flammen stehenden
Fischkutter wegzubewegen.

Etwa 30 Minuten nach dem Verlassen des Kutters bemerkten die beiden
Schiffbrichigen einen Hubschrauber und ziindeten eine rote Leuchtrakete, um auf sich
aufmerksam zu machen. Die Besatzung des mit einer Windenvorrichtung
ausgerusteten Rettungshubschraubers, der sich anlasslich eines anderen Einsatzes
zufallig in der Nahe der Unfallstelle befand, wurde durch das Notsignal auf das
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brennende Fahrzeug aufmerksam. Nach Riicksprache mit MRCC® Bremen wurde der
Hubschrauber aus dem urspringlich geplanten Einsatz abgezogen und flog
stattdessen zur Unfallstelle. Dort konnte sehr zligig die Rettungsinsel ausgemacht und
die Bergung der beiden Fischer eingeleitet werden. Gegen 22:46 Uhr befanden sich
diese an Bord des Hubschraubers. Sie wurden danach sofort zur medizinischen
Versorgung ins Krankenhaus nach Heide transportiert und dort flr einen Tag stationar
aufgenommen.

Parallel zu diesen Aktivitaten hatte MRCC BREMEN einen MAYDAY RELAYS®-Notruf
ausgesendet und zwei Seenotrettungskreuzer zur Unfallstelle beordert. Auch ein
WSP-Boot machte sich auf den Weg zum brennenden Kutter. Nach der Rettung der
beiden Besatzungsmitglieder wurde fur die Einsatzkrafte sehr schnell deutlich, dass
weitergehende NotfallmalRnahmen, insbesondere eine kurzfristige und wirksame
Brandbekampfung auf Grund der Wasserstandsverhaltnisse im Watt, vor allem aber
wegen einer mutmallichen, vom Kutter ausgehenden Explosionsgefahr nicht in
Betracht kamen. Zwangslaufig brannte das holzerne Fahrzeug vollstandig aus und
versank gegen 02:45 Uhr im Wasser. Lediglich die Mastspitze ragte aus der
Wasseroberflache heraus (vgl. Abb. 3).

Abbildung 3: Aus dem Wasser herausragende Mastspitze des gesunkenen Fischkutters FREYJA?

Nach Tagesanbruch sondierten Krafte der Polizei, der Feuerwehr und des
Klistenschutzes die Situation des Wracks und insbesondere die von diesem
ausgehenden Umweltgefahren. Laut den zwischenzeitlich eigeholten Informationen
des Schiffsflihrers hatten sich an Bord des Kutters ca. 3000 Liter Dieselkraftstoff
befunden. Ein GroRteil hiervon war vermutlich verbrannt. Durch Uberwachungsfliige
mit Hubschraubern und einem Oliiberwachungsflugzeug konnte gleichwohl die
Ausbreitung eines Olteppichs von der Luft aus beobachtet werden. Dieser war
allerdings stark zerrissen und begann bereits im Verlauf des Tages sich aufzulésen.

5 MRCC = Maritime Rescue Coordination Centre, Leitstelle zur Koordination der Seenotrettung.

6 MAYDAY RELAY = Weitergabe eines empfangenen Notrufs (hier: Information des Hubschraubers
Uber die gesichtete Leuchtrakete), um diesen zu verbreiten.

7 Quelle: Bundespolizei/Havariekommando.
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In den folgenden Tagen wurden weitere Uberwachungsfliige durchgefiihrt. AuRerdem
errichtete die Feuerwehr Pellworm im Auftrag des Landesbetriebs fur Kistenschutz,
Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-Holstein (LKN.SH) vorubergehend eine
Olsperre um das Wrack. Die Art und das (relativ schnell abnehmende) AusmaR der
Gewasserverunreinigung bewogen den LKN.SH dazu, auf eine umfangreiche
Schadstoffbekdmpfung zu verzichten.

Am 27. September 2021 wurde das Wrack des Kutters in Vorbereitung der
durchzufuhrenden Bergung von Tauchern in Augenschein genommen. Die
Bergungsaktivitaten begannen am 6. Oktober 2021 und wurden mit Hilfe des
Schwimmkrans ENAK am 9. Oktober 2021 erfolgreich abgeschlossen. Am Nachmittag
des 10. Oktober 2021 traf der auf dem Arbeitsschiff CATJAN abgelegte Rumpf der
FREYJA in Husum ein.

3.2 Untersuchung

3.2.1 Verlauf, Quellen, wesentliche Inhalte

Die BSU wurde am Vormittag des 18. September Uber den nachtlichen Brand und
Untergang des Fischkutters FREYJA informiert. Das Untersucherteam nahm kurz
darauf Kontakt zu dessen Schiffsfuhrer auf und wandte sich auRerdem an die in das
Krisenmanagement eingebundenen Stellen, um sich Uber das Unfallereignis und die
nachfolgenden NotfallmaRnahmen zu informieren. Im Hinblick auf den technischen
Zustand des Kutters, die diesbezlglichen Besichtigungsergebnisse und die aktuellen
Zeugnisse sichtete das Untersucherteam die bei der BG Verkehr (DS)® gefiihrte
Schiffsakte. AuRerdem setzte sich die BSU mit dem mit der Organisation und
Durchfuhrung der Bergung beauftragten Ingenieurburo in Verbindung, um sich tber
den Fortgang der diesbezlglichen Aktivitaten zu informieren.

Am 11. Oktober 2021 inspizierte das Untersucherteam das an Bord des Arbeitsschiffes
CATJAN gelagerte und durch den Brand sehr stark beschadigte Wrack der FREYJA.

Fischereifahrzeuge von der Groflenordnung des Kutters FREYJA sind weder nach
internationalen  noch  nach  nationalen  Rechtsvorschriften  mit  einem
Schiffsdatenschreiber (VDR) ausristungspflichtig. Anlasslich der Unfalluntersuchung
konnte daher nicht auf aufgezeichnete technische Daten der Maschinenanlage, in der
der Brand nach Lage der Dinge zweifelsfrei ausgebrochen war, zurickgegriffen
werden. Die Ermittlungen der BSU mussten sich deshalb auf die Auswertung der o. g.
Quellen beschranken. Einen wichtigen erganzenden Baustein bildeten die
umfangreichen Ermittlungsergebnisse der WSP Brunsbdttel, in die die BSU Einblick
nehmen konnte. Gleichwohl war es auch in der Gesamtschau aller Informationen nicht
mdglich, die Ursache fur die Brandentstehung an Bord des Kutters FREYJA zu
ermitteln.

8 DS = Dienststelle Schiffssicherheit = Organisationseinheit innerhalb der BG Verkehr. Die DS ist im
Auftrag des Bundes unter anderem fir die Schiffssicherheit, den Schutz der Meeresumwelt, das
Seearbeitsrecht und die Maritime Medizin zustandig. Sie Gberwacht die Einhaltung der internationalen
Ubereinkommen fiir Sicherheit und den Umweltschutz auf den Weltmeeren. Sie ist zusténdig fiir Schiffe
unter deutscher Flagge, die gewerbliche Seeschifffahrt betreiben sowie fur Fischereifahrzeuge und
Traditionsschiffe.
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3.2.2 Fischkutter FREYJA

3.2.2.1 Basisinformationen

Die FREYJA ist ein im Jahr 1971 gemal’ den damaligen Standards auf einer deutschen
Werft in typischer Holzbauweise gefertigter und mit einem im hinteren Fahrzeugteil
befindlichen Brickenhaus versehener, fur die Kustenfischerei konzipierter Fischkutter.
Das Fahrzeug verfugte zum Unfallzeitpunkt Gber ein von der BG Verkehr (DS) am
7. Dezember 2020 ausgestelltes und bis zum 8. Februar 2025 glltiges
Sicherheitszeugnis fur Fischereifahrzeuge. Die FREYJA erfullte demgemall die
baulichen und sonstigen ausrustungstechnischen Anforderungen der Anlage 1 a Tell
5 der Schiffssicherheitsverordnung an Fischereifahrzeuge mit einer Lange unter 24
Metern.

Das Einsatzgebiet des Kutters wurde in dem o. g. Zeugnis wie folgt festgelegt:

sFischerei von deutschen Kistenpldtzen oder der benachbarten Kiistenldnder aus bis zu
einem Abstand von 35 Seemeilen zur Klistenlinie*

3.2.2.2 Besichtigungen durch die BG Verkehr (DS)

Grundlage der Erteilung des zum Unfallzeitpunkt gultigen Sicherheitszeugnisses
waren u. a. die Ergebnisse der turnusmafRigen und inhaltlich standardisierten
Besichtigungen der Schiffssicherheitseinrichtungen und —ausrustungen am
17. Februar (Gesamtschiff ohne Maschinenanlage und Unterwasserschiff)® und am
18. Mai 2020 (Maschinenanlage)'® durch jeweils einen Besichtiger der BG Verkehr
(DS). Die BSU nahm in die diesbezlglichen, in der Schiffsakte der BG Verkehr (DS)
abgelegten Protokolle und Berichte Einsicht.

Zwecks Interpretation und Einordnung der Angaben uber die flr das Unfallgeschehen
besonders relevanten Besichtigungsgegenstande (E-Anlage, Brandschutz-
einrichtungen) in den oben genannten Protokollen und Berichten wurden im Ubrigen
die jeweiligen Vorgangerdokumente aus den Jahren 2009, 2011, 2015 und 2017
ausgewertet.

Dabei wurden die folgenden Erkenntnisse gewonnen:

Im Jahr 2011 war anlasslich der Besichtigung der Maschinenanlage im Hinblick auf
den Aspekt des Brandschutzes die Prifungsfrage, ob die Abgasleitungen im Bereich
der Motoren vollstandig isoliert sind, festgestellt worden, dass die Austrittsleitung des
Abgasturboladers besser isoliert werden muisse. Eine Frist zum Abstellen dieses
Mangels wurde dem Schiffseigentumer seinerzeit nicht gesetzt. Auch Uber eine
etwaige beanstandungsfreie Nachbesichtigung geben die Akten der BG Verkehr (DS)

° Die Besichtigung erfolgt an Hand eines von der BG Verkehr (DS) entwickelten und vom Besichtiger
auszufillenden mehrseitigen Prifungskatalogs mit dem Titel ,Vordruck F-Schiff fir Fischereifahrzeuge
unter 24 m Lange“.

10 Die Besichtigung erfolgt an Hand eines von der BG Verkehr (DS) entwickelten und vom Besichtiger
auszufullenden mehrseitigen Prifungskatalogs mit dem Titel ,Vordruck F-Maschine fur
Fischereifahrzeuge unter 24 m Lange*.
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keine Auskunft. Im Rahmen der Besichtigung der Maschinenanlage im Jahr 2015
wurde die o. g. Prifungsfrage aber einschrankungslos mit ,ja“ beantwortet.

Bei der Besichtigung im Jahr 2017 wurde dann jedoch erneut ein Mangel bezuglich
der Isolierung der Abgasseite des Turboladers festgestellt und im Besichtigungsbericht
wie folgt dessen Beseitigung gefordert:

L,Der Turbolader ist auf der Abgasseite unverziiglich fachgerecht zu isolieren.

Aulerdem wurde der Schiffseigentumer aufgefordert, die neu installierten Akkus im
Maschinenraum mit einem hodlzernen Schutzdeckel zu versehen. Wiederum wurde
bezuglich der genannten Auflagen weder eine konkrete Frist gesetzt noch eine
Nachbesichtigung vor Zeugniserteilung durchgefuhrt.

An Hand der Unterlagen der BG Verkehr (DS) lasst sich nicht rekapitulieren, ob es sich
bei der 2017 festgestellten unzureichenden Isolierung der Abgasseite des Turboladers
immer noch um den (zwischenzeitlich also nicht behobenen) Mangel aus dem Jahr
2011 handelte. Dagegen spricht zwar, dass das fragliche Defizit im Jahr 2015 nicht
erneut protokolliert worden war. Andererseits erscheint es aber kaum denkbar, dass
im Jahr 2017 erneut ein Mangel an der Isolierung des Turboladers aufgetreten sein
soll, wenn eine gleichartige technische Unzulanglichkeit wenige Jahre zuvor gerade
erst behoben worden ware.

Im Rahmen der Besichtigung der Maschinenanlage am 18. Mai 2020 wurde vom
Besichtiger festgestellt, dass die Isolierung des Abgasturboladers noch immer nicht
erfolgt war. Im Besichtigungsbericht heilt es unter Bezugnahme auf den
Besichtigungsbericht aus dem Jahr 2017 insoweit wortlich:

,Die Forderung nach einer Isolierung des Abgasturboladers wird weiter erhoben. Offensichtlich
wurde die bisherige Besichtigungsmappe des Fahrzeugs bei seinem Verkauf im Jahre 2019
nicht mit (ibergeben, so dass der neue Eigner (ber die noch ausstehende Forderung nicht
informiert worden ist.“

Erneut ist den Akten der BG Verkehr (DS) nicht zu entnehmen, dass der
Schiffseigentimer unter Fristsetzung aufgefordert worden ware, den Mangel zu
beheben. Auch gibt es keine Anhaltspunkte dafir, dass die Erteilung des
Schiffssicherheitszeugnisses erst im Ergebnis einer Nachbesichtigung erfolgt ware.
Bestatigt wurde demgegeniber im Besichtigungsbericht, dass der 2017 monierte
Mangel bzgl. der fehlenden Abdeckung der neu installierten Akkus abgestellt worden
sei.

Gegenstand der Besichtigungen der Schiffssicherheitseinrichtungen und -
ausrustungen ist laut den diesbezuglichen Priufkatalogen der BG Verkehr (DS) sowohl
fur das Gesamtschiff (ohne Maschinenanlage und Unterwasserschiff) als auch fur die
Maschinenanlage die fest installierte Feuerléschanlage fiir den Maschinenraum.’! Die
fragliche Anlage vom Typ FM 200 wird erstmals im Besichtigungsprotokoll der
Maschinenanlage (,Vordruck F-Maschine®) vom 9. Februar 2011 erwahnt. Der

1 Vgl. zu den diesbeziglichen technischen Details die Ausfiihrungen unten in Kap. 3.2.2.4.
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Prafungspunkt ,Datum der letzten Prifung durch einen zugelassenen
Sachverstandigen® enthalt die Angabe ,2/11 neu®, woraus zu schliel3en ist, dass die
Anlage unmittelbar vor der Besichtigung neu installiert worden war. Die Schiffsakte der
BG Verkehr (DS) enthalt allerdings keine weiterfihrenden diesbeziglichen Angaben.

In dem die Maschinenanlage betreffenden Besichtigungsprotokoll vom 27. Februar
2015 wird der oben zitierte Prifungspunkt wie folgt beantwortet: ,07/71“ Das Protokoll
Uuber die Schiffsbesichtigung vom 3. Marz 2015 (,Vordruck F-Schiff’) gibt
demgegenuber als Zeitpunkt der letzten Prifung durch einen Sachverstandigen
,02.2015% an, wahrend im Protokoll Uber die Besichtigung der Maschinenanlage aus
dem Jahr 2017 dann wieder ,20117“als Datum der letzten Prifung vermerkt wurde.

Die fragliche Diskrepanz setzt sich in den Protokollen Uber die im Jahr 2020
durchgefuhrte Schiffs- bzw. Maschinenanlagenbesichtigung fort. Im Protokoll Gber die
am 17. Februar 2020 erfolgte Schiffsbesichtigung wurde der Prufungspunkt ,Welche
Feuerloschanlage ist vorhanden?“ mit der Angabe ,FM 200 01/15" beantwortet. Im
Ubrigen wurde in dem Protokoll vermerkt, dass zuletzt ,02.2079“ durch einen
Sachverstandigen eine Prufung erfolgt sei. Im Protokoll Gber die am 18. Mai 2020
durchgefuhrte Besichtigung der Maschinenanlage wird dann aber wieder das Jahr
,2011%als Datum der letzten Prufung der Feuerloschanlage angegeben.

Die BG Verkehr (DS) hat auf Nachfrage darauf hingewiesen, dass sich die Angabe zur
letzten Prafung im Protokoll Gber die Schiffsbesichtigung (,Vordruck F-Schiff) nur auf
die (mobilen) Feuerléscher an Bord bezdge. Dies ist aus der bloRen Lektire der
fraglichen Protokolle allerdings nicht ohne Weiteres erkennbar, da als Prifungspunkte
in dem fraglichen Vordruck unmittelbar zuvor Angaben zum Vorhandensein von
Feuerloschern an Bord, aber wiederum direkt davor auch Informationen zu einer ggf.
installierten Feuerldschanlage im Maschinenraum abgefragt werden. Aufl3erdem bleibt
aber jedenfalls offen, welchen Hintergrund der oben erwahnte Hinweis ,01/15% hinter
der Typbezeichnung der Feuerldschanlage (FM 200) im Protokoll Uber die
Schiffsbesichtigung vom 17. Februar 2020 hat.

3.2.2.3 Bauliche Besonderheiten

Die FREYJA war vom Maschinenraum bis zum Vorschiff mit einer durchgehenden
Bilge versehen. Der Zugang zum Maschinenraum war ausschlieBlich Uber den
achteren Eingang zum Deckshaus moglich (vgl. die wei’e Markierung in Abb. 4).
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Abbildung 4: Zugang zum Maschinenraum im Heckbereich des Deckshauses der FREYJA und
Montageposition der EPIRB'?

Der Maschinenraum war nicht mit Stahlplatten oder sonstigem feuerfesten Material
ausgekleidet. Die Kabelstrange des Hilfsdiesels und des Anlassers verliefen, wie bei
Kuttern von der Bauart der FREYJA allgemein Ublich, in der Maschinenraumbilge. Eine
regelmafige Inspektion, Wartung oder Erneuerung dieser Kabel erfolgte wegen ihrer
schlechten Zuganglichkeit nicht. Die Kabelstrange bzw. deren Kunststoffisolierungen
waren nicht durch einen besonders geschutzten Kabelkanal vor den chemischen
Einflissen des in der Bilge naturgemaR vorhandenen OIl- und Wassergemisches
geschutzt.

Im Maschinenraum der FREYJA befanden sich auch die flir das Anlassen der
Hauptmaschine und die sonstige Stromversorgung an Bord erforderlichen 24V-Blei-
Saure-Batterien, die von dem Hilfsdiesel geladen wurden. Erwahnenswert ist, dass
diese Batterien im Maschinenraum 2zwangslaufig relativ. hohen Umgebungs-
temperaturen ausgesetzt sind und eine besondere Bellftung der Batterien weder
vorgeschrieben noch vorhanden war. Nach Angaben des Kapitans waren die Batterien
ca. ein Jahr vor dem Unfall ausgetauscht worden. AuRerdem sei deren Saureflllstand
alle zwei Wochen kontrolliert worden

3.2.2.4 Brandmelde- und Feuerloschanlage

An Bord der FREYJA befand sich mangels einer diesbezlglichen
Ausrustungsvorschrift keine Brandmeldeanlage. Im Maschinenraum des Kutters war
eine baumustergeprifte und insbesondere fir den Einsatzzweck an Bord von kleinen

2 Quelle des Fotos: Fechner Marine Surveys; vgl. zum Thema EPIRB die Ausfilhrungen in Kap. 3.2.4.

Seite 18 von 51



B

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az 300/21 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Fischereifahrzeugen zugelassene Feuerloschanlage des US-amerikanischen
Herstellers ,Sea-Fire Marine® (Typ: FM 200; hier Modell: FD1050) installiert.

Sie bestand aus einem gemald Herstellervorgabe vertikal zu montierenden
Gasdruckbehalter, einem Manometer und einer Auslosevorrichtung. Letztere wird bei
dem fraglichen Anlagentyp automatisch (bei Erreichen einer Auslésetemperatur von
79°C am Ausloseventil) aktiviert. Alternativ war es mdglich, die Feuerléschanlage
manuell (via Bowdenzug) in Betrieb zu nehmen (vgl. unten Abb. 5). Der hierfur
erforderliche Bedienhebel zum Betatigen des Bowdenzuges war auf der FREYJA im
Vorraum zum Niedergang'? in den Maschinenraum montiert.

Die Modellvariante FD1050 verfigt laut Herstellerangaben Uber einen
Gasdruckbehalter mit einem Durchmesser von 25,4 cm und einer Hohe von 66,0 cm.
Die Menge des darin befindlichen Léschmittels reicht flr die Brandbekampfung in
Raumen mit einem Volumen von bis zu 32,6 gm. Als Loschmittel kommt das
synthetische Loschgas Heptafluorpropan* zum Einsatz.

Die Wirkungsweise dieses chemischen Loschmittels beruht darauf, dem Feuer primar
durch physikalisches Einwirken (Kuhlen) und daruber hinaus durch einen chemischen
Eingriff in den Verbrennungsprozess die Warme zu entziehen.

Modes of operation
— Automatic: heat activated

— Manual Option/Automatic: manual pull station
(Cable activated)

AUTOMATIC

F 200

A= i Manual: Cable Activated ——> e l{i’”j

Automatic: Heat Activated ,&

Abbildung 5: Feuerléschanlage Typ FM 20015

Laut Herstellervorgaben muss die Loschanlage alle zwei Jahre inspiziert werden.
Wesentlicher Inhalt der erforderlichen Uberprufung ist dabei die Dichtigkeit des

13 Der fragliche Vorraum befand sich auf der Hauptdecksebene unmittelbar hinter der Tiir am Heck des
Briickenhauses (vgl. oben Abb. 4).

141S0-Bezeichnung: HFC 227ea; Markenname u. a.: ,FM-200“.

5 Quelle: Informationsmaterial des Herstellers ,Sea-Fire Marine”, Baltimore, USA.
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Gasdruckbehalters. Durch dessen Demontage und die anschlielende Verwiegung
kann festgestellt werden, ob der Behalter noch die vorgesehene Léschmittelmenge
enthalt. Diese Uberpriifung kann der Schiffsfihrer selbst erledigen oder von einer von
ihm beauftragten Person oder einem vom Hersteller autorisierten Servicebetrieb
durchfiihren lassen. In jedem Fall muss das Ergebnis der Uberpriifung protokolliert
werden. Daruber hinaus ist nach zehn Jahren gemal Herstellervorgabe und
Betriebssicherheitsverordnung eine Druckprufung mit dem doppelten Arbeitsdruck
durch eine befahigte Person durchzufuhren. Die Anlage wird dabei entleert und
zerlegt. Der Druckbehalter wird von einer zertifizierten Stelle nach den Vorgaben
gepruft. Dann wird die Anlage mit neuem Ventilkopf zusammengebaut, wieder befullt
und auf Druckverlust Uberprft.'®

Sowohl der Kapitan des Kutters als auch der Decksmann haben in ihren Befragungen
nach dem Unfall angegeben, dass der Kapitan unmittelbar nach dem Entdecken des
Brandes die manuelle Auslosevorrichtung der Loschanlage bedient habe. Der fragliche
Bedienplatz ist jedoch mangels einer diesbezlglichen herstellerseitigen Konzeption
nicht mit einer Anzeige ausgestattet, die dartber Auskunft gibt, ob die Aktivierung der
Anlage tatsachlich erfolgreich war. Der Kapitan hat auch keine Gerausche vernommen
oder in sonstiger Weise bemerkt, ob seine Betatigung des Auslosehebels tatsachlich
zu einer Aktivierung der Feuerldschanlage gefihrt hat oder nicht. Nach Auskunft des
in Deutschland tatigen Vertreters des Herstellers der Anlage ist das Gerausch des
ausstromenden Gases allerdings so laut, dass der Kapitdan des Kutters es ,mit
Sicherheit” gehort hatte.

3.2.2.5 Werftaufenthalte der FREYJA unmittelbar vor dem Unfall

Im Zeitraum vom 30. August 2021 bis 17. September 2021 befand sich die FREYJA
zwecks Ausfuhrung erforderlicher Reparatur- und Wartungsarbeiten fur insgesamt drei
Wochen in zwei verschiedenen, in Busum ansassigen Werftbetrieben. Der Kutter
wurde trockengestellt und Wartungsarbeiten am Fanggeschirr durchgefuhrt.
AnschlieRend wurde das Unterwasserschiff gereinigt, schadhafte Stellen (u. a. am
Kuhlwasseraustritt des Hilfsdiesels) wurden abgedichtet und ein Antifouling-Anstrich
aufgebracht.

Als der Kutter nach den letztgenannten Arbeiten die Werft verlassen wollte, traten
plotzlich technische Probleme mit dem Hilfsdiesel auf. Dieser wurde deshalb in einer
mehrtagigen Aktion zerlegt und grundiberholt. Sowohl im anschlielenden unter
Volllast durchgefuhrten Probebetrieb auf der Werft als auch auf der sich unmittelbar
anschlieBenden Fangreise, die durch den Brand des Kutters ihr jahes Ende fand,
funktionierte der Hilfsdiesel nach Aussage der Besatzung wieder einwandfrei.

Die Isolierung der Abgasleitung des Abgasturboladers, deren Mangelhaftigkeit von der
BG Verkehr (DS) seit dem Jahr 2011 mehrfach moniert worden war, gehoérte nicht zum
Reparaturprogramm der beiden Werftbetriebe.

16 Quelle: Auskunft des Vertreters des Herstellers der Feuerléschanlage in Deutschland.
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3.2.3 Besatzung der FREYJA

In dem von der BG Verkehr (DS) am 11. September 2019 ausgestellte und bis zum
28. August 2024 glltigen Schiffsbesatzungszeugnis (vgl. unten Abb. 6) ist festgelegt,
dass fur den ordnungsgemalien Betrieb des Kutters ein Kapitan, ein sogenannter
»ochiffsmann Deck® und ein Leiter der Maschinenanlage an Bord sein mussen. Die
Aufgaben des Leiters der Maschinenanlage konnen laut Zeugnis vom Inhaber eines
nautischen Befahigungszeugnisses ausgelbt werden, wenn dieser gleichzeitig das
Befahigungszeugnis fur Schiffsmaschinisten besitzt (vgl. grine Markierung des
Verfassers des Berichtes in Abb. 6). Weitergehende Hinweise Uber Art und Inhalt der
jeweiligen Befahigungszeugnisse, Befahigungsnachweise und/oder sonstige Angaben
uber erforderliche berufliche Qualifikationen der Besatzungsmitglieder sind im
Schiffsbesatzungszeugnis nicht vermerkt.

Bundesrepublik Deutschland
BG Verkehr - Dienststelle Schiffssicherheit l i DEUTSCHE
FLAGGE
Federal Republic of Germany
BG Verkehr - Ship Safety Division

Schiffsbesatzungszeugnis
Minimum Safe Manning Document
Ausgestellt im Namen der Bundesrepublik Deutschland von der Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft Post-Logistik Telekommumikation nach MaBgabe der
Bestimmungen von Fegel V/14(2) des Intemnationalen Ubereink von 1974/88 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See, in der jeweils geltenden
Fassung.
Issued under the provisions of Regulation 1714(2) of the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974/88, as amended, under the authority of the
Government of the Federal Republic of Germany by the Berufigenossenschaft Verkehrswirtschaft Posi-Logistik Telekommunikation.

Name des Schiffess FREYJA Schiffsart:  Fischereifahrzeng

Ship's Name Type of Ship  fishing vessel

Heimathafen: Wyk/Fihr IMO-Nr.: — Unterscheidungssignal: ~ DISO

Fort of Registry IMO-Number Distinctive number or letters

Bruttoraumzahl: 35 BRZ Hauptantriebsleistung: 221 EW Zeitweise unbesetzter Maschinenranm: BF

Gross Tonnage Main Propulsion Power Temporarily Unattended Machinery Space

Einsatzgebiet: Fischerei von deutschen Kiistenplitzen oder der benachbarten Kiistenlinder aus bis zu einem Abstand von 35 sm zur Kiistenlinie
Trading Area

Betreibendes Unternehmen: —
Operating Company

Anf Seereisen gilt das in diesem Dokument genannte Schiff als ausreichend besetzt, wenn auf ihm mind die in der nachstehenden Tabelle vermerkte
Schiffshesatzung vorhanden 1st.

The ship named in this document is considered to be safely manned if, when it proceeds to sea, it carries not less than the number and gradss / capacities of
personnel specified in the table below.

Dienstgrad / Anzahl / erforderliches Befihigungszeugnis gem. STCW-Ubereinkommen:
Grade or Capacity / number ofperzonz. c‘er'n’ﬁca:@ acc. to STCT. Convention:
Kapitan 1) 1 Leiter der Maschinenanlage b)) “)
Master Chigf Engineer Officer
Erster Offizier i Zweiter techn. Offizier )]
Chigf Mate - Second Engineer Officer
Nautische Wachoffiziere 2) Techn. Wachoffiziere )]
Navigational Watchkeeping Officers - Enginesring Watchkeeping Officers
Schiffsmechaniker 3) Schiffselektrotechniker/-elektriker
General Purpose Rating - Electrical Technician / Electrician
Schiffsmann Deck (wachbefihigt) Schiffsmann Maschine (wachbefihigt)
Rating Deck (watchkeeper) - Rating Engine (watchkeeper)
Schiffsmann Deck Schiffsmann Maschine
Rating Deck 1 Rating Engine
Koch —
Cook -

Gesamtzahl: 23

Total Number:

Etwaige besondere Anforderungen oder Bedingungen:
Special requirements or condition, if any:

(1) Kann durch den Inhaber eines nautischen Befahigungszeugmisses ersetzt werden, der auch das erforderliche Befahigungszeugnis fiir
Schiffsmaschimsten besitzt / May be substituted, 1f Master or one Nautical Officer is in possession of an equivalent engineer's license

Fischereikennzeichen / Fishery identification letters and numers: SW 008

Ausgestelltin Hamburg am: 11.09.2019 Giiltig bis:  28.08.2024
Issued at Hamburg on 11.09.2019 Valid unsil:  25.08.2024

Abbildung 6: Auszug aus dem Schiffsbesatzungszeugnis des Fischkutters FREYJA
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Das Zeugnis nimmt, abgesehen von dem Hinweis, dass es nach Maligabe der
Bestimmungen von Kapitel V Regel 14 (2) des SOLAS-Ubereinkommens ausgestellt
wurde (vgl. rote Markierung des Verfassers des Berichtes oben in Abb. 6), nur an einer
Stelle, und dort aber ohne jede weitere Konkretisierung, auf eine Rechtsgrundlage,
namlich das STCW-Ubereinkommen Bezug. In der Kopfzeile der im Zeugnisformular
enthaltenen tabellarischen Ubersicht (vgl. blaue Hervorhebung durch den
Berichtsverfasser oben in Abb. 6) heil3t es demgemal:

,Dienstgrad / Anzahl / erforderliches Befahigungszeugnis gem. STCW-Ubereinkommen:*

An Bord der FREYJA wurden die nicht naher spezifizierten Vorgaben des
Schiffsbesatzungszeugnisses am Unfalltag eingehalten. Der Kapitan besal} neben
den nautischen Befahigungszeugnissen BK(i'” und NK 5008 ein Befahigungszeugnis
Uber die Befahigung zum Schiffsmaschinisten (TSM)'°. Er war daher berechtigt, neben
seiner Funktion als Kapitan des Fischkutters auch die Aufgaben des Leiters der
Maschinenanlage zu Ubernehmen. Aul’erdem hatte der Kapitan eine Sicherheits-
grundausbildung absolviert und war darliber hinaus zum Fiihren von Uberlebens-
fahrzeugen und Bereitschaftsbooten sowie zum Leiten von Brandbekampfungs-
malnahmen qualifiziert.

Der Decksmann der FREYJA verflugte weder Uber seefahrt- bzw. fischereispezifische
Befahigungszeugnisse noch Uber sonstige diesbezlgliche Befahigungs- oder
Berechtigungsnachweise. Auch einen fur Tatigkeiten in der Kustenfischerei berufs-
qualifizierenden Bildungsabschluss besald er nicht. An einer Sicherheitsgrund-
ausbildung hatte er ebenfalls nicht teilgenommen. Zeugnisse oder Zertifikate der
vorgenannten Art sind allerdings mangels einer konkreten diesbezuglichen Vorschrift
auch keine formale Voraussetzung fur die Ausubung der Funktion ,Schiffsmann Deck®
auf Fahrzeugen der Kustenfischerei.

3.2.4 Funkausrustung/EPIRB

Fir die Erteilung und Aufrechterhaltung sowie auch fur die Neuausstellung des oben
in Kap. 3.2.2.1 erwahnten Sicherheitszeugnisses flur Fischereifahrzeuge ist neben der
Besichtigung der Schiffssicherheitseinrichtungen und —ausriustungen eine jahrlich zu
wiederholende Uberpriifung der Funkeinrichtungen vorgeschrieben. Im Falle des
Fischkutters FREYJA wurde dementsprechend am 25. Februar 2021 letztmalig vor
dem Unfall eine Inspektion der funktechnischen Geratschaften durch ein hierzu
autorisiertes  Ingenieurburo  durchgefuhrt. In der diesbezuglich erstellten
,Prufbescheinigung GMDSS* wurde bestatigt, dass samtliche ausristungspflichtige
Bestandteile der Funkanlage an Bord vorhanden waren und sich zum Zeitpunkt der
Besichtigung in einem vorschriftsmaRigen Zustand befanden.

17 BK{i = Befahigungszeugnis ,Kapitan in der Kistenfischerei auf Fischereifahrzeugen von weniger als
24 Metern Lange.

18 NK 500 = Befahigungszeugnis ,Kapitan in der kiistennahen Fahrt* (= internationale Fahrt auf Schiffen
von weniger als BRZ 500) nach Regel 1I/3 der Anlage zum STCW-Ubereinkommen. Dabei kénnen
Hafen in Deutschland, im Konigreich Danemark (mit Ausnahme der Farder und Grénlands), in Polen
und im europaischen Teil des Konigreichs der Niederlande angelaufen werden.

19 TSM = Befahigungszeugnis fir den technischen Schiffsdienst fiir Antriebsanlagen von weniger als
750 Kilowatt Leistung.
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Die FREYJA war demgemall im Einklang mit den mafgeblichen nationalen und
internationalen Vorschriften u. a. mit einer Satelliten-Seenotfunkbake mit integriertem
GPS-Empfanger (nachfolgend kurz ,EPIRB“?°) zur Kennzeichnung einer Notposition
ausgerustet.

Die wasserdichte und schwimmfahige EPIRB kann an Bord manuell aktiviert werden.
Davon unabhangig I6st sie sich automatisch, d. h. mittels eines Wasserdruck-
auslosers?! beim Sinken des Fahrzeugs spatestens bei einer Wassertiefe von vier
Metern aus ihrer Halterung, schwimmt auf und beginnt auf einer standardisierten
Notfrequenz mit der kontinuierlichen Aussendung des Alarmierungssignals. Dieses
Signal beinhaltet die aktuelle GPS-Position der Bake und umfasst dartber hinaus
Informationen Uber die Identitat des zugehdrigen Fahrzeugs. Das Notsignal wird von
Satelliten des COSPAS/SARSAT-Systems empfangen und an eine Bodenstation
weitergeleitet. Von dort aus gelangt das Signal, in Abhangigkeit von seiner
geographischen Ausgangsposition, zu einer bzw. ggf. mehreren rund um die Erde
verteilten maritimen Rettungsleitstellen, den sogen. Maritime Rescue Coordination
Center(s) (MRCC). Das MRCC wertet das Signal aus und leitet, soweit ein Fehlalarm
ausgeschlossen werden kann, umgehend alle erforderlichen Mallhahmen zur Suche
und Rettung ein.

An Bord der FREYJA war die in der kommerziellen Schifffahrt weit verbreitete EPIRB
des US-amerikanischen Herstellers ACR Electronics vom Typ RLB-41 im
backbordseitigen Heckbereich des Deckshauses des Kutters installiert (vgl. bzgl. der
Montageposition oben Abb. 4 und den daraus extrahierten vergrof3erten Bildausschnitt
unten in Abb. 7).

Abbildung 7: EPIRB des Fischkutters FREYJA (Nahaufnahme)

20 EPIRB = Emergency Position Indicating Radio Beacon.
21 Alternative Bezeichnung: ,Hydrostatische Ausldsevorrichtung®.
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Die oben genannte Prufbescheinigung des Ingenieurburos enthalt im Hinblick auf die
Verfallsdaten der internen Geratebatterie und der Hydrostatischen Auslésevorrichtung
der EPIRB die Angaben ,12.28% bzw. ,03.21°.

Anlasslich der Bergung des Wracks konnte die EPIRB, die der Kapitan beim Verlassen
des Kutters nicht aus ihrer Halterung gelést und manuell aktiviert hatte, nicht
aufgefunden werden. Eine Anfrage der BSU beim MRCC Bremen ergab im Ubrigen,
dass im Zusammenhang mit dem Unfallereignis kein Notsignal der EPIRB des
Fischkutters FREYJA empfangen worden war.??

3.2.5 Rettungsmittel und deren Gebrauch

Die FREYJA war mit den fur den fraglichen Fahrzeugtyp vorgeschriebenen
Rettungsmitteln ausgerustet. Diese befanden sich laut den bei der BG-Verkehr (DS)
verfugbaren Unterlagen zum Zeitpunkt der letzten Besichtigung des Kutters in einem
ordnungsgemalfien Zustand.

Die an Bord installierte Rettungsinsel wurde bereits kurze Zeit nach dem Ausbruch des
Brandes vom Kapitédn und dem Decksmann aus ihrer Halterung geldst und tber Bord
geworfen. Der Kapitan aktivierte anschlieend durch das Herausziehen der
kombinierten Fang-/Reilleine den Aufblasmechanismus der Insel. Beide
Besatzungsmitglieder konnten sich in die Insel retten und damit den Gefahrenbereich
des brennenden Kutters verlassen.

Der Decksmann der FREYJA betonte in seiner Aussage besonders, dass die Fang-
/Reil8leine sehr lang gewesen sei, es also eine Weile gedauert habe, diese soweit aus
dem Behalter der Rettungsinsel herauszuziehen, bis die Insel sich endlich entfaltet
hatte. Die Tatsache, dass die Leine nicht nur die Aktivierung des FloRes ermoglicht,
sondern sie in einer vordefinierten Lange auch als Fangleine dient und sie daher zu
diesem Zweck naturgemald und vorgeschrieben eine bestimmte Abmessung
aufweisen muss, war dem Decksmann offenbar unbekannt.

3.2.6 Betauchung des Wracks der FREYJA

Am 27. September 2021 wurde das Wrack der FREYJA von Tauchern des
Unternehmens ,Taucher Frey GmbH Hamburg* in Augenschein genommen. Uber die
dabei gewonnenen Erkenntnisse und die Planung der Wrackbeseitigung wurde die
BSU von dem die Bergungsaktivitaten begleitenden, ebenfalls in Hamburg ansassigen
Sachverstandigenburo ,Fechner Marine Surveys® am 29. September 2021 via E-Mail
wie folgt informiert:

L,Der Zustand des Kuftters entsprach weitgehend den Erwartungen. Er lag leicht nach Backbord
geneigt auf ca. 2,5 m bis 3,0 m Tiefe auf Grund und