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Liebe Leserin, lieber Leser,

das Jahr 2023 werde ich nicht so schnell vergessen. Und wenn Sie diesen
Jahresbericht, insbesondere das zweite Kapitel gelesen haben, so werden Sie mir
vermutlich zustimmen. Das Jahr war gepragt von aufl3ergewohnlichen Unféllen, die mal
gut und leider auch sehr schlecht ausgegangen sind. Als Leiter der BSU war ich noch
nie mit so viel Pressearbeit konfrontiert. Aber der Reihe nach:

Bereits im Fruhjahr konnte man die Verwundbarkeit von Offshore-Windparks aber
gleichzeitig auch die Widerstandsfahigkeit der einzelnen Anlagen erkennen, als der
Frachter PETRA L ungebremst auf eine solche auffuhr. Dass es dem Kapitan gelang,
das schwer beschadigte Schiff in den nachsten Hafen zu mandvrieren, ist an sich
schon an ein Wunder grenzend, ebenso, dass die Anlage selbst eigentlich nur Kratzer
davongetragen hat.

Der nachste Unfall, der die Kiste tagelang in Atem gehalten hat, fiel gar nicht in die
Zustandigkeit der BSU - dies allerdings eher aus reinem Zufall. Der Autotransporter
FREMANTLE HIGHWAY geriet auf dem Weg von Bremerhaven nach Suez kurz nach
Verlassen der deutschen Hoheitsgewasser und innerhalb der niederlandischen AWZ
in Brand. Trotz unverziglicher Brandbekdmpfung mit allen verfigbaren Mitteln, gelang
es nicht, die Flammen unter Kontrolle zu bringen. Die Besatzung konnte bis auf eine
Person, die spater an lhren Verletzungen erlag, gerettet werden. Man liel3 das Schiff
ausbrennen und kuhlte ununterbrochen die AuRenwénde zum Stabilitatserhalt. Bis
zum Schluss wurde befurchtet, dass das Schiff auseinanderbricht und dem
Wattenmeer eine unbeschreiblich grol3e Umweltverschmutzung bescheren wirde.
Durch Glick und Geschick konnte dies verhindert und das ausgebrannte Schiff spater
nach Eemshaven geschleppt werden. An dieser Stelle mdchte ich daher ein grofRes
Lob an die niederlandischen Kollegen aussprechen, die es mit grol3er Professionalitat
und Unaufgeregtheit verstanden haben, eine Katastrophe zu verhindern.

Ebenso durften Sie noch die vielen Berichte Uber die furchterliche Kollision des
Frachters VERITY mit dem Bulker POLESIE in Erinnerung haben. Beide Schiffe
kollidierten in der Nacht so unglicklich, dass die VERITY innerhalb von wenigen
Minuten versank. Sofort lief eine beindruckend organisierte Rettungsmission an, bei
der es tatsachlich gelang, zwei von sieben Besatzungsmitgliedern der VERITY lebend
aus dem Wasser zu retten. Die tbrigen funf blieben trotz der grof3 angelegten Suche
leider verschollen. Aber auch hier mdchte ich einmal allen Rettungskraften und
Beteiligten grol3en Respekt zollen, dass es trotz der widrigen Umstande gelungen ist,
Menschenleben zu retten - und dies nicht zuletzt unter hohem persoénlichen Einsatz.

Dies sind nur drei Beispiele aus dem abgelaufenen Jahr. Sie zeigen aber, dass
Seefahrt trotz aller heute verfligbaren Technik ein gefahrlicher Beruf ist und dass
Fehler Leben kosten kdnnen. Lassen Sie uns gemeinsam dieses Risiko minimieren.

lhr

Ulf Kaspera
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Die Seeunfalluntersuchung?

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) ist eine Bundesoberbehdrde mit
Sitz in Hamburg. Sie ist mit derzeit 13 Beschaftigten in Voll- und Teilzeit sowie derzeit
einer Aushilfskraft die kleinste Bundesoberbehtérde Deutschlands und hat einen
einstufigen Verwaltungsaufbau. Organisatorisch angesiedelt ist die BSU im
Geschaftsbereich des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV) und
untersteht dort der Aufsicht des Referates WS26 "Recht des Seeverkehrs, BSU".
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Abbildung 1: Der Dienstsitz der BSU?

1.1 Grundlagen

In den nationalen wie internationalen Rechtsvorschriften wird die Téatigkeit der
Seeunfalluntersuchungsbehdrden als  ,Sicherheitsuntersuchung“ beschrieben.
Hierdurch wird klargestellt, dass die Untersuchung von Seeunféallen nicht der Klarung
von Schuld- und Haftungsfragen dient, sondern ausschlie3lich dem Zweck der
Verbesserung der Sicherheit in der Seefahrt. Eingebulrgert im Sprachgebrauch hat sich
dieser Begriff allerdings nicht. In deutschen Sprachraum wird durchweg die gelaufigere
Formulierung "Seeunfalluntersuchung” verwendet, was auch bereits im
Behordennamen steckt. Das Ziel einer Seeunfalluntersuchung ist eine umfassende
Darstellung und Analyse des Unfallgeschehens zur Verhitung kinftiger Unfalle. Alle
unmittelbaren und mittelbaren Ursachen, beglnstigende Faktoren sowie die
Gesamtumstande, einschlief3lich etwaiger Rettungsmaflinahmen oder
Sicherheitssysteme sollen hierbei betrachtet werden. Die BSU wird dabei von
Gesetzes wegen von einem sogenannten No-Blame-Approach (Ansatz ohne

1 Das Titelbild zeigt die schwer beschadigte PETRA L im Hafen von Emden. Sie hatte in der Nacht eine
Windenergieanlage angefahren, siehe Ziffer 2.2 in diesem Jahresbericht; Quelle: BSU.
2 Quelle: Fotolia.
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Schuldzuweisung) im Rahmen einer Sicherheitspartnerschaft geleitet. Die BSU trifft
keine Feststellungen Uber Schuld, Anspriche oder Haftungsfragen. Die
Untersuchungsberichte und die dortigen Feststellungen sind nicht in gerichtlichen
Verfahren zu verwenden. Die Gerichte haben sich ein eigenes Bild vom
Unfallgeschehen zu erarbeiten, das auch von dem der BSU abweichen kann.

Als Rechtsgrundlage ist fur die Arbeit der BSU zuallererst das Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetz (SUG) zu nennen. Das SUG uberflihrt die internationalen
Regelwerke wie den internationalen Code zur Seeunfalluntersuchung (IMO3-
EntschlieBung MSC.255/84) oder die europaische Richtlinie 2009/18/EG in das
deutsche Rechtssystem. Zu den weiteren Vorschriften, die auch im deutschen
Rechtskreis Geltung beanspruchen, zahlen die Verordnung (EU) Nr. 1286/2011 oder
die IMO-EntschlieBung A.1075(28), welche die Methodik und Durchfiihrung der
Untersuchung von Unféllen international harmonisieren.

Nach dem SUG ist die BSU zustandig fur die Untersuchung von Vorkommnissen und
Seeunfallen von Seeschiffen aller Flaggen

e innerhalb der deutschen Hoheitsgewasser,

e auf den deutschen Seeschifffahrtsstraf3en und von, nach und in den an diesen
gelegenen Hafen;

e aulRerhalb der Hoheitsgewasser aber innerhalb der deutschen ausschlief3lichen
Wirtschaftszone (AWZ) nur im Falle von sehr schweren Unféllen, sofern die der
Bundesrepublik dort zugewiesenen besonderen Rechte betroffen sind.

Aulerhalb dieser Gebiete untersucht die BSU nur Seeunfélle auf oder unter
Beteiligung von Seeschiffen unter Bundesflagge oder wenn die Bundesrepublik
Deutschland ein begrindetes Interesse an der Untersuchung eines Seeunfalls im
Ausland hat (zum Beispiel deutsche Staatsbirger getdtet oder schwer verletzt
wurden).

Das SUG regelt aber auch die Falle, in denen die BSU nicht tatig wird. Nicht zustandig
ist die BSU somit fur Seeunfalle mit ausschlief3licher Beteiligung von

e Kriegsschiffen, Truppentransportschiffen oder sonstigen, dem Bund oder den
Landern gehérenden oder von diesen betriebenen Schiffen, die im Staatsdienst
stehen und ausschliel3lich anderen Zwecken als Handelszwecken dienen,

e Schiffen ohne Maschinenantrieb, Holzschiffen einfacher Bauart sowie nicht fur
gewerbliche Zwecke eingesetzten Sportbooten oder Sportfahrzeugen, sofern
sie nicht Uber eine vorgeschriebene Besatzung verfugen und mehr als zwolf
Fahrgaste befordern,

e Fischereifahrzeugen mit einer LAnge von weniger als 15 m,

o fest installierten Offshore-Bohreinheiten.

Dies ist insbesondere im Bereich der Sportbootschifffahrt von praktischer Relevanz.
Privat genutzte Sportboote — anders als gewerblich genutzte — unterliegen dem SUG
grundsatzlich nicht und daher hat die BSU keinen gesetzlichen Auftrag,
Sportbootunfalle zu untersuchen. Dies gilt unabhangig vom eingetretenen Schaden. In

3 International Maritime Organisation — Weltschifffahrtsorganisation mit Sitz in London, UK.
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(seltenen) Ausnahmeféllen ist es der BSU allerdings dennoch mdglich, solche Unfélle
zu untersuchen, jedoch nur dann, wenn sich das Ereignis in deutschen
Hoheitsgewéassern zugetragen hat und es sich um Sportfahrzeuge handelt, die auch
fur die Seefahrt gebaut und geeignet sind und auch entsprechend eingesetzt werden.
Offene Ruder- oder Segelboote, Wassermotorrader etc. gehéren nicht in diese
Kategorie.

Das SUG unterscheidet vier Kategorien von Seeunfédllen — Vorkommnis, weniger
schwerer Seeunfall, schwerer Seeunfall und sehr schwerer Seeunfall — und verpflichtet
die BSU bei letzterem in jedem Fall eine Untersuchung durchzufuhren.* In allen
anderen Fallen fihrt die BSU eine mal mehr mal weniger aufwandige Voruntersuchung
durch.

1.2 Das Untersuchungsverfahren

Nach Erhalt einer Unfallmeldung entscheidet der Direktor der BSU, bzw. bei
Abwesenheit sein Stellvertreter Uber die Einleitung einer Unfalluntersuchung und
Ubertragt in der Regel einem Team aus zwei bis drei Personen die weitere Bearbeitung
des Unfalls. Bei dieser Entscheidung und in allen weiteren Fragen der Untersuchung
bis hin zur Abfassung des Untersuchungsberichtes ist die BSU frei von Weisungen.®
Sofern ein Unfall nicht von Gesetzes wegen untersucht werden muss, es sich also
nicht um einen sehr schweren Seeunfall handelt, hat die BSU einen
Ermessensspielraum. Bei der Entscheidung, ob ein Unfall untersucht wird, spielen
diverse Faktoren wie beispielsweise die Unfallfolgen, etwaige Sicherheitslicken oder
ein gesteigertes oOffentliches Interesse eine Rolle.

Zum Zweck der Aufklarung des Unfallgeschehenes verfiigt die BSU Uber
weitreichende Rechte und Eingriffsbefugnisse u. a. in Bezug auf den Zutritt zum
Unfallort, die Beweissicherung und -auswertung, die Befragung von Zeugen und die
Hinzuziehung von Sachverstandigen. Diese Rechte beschranken sich hierbei nicht nur
auf die am Unfallgeschehen direkt Beteiligten (das Schiff bzw. dessen Besatzung und
ggf. Lotsen), sondern kdnnen auch gegentber Dritten (z. B. Reedereien, Werften oder
Klassifikationsgesellschaften) oder Behorden (z. B. der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung oder der Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft Post-
Logistik Telekommunikation (BG Verkehr)) geltend gemacht werden.

Ein wesentlicher Eckpfeiler der Tatigkeit der BSU ist die Zusammenarbeit mit den
inner- und aul3ereuropaischen Untersuchungsstellen. Auf Basis europdaischer und
volkerrechtlicher Grundlagen fihrt die BSU Untersuchungen in internationaler
Zusammenarbeit durch. Diese kénnen sich auf die reine Unterstitzung der anderen
Untersuchungsstelle beschrédnken oder bis hin zu einer vollstindig gemeinsamen
Untersuchung mitsamt gemeinsamem Abschlussbericht reichen.

1.3 Untersuchungsberichte und Sicherheitsempfehlungen

Ergebnis einer Seeunfalluntersuchung ist der Untersuchungsbericht, welcher der
Offentlichkeit zuganglich gemacht wird. Vor einer Veroffentlichung wird der
Berichtsentwurf allen Beteiligten des Unfalls sowie den Adressaten einer

4 Siehe zum Thema Seeunfélle vor allem die weiteren Erlauterungen im Kapitel 6.1.
5Vgl. hierzu 8§ 12 Abs. 3 SUG.
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Sicherheitsempfehlung zur Verfliigung gestellt und ihnen die Moglichkeit eingeraumt,
Stellungnahmen abzugeben. Diese werden von der BSU geprift und ggf.
tibernommen. Die Untersuchungsberichte der BSU folgen einem bestimmten Schema,
welches von der Richtlinie 2009/18/EG vorgegeben ist. Neben dem obligatorischen
Hinweis auf den Zweck der Untersuchung, ndmlich der Verhitung kinftiger Unfalle
und Storungen, nicht aber der Entscheidung uUber Verschulden, Haftung oder
Anspruche, enthalt jeder Bericht

- eine Zusammenfassung des Unfallgeschehens,

- die Fakten, insbesondere Schiffs- und Reisedaten,

- eine detailllierte Darstellung des Unfallhergangs und der Untersuchung,
- die Auswertung der Untersuchung,

- die Schlussfolgerungen hierzu,

- die bereits ergriffenen Mal3hahmen sowie

- (sofern erforderlich) Sicherheitsempfehlungen.

Kernstick und  Abschluss  eines Untersuchungsberichtes  sind die
Sicherheitsempfehlungen. Eine Sicherheitsempfehlung richtet sich an einen ganz
bestimmten Adressaten und weist auf eine erkannte Sicherheitsliicke hin. Sie soll
helfen, kinftig ahnliche Situationen, die zu dem Unfall fihrten, zu vermeiden oder
zumindest die Auswirkungen zu verringern. Eine Sicherheitsuntersuchung der BSU
konzentriert sich nicht nur auf die Vorgange an Bord, sondern beleuchtet ggf. zudem
auch die landseitige Organisation oder das Sicherheitssystem, wozu auch das nach
einem Unfall durchgefuihrte Notfallmanagement gehdort. Kurz gesagt, alle Faktoren, die
den Unfall eventuell beginstigt haben, werden untersucht und bewertet. Neben der
Besatzung konnen folglich auch Lotsen, Reedereien, Werften, Hersteller von
Ausristungsgegenstanden, die Schifffahrtsverwaltung, der Gesetzgeber oder andere
Personen oder Institutionen Adressaten von Sicherheitsempfehlungen sein.
Sicherheitsempfehlungen kénnen auch an mehrere Adressaten gerichtet werden, sie
sind allerdings hinreichend konkret zu formulieren. Der Adressat soll klar erkennen
konnen, was ihm empfohlen wird. Allgemein gehaltene Empfehlungen sind daher zu
vermeiden.

Sicherheitsempfehlungen kénnen auch schon vor der Verdffentlichung eines
Untersuchungsberichtes als Frihwarnung durch die BSU herausgegeben werden
(Vorabsicherheitsempfehlungen). Diese dienen zur Vermeidung von Unfallen, wenn
erkannt wurde, dass ein Sicherheitsrisiko besteht, auf welches schnellstmdglich und
noch vor Veroéffentlichung des Abschlussberichtes hingewiesen werden muss.

Doch nicht jeder Untersuchungsbericht mindet in einer oder mehreren
Sicherheitsempfehlungen. Das kann verschiedene Griinde haben, so z. B., dass keine
konkreten Defizite ersichtlich waren oder die moglichen Adressaten eine von der BSU
erkannte Sicherheitsliicke schon wahrend der Zeit der Untersuchung durch eigene
MalRnahmen geschlossen haben (sog. "action taken").

Sollen keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen werden, so raumt das Gesetz

der BSU bei der Untersuchung von Vorkommnissen oder weniger schweren Unfallen
die Mdglichkeit ein, einen summarischen (oder auch ,vereinfachten®)
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Untersuchungsbericht zu verfassen.® Der summarische Bericht soll den
Untersuchungsstellen die Arbeit erleichtern und die Erstellungsfrist verkirzen. So
gelten beispielsweise nicht die strengen Verfahrensvorschriften wie die gesetzliche
Stellungnahmefrist von 30 Tagen flir die Unfallbeteiligten. Auch der summarische
Untersuchungsbericht ist aber ein ,vollwertiger® Untersuchungsbericht.

Veroffentlicht werden auch Untersuchungszwischenberichte, die bei schweren und
sehr schweren Seeunféllen fur den Fall vorgeschrieben sind, dass ein endgultiger
Bericht nicht binnen eines Jahres ab Unfalldatum erstellt werden konnte. Félle, die die
BSU nach einer Voruntersuchung z. B. mangels ausreichender Datenlage nicht weiter
untersucht, werden in der Regel, mit einem internen Vermerk abgeschlossen.

Die BSU hat 2023 insgesamt 15 Untersuchungsberichte veroffentlicht. Hierunter waren
acht Zwischenberichte und drei summarische Berichte.

Die BSU hat bei drei Berichten insgesamt 16 Sicherheitsempfehlungen
herausgegeben. Die Adressaten der Sicherheitsempfehlungen waren unter anderem
(in Klammern die Anzahl der Empfehlungen):

Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (3)
Reeder/Schiffsbetreiber/Eigner (5)

Hersteller/Werften (2)

Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger (2)
BG Verkehr - Dienststelle Schiffssicherheit (3)

Mit Veroffentlichung des Berichtes ist eine Unfalluntersuchung abgeschlossen. Eine
Wiederaufnahme ist nur innerhalb von zehn Jahren nach Abschluss der Untersuchung
und auch nur dann moglich, wenn wesentlich neue Tatsachen bekannt werden. Dies
ist in der Geschichte der BSU jedoch bislang nicht vorgekommen.

1.4 Berichte auslandischer Untersuchungsbehdrden

Die BSU fuhrt nicht nur eigene Untersuchungen durch, sondern wirkt haufig mit einem
auslandischen Pendant zusammen. Dies trifft insbesondere auf Seeunfélle im
deutschen Hoheitsgebiet zu, an denen nur Schiffe unter fremder Flagge beteiligt sind.
Nach internationalem Recht hat der Flaggenstaat das ,Erstzugriffsrecht®. Wird sich
dahingehend geeinigt, dass der Flaggenstaat den Unfall federfihrend untersucht,
unterstitzt die BSU die auslandische Untersuchungsbehdrde mit Know-how und/oder
Personaleinsatz. Diese Unterstiitzung reicht vom einfachen Vermitteln von Kontakten
und Ansprechpartnern bis zur eigenverantwortlichen Ubernahme ganzer
Ermittlungsschwerpunkte und kann denselben Arbeitsaufwand wie eine eigene
Untersuchung erfordern. Bei Untersuchungen, in denen die Unterstiitzung besonders
intensiv. war, lasst die BSU den Untersuchungsbericht der ausléandischen
Untersuchungsbehdrde in die deutsche Sprache Ubersetzen und veréffentlicht ihn
anschlieBend — wie die eigenen Berichte auch — auf ihrer Webseite.

6 Bei schweren oder sehr schweren Unfallen ist der summarische Bericht dagegen ausgeschlossen, vgl.
§ 27 Abs. 5 SUG iVm Art. 14 der RL 2009/18/EG.
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1.5 Lessons Learned

Lessons Learned richten sich — anders als die Sicherheitsempfehlungen — an einen
breiten Adressatenkreis, z. B. Schiffscrews, Reedereien oder Wassersportler. Lessons
Learned verallgemeinern die bei einer Untersuchung gewonnenen Erkenntnisse und
machen auf bestehende allgemeine Sicherheitsliicken oder besonders zu beachtende
Gefahren aufmerksam. Nicht alle Untersuchungen eignen sich jedoch, um die
Erkenntnisse in allgemeine Lehren zu transferieren. Anders als bei
Sicherheitsempfehlungen kénnen Lessons Learned auch auf Untersuchungen
basieren, die mit einem summarischen Untersuchungsbericht abgeschlossen wurden.
2023 wurden auf Basis von zwei Untersuchungsberichten Lessons Learned
veroffentlicht.
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Hauptuntersuchungen

Dieser Teil befasst sich mit Unfallen, die sich im Jahr 2023 ereignet haben und derzeit
Gegenstand von Hauptuntersuchungen sind. Untersuchungen sollen grundsatzlich
nach einem Jahr abgeschlossen sein. Dies ist jedoch in der Mehrzahl der Falle nicht
maglich. Die Grinde hierfir sind so vielfaltig wie die Unfallursachen selbst. Als Regel
kénnte man formulieren: Je komplexer das Unfallgeschehen und je mehr Beteiligte
mitwirken, desto langer dauert auch die Unfalluntersuchung. Verzogerungen sind aber
auch anderen Ursachen auf3erhalb des Unfallgeschehens geschuldet, zum Beispiel
den Personalressourcen, krankheitsbedingten Ausfallen oder anderweitigen
Verpflichtungen. Die BSU ist jedoch selbstredend bestrebt, Unfalle zlgig zu
analysieren und den Abschlussbericht ohne Verzogerungen zu verdéffentlichen.

Einige Unféalle aus dem letzten Jahr méchte ich Ihnen also auf den folgenden Seiten
kurz vorstellen. Eine Gesamtibersicht, welche Unfalle die BSU derzeit untersucht,
finden Sie auf unserer Webseite unter "Laufende Untersuchungen".

2.1 SUPREME ACE

Abbildung 2: Die SUPREME AE auf der Elbe”

Der erste Unfall, Gber den an dieser Stelle berichtet werden soll, ereignete sich bereits
im Januar. Der Lotse, der auf dem Autotransporter SUPREME ACE seinen Dienst
versehen und das Schiff vom Hafen Emden durch die Emsmiindung geleitet hatte,
wollte gegen 05:00 Uhr in der Friih das Schiff wieder verlassen. Der Lotsenversetzer
BORKUM kam, um ihn abzuholen.

7 Quelle: Hafen Hamburg Marketing e. V. / Peter Loffler.
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Abbildung 3: Der Lotsentender BORKUM?®

Da das Wetter mit Windstarken von 7 Bft. sehr rau war, wurde beschlossen das
Mandver friiher als Ublich durchzufihren. Der Lotsenversetzer kam langsseits und der
Lotse stieg uber die Lotsenleiter ab. Beim Uberstieg auf die BORKUM sackte diese
plétzlich und unerwartet in ein Wellental. Der Lotse trat in Leere, verlor den Halt und
sturzte ins Wasser.

I MarineTraffic

MX VER [

R " 1 U8

Abbildung 4: Die Fahrtroute der SUPREME ACE mit der Unfallposition®

8 Quelle: Hasenpusch Photo-production.
9 Quelle: MarineTraffic.
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Trotz der zu diesem Zeitpunkt herrschenden Dunkelheit gelang es, den Verunfallten
schnell im Wasser zu lokalisieren und unter grof3em personlichen Einsatz der
Tenderbesatzung wieder an Bord zu ziehen. Entsprechende Notrufe waren abgesetzt.
Da aufgrund einer Wellenhdhe von bis zu 5 m ein Personentransfer des Verunfallten
auf den eingetroffenen SNK HAMBURG nicht mdglich war, wurde er von der
niederlandischen Kistenwache durch einen Hubschrauber aufgewinscht und in ein
Krankenhaus nach Emden verbracht. Er erlitt nur leichte Verletzungen und konnte das
Krankenhaus drei Tage spater wieder verlassen.

Kurz darauf ereignete sich in deutschen Gewassern ein ahnlicher Vorfall, was die BSU
veranlasste in einer Unfalluntersuchung die generellen Gefahren beim Uberstieg noch
einmal naher zu beleuchten.®

22 PETRAL

Abbildung 5: Die unbeschadigte PETRA L1!

Zu einem Unfall, der eine enorme mediale Aufmerksamkeit erregte, kam es im April
des Jahres. Am Abend gegen 20:00 Uhr stie der unter der Flagge von Antigua und
Barbuda fahrende Stiuckgutfrachter PETRA L in der Deutschen Bucht im Windpark
Godewind 1 in voller Fahrt an eine Windenergieanlage. Wahrend diese nur relativ
leichte Beschadigungen davontrug, wurde die PETRA L schwer in Mitleidenschaft
gezogen. Die Steuerbordseite des Bugs wurde aufgerissen und zusammengeschoben
— auch unterhalb der Wasserlinie, was zwangslaufig einen Wassereinbruch zur Folge
hatte. Glucklicherweise hielten die Schotte, so dass das Schiff schwimmfahig blieb.
Verletzt wurde niemand.

10 Eine weitere Untersuchung zu dieser Thematik hat die BSU im Jahr 2020 im Fall der MARFAAM
verdffentlicht - Untersuchungsbericht 19 19.pdf (bsu-bund.de).
11 Quelle: Hasenpusch Photo-Productions.
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Abbildung 7: Schaden auch unterhalb der Wasserlinie®®

12 Quelle: BSU.
13 Quelle: BSU.
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Da die Maschine noch lief, entschied man sich an Bord, trotz der enormen
Beschadigungen, das 70 sm entfernte Emden anzulaufen. Dass das Schiff diese Fahrt
trotz Windstarken von 6 Bft und 2 — 3 m hohen Wellen tUberstanden hat, ist eigentlich
nur mit auBergewohnlichem Gluck zu erklaren. Das Schiff erreichte die Schleuse zum
Hafen von Emden am Morgen gegen 08:30 Uhr.

Abbildung 8: Der Sockel der angefahrenen Abbildung 9: Lediglich leichte Dellen und

WEA Farbabplatzungen am Abweiser'®

Aufgrund der AuRergewdhnlichkeit des Ereignisses und der erheblichen Schaden des
Schiffes setzte bereits am nachsten Morgen ein grof3es Medieninteresse ein. Die BSU
beantwortete zahlreiche Presseanfragen. Die Entscheidung den Fall zu untersuchen,
wurde bereits am selben Tag getroffen.

14 Quelle: Betreiber.
15 Quelle: Betreiber.
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2.3 SEAHAKE

Der dritte Unfall, mit dem wir uns hier ndher beschéftigten, ereignete sich auf dem
unter deutscher Flagge fahrenden Tanker SEAHAKE im Juni vor Pirdus, Griechenland.
Bei einer der ublichen Notfallibungen sollte ein mit drei Personen besetztes
Bereitschaftsboot mittels eines Krans zu Wasser gelassen werden. Die Winde des
Krans wurde dabei von einer im Boot sitzenden Person per Hand uber einen Seilzug
bedient.

]

Abbildung 10: Der Tanker SEAHAKE auf Reede vor Piraus'®

Nachdem das Boot uber die Reling geschwenkt und mit dem Wegfieren begonnen
worden war, versagte plétzlich die Winde. Das Boot stirzte nahezu ungebremst aus
ca. 8 m Hohe auf die Wasseroberflache und schlug dort hart auf. Beim Aufprall wurden
die drei Bootsinsassen umhergeschleudert und erliten zum Teil schwere
Verletzungen. Sie wurden in ein Krankenhaus gebracht, nachdem die Besatzung sie
an Bord erstversorgt hatte.

Die BSU war kurze Zeit spater mit einem Sachverstadndigen an Bord, um die Ursache
fur das Versagen der Winde naher zu untersuchen. An Bord selbst war nur eine grobe
Besichtigung moglich, es konnte jedoch keine Fehlfunktion festgestellt werden. So
wurde entschieden, die Winde zu demontieren und sie nach Deutschland zum
Hersteller zu verschiffen, damit hier die weitere Untersuchung im Detail vorgenommen
werden kann. Diese ist mittlerweile abgeschlossen.

16 Quelle: BSU.
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Abbildung 12: Die demontierte Seilwinde vor der Zelegung18

17 Quelle: BSU.
18 Quelle: BSU.
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24 WOTAN

Abbildung 13: Die brennende WOTAN?1®

Ein sehr schwerer Seeunfall ereignete sich im August vor Bisum. Mitten in der Nacht
brach auf dem unter deutscher Flagge fahrenden Fischereifahrzeug WOTAN im
Maschinenraum ein Brand aus, der sich zunachst unbemerkt auf den gesamten
Maschinenraum ausbreitete.
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Abbildung 14: Der Unfallort, rot markiert2°

Das Schiff hatte zum Zeitpunkt des Ausbruchs des Brandes vor Anker gelegen, die
Besatzung, der Kapitan und ein Decksmann, hatte geschlafen. Nur durch einen Zufall

19 Quelle: Havariekommando.
20 Quelle BSH, Ausschnitt aus Karte 1360 "Norderpiep und Siderpieb, Meldorfer Bucht".
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wurde der Brand entdeckt, als bereits Flammen aus dem Niedergangshaus des
Maschinenraums schlugen. Zu Léschmafl3nahmen durch die Besatzung kam es nicht
mehr. Sie hatte gerade noch genug Zeit, zu versuchen, einen Notruf abzusetzen, die
Rettungsinsel zu Wasser zu lassen und sich vom brennenden Schiff zu entfernen.

Trotz Schwierigkeiten beim Absetzen des Notrufs konnte die Verkehrszentrale
Cuxhaven verstehen, dass sich die Besatzung der WOTAN in eine Rettungsinsel
begeben hatte und alarmierte das MRCC Bremen. Der Grund fir die Evakuierung blieb
der Vkz zunéchst unklar. Der SNK THEODOR STORM lief daraufhin aus Bisum aus
und hielt auf die letzte bekannte Position zu. Kurz darauf begann unter der
Einsatzleitung des Havariekommandos auch die Loschaktion. Bereits etwa 40 Minuten
spater konnten die zwei Besatzungsmitglieder vom SNK an Bord genommen werden.
Sie blieben nahezu unverletzt.

Abbildung 15: Nach dem Ausbrennen ist die WOTAN versunken?!

Die Maritime Incident Response Groups (MIRG)?? First Response und Fire Fighting
wurden durch das Havariekommando angefordert und nacheinander per Helikopter
von Nordholz aus zur Unfallstelle gebracht. Das Léschen des Kutters gestaltete sich
schwierig und es war letztendlich unmaéglich, das Schiff zu retten. Trotz tatkréftiger
Unterstitzung der MIRGs, des BP 84 NEUSTADT und des SNK HERMANN
MARWEDE versank der Kutter infolge des Brandes und der Loscharbeiten. Hierbei
traten Kraftstoff und Hydraulikél aus, die zunachst durch das Arbeitsschiff TRISCHEN
mithilfe von Absorbermaterial bek&mpft wurden. Der Dieselkraftstoff verflichtigte sich
jedoch schnell und war bereits am nachsten Tag nicht mehr feststellbar.

21 Quelle: Havariekommando.

22Team aus fUnf bis sechs speziell fir den Einsatz auf See ausgebildeten und ausgeristeten
Feuerwehrleuten und Notarztinnen oder Notarzten. Weitere Informationen auf: https://deutscher-
marinebund.de/berichtedmb/neue-maritime-incident-response-group/ (14.09.2023).
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Das Wrack des Kutters wurde sechs Tage spater durch das Kranschiff ENAK gehoben,
auf einem Ponton ablegt und auf diesem nach Cuxhaven verbracht, wo es umgehend
von der BSU und Sachverstandigen in Augenschein genommen wurde. Hierbei wurde
schnell klar, dass der Brand "ganze Arbeit" geleistet hatte. Der Maschinenraum und
das Heck des Schiffes waren nahezu vollstédndig ausgebrannt.

N

/i

Abbildung 16: Das gehobene Wraék der WOTANZ

25 VERTITY vs POLESIE

Der letzte Unfall, der in diesem Jahresbericht etwas genauer geschildert werden sollte,
ist derjenige, der die grof3te mediale und auch politische Aufmerksamkeit erregte. Dies
ist auch vollig verstandlich und gerechtfertigt, denn einen Unfall mit derart
gravierenden Folgen hat es (gliicklicherweise) lange nicht mehr an der deutschen
Klste gegeben.

Im Oktober kam es am frihen Morgen gegen funf Uhr in der Deutschen Bucht zu einer
schweren Schiffskollision. Das unter der Flagge UK (Isle of Man) fahrende und knapp
100 m lange Mehrzweckschiff VERITY lief weserabwarts auf nérdlichem Kurs und war
auf dem Weg von Bremerhaven nach Immingham (UK). Der unter Flagge der
Bahamas fahrende knapp 200 m lange Bulkcarrier POLESIE fuhr westwarts auf das
VTG Terschelling - German Bight zu. Das Schiff kam aus Hamburg und war auf dem
Weg nach A Corufa.

23 Quelle: BSU.
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= - © www.hasenpusch-photo.de
Abbildung 17: Die POLESIE?* Abbildung 18: Die VERITY?

Im Kreuzungsbereich mit dem VTG Jade Approach kollidierten die Schiffe miteinander.
Die VERITY wurde dabei so stark beschadigt, dass sie innerhalb kirzester Zeit in
Schlagseite geriet und versank. Von den sieben Besatzungsmitgliedern wurden drei
Personen im Wasser gefunden, davon zwei lebend. Die Ubrigen vier werden vermisst.

&F MarineTraffic
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Abbildung 19: Fahrtrouten beider Schiffe, die Unfallstelle rot umrandet?®

Nachdem die Vkz keinen Funkkontakt zur VERITY mehr herstellen konnte, wurde
umgehend das Havariekommando informiert und um Ubernahme der Einsatzleitung
gebeten. Das HK kam dieser Bitte nach und koordinierte gemeinsam mit dem MRCC
Bremen die Such- und Rettungsarbeiten nach den vermissten Personen. Schnell
wurde Klar, dass die VERITY gesunken sein musste und es fir die Uberlebenden um
jede Minute ging. An der Rettungsmission nahmen teilweise bis zu
18 Einsatzfahrzeuge, das Uberwachungsflugzeug DO 228 der Marine, diverse
Helikopter sowie weitere zivile Schiffe teil. In systematischer Weise, bei der man

24 Quelle: Havariekommando.
25 Quelle: Hasenpusch Photo-Productions.
26 Quelle: Marine Traffic.
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insbesondere die durch Gezeitenstrom und Wind entstehende Drift berucksichtigte,
wurde ein grof3es Gebiet nach Uberlebenden abgesucht.
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Abbildung 20: Das Suchmuster der SAR-Aktion rund um die Unfallstelle 2”

Etwa eine Stunde nach der Kollision wurde eine Person von der POLESIE lebend aus
dem Wasser gerettet, ein zweites Besatzungsmitglied konnte ca. eine weitere Stunde
spater von der NORDIC nur noch tot geborgen werden. Fast zwei Stunden nach der
Kollision gelang es einem SAR-Helikopter, eine weitere Person lebend aus dem
Wasser zu holen. Die beiden Uberlebenden wurden in ein Krankhaus gebracht, sie
waren lediglich leicht verletzt und unterkihlt.

Die Rettungsmission dauerte den gesamten Tag, da nicht bekannt war, wie viele
Personen sich aus dem gesunkenen Schiff retten konnten. Neben den drei genannten
konnten die Rettungskrafte jedoch keine weitere Person mehr finden. Die Suche wurde
gegen 23:00 Uhr mangels Erfolgsaussichten eingestellt.

Spétere Betauchungen des Wracks, welches das BSH-Schiff ATAIR bereits am Mittag
des Unfalltages in 35 m Tiefe geortet hatte, ergaben ein klaffendes Loch an der
Steuerbordseite vor den Aufbauten ober- und unterhalb der Wasserlinie, sodass in
sehr kurzer Zeit groRe Mengen Wasser in den durchgehenden Laderaum strdmen
konnten und das Schiff schnell zum Sinken brachten.

Noch am selben Tag startete die Unfalluntersuchung. Alle drei betroffenen Staaten -
UK und Bahamas als Flaggen-, Deutschland als Kulstenstaat — erklarten ein
erhebliches Untersuchungsinteresse. Man einigte sich ziigig, eine gemeinsame
Untersuchung nach internationalen Vorgaben durchzufiihren und die Leitung der
Untersuchung UK zu Ubertragen. Alle drei Staaten gehen bei der Untersuchung
arbeitsteilig vor.

27 Quelle: Marine Traffic. Die Unfallstelle ist rot umrandet.
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Abbildung 21: Sonaraufnahme der versunkenen VERITY?8

Mit diesem tragischen Unfall soll vorliegendes Kapitel geschlossen werden. Es gab
natirlich noch weitere, vielleicht auch nicht weniger wichtige Unfalle, die jedoch hier
nicht alle dargestellt werden konnen. Dies bleibt den zu verdffentlichenden
Untersuchungsberichten vorbehalten.

28 Quelle: BSH, Aufnahme der ATAIR. Die weiRen Zahlen sind Tiefenangaben.

Seite 26



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Jahresbericht 2023 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Was war los in der Verwaltung?

3.1 Personelles und Organisatorisches

Seit Grindung der BSU im Jahr 2002 wurde ihre Aufbau- und Ablauforganisation nicht
den tatsachlichen Gegebenheiten angepasst. In allen Bereichen der BSU haben
innerhalb der letzten nun 21 Jahre neue und sich verandernde gesetzliche Vorgaben
und der sich daraus ergebende Aufgabenzuwachs zu weitreichenden Veranderungen
in der Aufgabenwahrnehmung gefuihrt. Dies zieht unweigerlich einen anderen
Personalbedarf oder aber ein Abwagen beziglich des Umfangs der
Aufgabenerledigung nach sich.

Einmal in Jahr treffen sich die Behordenleiter und Verwaltungen der drei
Unfalluntersuchungsbehérden und des Havariekommandos. Allen Behorden ist das
soeben geschilderte Problem gemeinsam, einen relativ geringen Personalstamm zu
haben. Aber die Aufgaben, die von aufen an sie gestellt werden und nicht die
Facharbeit betreffen, also Arbeitsschutz, Datenschutz, Korruptionspravention etc.,
muissen genauso erledigt werden, wie in gro3en Behodrden auch. Der gravierende
Unterschied ist, dass grof3ere Behdrden hierfur eigens Personal abstellen kénnen -
eine Losung, die fur kleine Behdrden leider unrealistisch ist. Die Folge ist, dass
besondere Aufgaben vom vorhandenen Personal miterledigt werden miussen. So hat
beispielsweise fast jede Mitarbeiterin und jeder Mitarbeiter der BSU neben ihrer bzw.
seiner Fachaufgabe noch mindestens eine weitere Aufgabe aus dem
Beauftragtenbereich. Die Erfahrungen aus den letzten Jahren legen nahe, dass ein
Ende hier noch nicht erreicht ist, so dass die vier "kleinen" Behotrden sich hier eng
abstimmen und gemeinsam nach Lésungen suchen.

Rein organisatorisch und in der Personalstarke hat sich die BSU seit 2002 kaum
verandert, was ein Vergleich der Organigramme aus dem ersten Jahresbericht der
BSU sowie dem von heute zeigt. Auch personell gab es lediglich eine Veranderung in
der gesamten Zeit seit der Grindung. Dies durfte wohl einmalig sein in der
Bundesverwaltung.

Dieser Zustand soll so nicht weiter andauern. Es wurde daher im Sommer 2023 eine
Organisationsuntersuchung angestof3en, die zundchst damit beginnt, eine Ist-
Aufnahme der in 2023 wahrgenommen Téatigkeiten zu dokumentieren. Bestandteil ist
daneben die Dokumentation von Aufgaben, die nicht oder nicht vollumfanglich
wahrgenommen werden konnten. Folgen wird eine Zweck- und Aufgabenkritik und
damit verbunden auch die Festlegung des Solls und eine Personalbedarfsermittiung
fur die kommenden Jahre. Als Partner fur die Organisationsuntersuchung wurde die
ressorteigene  BAV?® in Aurich gewonnen, mit der die BSU vertrauensvoll
zusammenarbeitet. Mit dem Abschluss der Organisationsuntersuchung rechnen wir im
Sommer 2024 und werden sicherlich nachstes Jahr Uber das Ergebnis berichten
konnen.

2% Bundesanstalt fur Verwaltungsdienstleitungen, ebenfalls eine Behdrde im Geschéftsbereich des
BMDV.
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Abbildung 22: Organigramm der BSU aus dem Jahr 2003
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Abbildung 23: Das aktuelle Organigramm der BSU
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3.2 Die Finanzen
Haushaltsmittel standen der BSU in gewohnter Hohe zur Verfigung. Den grof3ten
Posten bildete wieder der Personalhaushalt. Die Ausgaben fir Unfalluntersuchungen
und in Verbindung damit stehenden Dienstreisen sind im Jahr 2023 wieder gestiegen,
da es keine der Corona-Pandemie geschuldeten Reiserestriktionen wie in den
Vorjahren mehr gab.

Um insbesondere allen Aufgaben im Bereich der Seeunfalluntersuchung gerecht zu
werden, die Personal-, Reise- und Fortbildungskosten zu decken sowie Ausgaben fir
den Geschaftsbedarf und die Anschaffungen z. B. flr personliche Schutzausriistung
leisten zu kbnnen, standen der BSU 2023 unverandert Haushaltsmittel in Héhe von
insgesamt 1.266.000 € zur Verfigung. Davon entfielen auf die Ausgaben fur Personal
rund 981.000 € und fur die Unfalluntersuchung 48.200 €. Die Aufwendungen fur
Geschaftsbedarf und personliche Schutzausristung betrugen 7.300 €. Fir
Reisekosten wurden hingegen 19.500 € bendtigt. Die Ausgaben fur Fortbildungen aller
Beschaftigten der BSU beliefen sich 2023 zusammen mit der individuellen
Unterstitzung auf ca. 6.700 €.

Diagramm 1: Verteilung der Haushaltsmittel der BSU

= Personalkosten = Unfalluntersuchung = Geschéftsbedarf

= Reisekosten = Forthildung
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Offentlichkeitsarbeit

4.1 Webauftritt der BSU

Die Website der BSU bietet die Mdglichkeit, sich tber die Aufgaben und den Aufbau,
die geschichtliche Entwicklung der Seeunfalluntersuchung sowie die gesetzlichen
Grundlagen zu informieren. Auch finden sie hier alle bislang veré6ffentlichten Berichte
der BSU - von 2002 bis heute. Nutzen Sie daher ruhig einmal die Gelegenheit fur
einen kleinen Streifzug durch die Welt der Seeunfalluntersuchung.

Die folgende Grafik zeigt die Webstatistik fir das abgelaufene Jahr.

Diagramm 2: Webstatistik fir 2023 gegliedert nach Monaten

1.200.000

1.000.000

800.000

600.000

400.000

200.000

Jan23 Feb23 Mrz23 Apr23 Mai23 Jun23 Jul23 Aug23 Sep23 Okt23 Nov23 Dez23

W Seiten M Zugriffe Bytes

Die meisten Zugriffe erfolgten dieses Mal im August, die meisten Downloads (Bytes)
in der ersten Jahreshélfte. Dies ist unter anderem damit zu erklaren, dass zu diesen
Zeiten Untersuchungsberichte von besonderer Bedeutung verdoffentlicht wurden, so
zum Beispiel der Bericht zur SPEEDY GO, der insbesondere in Segelkreisen auf
reges Interesse stiel3. Die hohe Zahl der Zugriffe im August ist rational eigentlich nicht
erklarbar. Weder wurde ein Untersuchungsbericht zu einem besonders
offentlichkeitswirksamen Unfall veroffentlicht, noch ist ein solcher geschehen. Warum
auch immer, die BSU freut sich Uber reges Interesse an ihrer Arbeit.

Vergleicht man die Zahlen der Zugriffe auf die Webseiten der BSU mit denen der
Vorjahre, so ist festzustellen, dass diese im Grol3en und Ganzen relativ stabil waren -
das Jahr 2023 aber ein sehr erfreuliches mit den mit Abstand meisten Zugriffen in den
vergangenen Jahren. Dies ist nicht zuletzt auf die besondere Prasenz der BSU im Jahr
2023 in den klassischen Medien als auch auf das 2023 installierte Profil auf LinkedIn
zurtckzufihren.

30 Untersuchungsbericht 138/22, verdffentlicht am 01. Juni 2023.
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Tabelle 1: Anzahl der Zugriffe der letzten acht Jahre

Jahr 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Zugriffe
in Tsd. 4.048 4.343 4.098 4.496 5.235 4.496 4.598 5.665

Die Zugriffe auf die Website geben regelméanRig Aufschluss dariiber, wo das 6ffentliche
Interesse an Unfallberichten der BSU vorrangig zu finden ist, denn dieses ist sehr
unterschiedlich ausgepragt. Nicht jeder Unfall bekommt die gleiche Aufmerksamkeit.
An der Spitze stehen grundséatzlich diejenigen Berichte, deren zugrundeliegenden
Unfalle ein breites 6ffentliches Echo gefunden haben, wahrend Berichte zu anderen,
weniger beachteten Unfallen eher von einem reinen Fachpublikum goutiert werden.
Erhebliches Interesse I6sen auch jedes Mal Berichte zu Unfallen auf Sportbooten aus.
Hier ist die Leserschaft grof3 und diese Berichte werden der BSU im libertragenen Sinn
"aus der Hand gerissen". Dies zeigt eine kleine Ubersicht tiber die drei am haufigsten
heruntergeladenen Berichte im Jahr 2023.

Tabelle 2: Die Top 3 Zugriffe auf Untersuchungsberichte

Pos. | Bezeichnung Art Az. Zugriffe | Sprache

1 Person Uber Bord mit Todesfolge | Untersuchungs- | 138/22 18.075 DE
an Bord der Segelyacht SPEEDY | zwischenbericht
GO auf der Flensburger Férde am
8. April 2022

2 Person uber Bord mit Todesfolge | Untersuchungs- | 138/22 17.649 DE
an Bord der Segelyacht SPEEDY | bericht
GO auf der Flensburger Férde am

8. April 2022

3 Untergang des  Segelbootes | Untersuchungs- | 276/21 11.902 DE
SILJA und Tod eines | bericht
Crewmitglieds im Seegat Accumer
Ee am 26. August 2021

Alle drei Berichte entstammen dem Interessenkreis "Segelsport”. Hier wird also
offensichtlich ein groRer Adressatenkreis angesprochen. Mehrfach wurde uns im
Anschluss Dberichtet, dass Segelschulen oder Verbande die entsprechenden
Erkenntnisse aus den Berichten in ihren Unterricht einbauen. Und das ist schlie3lich
genau das Ziel, welches wir erreichen wollen. Leider erlauben es die Ressourcen der
BSU nicht, sich haufiger mit der Sportbootschifffahrt zu beschéaftigen, denn Unfélle aus
der Berufsschifffahrt gehen nach den gesetzlichen Regelungen vor.

Im Vergleich zum letzten Jahr erfreulich sind die Zugriffe auf die Lessons Learned der
BSU. Und wie bei den Untersuchungsberichten ist es auch hier so, dass die meisten
Zugriffe auf diejenigen Lessons Learned erfolgten, die fur die Sportbootfahrer
besonders interessant sind.
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Tabelle 3: Top 3 Zugriffe auf Lessons Learned

Pos. | Bezeichnung Lfd. Zugriffe | Sprache
Nummer

1 Tod des Bootsfilhrers einer Segelyacht nach 15 5066 DE
Uberbordgehen

2 Untergang eines Sportbootes und Tod eines 13 3442 DE
Crewmitglieds

3 Tod eines Besatzungsmitglieds nach Absturz im 14 1498 DE
Laderaumniedergang

4.2 Vortrage und Veranstaltungen

Im Jahr 2023 war die BSU wieder in diverse Foren und Veranstaltungen aktiv
eingebunden. Eine aktive Offentlichkeitsarbeit ist wichtig, denn die BSU lebt auch von
ihrem Bekanntheitsgrad und davon, dass mdglichst viele Interessierte die Berichte und
Empfehlungen lesen. Aus diesem Grunde hielten die Beschaftigten unter anderem
wieder viele Vortrage, z. B. an den Fachhochschule Minster oder Rostock, an der
WSP-Schule in Hamburg, beim Maritime Institute oder vor Studenten der World
Maritime University. Auch zu héren war die BSU wieder, im NORDSEE Podcast der
Journalistin Barbel Fening3!.

4.3 Social Media

Das im vorletzten Jahr eingerichtete Profil auf LinkedIn bewerte ich als einen Erfolg.
Mittlerweile hat die BSU knapp 2.000 Follower. Diese Zahl kann zwar nicht mit Gré3en
aus dem Showbiz mithalten — aber auch hier zeigt die stetig wachsende Zahl der
Interessierten und Kommentare, dass der Schritt ein richtiger war, zumal der
Adressatenkreis ein anderer ist. Ganz bewusst wurde darauf verzichtet, die BSU auch
auf anderen Kandlen zu prasentieren. Hierfir fehlen einfach die personellen
Ressourcen. Auch eine Kontaktaufnahme oder gar Diskussion ist Uber den Social
Media Account aus diesem Grund nicht mdglich. Wer mit der BSU in einen Kontakt
treten mochte, erreicht uns daher am besten auf dem gewohnten Weg tber E-Mail.

31 Die Podcastfolge vom 23.11.2023 beschéftigt sich mit der Kollision VERITY vs POLESIE.
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Internationales

5.1 EMAIIF und MAIIF32
Regelmalig einmal im Jahr treffen sich Vertreter der Untersuchungsbehodrden auf
internationaler Ebene. Diese Zusammenkiinfte haben den Zweck:

e Sich uber aktuelle Falle auszutauschen und gegenseitig zu unterstitzen;

e Abgeschlossene Untersuchungen vorzustellen;

e Allgemeine Sicherheitsliicken Zu identifizieren und
Untersuchungsschwerpunkte festzulegen;

¢ Internationale Entwicklungen oder Trends zu beobachten.

Das Treffen der europaischen Untersuchungsbehdrden EMAIIF fand 2023 in
Danemark statt. Die danische MAIB musste die Veranstaltung aufgrund der Corona-
Pandemie Uber drei Jahre verschieben, ehe sich im Mai Kopenhagen als wurdiger
Gastgeber prasentieren durfte.

Das weltweite Treffen wurde dieses Jahr vom Vereinigten Konigreich organisiert und
fand in London wie gewohnt im Herbst statt.

5.2 Permanent Cooperation Framework (PCF)

Dieses Treffen der Untersuchungsstellen der EU und der assoziierten Staaten dient
nicht dem Erfahrungsaustausch, sondern hier werden neue Verfahren und Vorgaben
innerhalb der EU abgesprochen, die Nutzung der Datenbank EMCIP festgelegt, die
Trainings und Schulungen fur Unfalluntersucher tberarbeitet uvm. Hier geht es ganz
konkret um die Harmonisierung der européischen Verfahren und die Vereinheitlichung
von Definitionen.

5.3 International Maritime Organization

Die BSU nimmt im Auftrag des BMDV jeweils am IMO-Unterausschuss Il
(Implementation of IMO Instruments) teil. Hier gibt es eine fest installierte
Arbeitsgruppe "Casualty Analysis”, die sich mit Unfalluntersuchungen beschéftigt, die
gof. die Schaffung, Anderung oder Anpassung von IMO-Vorschriften notwendig
erscheinen lassen. Die Veranstaltung findet jahrlich am Sitz der IMO in London statt.
Schwerpunkte waren dieses Jahr:

e Unfélle von Fischereifahrzeugen;
¢ Die Qualitat von Untersuchungsberichten;
¢ Ein Review des Casualty Investigation Codes.

Alle drei Themen werden die BSU weiterhin beschéftigen.

5.4 Uberarbeitung der Richtlinie 2009/18/EG

Die internationale Arbeit war dieses Jahr gepragt von der fachlichen Mitarbeit der BSU
an der Uberarbeitung der europaischen Richtlinie zur Seeunfalluntersuchung. Dieses
sehr umfangreiche Vorhaben, welches bereits 2021 begonnen hatte, kam 2023 in

32 (European) Marine Accident Investigators' International Forum.
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seine heille Phase. Die letzten Entwurfe wurden gefertigt und in der zweiten
Jahreshélfte in mehreren Sitzungen der Ratsarbeitsgruppe unter dem Vorsitz
Spaniens beraten. Hier war die BSU aufgerufen, aus deutscher Sicht jeweils
entsprechende Fachbeitrage zu liefern bzw. Beitrdge anderen Staaten zu bewerten
und zu kommentieren. Die Beratungen innerhalb der Ratsarbeitsgruppe konnten zum
Jahresende abgeschlossen werden und in den sogenannten Trilog Uberflhrt werden.
Hierbei handelt es sich um eine informelle interinstitutionelle Verhandlung, an der
Vertreter des Europaischen Parlaments, des Rates der Europaischen Union und der
Europaischen Kommission teilnehmen. Ziel eines Trilogs ist es, eine vorlaufige
Einigung Uber einen Legislativvorschlag zu erzielen, der sowohl fur das Parlament als
auch fur den Rat, die Mitgesetzgeber, annehmbar ist. Diese vorlaufige Vereinbarung
muss dann von jedem dieser Organe in férmlichen Verfahren angenommen werden.
Um es vorwegzunehmen: Im Frihjahr 2024 wurde auch hier eine Einigung erzielt, so
dass die neue Richtlinie wahrscheinlich bis zum Jahresende von allen beschlossen
und dann eingefuhrt werden kann.

Inhaltlich muss sich die BSU und die weiteren Beteiligten unter anderem auf folgende
Neuerungen einstellen:

Aufnahme kleiner Fischereinfahrzeuge in den Anwendungsbereich;

Wegfall des schweren Seeunfalles;

Anderung des Berichtsverfahrens;

Freiwillige Einfihrung eines Qualitdtsmanagementsystems;

Weqgfall einer eigenen européischen Untersuchungsmethodik und Hinwendung
zu den internationalen Vorgaben (Wegfall der EU-VO 1286/2011).

Die neue Richtlinie muss anschlieBend von den beteiligten Mitgliedsstaaten in
nationa