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Vorwort

Liebe Leserschatft,

auch im Jahr 2024 stand die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung (BSU) vor der
Aufgabe, Unféalle und gefahrliche Ereignisse in der Seeschifffahrt zu analysieren, um
daraus wertvolle Erkenntnisse fiir die Erhéhung der Sicherheit auf See zu gewinnen.
Unser Ziel ist und bleibt, durch unabhangige und objektive Untersuchungen dazu
beizutragen, kiinftige Unfalle zu vermeiden und die maritime Sicherheit in Deutschland
und dartber hinaus zu verbessern.

Auch wenn sich die Aufgabenstellung der BSU per Gesetz in den letzten 20 Jahren
nicht geéndert hat, so ist doch kein Unfall wie der andere. Die BSU musste sich 2024
wieder mit Sachverhalten beschaftigen, die so noch nicht Gegenstand einer
Untersuchung waren. Zwei abgeschlossene Untersuchungen ragten heraus: Bei der
Brickenanfahrung der MERI im Nord-Ostsee-Kanal war das Vermessen der
Ladungshoéhe ein nicht alltagliches Thema und beim Festkommen der STEN ARNOLD
stand das Konzept und die Durchfiihrung der Ausbaggerung des Elbefahrwassers im
Fokus. Beide Untersuchungen zeigen, dass die wesentlichen Faktoren fur einen Unfall
nicht ausschlief3lich schiffseitig zu suchen sind.

Im Namen der BSU danke ich allen Beteiligten fur ihre konstruktive Zusammenarbeit.
Ihre Unterstutzung ist essenziell, um die Sicherheit in der Seeschifffahrt kontinuierlich
zu verbessern. Unsere Erkenntnisse zeigen Jahr fir Jahr, dass ein angemessener und
transparenter Rechtsrahmen, Investitionen in eine gute Ausbildung, tragfahige
Sicherheitskonzepte, ausreichende technische SicherheitsmalRnahmen und eine
robuste Sicherheitskultur entscheidend dazu beitragen, Unfalle zu verhindern.

Mit diesem Jahresbericht mdchte ich nicht nur Transparenz Uber unsere Arbeit
schaffen, sondern auch einen Anstol3 zur Weiterentwicklung der maritimen Sicherheit
geben. Ich lade Sie ein, sich aktiv an Diskussionen zu beteiligen und gemeinsam mit
uns die Sicherheit auf See zu fordern. Nutzen Sie hierfur gerne unsere Erkenntnisse.

lhr

Ulf Kaspera
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UK
VKZ
VO-Datum
WSP
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Maritime Safety Committee
Organisationsuntersuchung
Permanent Cooperation Framework
Position

Persdnliche Schutzausristung
Qualitatsmanagement
Seenotrettungskreuzer

International Convention for the Safety of Life at Sea
Sehr schwerer Seeunfall

Schwerer Seeunfall
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz
United Kingdom

Verkehrszentrale
Veroffentlichungsdatum
Wasserschutzpolizei

Weniger schwerer Seeunfall
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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 die kleinste
Bundesoberbehérde Deutschlands und hat einen einstufigen Verwaltungsaufbau.
Organisatorisch angesiedelt ist die BSU im Geschéftsbereich des Bundesministeriums
fur Verkehr (BMV) und untersteht dort der Aufsicht des Referates WS26 "Recht des
Seeverkehrs, BSU".

.». i
1 G e e =

] 13 8% 3 AWE

Abbildung 1: Der Dienstsitz der BSU?

1.1 Grundlagen

Die Seeunfalluntersuchung basiert auf internationalen, weltweit gtltigen Grundlagen
und Regelungen. Die Pflicht eines Flaggenstaates Seeunfalle Uberhaupt zu
untersuchen stammt bereits aus dem Seerechtsibereinkommen der Vereinten
Nationen.2 Auch das SOLAS-Ubereinkommen enthalt eine entsprechende
Verpflichtung.® Aus dem Kanon der internationalen Regelwerke ist nun zuvorderst der
internationale Code zur Seeunfalluntersuchung (IMO-EntschlieBung MSC.255/84) zu
nennen, welcher die hauptsachliche internationale Rechtsgrundlage darstellt. Hier sind

1 Quelle: Fotolia.

2 SRU, engl. Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), Art. 94 Para. 7.

8 SOLAS - Safety of Life at Sea, dort Kap. I, Teil C, Reg. 21, darliber hinaus enthalten auch weitere
internationale maritime Ubereinkommen entsprechende Passus.
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die Rechte und Pflichten der Staaten, die Unabh&ngigkeit der Seeunfalluntersuchung,
grundséatzliche Verfahren zur Zusammenarbeit zwischen den Behdrden und der
Schutz von Seeleuten verankert, um nur einige Punkte rauszugreifen. Zu den weiteren
Vorschriften, die weltweite Geltung beanspruchen, zahlt insbesondere die IMO-
EntschlieBung A.1075(28), welche die Methodik und Durchfiihrung der Untersuchung
von Unfallen international harmonisiert. Das Ziel einer Seeunfalluntersuchung ist eine
umfassende Darstellung und Analyse des Unfallgeschehens zur Verhitung kiinftiger
Unfalle. Alle unmittelbaren und mittelbaren Ursachen, begiinstigende Faktoren sowie
die Gesamtumstande, einschlie3lich etwaiger RettungsmalRnahmen oder
Sicherheitssysteme sollen hierbei betrachtet werden. Die Untersuchung wird dabei von
Gesetzes wegen von einem sogenannten No-Blame-Approach (Ansatz ohne
Schuldzuweisung) im Rahmen einer Sicherheitspartnerschaft geleitet.

Unter dem internationalen Recht steht das europaische. Die Seefahrt und damit die
Seeunfalluntersuchung unterféllt dem Kompetenzbereich der Europaischen Union
(EVU). Das Parlament der EU hat daher vor 15 Jahren die Richtlinie 2009/18/EG*
verabschiedet, die weitere Spezifizierungen hinsichtlich des Anwendungsbereiches,
der Meldepflichten oder des Untersuchungsverfahrens beinhaltet. Diese Richtlinie
wurde im Jahr 2024 grundlegend Uberarbeitet (hierzu spater mehr im Kapitel 5.4).

Als Rechtsgrundlage fur die Arbeit der BSU ist dagegen zuallererst das
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG) zu nennen. Das SUG uberfuhrt die
oben genannten internationalen Regelungen sowie die europdische Richtlinie in das
deutsche Rechtssystem, regelt dariiber hinaus die Unabhéangigkeit der BSU® und
normiert, dass die Seeunfalluntersuchung keine Feststellungen Uber Schuld,
Anspriche oder Haftungsfragen trifft. Die Untersuchungsberichte und die dortigen
Feststellungen sind nicht in gerichtlichen Verfahren zu verwenden. Die Gerichte haben
sich ein eigenes Bild vom Unfallgeschehen zu erarbeiten, welches auch von dem der
BSU abweichen kann.

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

— innerhalb der deutschen Hoheitsgewasser,

4 RICHTLINIE 2009/18/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom
23. April 2009 zur Festlegung der Grundséatze fur die Untersuchung von Unfallen im Seeverkehr und
zur Anderung der Richtlinie 1999/35/EG des Rates und der Richtlinie 2002/59/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates.

5 Die BSU ist eine Bundesoberbehdrde im Geschéftsbereich des Bundesministeriums fiir Digitales und
Verkehr. Trotz dieser Eigenschaft untersteht die BSU - was die Seeunfalluntersuchung betrifft - nicht
der Fachaufsicht des Ministeriums. Weisungen diirfen der BSU nicht erteilt werden, noch darf sie
etwaigen erteilten Weisungen folgen. Diese Stellung ist mehr oder weniger einzigartig. Nur die
Untersuchungsbehoérden der anderen Verkehrstrdger Schiene und Luft verfiigen Uber einen
vergleichbaren Status.
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— auf den deutschen SeeschifffahrtsstraRen und von, nach und in den an diesen
gelegenen Hafen;

— aulerhalb der Hoheitsgewasser aber innerhalb der deutschen ausschlie3lichen
Wirtschaftszone (AWZ) nur im Falle von sehr schweren Unféllen, sofern die der
Bundesrepublik dort zugewiesenen besonderen Rechte betroffen sind.

AuRRerhalb dieser Gebiete untersucht die BSU nur Seeunfalle 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 Staatsangehodrige getotet 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 ausschliel3licher Beteiligung von

— Kriegsschiffen, Truppentransportschiffen oder sonstigen, dem Bund oder den
Landern gehérenden oder von diesen betriebenen Schiffen, die im Staatsdienst
stehen und ausschlief3lich anderen Zwecken als Handelszwecken dienen,

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

— Fischereifahrzeugen mit einer Lange von weniger als 15 m,

— fest installierten Offshore-Bohreinheiten.

Dies ist inshesondere im Bereich der Sportbootschifffahrt von praktischer Relevanz.
Privat genutzte Sportboote — anders als gewerblich genutzte — unterliegen dem SUG
grundsétzlich nicht und daher hat die BSU keinen gesetzlichen Auftrag,
Sportbootunfélle zu untersuchen. Dies gilt unabhangig vom eingetretenen Schaden.
In (seltenen) Ausnahmeféllen ist es der BSU allerdings dennoch mdglich, solche
Unfalle zu untersuchen, jedoch nur dann, wenn sich das Ereignis in deutschen
Hoheitsgewassern zugetragen hat und es sich um Sportfahrzeuge handelt, die fur die
Seefahrt gebaut und geeignet sind und auch entsprechend eingesetzt werden. Offene
Ruder- oder Segelboote, Wassermotorrader etc. zahlen nicht hierzu.

Eine weitere Kategorie, bei der die BSU keine Zustandigkeiten beanspruchen kann,
sind Unfélle im Ausland, wenn sie in der dortigen nationalen Fahrt stattfinden. In diesen
Fallen sind beteiligte Schiffe nur national in dem entsprechenden Staat registriert und
laufen keine auslandischen Hafen an. Die Unzustandigkeit gilt sogar dann, wenn
deutsche Staatsangehoérige zu Schaden kommen. Diese Kategorie wurde dieses Jahr
leider in gleich zwei Fallen relevant. Sowohl im Februar als auch im November
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verungliicken vor der &gyptischen Kiste zwei Yachten fir Tauchsafaris schwer.®
Mehrere Personen kamen dabei zu Tode darunter jeweils auch deutsche
Staatsangehorige. Die BSU kann in diesen Féllen keine Rechte geltend machen, da
es sich jeweils um nationale Fahrten gehandelt hat und das internationale
Schiffssicherheitsregime und damit auch die dort verankerte Seeunfalluntersuchung
keine Anwendung finden. Dennoch ist die BSU selbstverstandlich bestrebt,
Informationen einzuholen und eine etwaige Untersuchung zu begleiten bzw. sie zu
unterstitzen. Sie steht dafur in engem Kontakt mit der deutschen Botschaft und
anderen betroffen Staaten.

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

Ein kleiner Exkurs: In den nationalen wie internationalen Rechtsvorschriften wird die
Tatigkeit der Seeunfalluntersuchungsbehérden als ,Sicherheitsuntersuchung®
beschrieben. Hierdurch wird nochmal klargestellt, dass die Untersuchung von
Seeunfallen nicht der Klarung von Schuld- und Haftungsfragen dient, sondern
ausschliellich dem Zweck der Verbesserung der Sicherheit in der Seefahrt.
Eingebirgert hat sich dieser Begriff allerdings nicht. Im deutschen Sprachraum wird
durchweg die gelaufigere Formulierung "Seeunfalluntersuchung" verwendet, was auch
bereits im Behérdennamen steckt.®

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

6 Die SEA LEGEND brannte aus und sank in der Nacht vom 22. auf den 23. Februar. und die SEA
STORY kenterte und sank am 25.November.

7 Diese Pflicht gilt international. Siehe zum Thema Seeunfalle vor allem die weiteren Erlauterungen im
Kapitel 6.1.

8 Dies gilt ebenso fir den englischen Sprachraum, auch dort wird zumeist von "accident investigation"
gesprochen. (Der Name der britischen Untersuchungsbehorde lautet Marine Accident Investigation
Branch, kurz MAIB.)

9 Vgl. hierzu § 12 Abs. 3 SUG.
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diverse Faktoren wie beispielsweise die Unfallfolgen, etwaige Sicherheitsliicken oder
ein gesteigertes offentliches Interesse eine Rolle.

Zum Zweck der Aufklarung des Unfallgeschehenes verfugt 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 kbnnen auch gegenuber Dritten (z. B. Reedereien, Werften oder
Klassifikationsgesellschaften) oder Behorden (z.B. der Wasserstral3en- und
Schifffahrtsverwaltung®® oder der Dienststelle Schiffssicherheit!!) geltend gemacht
werden.

Ein wesentlicher Eckpfeiler der Tatigkeit der BSU ist die Zusammenarbeit mit den
inner- und aufRereuropaischen Untersuchungsstellen. Auf Basis europaischer und
volkerrechtlicher Grundlagen fiihrt die BSU Untersuchungen in internationaler
Zusammenarbeit durch. Diese kénnen sich auf die reine Unterstiitzung der anderen
Untersuchungsstelle beschranken oder bis hin zu einer vollstandig gemeinsamen
Untersuchung mitsamt gemeinsamem Abschlussbericht reichen.

1.3 Untersuchungsberichte und Sicherheitsempfehlungen

Ergebnis einer Seeunfalluntersuchung ist der Untersuchungsbericht, welcher der
Offentlichkeit zugéanglich gemacht wird. Wahrend einer laufenden Untersuchung ist es
der BSU untersagt, Informationen tUber gewonnene Erkenntnisse herauszugeben.
Ausnahmen hiervon sind nur in besonders begriindeten Fallen und nur gegenuber
offentlichen Stellen mdoglich.'? Vor einer Veroffentlichung wird der Berichtsentwurf
allen Beteiligten des Unfalls sowie den Adressaten einer Sicherheitsempfehlung zur
Verfugung gestellt und ihnen die Mdaglichkeit eingerdumt, Stellungnahmen abzugeben.
Diese werden von der BSU gepruft und ggf. ibernommen. 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
- der Verhitung kinftiger Unféalle und Stérungen, nicht aber der Entscheidung Gber
Verschulden, Haftung oder Anspriiche - enthéalt jeder Bericht

— eine Zusammenfassung des Unfallgeschehens,
— die Fakten, insbesondere Schiffs- und Reisedaten,

— eine detaillierte Darstellung des Unfallhergangs und der Untersuchung,

10 Hier sind insbesondere die Verkehrszentralen zu nennen.

11 Dienststelle Schiffssicherheit (DS) bei der Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft Post-Logistik
Telekommunikation (BG Verkehr).

12 \/gl. hierzu die 8§ 34 und 35 SUG.
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— die Auswertung der Untersuchung,

— die Schlussfolgerungen hierzu,

— die bereits ergriffenen MaRnahmen,

— (sofern erforderlich) Sicherheitsempfehlungen sowie

— die Angabe der Quellen, aus denen die BSU ihre Erkenntnisse geschopft hat.

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 kunftig &hnliche Situationen, die zu dem Unfall fuhrten, 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 durchgefiihrte Notfallmanagement gehdort. Kurz gesagt, alle Faktoren, die
den Unfall oder seine Folgen eventuell beginstigt haben, werden untersucht und
bewertet. Neben der Besatzung kénnen folglich auch Lotsen, Reedereien, Werften,
Hersteller von Ausristungsgegenstanden, die Schifffahrtsverwaltung, der
Gesetzgeber oder andere Personen oder Institutionen Adressaten von
Sicherheitsempfehlungen sein. Sicherheitsempfehlungen kdénnen auch an mehrere
Adressaten gerichtet werden, sie sind allerdings hinreichend konkret zu formulieren.
Der Adressat soll klar erkennen kénnen, was ihm empfohlen wird. Allgemein gehaltene
Empfehlungen an einen unbestimmten Adressatenkreis sind nicht zulassig. Mittel der
Wahl sind in diesen Fallen die sogleich im Kapitel 1.6 beschriebenen Lessons
Learned.

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

Doch nicht jeder Untersuchungsbericht mindet in einer oder mehreren
Sicherheitsempfehlungen. Das kann verschiedene Grinde haben, so z. B., dass keine
konkreten Defizite ersichtlich waren oder die méglichen Adressaten eine von der BSU
erkannte Sicherheitsliicke schon wahrend der Zeit der Untersuchung durch eigene
Mal3nahmen geschlossen haben (sog. "action taken").

Sollen keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen werden, so rdumt 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 fur 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 2024 insgesamt acht Untersuchungsberichte veréffentlicht. Hierunter
waren drei Zwischenberichte und zwei summarische Berichte.

Die BSU hat bei zwei Berichten insgesamt elf Sicherheitsempfehlungen
herausgegeben. Die Adressaten der Sicherheitsempfehlungen waren (in Klammern
die Anzahl der Empfehlungen):

e Reeder/Schiffsbetreiber/Eigner (4)

o Hersteller/Werften (1)

e Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung (4)
e Schiffsfiihrung (1)

e Sonstige (1)

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

1.4  Berichte auslandischer Untersuchungsbehdrden

Die BSU flhrt nicht nur eigene Untersuchungen durch, sondern wirkt haufig mit einem
auslandischen Pendant zusammen. Dies trifft insbesondere auf Seeunfélle im
deutschen Hoheitsgebiet zu, an denen auch Schiffe unter fremder Flagge beteiligt
sind. Nach internationalem Recht hat der Flaggenstaat das ,Erstzugriffsrecht®. Wird
sich dahingehend geeinigt, dass der Flaggenstaat den Unfall federfiihrend untersucht,
unterstitzt die BSU die auslandische Untersuchungsbehdrde mit Know-how und/oder

13 Bei schweren oder sehr schweren Unfallen ist der summarische Untersuchungsbericht dagegen
ausgeschlossen, vgl. § 27 Abs. 5 SUG iVm Art. 14 der RL 2009/18/EG.
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Personaleinsatz. Diese Unterstitzung 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 Unterstitzung besonders
intensiv. war, lasst die BSU den Untersuchungsbericht der auslandischen
Untersuchungsbehérde in die deutsche Sprache Ubersetzen und veroéffentlicht ihn
anschlieBend - wie die eigenen Berichte auch - auf ihrer Webseite. Pragnantes
Beispiel derzeit ist die laufende Untersuchung der Kollision VERITY vs. POLESIE aus
dem Jahr 2023, welche federfuhrend von UK verantwortet wird und an der die BSU als
interessierter Staat mit erheblichem Aufwand mitwirkt.

Ein zweites Beispiel ist der Bericht der maltesischen Untersuchungsbehorde zum
todlichen Arbeitsunfall der AMUR STAR, der im November 2024 veroffentlicht wurde.
Der Unfall fand in der deutschen AWZ statt und die BSU unterstiitze mit Zuarbeit und
Know-how.4

1.5 Lessons Learned

Lessons Learned richten sich — anders als die Sicherheitsempfehlungen — an einen
breiten, in der Regel nicht klar bestimmbaren Adressatenkreis, z. B. Schiffscrews,
Reedereien oder Wassersportler. Lessons Learned verallgemeinern die bei einer
Untersuchung gewonnenen Erkenntnisse und machen auf bestehende allgemeine
Sicherheitslicken 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. 2024 wurden zwei Lessons Learned auf Basis von
abgeschlossenen Untersuchungen, eine als Erneuerung aufgrund aktueller
Ereignisse, sowie eine weitere als Vorgezogene veroffentlicht.

14 Die BSU untersuchte zeitgleich einen sehr &hnlichen Fall (PETER OLDENDORFF; Az.: 380/22). Der
Untersuchungsbericht wurde am 13. Mai 2025 veroffentlicht.
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HAUPTUNTERSUCHUNGEN

Dieser Teil befasst sich mit Unfallen, die sich im Jahr 2024 ereignet haben und derzeit
Gegenstand von Hauptuntersuchungen sind. Untersuchungen sollen grundsatzlich
nach einem Jahr abgeschlossen sein. Dies ist jedoch in der Mehrzahl der Félle nicht
maoglich. Die Grunde hierfir sind so vielfaltig wie die Unfallursachen selbst. Als Regel
konnte man formulieren: Je komplexer das Unfallgeschehen und je mehr Beteiligte
mitwirken, desto langer dauert auch die Unfalluntersuchung. Verzégerungen sind aber
auch anderen Ursachen auf3erhalb des Unfallgeschehens geschuldet, zum Beispiel
den Personalressourcen, krankheitsbedingten Ausfallen oder anderweitigen
Verpflichtungen. Die BSU ist jedoch selbstredend bestrebt, Unfélle zlgig zu
analysieren und den Abschlussbericht ohne Verzdgerungen zu verdffentlichen. Eine
Gesamtubersicht, welche Unfélle die BSU derzeit untersucht, finden Sie auf unserer
Webseite unter "Laufende Untersuchungen”.

Einige dieser Unféalle mdchte ich Thnen nun auf den folgenden Seiten kurz vorstellen.
Die Auswahl soll einen guten Einblick in die Themenvielfalt geben, mit der sich die
Untersuchungen der BSU zwangsweise auseinandersetzen.

2.1 MORNING LISA

HORKNG LSk

Abbildung 2: Der Autotransporter MORNING LISA in Fahrt!®

Am 11. Januar 2024 gegen 10 Uhr lag der unter panamaischer Flagge fahrende
Autotransporter MORNING LISA an der Autokaje 2 in Bremerhaven. Die bisherige

15 Quelle: Dietmar Hasenpusch Photo-Productions.
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Ladung war geloscht worden und die Besatzung hatte begonnen, das Laschmaterial
fur die kommenden Fahrzeuge bereitzulegen. Da es sich um schwere Ketten und
Spannschrauben handelte, wurden diese in einer Kiste transportiert, welche durch
einen bordeigenen Gabelstapler Uber das Ladedeck gefahren wurden.

Als die Arbeiten im Unterdeck abgeschlossen waren, ging die Besatzung in eine
Pause, wahrend der Bootsmann den Gabelstapler in das nachste Deck nach oben
fahren wollte. Da das Metall der Rampe nass und moglicherweise tberfroren war, kam
der Stapler ins Ruckwartsrutschen und kippte dann aus ungeklarter Ursache auf seine
linke Seite. Dabei geriet der Bootsmann unter die ,Uberrollbligel“ der Fahrerkabine
und erlag sofort seinen schweren Verletzungen.

Abbildung 3: Der verunfallte und wieder Abbildung 4: Die auf der Rampe ausgelegten
aufgerichtete Stapler'® Matten?’

Die BSU wurde durch die Wasserschutzpolizei (WSP) umgehend informiert und begab
sich sofort zum Schiff. Dort wurde der Unfallort in Augenschein genommen und mit
Zeugen sowie anderen Beteiligten gesprochen. Da es sich hier um einen sehr
schweren Seeunfall handelt, der untersuchungspflichtig ist, wurde unverzuglich eine
Hauptuntersuchung eingeleitet und der Flaggenstaat Panama involviert. Die
Federfihrung der Untersuchung hat die BSU tibernommen. Die Untersuchung dauert

16 Quelle: BSU.
17 Quelle: BSU.
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noch an, die BSU hat Anfang Januar 2025 einen Untersuchungszwischenbericht
veroffentlicht.

2.2 JONGLEUR vs. AQUARIUS G

Am 15. Juli kam es auf der Elbe, Hohe Cuxhaven zu einer Kollision. Der unter der
Flagge Lettlands?® elbaufwarts fahrende Trockenmehrzweckfrachter JONGLEUR
stieR am frihen Morgen mit dem Sondierungsschiff AQUARIUS G zusammen,
welches dort gerade nach Kampfmitteln aus dem zweiten Weltkrieg suchte. Bei der
JONGLEUR handelt es sich um ein 81 m langes Frachtschiff, dass im Zwei-Wachen-
System betrieben wird. Die AQUARIUS G, 68 m lang, fuhr unter der Flagge Panamas
und wird als Offshore Support Fahrzeug bezeichnet.

© www.hasenpusch-|

Abbildung 5: Die JONGLEUR in Fahrt!8 Abbildung 6: Die AQUARIUS G?*°

An beiden Schiffen entstand erheblicher Sachschaden, sie blieben jedoch seetauglich
und konnten aus eigener Kraft ohne Schlepphilfe zum jeweiligen Liegeplatz in
Cuxhaven verholen. Personen oder die Umwelt kamen zum Gliick nicht zu Schaden.

Unter Berticksichtigung des derzeitigen Untersuchungsstandes stehen die Themen
— sichere Mindestbesetzung,
— der Briuckenwachdienst und
— die Notfallkommunikation

im Fokus der Hauptuntersuchung.

18 Quelle: Dietmar Hasenpusch Photo-Productions.
19 Quelle: Dietmar Hasenpusch Photo-Productions.
20 Beide Schiffe haben seit dem Unfall den Flaggenstaat gewechselt.
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Abbildung 7: Die Unfallposition, rot markiert?!

Abbildung 8: Der eingedellte Bug der Abbildung 9: Der Bug der AQUARIUS
JONGLEUR?? wurde durchstof3en.?

21 Quelle: Bundesamt fiur Seeschifffanrt und Hydrographie (BSH), Ausschnitt aus Seekarte

DE44 (INT 1452, Edition 7 vom 20. Juni 2024.

22 Quelle: BSU.
23 Quelle: BSU.
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2.3 CORALIUS

Der folgende Abschnitt beschaftigt sich mit einem Arbeitsunfall an Bord des unter
schwedischer Flagge fahrenden Gastankers CORALIUS am 5. August im Hafen von
Traveminde. Wahrend der Mandverfahrt beschéaftigte sich ein Motormann mit dem
Betrieb der Abwasserbehandlungsanlage. Vor der Einleitung des behandelten
Abwassers ins Meer wird das Wasser zur Desinfektion chloriert. Anschlie3end wird mit
einer schwachen Saure wieder dechloriert. An der Behandlungsanlage befinden sich
daher zwei Behalter fur die bendtigten Stoffe. Der Motormann war gerade dabei, die
alkalische Natriumhypochlorit-Lodsung an der Anlage aufzufillen, als es zu einer
heftigen und unerwarteten chemischen Reaktion kam. Hierdurch geriet der Motormann
auf der gesamten rechten Seite seines Korpers in Kontakt mit einem &tzenden
chemischen Gemisch. Ein Verbringen ins Krankenhaus war notwendig, eine langere
Arbeitsunfahigkeit die Folge.

L . _— . |

CORALIUS
DONSO

Abbildung 10: Die CORALIUS vor Libeck?*

Schwerpunkte der Untersuchung bilden die Sicherheitsmechanismen an Bord, die
einem solchen Unfall eigentlich vorbeugen sollen. Hierzu gehéren u.a. das
Sicherheitsinformationsmanagement in Bezug auf die Gefahren im Umgang mit den
verwendeten Chemikalien sowie weitere Barrieren, die einen Kontakt mit den
Chemikalien oder eine ungewollte chemische Reaktion verhindern sollen. Hierzu
zéhlen z. B. personliche Schutzausristung, Schulungen und Einweisungen, die

24 Quelle: BSU.
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Prozedur des Auffullens der Chemikaliendosiertanks, die Trennung von Chemikalien
an ihrem Aufbewahrungsort und die Konstruktion der Abwasserbehandlungsanlage.

Abbildung 11: Der geborstene Dosier-Behalter 25

24 E-SHIP1

Ein weiterer Arbeitsunfall, bei welchem die BSU eine Hauptuntersuchung einleitete,
geschah am 21. September an Bord der E-SHIP 1. Das unter der Bundesflagge
fahrende Schiff lag in Antwerpen an der Pier und man war gerade dabei, mittels des
achteren Bordkranes die Lukendeckel wieder einzusetzen.

25 Quelle: Wasserschutzpolizei Schleswig-Holstein.

Seite 23 von 69



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Jahresbericht 2024 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

NERCON

5 ENERG'

Abbildung 12: Die E-SHIP 1 am Kai, Unfallstelle ist rot markiert26

Hierzu mussten die achtern unmittelbar vor den Flettner-Rotoren gestapelten Deckel
nacheinander mittels Krans und Spreader zun&chst angehoben, dann in
Schiffslangsrichtung bewegt und an der jeweiligen Verschlussposition abgesenkt
werden. Die Prozedur wurde von einem nautischen Offizier geleitet, der gemeinsam
mit einem Decksmann das Ver-/Entriegeln des Spreaders und das Einweisen des
ebenfalls zur Schiffsbesatzung gehérenden Kranfahrers tbernahm. Wahrend des
Einweisens standen der Wachoffizier und der Decksmann auf den die Ful3punkte der
beiden achterlichen Flettner-Rotoren umschlieenden, Wartungszwecken dienenden
Manschetten. Beim Anheben eines Deckels kam es plétzlich zu einem Ruck und der
am Kran h&ngende Deckel geriet in eine horizontale Drehbewegung, scherte in
Richtung des Rotors aus und traf den auf der Manschette stehenden Offizier in
Hufthohe. Dieser hatte aufgrund der baulichen Gegebenheiten seines Standortes (rote
Pfeile in den folgenden Bildern) keine Méglichkeit zum Ausweichen gehabt und stirzte
in Folge zu Boden.

26 Quelle: BSU.
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Abbildung 13: Nachansicht der Unfallstelle2” Abbildung 14: Draufsicht auf die
Rotormanschette?®

Ein sofort herbeigerufener Notarzt versorgte den ansprechbaren Verletzten noch an
der Unfallstelle. Anschlie3end wurde der Offizier mit einem Rettungswagen ins
Krankenhaus transportiert. Er erlitt diverse Bruche und Quetschungen, die
gltcklicherweise jedoch nicht lebensbedrohlich waren.

Den Schwerpunkt dieser Untersuchung bildet die Arbeitsroutine beim Einsetzen der
Lukendeckel in Verbindung mit den besonderen baulichen Gegebenheit an Bord der
E-Ship 1.

2.5 ANNIKA

Der letzte Unfall, der hier prasentiert werden soll, ist zugleich derjenige, der auch
medial das grof3te Interesse verursachte und die deutsche Ostseekiste tagelang in
Aufregung hielt.

Am 11. Oktober brach auf dem unter Bundesflagge fahrenden und mit knapp 640 t
Mineral6l beladenen Chemikalien- und Produktentanker ANNIKA morgens ndrdlich
von Kihlungsborn gegen 9:00 Uhr ein Brand aus. Das Schiff kam aus Rostock und
wollte auf See ein anderes Schiff bebunkern.

27 Quelle: BSU.
28 Quelle: BSU.
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Abbildung 15: Fahrtroute der ANNIKA mit rot markierter Stelle des Brandausbruchs.?®

Um 9:14 Uhrmeldete die ANNIKA "MAYDAY". Innerhalb kirzester Zeit stand das
gesamte Achterdeck in hohen Flammen. Die siebenképfige Besatzung hat vergeblich
versucht den Brand zu bekampfen und diesen an der Ausbreitung zu hindern. Sie
musste das Schiff dennoch verlassen, konnte dies jedoch nicht mehr mit eigenen
Mitteln, da sowohl das Freifallboot, wie auch die beiden Rettungsinseln bereits ein
Opfer der Flammen geworden waren. Alle Besatzungsmitglieder konnten auf das
langsseits kommende Seenotrettungsboot WILMA SIKORSKI tibersteigen und blieben
unverletzt.

29 Quielle: MarineTraffic.
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Abbildung 16: Der Notschlepper BALTIC (verdeckt) und der SNRK ARKONA l6schen gemeinsam die
noch brennende ANNIKA.30

Das Havariekommando hatte zwischenzeitlich die Gesamteinsatzleitung ibernommen
und koordinierte die Losch- und Rettungsarbeiten, an denen eine Vielzahl von Schiffen
teilweise abwechselnd beteiligt waren. Auch wurde ein ERT3! an Bord gebracht und
fuhrte die Brandbekampfung vor Ort durch. Das gute Wetter tat sein Ubriges und
begunstigte die Arbeiten. Das nur noch leicht brennende Schiff wurde gegen 17:00 Uhr
nach Rostock in den Uberseehafen geschleppt. Das Fahrwasser der Warnow und die
Hafeneinfahrt wurden fur die aufwendige Prozedur gesperrt. Gegen 2:00 Uhr in der
Friah war die ANNIKA fest und das Havariekommando beendete die
Gesamteinsatzleitung. Die Feuerwehr konnte erst im Laufe des nachsten Tages die
vollstdndige Beseitigung der letzten Glutnester vermelden.

30 Quelle: Die Seenotretter - DGzRS.
31 Emergency Response Team - ein Team aus Spezialkraften, die mit besonderen Situationen an Bord
umgehen sollen, hier Brandbekampfung.
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Abbildung 18: Das ausgebrannte Freifallboot3? Abbildung 19: Auch Briicke und
Rettungsinsel wurden zerstort34

Unmittelbar nach Freigabe des Schiffes begab sich die BSU zusammen mit
Brandgutachtern zwecks Suche nach der Brandursache an Bord. Die Untersuchung
dauert an. Zu der befurchteten Umweltkatstrophe ist es glucklicherweise nicht
gekommen. Der Unfall zeigt jedoch, wie schnell eine solche Katastrophe eintreten
kann und dass es ein gutes Zusammenspiel aller Krafte bendtigt, um eine solche zu
verhindern.

32 Quelle: BSU.
33 Quelle: BSU.
34 Quelle: BSU.
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WAS WAR LOS IN DER VERWALTUNG?

3.1 Organisatorisches

Wie im letzten Jahresbericht bereits kundgetan, hatte die BSU im Sommer 2023 eine
Organisationsuntersuchung angestof3en, da im Laufe der vergangenen Jahre starke
Veranderungen und ein nicht unerheblicher Aufgabenzuwach, insbesondere durch
neue gesetzliche Vorgaben hinzukamen. Dies gilt sowohl im Bereich der
Seeunfalluntersuchung als auch in der Verwaltung. Eine genaue Prifung der
wahrzunehmenden Aufgaben und ausgewahlter Geschéaftsprozesse, der aktuellen
Personalsituation, sowie der Aufbauorganisation war daher unumganglich. In enger
Zusammenarbeit mit der Bundesanstalt fir Verwaltungsdienstleistungen (BAV) wurde
eine umfangreiche Organisationsuntersuchung (OrgU) nach den hierflr geltenden
gesetzlichen Vorgaben durchgefuhrt. Bestandteile einer solchen OrgU sind:

— eine Ist-Erhebung fur das Jahr 2024,
— eine Aufgabenkritik, d.h. eine detaillierte Zweck- und Vollzugskritik sowie

— eine Personalbedarfsermittiung fir die Jahre 2025 bis 2029 basierend auf
aktuellen und prognostizierten Zahlen.

Im Oktober 2024 konnte diese Untersuchung abgeschlossen werden. Die hieraus
ergebenden Aufgaben sind u.a. eine Optimierung der Struktur der BSU, die
Umverteilung diverser Aufgaben, eine einheitliche Bewertung der Dienstposten im
Unfalluntersuchungsbereich sowie eine Personalverstarkung in allen Fachbereichen.
In der Abstimmung mit den Interessenvertretungen und dem fir die BSU zustandigen
Fachreferat des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr werden wir die
notwendigen Malinahmen zlgig einleiten. Zuvor missen jedoch haushaltsrechtliche
Fragen geklart und Mittel, z. B. fir Personalverstarkungen, erst bewilligt werden. Hier
bin ich zuversichtlich, damit die notwendigen MaRnahmen schnellstmdglich umgesetzt
werden konnen und die BSU ihre Aufgaben auch in Zukunft qualifiziert,
l6sungsorientiert und zeitgerecht erfullen kann und wird.
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Abbildung 20: Aktuelles Organigramm der BSU

Als kleines Highlight konnte die BSU Ende 2024 das Zeiterfassungssystem uber eine
Schnittstelle mit dem Personalverarbeitungssystem verbinden. Dadurch ist nun die
medienbruchfreie digitale Beantragung von Erholungsurlaub oder Gleittagen und
damit ein sehr schnelles und einfaches Bewilligungsverfahren ermoglicht.

3.2 Die Finanzen

Der BSU wurden fir 2024 unverandert 1.266.000 € zur Verfugung gestellt. Die
Aufwendungen, die die BSU jahrlich hat, sind relativ stabil und weichen in den letzten
Jahren bei den meisten Haushaltstiteln nur unwesentlich ab. Die gréf3ten
Ausgabenschwerpunkte liegen grundsatzlich bei den Kosten fiur die
Seeunfalluntersuchung sowie bei den Personalkosten. Das war auch 2024 erwartbar
nicht anders. Im Rahmen der Seeunfalluntersuchung wurden zum Teil recht
aufwendige Gutachten in Auftrag gegeben, welche die Ausgaben leicht erhdhten. Die
Gutachten gehen in die Unfallberichte ein und sind ein wesentlicher Bestandteil bei
der objektiven und fachlich fundierten Bewertung von Unfallursachen und deren
Auswirkungen. Dariiber hinaus werden alle Berichte durch ein Ubersetzungsbiiro ins
Englische tUbersetzt und auch auf der Homepage der BSU zur Verfligung gestellt. Die
Ausgaben fur die Seeunfalluntersuchung lagen daher im Jahr 2024 bei rund 89.000 €
inklusive Reisekosten in Hohe von rund 2000 €.
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Die Aufwendungen fur Fortbildung, allgemeine Reisekosten und fur den
Geschaftsbedarf einschlieBlich der personlichen Schutzausristung lagen mit
insgesamt 28.500 € im Vergleich zu den Vorjahren sehr ahnlich. Die Personalkosten
steigen naturgemafR nach Tarifverhandlungen und Besoldungsanpassungen und
lagen im vergangenen Jahr zum ersten Mal mit insgesamt ca. 1.035.000 € bei Uber
einer Million.

Diagramm 1: Verteilung der Haushaltsmittel

m Personalkosten

m Seeunfalluntersuchung
m Reisekosten

m Geschaftsbedarf

m Fortbildungskosten
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OFFENTLICHKEITSARBEIT

4.1 Webauftritt der BSU

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

Die folgenden Grafiken zeigen verschieden Statistiken fir das abgelaufene Jahr.
Diagramm 2: Webstatistik fir 2024
800.000
700.000
600.000
500.000

400.000

300.000
200.000 | | |
100.000 I

||l I ol olf R ol ol 0l

Jan 24 Feb 24 Mrz 24 Apr 24 Mai24 Jun 24 Jul 24 Aug 24 Sep 24 Okt 24 Nov 24 Dez 24

o

m Seiten mZugriffe ®=Bytes

Die meisten Zugriffe und die meisten Downloads (Bytes) erfolgten im April und dies
mit groBem Abstand zu den anderen Monaten. Dies lag unter anderem an der
Veroffentlichung des Untersuchungszwischenberichtes zum Unfall der PETRA L, der
viel Aufmerksamkeit erregt hatte. Aber auch andere Faktoren spielen hier eine Rolle.

Vergleicht man die Zahlen der Zugriffe auf die Webseiten der BSU mit denen der
Vorjahre, so ist festzustellen, dass diese im GroRen und Ganzen relativ stabil aber
leicht rucklaufig waren.
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Tabelle 1: Anzahl der Zugriffe der letzten acht Jahre

Jahr ‘ 2017 ‘ 2018 ‘ 2019 ‘ 2020 ‘ 2021 ‘ 2022 ‘ 2023 ‘ 2024

Zugriffe
in Tsd.

4.343 ‘ 4.098 ‘ 4.496 ‘ 5.235 ‘ 4.496 ‘ 4.598 ‘ 5.665 ‘ 4.906

Die Zugriffe auf die Website geben regelmaRig Aufschluss dartiber, 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.
Aber nattrlich haben sich viele Menschen wieder fiir die aktuellen Berichte der BSU
interessiert. Dies zeigt die nachfolgende Tabelle Uber die drei am haufigsten
angesehenen Berichte.

Tabelle 2: Top 3 Downloads Berichte 2024

Pos.| Az. Titel VO- Berichtsart | Downloads
Datum

Anfahrung einer Wind-
energieanlage im Windpark . .
1 192/23 Gode Wind 1 durch die PETRA 23.04.2024 | Zwischenbericht 14511

L am 24. April 2023

Festkommen des Tank-

. . Summarischer
2 | a21/pp | Schiffes STEN ARNOLD im 31.07.2024 | Untersuchungs- 11085
Fahrwasser der Elbe am 21.

August 2022 bericht
Briickenanfahrungen auf dem
NOK mit einem auf dem Untersuchunas-

3 582/22 | Schwergutschiff MERI 18.06.2024 bericht 9 10894

transportierten Hafenmobilkran
am 30. November 2022

Wiederum sehr erfreulich sind die Downloads der Lessons Learned der BSU. Auf die
aktuellen Lessons Learned aus dem Jahr 2024 wurde wie folgt zugegriffen:

Tabelle 3: Zugriffe auf LL 2024

Lfd.

Pos. Bezeichnung Nummer

Downloads Sprache

1 Schwerer Seeunfall:  Absturz __eines 17 7519 DE + EN
Bereitschaftsbootes

2 V.orkommms: _Gesundhensqeféhrdunq 18 3634 DE + EN
eines Hafenarbeiters durch Stromschlag

35 In deutscher und englischer Sprache.
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beim AnschlieRen eines Kihlcontainers
an Bord eines Containerschiffes

Schwerer Seeunfall: Anfahrung zweier
3 Bricken durch die Ladung eines 19 4283 DE + EN
Schwergutschiffs

Insgesamt erfreuen sich die fur die Allgemeinheit bestimmten Lessons Learned einer
groReren Beliebtheit, was sich an der Zahl der Zugriffe ablesen lasst. Nicht
verwunderlich dabei ist, dass diejenigen Lessons Learned die meisten Downloads
haben, die sich mit dem Segelsport beschaftigen, da hier ein wesentlich héherer
Adressatenkreis angesprochen wird.

Tabelle 4: Top 3-Zugriffe auf LL insgesamt

. Lfd. Downloads
Pos. Bezeichnung Sprache
Nummer | (gerundet)
Verschiedene Unfélle von Sportbooten
1 bei Nutzung der Selbststeueranlage 16 25.000 DE + EN
(Autopilot)
2 Untergang eines Sportbootes 13 19.000 DE + EN
Sehr schwerer Seeunfall:
- . +
3 Uberbordgehen und Tod 1 16.000 DE +EN

4.2 Vortrage und Veranstaltungen

Im Jahr 2024 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 moglichst viele Interessierte die Berichte und
Empfehlungen lesen. Aus diesem Grunde hielten die Beschéftigten unter anderem
wieder viele Vortrage, z. B. an den (Fach)Hochschulen Munster oder Wismar an der
WSP-Schule in Hamburg oder dem Zoll, beim Nautical Institute, der Stiftung
Seefahrtsdank, vor Studenten der World Maritime University, um nur einige zu nennen.
Zu sehen gab es die BSU ebenfalls. Beziiglich des Briickeneinsturzes in Baltimore gab
es verschiedene Interviewanfragen oder ein Team der BSU wurde auf dem Weg zur
Beqgutachtung der ANNIKA von einem Fernsehteam kurz begleitet.

4.3 Social Media

Die BSU ist auf LinkedIn aktiv und postet dort Beitrdge zu eingeleiteten oder
abgeschlossenen Untersuchungen, Veroéffentlichungen oder Veranstaltungen. Sie hat
dort mittlerweile Uber 2.400 Follower und konnte 2024 tber 800 neu hinzugewinnen.
Und zwar nicht nur national, stammen die Follower der Auswertung nach aus fast allen
Regionen der Welt - von Argentinien bis zu den Vereinigten Staaten. Auch kommen
die Follower aus vielen unterschiedlichen Berufen und Branchen, wobei

Seite 34 von 69


https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_18.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_18.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_19.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_19.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_19.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_16.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_16.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_16.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_Learned_13.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_learned_01.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Lessons_learned/Lessons_learned_01.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.ndr.de/nachrichten/mecklenburg-vorpommern/Rostock-Ermittler-suchen-nach-Brandursache-auf-Oeltanker-Annika,tankerbrand102.html
https://www.linkedin.com/company/82418654/

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Jahresbericht 2024 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

erklarlicherweise diejenigen aus der maritimen Branche in der Mehrzahl sind.
Aufgerufen wurden die Beitradge 6861-mal, Likes gab es hiernach insgesamt 1383. 27-
mal wurden Beitradge der BSU kommentiert - zumeist sehr positiv, und 40-mal wurden
Beitrage direkt geteilt. Zahlen, die sich, so meine ich, sehen lassen kbnnen und zeigen,
dass die Arbeit der BSU auch in den sozialen Netzwerken von Interesse ist.

Tabelle 5: Kennzahlen zu den LinkedIn-Followern der BSU36

Follower

2421 ‘ 101 ‘ 102 \ 27

Standorte ‘ Branchen Tatigkeitsbereiche

Noch eine abschlieRende Information in eigener Sache: Die Kommentarfunktion unter
den Beitragen ist zwar get6ffnet und ich lade dazu ein, hier gerne entsprechende
Kommentare zu posten. Ich bitte aber um Verstandnis, dass es aus Kapazitatsgrinden
nicht moglich ist, auf diesem Weg ins Gesprach oder in eine Diskussion zu kommen.
Die Beschaftigten der BSU betreiben das Portal quasi nebenbei. Wer mit der BSU in
einen Kontakt treten moéchte, erreicht uns daher am besten auf dem gewohnten Weg
uber E-Mail.

36 Stand 31.12.2024
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INTERNATIONALES

5.1 EMAIIF und MAIIF%

RegelmalRig zweimal im Jahr treffen sich Vertreter der Untersuchungsbehérden auf
internationaler Ebene. Diese Zusammenkiinfte haben den Zweck

— sich Uber aktuelle Félle auszutauschen und gegenseitig zu unterstitzen;
— abgeschlossene Untersuchungen vorzustellen;

— allgemeine Sicherheitsliicken Zu identifizieren und
Untersuchungsschwerpunkte festzulegen;

— internationale Entwicklungen oder Trends zu beobachten;

— die Sicherheitsarbeit der IMO zu unterstiutzen.

Das Treffen der europaischen Untersuchungsbehérden EMAIIF fand im Fruhjahr 2024
im belgischen Brugge statt. Hierzu korrespondierend gibt es ebenso Treffen der
Untersuchungsbehérden in anderen Weltregionen, wie z. B. MAIFA in Asien oder
AMAIIF in Amerika.

Das weltweite Treffen MAIIF wurde dieses Jahr von der Volksrepublik China
organisiert und fand im Herbst in Peking statt.

5.2 Permanent Cooperation Framework (PCF)

Diese in der europaischen Richtlinie 2009/18/EG ausfuhrlich geregelte Kooperation
der Untersuchungsstellen innerhalb der EU und der assoziierten Staaten besteht aus
gemeinsamen Treffen, Arbeitsgruppen, Workshops, Trainings etc. Diese dienen in
erster Linie nicht dem Erfahrungsaustausch, sondern hier werden neue Verfahren und
Vorgaben innerhalb der EU abgesprochen, die Nutzung der Unfalldatenbank EMCIP38
festgelegt, Training und Schulungen fir Unfalluntersucher Uberarbeitet,
Unterstitzungen durch die EMSA? besprochen u. v. m. Hier geht es ganz konkret um
die Harmonisierung der europaischen Verfahren und ein einheitliches Vorgehen der
Untersuchungsbehorden. Hierfiur werden im Vorfeld in verschiedenen Arbeitsgruppen
Vorschlage entwickelt, die dann bei PCF diskutiert werden.

Hervorzuheben ist der neue Service der EMSA, fir eine Untersuchung
Unterwasserroboter zur Verfigung zu stellen. Die EMSA hat hier dber
Rahmenvertrage entsprechende Kapazitaten erworben, die jeweils kurzfristig nutzbar
sind und den Mitgliedstaaten kostenlos zur Verfigung gestellt werden. Dies kann sehr

87 (European) Marine Accident Investigators' International Forum.

38 European Maritime Casualty Information Platform.

39 European Maritime Safety Agency - europaische Agentur fir Schiffssicherheit, eine Einrichtung der
EU mit Sitz in Lissabon.
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hilfreich sein z. B. bei Schiffsuntergdngen und der anschlie3enden Wracksuche und
Begutachtung. So muss sich nicht jeder Staat eigene Kapazitaten aufbauen.

5.3 International Maritime Organization (IMO)*°

Die BSU nimmt im Auftrag des BMV jeweils am IMO-Unterausschuss Il
(Implementation of IMO Instruments) teil. Hier gibt es eine fest installierte
Arbeitsgruppe "Casualty Analysis”, die sich mit Unfalluntersuchungen beschaftigt,
welche ggf. die Schaffung, Anderung oder Anpassung von IMO-Vorschriften
notwendig erscheinen lassen.

5.4 Uberarbeitung der Richtlinie 2009/18/EG

Wie im letzten Jahresbericht erwahnt, hat die Europdische Union die fir die
Mitgliedstaaten maRgebliche Rechtsgrundlage fur die Unfalluntersuchung, die
Richtlinie 2009/18/EG grundlegend uberarbeitet. Deren Anderung wurde am 27.
November 2024 als Richtlinie 2024/3017 im Amtsblatt der EU veroffentlicht. Die
Mitgliedstaaten sind nun dazu aufgerufen, die neuen Vorgaben bis Ende Juni 2027 in
das nationale Recht umzusetzen. Als wichtigste Anderungen sind zu nennen:

— Auch Fischereifahrzeuge unter einer L&nge von 15 m fallen bei sehr schweren
Seeunfallen nun in den Anwendungsbereich der Richtlinie. Eine
Sicherheitsuntersuchung ist erforderlich, wenn Beweismittel verfligbar und
Erkenntnisse zur Verhinderung kinftiger Seeunfalle erwartbar sind.

— Der schwere Seeunfall als eigene Unfallkategorie*! entfallt. Dies wurde
international durch die IMO bereits vor mehr als funf Jahren beschlossen und
umgesetzt.

— Wenn bei Seeunféllen im Hafen/Dock Hafen- und/oder Landarbeiter beteiligt
sind, erfolgt eine Untersuchung (bei sehr schweren Unfallen zwingend), wenn
das Ereignis in einem unmittelbaren Zusammenhang mit dem Schiffsbetrieb,
d. h. diesbezlglichen baulichen, technischen oder organisatorischen Aspekten
steht. Dieses Rechtsverstandnis entspricht bereits dem bisherigen Vorgehen
der BSU, war bislang aber nicht ausdrticklich geregelt, so dass hier jeder Staat
unterschiedlich verfuhr.

— Fur das Untersuchungsverfahren selbst sind in erster Linie die IMO-Vorgaben -
hier insbesondere die Entschlielungen MSC.255(84) und A.1075(28)
anwendbar, um die europaische und die internationale Herangehensweise zu
harmonisieren. Insofern wird die Verordnung (EU) 1286/2011, welche bisher die
Methodik der Untersuchung im europaischen Kontext gesondert regelte,
ersatzlos gestrichen.

40 Weltschifffahrtsorganisation der Vereinten Nationen mit Sitz in London.
41 Zu den Unfallkategorien siehe sogleich in Kapitel 6.1.
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— Ein QM-System kann auf freiwilliger Basis entwickelt, eingefthrt und gepflegt
werden.

— Die Herausgabe von Untersuchungsinformationen ist nur gestattet, wenn ein
uberwiegendes oOffentliches Interesse an der Offenlegung dieser Information
besteht. Der Nutzen der Offenlegung muss den moglichen Mehrwert aus einer
Sicherheitsuntersuchung Ubertreffen.

— Summarische Berichte, zukunftig ,Kurzberichte® genannt, sind nach der
Umsetzung der Richtlinie méglich, wenn der Bericht keinen SSU betrifft oder
die Untersuchungsergebnisse nicht dazu beitragen konnen, kinftige
Unfalle/Vorkommnisse auf See zu verhindern.

— Untersuchungszwischenberichte sind nur noch bei Untersuchungen sehr
schwerer Seeunfélle erforderlich.

Viele der hier angesprochenen Punkte wirken sich auch auf den Inhalt des SUG aus.
Die dortigen Regelungen muissen nun angepasst werden, damit sie mit den
Anderungen in der Richtlinie konform gehen. Eine Aufgabe fiir den Gesetzgeber.
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STATISTIK

6.1 Allgemeines und Erlauterungen
Um die dargestellten Statistiken besser nachvollziehen zu kdnnen, sind wie gewohnt
einige erlauternde Worte vorangestellt.

Der Begriff ,Seeunfall” ist durch § 1a des SUG definiert als jedes durch den oder im
Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes verursachte Ereignis, das wenigstens
eine der nachstehenden Folgen hat:

— den Tod oder die schwere Verletzung*? eines Menschen,

— das Verschwinden eines Menschen von Bord eines Schiffes,

— den Verlust, vermutlichen Verlust oder die Aufgabe eines Schiffes,
— einen [erheblichen] Sachschaden an einem Schiff,

— das Aufgrundlaufen oder den Schiffbruch eines Schiffes oder die Beteiligung
eines Schiffes an einer Kollision,

— einen [erheblichen] Sachschaden,

— einen Umweltschaden als Folge einer verursachten Beschadigung eines
Schiffes oder mehrerer Schiffe

sowie jedes durch den oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Schiffes
verursachte Ereignis, durch das ein Schiff oder ein Mensch in Gefahr gerat oder als
dessen Folge ein schwerer Schaden an einem Schiff, einem meerestechnischen
Bauwerk oder der Umwelt verursacht werden konnte (sog. Vorkommnis, 8§ 1b SUG).

In Abhangigkeit von den eingetretenen Folgen wird der Oberbegriff ,Seeunfall“ nach
deutschem Recht weiter unterteilt in:

Sehr schwerer Seeunfall (SSU):

Ein sehr schwerer Seeunfall liegt vor, wenn ein Mensch durch den Unfall sein Leben
verliert, es zu einem Totalverlust eines Schiffes oder einer erheblichen
Umweltverschmutzung kommt.

Schwerer Seeunfall (SU):

Ein schwerer Seeunfall ist ein Seeunfall, der nicht als SSU einzuordnen ist, aber bei
dem es zusatzlich noch

— zu einem Ausfall der Hauptmaschine,

42 Diese wird angenommen bei einer Arbeitsunfahigkeit von 72 Stunden und mehr.
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— zu einer erheblichen Beschadigung der Unterkunftsraume,
— zu einer schweren Beschadigung der schiffbaulichen Verbande,

— zu einem Leck im Unterwasserbereich der Aul3enhaut mit Fahruntlichtigkeit
des Schiffes,

— zu einer Verschmutzung unabhé&ngig von der Menge freigesetzter Schadstoffe;
und/oder

— zu einer Havarie, die ein Abschleppen oder eine Hilfeleistung von Land
erforderlich macht

gekommen ist. Der schwere Seeunfall wurde international mittlerweile abgeschafft, er
gilt aber auf europadischer und demgemd&lR auf deutscher Ebene bis zur
diesbeztiglichen Umsetzung der Richtlinienanderung noch fort und ist somit rechtlich
aktuell nach wie vor von Belang. Daher folgen die Ubersichten weiterhin dem
gewohnten Schema und unter der bislang Ublichen Bezeichnung "Seeunfélle nach
IMO-Code*.

Weniger schwerer Seeunfall (WSU):

Alle anderen Seeunfélle nach oben genannter Definition, die nicht als SSU, SU oder
Vorkommnis einzuordnen sind, werden als weniger schwere Seeunfélle eingestuft.
Dies fuhrt manchmal zu nicht nur sprachlich schwer nachvollziehbaren Einstufungen.
Wahrend die Grundberihrung mit anschlieRendem Freischleppen einer gewerblich
genutzten Segelyacht von Gesetzes wegen als schwerer Seeunfall zu klassifizieren
ist, ist der Arbeitsunfall eines Besatzungsmitgliedes, der zu einer Querschnittslahmung
fuhrt, erst einmal "nur" ein weniger schwerer Seeunfall — obgleich die Folgen weitaus
gravierender sind. Diese "Schieflage" ist international bereits aufgeldst, indem die
Unterscheidung zwischen schwerem und weniger schwerem Seeunfall durch die
ersatzlose Streichung von ersterem weggefallen ist. Die beschlossene Revision der
europaischen Richtlinie folgt nunmehr der IMO, im deutschen Recht muss dies noch
nachgezogen werden.*3

Vorkommnis (V) (nach oben genannter Definition). Hierzu zé&hlen auch
Bagatellunfalle oder Betriebsstérungen, bei denen keine erheblichen Schéaden
entstanden sind und die damit nicht als WSU eingestuft werden kdnnen, die aber zu
einer Gefadhrdung des Schiffes, seiner Besatzung oder der Umgebung
(Umwelt/Verkehr) gefuhrt haben. Vorkommnisse fallen nicht in die Kategorie
"Seeunfall’ nach dem IMO-Code* und werden daher im Statistikteil gesondert
ausgewiesen.

43 Siehe hierzu auch Kapitel 5.4.
44 EntschlieBung MSC 255(84) der IMO, der Casualty Investigation Code.
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Andere Unfalle und Vorkommnisse (AUV) sind alle anderen Vorfélle, die der BSU
zwar gemeldet werden, fiir die sie aber keine gesetzliche Zustandigkeit hat. Hierunter
fallen per Definition auch die Falle des § 1 Abs. 4 in Verbindung mit § 1 Abs. 3 Nr. 2
und 3 SUG, also zum Beispiel Unfalle mit ausschlie3licher Beteiligung von privat
genutzten Sportbooten oder kleinen Fischereifahrzeugen. Solche Unfalle sind keine
Seeunfalle nach dem internationalen Recht; die BSU kann diese unter bestimmten
Voraussetzungen aber dennoch untersuchen.* Es bleibt aber bei der entsprechenden
Klassifizierung als AUV.

Da die BSU Unfalle mit privat genutzten Sportbooten nicht auf Basis internationaler
oder europaischer Regularien und auch nur noch in begrindeten Ausnahmeféllen
untersucht, werden diese und andere als AUV Kklassifizierten Unfélle auch nicht in die
Datenbank eingepflegt. Der Statistikteil gibt Gber solche Unfalle daher nur noch in
Ausnahmefallen eine Auskunft.

6.2 Meldungen insgesamt

Hier muss erklart werden, dass alle Begebenheiten, die der BSU von offiziellen Stellen
gemeldet werden und zumindest potentiell eine Gefahrdung des Seeverkehrs
darstellen kdnnen, in dieser Statistik berticksichtigt werden. Dies gilt unabhangig von
einer etwaigen Zustandigkeit der BSU.

Diagramm 3: Gesamtmeldungen 2024

® Vorkommnisse u Andere Unfélle / Vorkommnisse ® Seeunfalle
IMO-Code

253
40%

131
21%

241
39%

Die Gesamtzahl der Meldungen ist gegentiber dem Vorjahr gesunken — 625 in 2024
gegenuber 698 in 2023. Das entspricht einer Minderung von rund 10%. Leider ist dies

45 Siehe hierzu auch die Erlauterungen in Ziffer 1 dieses Jahresberichtes.
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noch kein Grund zum Jubeln, denn die Zahl der Seeunfélle nach IMO-Code, also der
Unfalle, die erhebliche Folgen hatten, ist auf einem hohen Niveau stabil geblieben (131
zu 134). In den beiden anderen Kategorien gab es eine deutliche Minderung: Bei den
Vorkommnissen, sprich Bagatellfallen, gab es ein Minus von 32 Meldungen (12 %).
Bei den anderen Unféllen/Vorkommnissen, fir welche keine Zustandigkeit der BSU
besteht, betrug das Minus sogar 38 Meldungen (13 %). Vergleicht man diese Zahl mit
denen der Vorjahre, so ist zu erkennen, dass sich hier die Zahlen eher normalisiert
haben. Ferner sind die Meldungen, dass Schiffe auf dem UKW-Kanal 80 nicht
erreichbar sind, komplett weggefallen. Hier handelte es sich um ein generelles
Softwareproblem, das gelost wurde. Das eigentliche Unfallgeschehen ist aufgrund der
Senkung bei den Vorkommnissen ebenfalls gesunken. 407 im Vorjahr auf nun 372 in
2024.

Die Entwicklung der Gesamtmeldungen stellt sich wie folgt dar:

Diagramm 4. Gesamtmeldungen an die BSU seit 2018

800
698
700 659 651
625
602
600 577 581
500
400
294 291
300 274 280 : 253
250 249 237\
273
191 247 241
244
200 219 12 -
112 112 109 132 120
100
0
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
s AUV/KU e \/orkommnis Seeunfalle e Gesamt

Meldungen erhalt die BSU in erster Linie von den Verkehrszentralen und den
Wasserschutzpolizeien der Lander. Auch von den Schiffen, den Reedereien, Lotsen
oder der BG Verkehr werden Unfélle gemeldet.
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6.3 Seeunfélle

Die nun folgenden Statistiken betreffen alle Ereignisse, die in die Zustandigkeit der
BSU fallen, also alle Seeunfalle innerhalb deutscher Hoheitsgewadsser sowie von
Seeschiffen unter deutscher Flagge unabhangig vom Unfallort.

Diagramm 5; Seeunfélle nach dem IMO-Code 2024

@ Weniger schwerer Seeunfall (WSU)

m Schwerer Seeunfall (SU)

m Sehr schwerer Seeunfall (SSU)

2
1%

35
27%

72%

Hier gab es Anderungen zum Vorjahr. Die WSU sind von 109 auf 94 Falle gesunken,
die SU von 22 auf 35 Falle gestiegen und die SSU von 3 auf 2 Félle gesunken. Die
Gesamtzahl der Unfalle hat sich jedoch nur marginal verandert.

Die nachfolgende Ubersicht gibt einen Uberblick tiber die Entwicklung der letzten finf
Jahre.
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Diagramm 6: Vergleich der Seeunfélle 2020 - 2024

WSU eS| emmSSU

150
140
130
120
110
Q2
100 .
90
80 71
70
60
42
50 37

'_l
D
<

94

20
10 1 4 7 3 A

2020 2021 2022 2023 2024

Die Zahlen fur 2024 im Vergleich zu den Vorjahren belegen, dass es sich wieder um
ein relativ unfallreiches Jahr gehandelt hat, die Seeunfalle sind auf einem hohen
Niveau stabil. Dass es bei den Kategorien, insbesondere zwischen SU und WSU
Schwankungen gibt, ist nicht verwunderlich. Bei den SU sind es meist Grundsitzer, die
frei gezogen werden mussen. Erfreulich ist, dass die Zahl der sehr schweren
Seeunfalle weiterhin sehr gering ist.

6.4  Schiffe unter deutscher Flagge®*®

Die Anzahl der unter deutscher Flagge registrierten Handelsschiffe ist tatsachlich um
zwei Einheiten gestiegen und liegt nun bei 258. Bei den Seefischereifahrzeugen hat
sich die Anzahl erneut leicht verringert. Hier sind 202 Fahrzeuge zu verzeichnen.

46 Quelle: Fur die Handelsschiffe: Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie; fur die
Fischereifahrzeuge: Bundesanstalt fir Landwirtschaft und Erndhrung.
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Diagramm 7: Entwicklung der Schiffe unter deutscher Flagge

500 -
450 +
400 -
350 - 290

300 A
250 - 220 206 202

278
275 056 258

200 A
150 -
100 -
50 A

Handelsschiffe Seefischereifahrzeuge

2020 m2021 m2022 m2023 m2024

Diagramm 8: Seeunfalle auf Handelsschiffen unter deutscher Flagge

WSU mSU mSSU

50 1 46
45 - 39 40
40 - p—
35 A
30 A 27
251 20
20 A
15 A 1
10 6 8

5 2 1 . .

0 me___m . . .

2020 2021 2022 2023 2024

Auf den Handelsschiffen unter deutscher Flagge ereigneten sich 2024 insgesamt
16 Seeunfélle weniger als im Vergleich zum Vorjahr und 8 weniger im Vergleich zu
2022 - und das, obwohl sie sogar zwei Einheiten mehr zéhlen. Insgesamt ist die Zahl
mit 38 Unfallen sehr gering und wurde nur 2020 unterboten. Sehr schwere Seeunfélle
ereigneten sich auf deutschflaggigen Kauffahrteischiffen in den letzten Jahren nicht.
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Diagramm 9: Seeunfélle auf deutschen Seefischereifahrzeugen

12 - WSU mSU mSSU

10 +

‘G’

1 1 1

2020 2021 2022 2023 2024

Anderungen hat es auch bei den Fischereifahrzeugen unter deutscher Flagge
gegeben. 2024 ereignete sich erneut ein sehr schwerer Seeunfall. Auf dem Kutter
AVALON ging ein Decksmann uber Bord und verstarb. Insgesamt ist die Zahl von
insgesamt 7 Unfallen wieder auf dem Niveau von 2022 und immer noch relativ gering.
Zum Vergleich: 2021 Jahren waren es noch 11 Unfélle, 2020 derer 12.

6.5 Verteilung nach Unfallart und Schiffstyp

Die weniger schweren Seeunfalle verteilen sich hauptsachlich auf finf verschiedene
Kategorien, hier kann kein Schwerpunkt ausgemacht werden. Kollisionen,
Anfahrungen und Personenunfalle sind 2024 nicht mehr allein die am haufigsten
auftretenden Unfallarten, sie waren zahlenmaRig sogar rucklaufig. Dagegen sind nun
die Grundberihrungen und die Maschinen- und Ruderschaden quasi gleichauf. Bei
den schweren Seeunféllen liegen diese beiden Unfallarten sogar weit vorn, in der
Regel, weil im Anschluss das Schiff havarierte und eine aktive Hilfeleistung von auf3en
bendotigte.
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Diagramm 10: Verteilung nach den verschiedenen Unfallarten

WSU mSuU mSSU
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Bei der nachsten Ubersicht ist ein Hinweis vorab notwendig. Bei der Verteilung nach
Schiffstypen korrespondieren die Zahlen nicht mit den Unfallzahlen, denn hier werden
die betroffenen Schiffe gezéhlt, nicht die Zahl der Unfélle. Dies gilt vor allem fur die
Kollisionen. Hier sind mindestens zwei Schiffe beteiligt, es handelt sich jedoch nur um
einen Unfall. Wundern Sie sich daher bitte nicht, wenn lhnen die folgenden Zahlen
hoher erscheinen als die vorherigen - sie sind es tatsachlich.
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Diagramm 11: Verteilung der Unfélle auf die verschieden Schiffstypen

WSU =mSU =mSSU
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Bei der Verteilung nach Schiffstypen liegen wieder die Stickgutfrachter an der Spitze.
Die Zahlen sind nahezu identisch wie im Vorjahr (50, in den Vorjahren 48 bzw. 49).
Dahinter folgen wieder die sonstigen Fahrzeuge. Die ,Sonstigen® sind Ubrigens die
unter das SUG fallenden, bislang aber nicht genannten Schiffstypen wie z. B.
Schlepper, Lotsenversetzboote, Offshore-Versorger oder Andere. Hier hat die Anzahl
und der Verkehr, insbesondere im Offshorebereich stark zugenommen, was sich auch
auf die Unfallhaufigkeit auswirkt. "Cargoschiffe” sind solche Frachtschiffe, die nicht
unter die bislang genannten Kategorien Container-, Massengut- oder Sttickgutschiff
subsumiert werden kdnnen, wie z. B. RoRo-Frachtschiffe oder Autotransporter. Alles
in allem zeigen die Zahlen auch hier ein "stabiles Unfallgeschehen".

6.6 Unfallursachen der Seeunfalle

Kommen wir zu den Unfallursachen. Die BSU klassifiziert jeden Unfall nicht nur nach
WSU, SU und SSU, sondern entscheidet auch nach Unfallursache. Folgende
Kategorien stehen der BSU flr eine Ursachenzuweisung zur Verfigung:
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Nr

Tabelle 6: Technische Ursachen

Unfallursache/technisch — T —

Maschinenschaden/Maschinenausfall*’

11

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg. Ausfall /Schaden Hilfsaggregate

1.2

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg. Ausfall /Schaden Elektrik/

Elektronik

1.3

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg. Bunker/Kraftstoff (Gebrauch,

Qualitat, Zufuhr)

Ruderschaden/Ruderausfall

Ruderschaden/Ruderausfall wg. Ausfall/Schaden Hilfsaggregate

2.2

Ruderschaden/Ruderausfall wg. Ausfall/Schaden Elektrik

Ausriistungsschaden

Fehlerhafte nautische Ausristung

Mangelnder Gesamtzustand des Schiffes

Sonstige technische Ursachen

Versagen von/defekte Rettungsmittel(n)

0N 0|~ W

<

Lotsenzustieg

Tabelle 7: Menschliche Ursachen

Unfallursache/menschlich — HF —

Falsche Beurteilung der Situation

Unzureichende*® Kommunikation

Fahr- oder Steuerfehler

Unzureichende Navigation

Vorfahrtsfehler

Fehleinschéatzung Lotse/VKZ

Alkoholeinwirkung

Mangelnder Arbeitsschutz

|0 N |0 | B~ W|N|PF

Unangepasste Geschwindigkeit

=
o

Ubermiidung

47 Wenn die Ursache nicht unter 1.1 — 1.3 gefasst werden kann, erfolgt der Eintrag in 1.
48 Unzureichend meint z. B. auch ungeeignete, unterlassene Kommunikation o. a.

Seite 49 von 69



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

Jahresbericht 2024 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

11 ‘ Fehlerhafte Bedienung

12 ‘ Sonstige menschliche Ursachen

Tabelle 8: Ursachen ,geféhrliche Giiter*

Nr | Unfallursache/Geféhrliche Guter*® — HM —
1 | Austretendes Gas/Rauch
2 | Beschadigung der Transporteinheit
3 | Chemishce Reaktion
3.1 | Selbstentziindung
4 | Sonstiges
Tabelle 9: Ursachen ,anderer Verursacher*
Nr | Unfallursache/anderer Verursacher oder Ursache — AV —
1 | Schlechtes Wetter (als Hauptursache)
2 | Vorbeifahrendes Schiff verursacht Schwell
3 | Verminderte Sicht, wetterbedingt oder landseitig
4 | Munitionsfund
5 | Fehlerhafte nautische Information
6 | Fehlerhafte Ladungsinformation
7 | Mangelnde Infrastruktur
8 | Sonstiges
Tabelle 10: Unbekannte Ursachen
Nr | Unfallursache unbekannt — U —
1 | Schwimmender Mill (unbekannter Herkunft)
2 | Sonstiges
Wie in den nachfolgenden Schaubildern zu erkennen ist, lUberwiegen bei den

Seeunféllen nach IMO-Code die menschlichen Ursachen (sog. Human Factor oder

49 Kein Gefahrgut im Sinne des IMDG-Codes.
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Element), bei den Vorkommnissen dagegen die technischen Ursachen. Dies ist damit
zu erklaren, dass bei technischen Fehlern der Mensch Warnungen aus dem System
erhalt und haufig noch Gegenmal3nahmen ergreifen kann, um Schaden abzuwenden
oder zumindest abzumildern. Bei seinen eigenen Fehlern vermag er dies naturgemar
meistens nicht, da es eine gewisse Zeitspanne bendétigt, bis man den eigenen Fehler
Uberhaupt als solchen erkennt und notwendige GegenmalRnahmen einleiten kann.
Umso wichtiger erscheinen in diesem Zusammenhang eine ausgepragte
Kommunikation und das Mehraugenprinzip an Bord. Insgesamt ist das Verhaltnis bei
den Seeunfallen mit 72 (menschliche Ursachen) zu 42 (technische Ursachen) sehr
deutlich.

Im Einzelnen kénnen die Unfallursachen bei den Seeunféallen nach IMO-Code wie
folgt ausgewiesen werden®0;

Diagramm 12: Technische Unfallursachen

0 2 4 6 8 10 12

Maschinenschaden/Maschinenausfall N 10

2

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg. Ausfall 4
|

/Schaden Hilfsaggregate

2

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg. Ausfall 3
I

/Schaden Elektrik/ Elektronik

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg.

Bunker/Kraftstoff (Gebrauch, Qualitat, Zufuhr) I

Ruderschaden/Ruderausfall[2]

Ruderschaden/Ruderausfall wg. Ausfall/Schaden
Elektrik

Ausristungsschaden

I 1
2
1
Sonstiges 3 4
- |
g I 1

Bei den technischen Ursachen liegt wie eigentlich jedes Jahr der Maschinenschaden
vorn.®> Der Maschinenschaden wie auch der Ruderschaden minden aus rein
gesetzlichen Grinden haufig in einem schweren Seeunfall, der jedoch von der
Offentlichkeit zumeist unbeachtet und auch ohne Schaden bleibt - aber alles andere

50 Keine Nennung bedeutet Anzahl = 0; das Farbschema orientiert sich an dem zuvor verwendeten
(gelb=WSU, rot=SU und violett=SSU).

51 Maschinen- und Ruderschaden kann Unfallart als auch Unfallursache sein. Beides kann, muss aber
nicht identisch sein. Z. B. kann eine Kollision (Unfallart) auf dem NOK in einem Ruderausfall
(Ursache) begriindet liegen.
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als harmlos ist. Haufigstes Beispiel: Ein Maschinenausfall fihrt zu einem Festfahren
auf Grund, ein Schlepper zieht das Schiff wieder ins Fahrwasser und nach ggf.
erforderlicher Reparatur wird die Reise fortgesetzt. Klingt harmlos und ist es in den
allermeisten Fallen auch — kann aber ein hohes Gefahrdungspotential beinhalten,
wenn es zum Beispiel nicht gelingt, das Schiff umgehend wieder frei zu schleppen.

Diagramm 13: Menschliche Unfallursachen

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

Falsche Beurteilung der Situation m—— 3 11

Unzureichende Kommunikation

Fahr- oder Steuerfehler —— 3 16

Unzureichende Navigation m—— 3

Vorfahrtsfehler 1

Fehleinschatzung Lotse/VKZ
Alkoholeinwirkung

Mangelnder Arbeitsschutz = 1

1

Unangepasste Geschwindigkeit 1

Ubermidung mem 1

Sonstiges

Bei den auf menschliches Fehlverhalten zuriickzufihrenden Unfallursachen
dominierten wiederum der "Fahr- und Steuerfehler" sowie die ,falsche Beurteilung der
Situation®. Bei letzterem handelt es sich um die klassische Fehleinschatzung oder das
Augenblicksversagen. Auch Unféalle aus mangelndem Arbeitsschutz sind wieder haufig
vertreten, in den meisten Fallen "nur" mit Verletzungsfolgen, in einem Fall aber
wiederum mit tédlichem Ausgang. Derartige Todesfalle gibt es leider regelmafiig jedes
Jahr wieder.

Die ubrigen Unfallursachen sind zahlenmaldig nicht von Relevanz, sollen der
Vollstandigkeit halber hier aber genannt werden.

Diagramm 14: Unfallursache "gefahrliche Guter"

0 1 2 3 4 5

Austretendes 1
Gas/Rauch
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Diagramm 15: Unfallursache "anderer Verursacher"

0 1 2 3 4 5

Schlechtes Wetter (als Hauptursache) 1

Vorbeifahrendes Schiff verursacht Schwell m———— ————— 1
Fehlerhafte nautische Information ——— ———

Mangelhafte Infrastruktur 1

Diagramm 16: Unbekannte Unfallursachen

0 1 2 3 4 5

Schwimmender Miill (unbekannter Herkunft)
Sonstiges

6.7 Vorkommnisse

Vorkommnisse tauchen mit Abstand am haufigsten in der Meldeliste der BSU auf. Und
auch wenn sie keine oder nur marginale Folgen haben, kann ihr Gefahrenpotential
ungleich hoher sein ("Es hatte so viel mehr passieren kénnen."). 241 Vorkommnisse
gab es im abgelaufenen Jahr und damit fast doppelt so viele wie alle anderen
Seeunfalle zusammen (131). Zirka 38 % aller Meldungen entfielen 2024 auf
Vorkommnisse, bei Seeunfdllen waren es dagegen nur 21 %. Ferner muss
angenommen werden, dass es bei den Vorkommnissen eine hohe Dunkelziffer gibt.
Die Rede ist hier von den Beinaheunfallen. Diese nach Gesetzeslage eigentlich
meldepflichtigen Vorkommnisse werden in vielen Fallen gar nicht gemeldet. Der
Beinaheverunfallte denkt sich: "Gluck gehabt!" oder "Hat ja keiner gesehen." - und
beldsst es dabei. Diese Beinaheunfélle bleiben der BSU unbekannt und werden daher
nicht Bestandteil dieser Statistik. Dabei waren gerade aus diesen Gegebenheiten viele
Lehren zu ziehen. Ich kann daher nur dafir pladieren auch tber solche Geschehnisse
zu berichten.
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Diagramm 17: Verteilung der Vorkommnisse nach Ereignisart

140 128
120 A
100 A 74
80 A
60 T 30
40 A
1 4 :
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Bei der Ereignisart dominieren wie Ublich die Maschinen- und Ruderschaden, die
zumeist ohne Folgen bleiben und per Definition dadurch keine Seeunfélle nach
internationalen Vorschriften sind. Gleiches gilt fir Anfahrungen ohne echte Folgen,
also leichte Kontakte und Bagatellschaden, die ebenfalls signifikant vertreten sind.
Nicht unerheblich ist auch der Verlust von Ausriistung oder diesbeziigliche Schaden.
Insgesamt sind die Zahlen jedoch bei allen drei Kategorien im Vergleich zum Vorjahr
gesunken (125 zu 128, 74 zu 81 und 30 zu 50). Andere Ereignisarten® sind zu
vernachlassigen, da sie nach Definition zumeist ein Seeunfall sind oder erhebliche
Schéaden verursacht wurden, die das Vorkommnis zu einem Seeunfall "aufwerten”.

Bei den Ursachen fur die Vorkommnisse unterscheidet die BSU wie bei den Unféllen
nach technisch, menschlich, gefahrliche Guter, andere Verursacher und unbekannt.
Bei den Vorkommnissen stehen die technischen Ursachen im Vordergrund, wie die
nachfolgenden Ubersichten zeigen werden.

52 Es wurde nur eine gefahrliche Annéherung, die beinahe zu einer Kollision gefiihrt hatte, der BSU
gemeldet. Die tatsachliche Zahl durfte ungleich hdher sein.
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Diagramm 18: Technische Ursachen bei Vorkommnissen

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Maschinenschaden/Maschinenausfall I 39

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg. Ausfall
/Schaden Hilfsaggregate

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg. Ausfall
/Schaden Elektrik/ Elektronik

Maschinenschaden/Maschinenausfall wg.
Bunker/Kraftstoff (Gebrauch, Qualitat, Zufuhr)

Ruderschaden/Ruderausfall[2] IIEEGEGEE 9

I 20
I 14
I 21

Ruderschaden/Ruderausfall wg. Ausfall/Schaden

Hilfsaggregate i1
Ruderschaden/Rudegléiﬁlll(wg. Ausfall/Schaden . s

Ausrlstungsschaden [l 5
Mangelnder Gesamtzustand des Schiffes W 1

Sonstiges NN 11

Versagen von / defekte Rettungsmittel(n) W 1

Es dominieren die Maschinen- und Ruderausfalle, Blackouts oder Aussetzer (109 Falle
und damit knapp 43 % aller Vorkommnisse). Meist kann der Schaden schnell repariert
werden, wahrend das Schiff auf Reede ankert oder in die Drift geht, und die Reise wird
fortgesetzt. Insgesamt ist das Verhaltnis zwischen technischen und menschlichen
Ursachen bei den Vorkommnissen umgekehrt zu den Seeunfallen - mit 127 zu 97
allerdings weniger ausgepragt und eher im Verhaltnis 5 zu 4.

Diagramm 19: Menschliche Ursachen bei Vorkommnissen

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Falsche Beurteilung der Situation IEEEEEEEEEEEEE——— 21
Unzureichende Kommunikation s 5
Fahr- oder Steuerfehler I 37
Unzureichende Navigation m 1
Vorfahrtsfehler m 1
Fehleinschatzung Lotse/VKZ s 3
Alkoholeinwirkung m 1
Mangelnder Arbeitsschutz mmm 3
Unangepasste Geschwindigkeit mm 2
Fehlerhafte Bedienung NS 12
Sonstiges ——— 6

Seite 55 von 69



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Jahresbericht 2024 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Hinzu treten hier auch noch die drei "anderen" Ursachen, insbesondere schlechtes
Wetter, der Schwell oder aber der per se gefahrliche Munitionsfund. Die Ursachen
"gefahrliche Guter" und "unbekannt" werden hier nicht abgebildet, da sie zu
vernachlassigen sind (1 bzw. 4).

Diagramm 20: Unfallursache "anderer Verursacher" bei Vorkommnissen

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Schlechtes Wetter (als Hauptursache) I 3
Vorbeifahrendes Schiff verursacht Schwell ———————————_ 3
Munitionsfund . 1
Mangelhafte Infrastruktur I 4

Sonstiges N 1

6.8 Todesfalle und Verletzte

Die Zahl der Todes- bzw. Vermisstenfalle in der Berufsschifffahrt ist im Vergleich zu
den Vorjahren erfreulicherweise stark gesunken. Die Zahl der Todesfalle betragt mit
zwei nur ein Drittel von denen des Vorjahres. Auch bei den Verletzten hat sich die Zahl
so gut wie halbiert und ist fast auf einem historischen Tief.

In der Sportschifffahrt dagegen waren es drei Todesfélle und damit ist die Zahl wieder
so hoch wie im Vorjahr. Das Jahr 2022 scheint insoweit ein Ausreif3er nach oben und
kein Trend gewesen zu sein.

Tabelle 11: Anzahl toter/vermisster und verletzter Personen 2016 bis 2024

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Tote/ 5 4 2 2 1 2 2 6 2
Vermisste
Verletzte 60 51 31 36 24 21 33 40 29
Tote/
Vermisste 4 2 1 4 2 1 8 3 3
(Sportboote)

Abschliel3end eine Auswertung Uber die Ursachen der Unfalle und Vorkommnisse in
der Berufsschifffahrt, die zu Verletzungen/Tod von Personen fuhrten. Es wird auch
hier deutlich, dass der menschliche Faktor zumeist ausschlaggebend flr eine solche
Unfallfolge ist. Und die Halfte aller Unfalle mit Personenschaden in der
Berufsschifffahrt sind wiederum auf einen unzureichenden Arbeitsschutz
zurtickzufihren (16 von 31). Hierbei handelt es sich allerdings um ein weites Feld.
Darunter fallen zum Beispiel mangelnde Schutzausristung, fehlerhafte Verfahren an
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Bord/im Unternehmen

auch unzureichende Einweisungen, die sich
unfallurséchlich ausgewirkt haben.

Tabelle 12: Unfallursachen bei Unfallen mit Verletzten in der Berufsschifffahrt>3

Anzahl der Verletzten Todesfélle
Verletzung aufgrund
schlechten Wetters 1
technischer Unfallursachen 4 1
menschlicher Unfallursachen 22 1
hiervon aufgrund unzureichenden 15 1
Arbeitsschutzes
Unbekannt 2
Gesamt 29 2

Bei allen diesen Fallen gilt: Jede verungliickte Person in dieser Statistik ist eine zu viel!

6.9 Verteilung nach deutschen Seegebieten

Hinweis: In den folgenden Statistiken werden Unfalle und Vorkommnisse
zusammengefasst. Denn ob eine Ortlichkeit besonders gefahrlich ist, hangt nicht von
der formalen Einstufung eines Vorfalles ab. Welche Unterschiede und Besonderheiten
es in den deutschen Seegewassern gibt, erklaren die nachfolgenden Schaubilder.

53 Die Zahl divergiert hier zu den Zahlen fur Seeunfalle nach den internationalen Vorschriften und denen
der Unfélle aufgrund von unzureichendem Arbeitsschutz. Die beiden Sachverhalte sind allerdings
nicht kongruent. Ein Seeunfall nach IMO-Vorschriften ist erst dann zu bejahen, wenn eine
Arbeitsunfahigkeit von mehr als 72 Stunden vorliegt, wahrend eine Verletzung immer dann bejaht
wird, wenn eine kdrperliche Beeintrachtigung, egal welcher Schwere, erfolgte.
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Diagramm 21: Ortliche Verteilung von Seeunfallen und Vorkommnissen in 2024

Trave + Hafen

1
Weser + Haf
20
Elbe + Hafen
. 56
Ostseehéafen
Ems + Emden
38
14
ilhelmshaven
3
Ostsee
51

Der Nord-Ostsee-Kanal mit seinen Schleusen, die Elbe mit ihren Hafen, die Nord- und
Ostsee - diese vier Gebiete waren im vergangenen Jahr die gefahrentrachtigsten Orte
fur die Berufsschifffahrt. Sie sollen nun Gegenstand einer detaillierteren Betrachtung
sein, welche Unfallart an welchem Ort besonders haufig ist. Wir beginnen mit den
Gebieten, in denen ein Schiff fahrt und ausreichend Raum zum Mandvrieren hat, der
Nord- und Ostsee. Die Farbgebung in den folgenden Diagrammen ist gleichbleibend.
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Diagramm 22: Unfallarten auf der Nordsee

= Personenunfall
Kollision
Kontakt
Ausristungsschaden

= Brand/Explosion

= Grundberihrung

= Maschinen-/Ruderausfall

Diagramm 23: Unfallarten auf der Ostsee

= Personenunfall
Kollision
Kontakt
Ausriistungsschaden

= Brand/Explosion

= Wassereinbruch

= Grundberthrung

= Maschinen-/Ruderausfall

Deutlich wird, dass Maschinen- und Ruderausfélle mit Abstand die haufigste Unfallart
darstellen. Da jedoch Raum und Zeit zur Fehlerbehebung besteht, bleiben diese
Ereignisse zumeist folgenlos. Ebenfalls pragnant vertreten in beiden Seegebieten ist
die Grundberthrung, z. B., weil einige Gewasser bei besonderen
Witterungsbedingungen schwieriger zu befahren sind, wie z. B. Flussmiindungen oder
Boddengewasser.
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Kommen wir nun zu den Schiffen in Fahrt aber mit beschrédnktem Raum, also auf der
Elbe und dem NOK auf der Strecke.

Diagramm 24: Unfallarten auf der Elbe / Fluss

Kollision
Kontakt
Ausriustungsschaden

= Brand/Explosion

= Grundberihrung

= Maschinen-/Ruderausfall

Noch immer ist bei den Unfallarten der Maschinen- und Ruderausfall am
pragnantesten vertreten. Hier werden aber bereits deutliche Unterschiede sichtbar.
Beim Fahrtgebiet Elbe /Fluss ist die Verteilung der Unfallarten fast gleich der auf Nord-
und Ostsee. Dies bedeutet, dass auch auf der Elbe noch genug Raum, z. B. Reeden
vorhanden war, um technische Defekte zu reparieren. Auffallig ist ebenfalls, dass es
auf der Elbe keine Personenunfalle gab. Dies lasst sich durch zwei Ph&dnomene
erklaren. Zum einen ist es auf der Elbe deutlich ruhiger als auf See, das Arbeiten wird
mangels Schiffsbewegungen per se sicherer. Zum anderen werden einige Arbeiten auf
die Ankunft im Hafen "verschoben", den das Schiff ja in absehbarer Zeit erreicht, sofern
die Arbeiten nicht unaufschiebbar oder wegen Wachzeiten nicht anders handhabbar
sind.

Auf dem NOK sieht das Bild bereits anders aus, denn hier bekommt der arg
beschrankte Raum des engen Kanals Gewicht.
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Diagramm 25: Unfallarten auf dem NOK / Strecke

= Personenunfall
Kollision
Kontakt
Ausristungsschaden 15
= Grundberihrung

= Maschinen-/Ruderausfall

Dementsprechend dominiert der Maschinen- und Ruderausfall nicht mehr pragnant,
sondern fast gleichauf an Zahlen ist der Kontakt - was auf der Strecke des NOK
zumeist die Boschungsbertihrung meint. Ganz klar ist daher: Auf dem NOK ist nicht
mehr gendgend Raum auf technische Fehler oder menschliches Fehlverhalten zu
reagieren.

Schlief3en wir die Untersuchung der Unfallarten mit dem Blick auf die beiden Gebiete
ab, in denen das Schiff zumeist nicht einfach féhrt, sondern auf engem Raum
mandovriert, z. B. beim An- und Ablegen.
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Diagramm 26: Unfallarten auf der Elbe / Héfen

P

1

= Personenunfall

= Kollision

= Kontakt

= Ausristungsschaden

= Brand/Explosion
= Grundbertihrung
= Maschinen-/Ruderausfall

Diagramm 27: Unfallarten in den NOK Schleusen / Hafen

2

In diesen Gebieten findet eine Umkehr statt. Die reinen Maschinen- und Ruderausfalle
treten in den Hintergrund, bestimmendes Unfallereignis, sind nun die Kontakte beim
Manovrieren, hauptsachlich die Anfahrung der Kai- oder Schleusenmauer. Deren
Ursache kann zwar auch in einem technischen Versagen liegen, haufig liegen jedoch
eher Fahrfehler oder auch starke Windverhaltnisse zu Grunde. Ferner spielt ebenso
das Fahrtgebiet mit seinen Eigenheiten, wie Strémung, Anfahrwinkel etc. eine nicht
unerhebliche Rolle. Dies zeigt sich, wenn man die Unfélle Schleuse Brunsbuttel und

= Personenunfall

= Kollision

= Kontakt

= Ausristungsschaden

= Brand/Explosion

= Grundberuhrung

= Maschinen-/Ruderausfall
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Kiel vergleicht. In Brunsbuttel gab es 26 Anfahrungen, in Kiel-Holtenau mit 11 weniger
als halb so viel. Dies ist auf die deutlich schwierigere Ansteuerung der Schleuse
Brunsbuttel zurliickzufuhren.

6.10 Unfallfolgen/Konsequenzen

Durch die besondere Struktur der European Marine Casualty Information Platform
(EMCIP) lassen sich wesentlich mehr Verknipfungen zwischen den Unfallen erstellen
und die Unfallfolgen, oder besser gesagt die Konsequenzen, die sich aus einem ersten
,2Accident Event” ergeben, besser auswerten. Zur Verdeutlichung ein Beispiel: Ein
Maschinenausfall fihrt zu einer Grundberthrung, diese fuhrt zu einem Leck unterhalb
der Wasserlinie, aus dem Schadstoffe austreten, was wiederum zu einem
Umweltschaden fihrt. Oder ein Brand fuhrt zu schweren Verletzungen von
Besatzungsmitgliedern usw. Gerade die Maschinen- und Ruderausfélle, also der
Kontrollverlust tber das Schiff, sind hier fur die bereits oben betrachteten vier
Hauptgebiete eine genauere Betrachtung wert. Das folgende Diagramm zeigt, welche
Folgen bei einem Verlust der Steuerungsfahigkeit an den vier haufigsten Unfallorten
eingetreten sind.
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Diagramm 28: Kontrollverlust und Konsequenzen

'i

Klar erkennbar und wenig tiberraschend lasst sich auch feststellen, dass tberall dort,
wo das Schiff ausreichend Platz zum Verweilen oder Driften und damit zur Reparatur
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hat - Nordsee, Ostsee, Reeden - in den meisten Fallen nach dem Kontrollverlust keine
weiteren Unfallfolgen eintreten. Der Mannschatft ist es mdglich, entweder die Maschine
wieder flott zu machen oder zumindest sicher zu ankern, damit eine Reparatur
durchgefuihrt werden oder Hilfe eintreffen kann. Dort aber, wo der Raum eng und
begrenzt ist und Zeit und Platz zum Mandvrieren fehlen, treten dagegen sehr schnell
nach einem Kontrollverlust auch gravierende Folgen ein. Besonders deutlich wird dies
auf dem NOK, wo fast jeder dritte Kontrollverlust zu weiteren Folgen wie Kontakt,
Kollision oder Grundberthrung fihrt.

Ebenso lasst sich bestimmen, aus welchen Unfallursachen eigentlich welche Folgen
entstehen. Deutlich zu erkennen ist hierbei der divergierende Einfluss von
menschlichen und technischen Ursachen. Wéahrend die Unfallfolgen Grundberthrung,
Kontakt (Anfahrung) oder Kollision zumeist auf menschliches Fehlverhalten
zuruckzufuhren sind, liegt dem Kontrollverlust zumeist ein technisches Versagen
zugrunde.
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Diagramm 29: Unfallarten und ihre Ursachen

0%

Kollision Kontakt Schaden/Verlust von Brand/Explosion Grundberiihrung Maschinen{Ruderschaden Personenunfall
Equipment

u Unfallursache menschlich = anderer Verursacher oder Ursache = Unfallursache technisch = Unfallursache unbekannt m Gefahrliche Giiter



Abschliel3end zum Statistikteil erlaube ich mir einen kleinen Hinweis: Die europaische
Seeunfalldatenbank EMCIP, in die alle europaischen Staaten ihre Unfalle eintragen,
hat auch einen 6ffentlichen Zugang, ein "public portal”. Jede interessierte Person kann
sich hier einloggen und in - allerdings begrenztem Umfang - Daten abrufen. Auch die
Anfertigung von Statistiken ist méglich. Probieren Sie es gern einmal aus.



https://portal.emsa.europa.eu/emcip-public/#/dashboard
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VEROFFENTLICHUNGEN

Abgeschlossen werden soll der Jahresbericht mit den Ubersichten der veréffentlichten
Untersuchungsberichte sowie der Lessons Learned. Alle Veroffentlichungen erfolgen
ausschlie8lich auf der Homepage der BSU. Sie finden diese unter der Rubrik
Publikationen. Neben Untersuchungsberichten stehen hier ebenso die Lessons
Learned, Sicherheitsempfehlungen in zusammengefasster Form, die Jahresberichte
sowie Hinweise zur o6ffentlichen Nutzung der europaischen Schiffsunfalldatenbank
EMCIP zur Verfigung.

7.1 Untersuchungsberichte

Insgesamt wurden 8 Untersuchungsberichte herausgegeben. Hierunter befinden sich
3 Zwischenberichte (kursiv). Zwei Berichte sind solche anderer Staaten, an denen die
BSU malRgeblich mitgewirkt hat.

Tabelle 13: Im Jahr 2024 veroffentlichte Untersuchungsberichte der BSU

Lfd. | Veroffentlicht | Bericht Unfallbeschreibung

Nr. am Nr.
Anfahrung einer Windenergieanlage im Windpark Godewind
1 23.04.2024 192/23 1 durch die PETRA L am 24. April 2023
Gesundheitsgefahrdung eines Hafenarbeiters durch
) 15.05.2024 286/20 Stromschlag beim AnschlieRen eines Kiihlcontainers an

eine Steckdose an Bord des Vollcontainerschiffes
MONTREAL EXPRESS am 29. August 2020

Brickenanfahrungen auf dem Nord-Ostsee-Kanal mit einem
3 18.06.2024 582/22 auf dem Schwerqutschiff MERI transportierten
Hafenmobilkran am 30. November 2022

Festkommen des Tankschiffes STEN ARNOLD im
Fahrwasser der Elbe am 21. August 2022

4 31.07.2024 421/22

Untergang des Fischkutters WOTAN nach Brand im
5 13.08.2024 444/23 Maschinenraum in der Siiderpiep ca. 7 sm westlich von
Bisum am 18. August 2023

Untersuchungszwischenbericht der MAIB iber die
Untersuchung der Kollision zwischen dem
Mehrzweckfrachtschiff VERITY und dem

6 25.10.2024 599/23 Massenqutfrachtschiff POLESIE im
Verkehrstrennungsgebiet in der Deutschen Bucht am
24.10.2023

v 27 11.2024 97/22 Kollision der PAIVI mit der BJOERKOE auf dem Nord-

Ostsee-Kanal am 29. Marz 2022
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https://www.bsu-bund.de/DE/Publikationen/Publikationen_node.html
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Untersuchungszwischenbericht_192_23.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Untersuchungszwischenbericht_192_23.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Summarischer_Untersuchungsbericht_286_20.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Summarischer_Untersuchungsbericht_286_20.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Summarischer_Untersuchungsbericht_286_20.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Summarischer_Untersuchungsbericht_286_20.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Untersuchungsbericht_582_22.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Untersuchungsbericht_582_22.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Untersuchungsbericht_582_22.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Summarischer_Untersuchungsbericht_421_22.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Summarischer_Untersuchungsbericht_421_22.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Untersuchungszwischenbericht_444_23.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Untersuchungszwischenbericht_444_23.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Untersuchungszwischenbericht_444_23.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Zwischenbericht_MAIB_Kollision_POLESIE_und_VERITY.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Zwischenbericht_MAIB_Kollision_POLESIE_und_VERITY.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Zwischenbericht_MAIB_Kollision_POLESIE_und_VERITY.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Zwischenbericht_MAIB_Kollision_POLESIE_und_VERITY.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Zwischenbericht_MAIB_Kollision_POLESIE_und_VERITY.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/Zwischenbericht_MAIB_Kollision_POLESIE_und_VERITY.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/UB_97_22.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bsu-bund.de/SharedDocs/pdf/DE/Unfallberichte/2024/UB_97_22.pdf?__blob=publicationFile&v=1
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Untersuchungsbericht der MSIU - MT AMUR STAR -
8 28.11.2024 661/23 Umfallen loser Stahlplatten auf ein Besatzungsmitglied, an
Position 54° 12’ N 007° 14’ E, 21. November 2023

7.2 Lessons Learned

Ferner hat die BSU vier Lessons Learned herausgegeben, darunter einen "Reminder”.

Tabelle 14: Lessons Learned

Lfd. .
NI Datum Unfallart Unfallbeschreibung
Personenunfall mit Schwerverletzen beim
17 02.05.2024 Schwerer Seeunfal Absturz eines bemannten Bereitschaftsbootes
Gesundheitsgefahrdung eines Hafenarbeiters
. h hl im Anschli i
18 20.06.2024 Vorkommnis dl'J'I’C Strqmsc ag beim .nsc ielRen eines
Kiihlcontainers an Bord eines
Containerschiffes
Anfah ier Bruck h die L
19 07.08.2024 Schwerer Seeunfall _n ANTNg 7we e r_uc en durch die Ladung
eines Schwerqutschiffs
13 04.09.2024 Unfall in der _ Tod eines Cr_ewmitqliedes naph Kenterunq und
Sportbootschifffahrt Untergang einer Segelyacht in einem Seegat®

**%x

54 Diese LL aus dem Jahr 2022 wurde aufgrund aktueller Vorfalle redaktionell Gberarbeitet und erneut
verdffentlich (sog. ,Reminder®). Die Nummerierung wurde beibehalten.
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