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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Die SY MADAME PELE befand sich mit zwei Personen an Bord auf einer
Uberfiihrungsfahrt von Kappeln nach Emden. Am 29. August 2004 wurde S-lich
Brauerplaten im Voorentief die Mastspitze der Segelyacht und wenig spater auf
Kachelotplate die Leiche des Schiffsfuhrers entdeckt. Die Mitseglerin wurde am
8. September 2004 in den Niederlanden auf Rottumerplaat angetrieben. Aus den
Radaraufzeichnungen der Revierzentrale Knock, den Driftberechnungen und
Zeugenaussagen lasst sich der nachfolgende Unfallhergang rekonstruieren.

Nach dem Auslaufen aus Norderney am 26. August 2004 wurde bis ca. 13:00" Uhr
gesegelt und danach unter Motor gefahren. Um ca. 14:10 Uhr wurden die Osterems-
Tonnen O5 und O6 nahebei passiert und bis um ca. 14:40 Uhr schien an Bord noch
alles in Ordnung gewesen zu sein. Ein kompletter Ausfall der Bordelektrik mit der
Navigationseinrichtung und des Funkgerates wird aufgrund der Anordnung der
Verbraucherbatterien fur wahrscheinlich gehalten. Ab 14:40 Uhr scheint das Schiff
ohne Maschinen- und Segelantrieb vor Top und Takel mit Kurs SSO-Richtung
Brauerplaten getrieben zu sein.

Nach 16:05 Uhr hatte offensichtlich die erste Grundberiuhrung stattgefunden, und das
Schiff wurde Uber das Flach gedrickt. Der Kliverbaum und das Ruder schienen erst
nach der ersten Grundberuhrung abgebrochen zu sein.

Um 16:36 Uhr war das Radarecho vom Bildschirm verschwunden, und das Schiff ist
an der Sudkante von Brauerplaten im tiefen Wasser des Voorentief gesunken.

Es konnte nicht genau ermittelt werden, wann die Personen Uber Bord gegangen
sind.

' Alle im Bericht erwéhnten Zeitangaben beziehen sich auf die Mittel-Europaische-Sommer-Zeit (MESZ)
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2 Unfallort

Art des Ereignisses: Sehr schwerer Seeunfall, Sinken der Yacht mit zwei Toten
Datum/Uhrzeit: 26. August 2004 ca. 16:30 Uhr MESZ

Ort: sudlich Brauerplaten bei Borkum

Breite/Lange: ¢ 53°37,9'N A 006°45,2' E

Ausschnitt aus Seekarte Sportschifffahrt Serie 3015, BSH

e

Letzter Sichtkontakt am
26.08.2004_14:00 Uhr

® L]
\Fuﬂdun Leichnam Eigner am
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Abbildung 1: Seekarte
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3 Schiffsdaten

3.1 Foto

3.2 Daten

Schiffshame:
Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:

Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Verdrangung:
Segelflache:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:

Maschine und Leistung:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Anzahl der Besatzung:

MADAME PELE ex TIMSCHALL

Sportboot, Typ Spitzgatter

Bundesrepublik Deutschland

Kappeln

ca. 1918

Unbekannt

13,50 m, 10,40 m zwischen Steven
3,25 m

Ca. 13,0t

Ca. 123 gm (6 Segel)

2,10 m

Mercedes OM 636 , ca. 44 PS

Ca. 7 kn

Holz mit GFK uberzogen

2
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4 Unfallhergang

4.1 Schiffsgeschichte

Das genaue Baujahr und die Bauwerft der Segelyacht konnten nicht ermittelt werden.
In den Versicherungsunterlagen wird das Jahr 1936 als Baujahr angegeben. Der
Vorbesitzer konnte glaubhaft machen, dass das Schiff 1918 gebaut wurde. Die
Bauwerft soll in Norwegen, am Oslofjord, ansassig gewesen sein. Der Schiffstyp wird
als norwegischer Spitzgatter (,Colin Archer” Typ) bezeichnet. Urspriinglich wurde die
Segelyacht als Fischerboot oder Lotsenboot ohne Motorantrieb gebaut.

Der Vorbesitzer hatte das Schiff 1981 erworben. Damals lag das Schiff schon zwei
Jahre in Kiel an Land. Zu diesem Zeitpunkt war ein Motor eingebaut. Zum Einbau der
Propellerwelle hatte man den Achtersteven durchbohrt und seitwarts mit Holzbacken
verstarkt.

Lenila 1rausgangP
‘I.Tersta kung
= F e[steven

-

=

Abbildung 3: Seitenansicht

Der Schiffsrumpf war aus norwegischer Kiefer. Die Spanten hatten die Abmessungen
150 x 150 mm mit einen Spantabstand von 600 mm. Wasserdichte Quer- oder
Langsschotte waren nicht vorhanden. Die Karweelbeplankung war 30 mm stark, und
der Schiffsrumpf wurde ca. 1974 mit Glasfaserkunststoff (GFK) Uberzogen.
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Das Schiff besall ein selbstlenzendes Steuer- und Mittelcockpit. Es wurde vom
Vorbesitzer zusammen mit einem befreundeten Bootsbauer innen komplett Gberholt
und neu aufgebaut und mit flnf festen Kojen, Pump-WC, Sptile und Herd versehen.
Uber dem vorderen Niedergang befand sich ein zusatzlicher Aufbau. Die Aufbauten
und das Cockpit bestanden aus Mahagoni-Vollholz und Bootsbausperrholz. Der
Motor, Typ Mercedes OM 636, wurde generaliberholt, und es wurden neue
Seeventile eingebaut. Das Schiff wurde mit insgesamt sechs neuen, rotbraunen
Segeln ausgestattet und als Zweimast-Ketsch getakelt, der Besan hochgetakelt und
das Grol} als Gaffelsegel ausgefihrt. Die Fock wurde als Baumfock gefahren und der
Klaver war mittels Reffrolle zu bergen.

Im Auftrag der Versicherung schatzte am 11. Mai 1984 ein Sachverstandiger den
Kasko-Schatzwert mit 70.000 DM (ca. 35.000 €). Der Neupreis fir die Anschaffung
eines gleichwertigen Objektes (als Neuwert) wurde mit 200.000 DM (ca. 100.000 €)
angegeben.

- £

Abbildung 4: Mittelcockpit und Steuercockpit

Der Vorbesitzer hatte zwei Jahre versucht, das Schiff zu verkaufen. Der neue Eigner
hatte die Segelyacht TIMSCHALL am 16. Mai 2004 zum Preis von 17.000 €
erworben und in MADAME PELE umbenannt. Nach dem Kauf hat er das Schiff am
16. Juni 2004 bei der Schiffswerft Heinrich Eberhardt in Arnis aus dem Wasser
nehmen lassen. Es wurden das Seeventii der Hauptmaschine und die
Dieseldlschlauche ausgebaut und erneuert. Eine Sicht- und Funktionsprobe der
anderen Seeventile ist ebenfalls durchgefihrt worden. Von der Werft wurde das
Schiff als seefest bezeichnet und wesentliche Mangel waren nicht bekannt. Fur die
ausgefuhrten Arbeiten wurde eine Rechnung tber 719,16 € erstellt.
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4.1.1 Vorschaden

Ab 1984 wurden drei Havarien bei der Versicherung gemeldet. Im Juli 1998 drang
bei einer Fahrt auf der Schlei Wasser in den nicht ordnungsgemaf} verschlossenen
50 | Treibstofftank ein und beschadigte die Kraftstoffpumpe sowie die Einspritzdisen.
Die zweite Havarie ereignete sich am 8. September 2001 im Kleinen Belt. Bei einer
Windstarke von 7 bis 8 Bft tauchte der Kliverbaum in einem Wellental tief ins
Wasser. In dem gesetzten kleinen Kliver von 10 m® sammelte sich eine erhebliche
Wassermenge. Durch Wind und Wasserdruck brach der Kluverbaum und
beschadigte den Kluverbaumkoker. Der dritte Versicherungsschaden ereignete sich
am 20. Marz 2004. Bei Windstarken von 8 bis 9 Bft brach im Hafen von Kappeln der
obere Teil des Besanmastes. Fremdverschulden wurde ausgeschlossen. Ursache
war eine Schwachstelle im Bereich der im Mast eingebauten Besanfall-Umlenkrolle.
Der Kliverbaum und der Besanmast sind komplett erneuert worden.

Nach Angabe des Vorbesitzers wurden 2003 noch an Bb.-Seite zwei ca. 1,2 m lange
verrottete Planken und ein Spantkopf von ca. 0,40 m emeuert.

Vom neuen Eigner ist die Kasko-Versicherung mit einer Versicherungssumme von
25.565 € bei der selben Versicherung weitergefuhrt worden. Der Eigner hatte bei
einem Anlegemandver im Sommer 2004 eine leichte Berihrung mit dem Steg.
Schaden wurden nicht gemeldet.

4.2 Personen an Bord am Unfalltag
Am Unfalltag waren zwei Personen an Bord.

4.2.1 Eigner/Schiffsfuhrer

Das Schiff wurde von dem 44-jahrigen Eigner gefuhrt. Er war im Besitz des
Sportboot-Fiihrerscheins Binnen vom 12. Juni 1977, des Sportboot Fihrerscheins
See vom 5. April 2003 und des Sportkusten-Schifferscheins (SKS) vom
8. September 2003. Zur Erlangung der erforderlichen 300 sm fur den SKS Schein hat
er an zwei Wochenenden an einem Mandvertrainingstorn und an einem einwochigen
Torn mit anschlieRender Prufung teilgenommen. Die theoretische Prufung zum
Sportsee-Schifferschein (SSS) hatte er am 8. Mai 2004 bestanden, ein Térn vom
14. August bis 29. August 2004 zur Ablegung der Prafung wurde von ihm wegen der
Uberfiihrung der SY MADAME PELE abgesagt. Zur Bedienung der Funkanlage
besal} er das beschrankt gultige Funkbetriebszeugnis (SRC) vom 21. Marz 2004 und
das UKW-Sprechfunkzeugnis flir den Binnenschifffahrtsfunk (UBI) vom 21. Marz
2004 sowie seit dem 18. Marz 2003 die geforderten Kenntnisse der Sach- und
Fachkundeprifung fur Signalwaffen.

Die gesamte wassersportliche Ausbildung des Eigners wurde in einer Segelschule im
Binnenbereich und die notwendigen Seemeilen zum Erwerb des SKS absolviert. Die
Prufung zum SKS fand beim Prufungsausschuss Bochum des DSV statt.

Aufgrund eigener Angaben des Eigners bei der Segelschule und in Internetforen
hatte er seine seglerischen Grundkenntnisse lediglich auf einer eigenen 470er Jolle
und bei Prufungstorns erlangt.
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4.2.2 Mitseglerin

Die 55-jahrige Mitseglerin war nicht im Besitz eines Sportboot- oder Segelscheins.
Sie hatte zusammen mit dem Eigner an einem 3-tagigen
Mandvertrainingswochenende fur den Sportkusten-Schifferschein  und einem
einwochigen Torn fur diesen Schein, allerdings nur als Mitseglerin, teilgenommen.
Daruber hinausgehende Seesegelerfahrungen konnten nicht ermittelt werden.

4.3 Fahrtverlauf

4.3.1 Fahrten mit dem Schiff

Am 16. Mai 2004 fand eine Verkaufsfahrt mit dem Vorbesitzer auf der Schlei,
verbunden mit einem kurzen Schlag unter Segel auf der Ostsee, statt.

Nach dem Kauf wurde wahrend der Liegezeit in Kappeln offensichtlich nur am Schiff
gearbeitet, und es wurden nur ganz wenige Fahrten, wahrscheinlich unter Motor,
unternommen.

Am 17. August 2004 wurde bei einem Anlegemandver der Steg gerammt, weil der
Motor nicht auf Leerlauf zu stellen war. Schaden sind dabei nicht entstanden.

Der Schiffsfiihrer und die Mitseglerin traten am nachsten Tag die Uberfiihrungsreise
nach Emden an.

4.3.2 Uberfithrungsreise nach Emden

Fur die Uberfiihrungsreise suchte der Schiffsfiihrer im Internet Yacht online Forum
nach sachkundigem Rat sowie Mitsegler fur die Uberflihrung der Segelyacht.
Erfahrene Mitsegler konnte er jedoch nicht gewinnen, so dass er am 18. August 2004
die Reise mit seiner Mitseglerin an Bord in Kappeln antrat. Die erste Station war der
Tiessenkai in Kiel, um 15 | Diesel zum Bunkern aufzunehmen. Die Nacht vom 18. auf
den 19. August 2004 wurde an der Liegestelle Flemhuder See im Nord-Ostsee-Kanal
vor Anker verbracht. Die nachste Station war die Liegestelle Gieselauschleuse. Hier
wurde am 20. August 2004 fir 568 € die Reparatur der Lichtmaschine durchgefiihrt.

Vom 21. auf den 22. August 2004 lag das Schiff im Yachthafen Brunsbuttel und vom
22. auf den 23. August 2004 bei der Segler-Vereinigung in Cuxhaven. Am 23. August
2004 ist die SY MADAME PELE vor 8:00 Uhr aus Cuxhaven ausgelaufen und gegen
22:00 Uhr in Norderney angekommen.

Der Yachthafen von Norderney wurde am 26. August 2004 um 08:45 Uhr, kurz nach
dem Auslaufen der SY LADY O, verlassen. Da die SY MADAME PELE zu dem
Zeitpunkt nur unter Motor fuhr und wesentlich langsamer war als die SY LADY O,
kam diese bereits an der Tonne Norderney D5/S8 aul3er Sicht.

Die letzte visuelle Wahmehmung der SY MADAME PELE wurde um ca.14:00 Uhr
durch die SY SOMMERWIND im Bereich N-lich des Juister Riff gemacht.

Am 29. August 2004 um 12:15 Uhr wurde durch ein WSP-Boot im Voorentief, S-lich
von Brauerplaten, auf Position 53°37,9'N und 006°45,2°E der ca. 1 m aus dem
Wasser ragende Grollmast der SY MADAME PELE entdeckt und durch einen
Hubschraubereinsatz um 17:45 Uhr auf Kachelotplate auch die Leiche des
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Schiffsfihrers gesichtet. Die Leiche der Mitseglerin wurde am 8. September 2004
gegen 11:40 Uhr auf Rottumerplaat aufgefunden.

5 Untersuchung

5.1 Erstmeldung und Seeunfallklassifizierung

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung erhielt am 29. August 2004 um
15:30 Uhr von der WSP Emden die Nachricht Gber den Untergang einer damals noch
unbekannten Segelyacht in der Osterems. Der Unfall wurde nach dem Auffinden des
toten Schiffsfihrers als sehr schwerer Schiffsunfall eingestuft und ein
Untersuchungsteam gebildet.

5.2 Schiffsfundort

Nach dem Fund des Schiffes am 29. August 2004 wurde um 17:00 Uhr durch zwei
DLRG Taucher der erste Tauchgang durchgefuhrt. Das Schiff lag auf 11 m Tiefe an
der S-lichen Kante der Brauerplaten mit dem Bug in SW-licher Richtung zum Strand
hin. Auf dem teilweise eingesandeten, mit 20°bis 30° Schlagseite liegenden Schiff
konnte der Name MADAME PELE festgestellt werden. Beschadigungen am Rumpf
oder an den Aufbauten wurden nicht festgestellt. Das Schott zur Kajute stand offen.
Aufgrund der Enge und den schlechter Sichtverhaltnisse wurde bei den beiden
Tauchversuchen die Kajute nicht betaucht. Ein Ausleuchten der Kajute mit
Taucherlampen von aufl3en ergab keinen Hinweis auf den Verbleib der Personen.
Das Ruderblatt der Segelyacht stand oben vom Achterschiff ab. Offensichtlich wurde
der obere Fingerling herausgerissen oder abgebrochen, und es schien nur unten
noch eine Befestigung vorhanden zu sein. Der Besanbaum soll auf der halben Lange
gebrochen sein (durch den Tauchgang der Polizeitaucher am 3. September wurde
dies nicht bestatigt). Die Segel waren an den Baumen festgezurrt. Am GrolAmast
hing (in den Wanten Uber dem Baum) ein hochkant hangender Holzriemen von ca.
1,20 m Lange. Das Beiboot ,TIMMISCHALL®, ca. 2,10 m Lange mal 1,10 m Breite,
war nicht mehr an Deck verzurrt und wurde bis heute nicht gefunden. Dieses Boot
wurde aus Bootsbausperrholz gefertigt und besal} keine Auftriebskoérper.

Abbildung 5: Beiboot
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Der nachste Tauchgang fand durch zwei Polizeitaucher am 3. September 2004 statt.
Die Stb.-Seite des Rumpfes war bis zum Deck eingesandet und das Schiff lag jetzt
mit ca. 45° bei Niedrigwasser auf 11 m Tiefe mit dem Steven in SW-licher Richtung.
Am Rumpf selbst konnten keine Beschadigungen an den Planken der Bb.-Seite
ertastet werden. Beide Masten und das Rigg waren unbeschadigt. Der GroRmast
ragte bei Niedrigwasser ca. 1,50 m aus dem Wasser. Die Stb.-Seitenlichter waren
aus den Wanten gerissen. Das Besansegel war aus der Mastschiene gerissen und
schwoite Uber dem Schiff. Der Kliverbaum war nahe am Steven abgebrochen und
befand sich noch, gehalten von den Bugstagen, in unmittelbarer Nahe zum Schiff.

- [
I Wasserschutzpolizel Emden
Kriminalermittiungsdienst
o | 1 Skizze gefertigt von PHK Boeticher
ca.28mi N | nach Au.sagen des Tauchers
i PHK Bleicher, | LBPN

. | 1| Sicht auf die Backbordseite
#.* f 4 Nord
{,- 3. /
i | i
i i
Ost
ca. 11 m sud

Abbildung 6: Taucherskizze Seite

Der dreiflunkige Propeller war nicht verbogen und steckte frei in der Welle. Das
angehangte Ruder lag an der Stb.-Seite neben dem Schiff und wurde von einer
Laschung in der Nahe des Schiffes gehalten. Eine Untersuchung ergab, dass die
Fingerlinge des Ruderblattes aus den Ruderosen gedruckt worden waren. Die
Fingerlinge am Ruderblatt waren trotz vorhandener Bohrung nicht querverstiftet.

Der Verschlusszustand des Schiffes war nicht hergestellt. Der Niedergang im
hinteren Steuercockpit zur Achterkajtte war offen. Die Schiebeluke vom Niedergang
zur Kajute mittschiffs im Gastecockpit war aufgezogen. Der Niedergang vor dem
Gro3mast zu den Vorschiffskojen war verschlossen und wurde von den Tauchern
aufgebrochen, um die vermisste Mitseglerin zu suchen. In dem vorderen Bereich
wurden insgesamt vier Rettungswesten gefunden.
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West Sicht von achtern
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Abbildung 7: Taucherskizze von achtern

5.3 Leichenfund

Die Leiche des Schiffsfuhrers wurde am 29. August 2004 auf der Sudspitze
Kachelotplate auf Position 53°38,2‘N und 006°49,8°E gefunden. Der Schiffsfuhrer war
mit Olzeugjacke und Olzeughose bekleidet. Er hatte eine aufgeblasene
Rettungsweste um, die allerdings nicht verschlossen war. Er hatte insgesamt sechs
Befahigungszeugnisse als Originaldokumente bei sich. In den Taschen wurden die
Hafengeldquittungen von Brunsbuttel, Cuxhaven und Norderney gefunden, ebenso
eine Tankquittung Uber 15 | Diesel aus Kiel, und eine handgeschriebene Rechnung
Uber die Reparatur der Lichtmaschine an der Liegestelle Gieselauschleuse.

Die Leiche der Mitseglerin wurde am 8. September 2004 ohne Olzeug und
Rettungsweste auf Position 53°33,5'N und 006°28°E, Nordspitze Rottumerplaat,
gefunden.

Die Obduktion der beiden Leichen ergab keinen Hinweis auf Fremdverschulden. Die
Sekundarverletzungen waren nicht todesursachlich, der Tod trat durch Ertrinken ein.
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5.4 Notmeldungen

Es wurden mit dem UKW Funkgerat keine Not- oder Dringlichkeitsmeldungen
abgesetzt.

Das Funkgerat Navman 7100 DSC verflgt Uber Funktionen fir einen DSC Notruf
und Empfang. Bei einem ordnungsgemafien Anschluss eines GPS Empfangers ist
eine automatische Positionstibermittiung gegeben. Das Satelliten-Navigationsgerat
Garmin GPS 152 verfligt Uber keine eigene Stromversorgung mit eingebauten
Batterien. Der genaue Einbauort des Funkgerates und des GPS sowie der richtige,
fachmannische Anschluss an die Bordnetzversorgung konnte nicht ermittelt werden.
Es ist davon auszugehen, dass beide Gerate dicht beim Navigationsplatz in der
Achterkajute eingebaut wurden. Nach Zeugenaussagen soll im achteren Bereich die
Antenne flr das GPS positioniert worden sein, und es liegt daher nahe, dass auch
hier das GPS installiert wurde.

Mit dem Handy des Schiffsfihrers wurde ebenfalls kein Notruf ausgelost.
Seenotsignale wurden im fraglichen Zeitraum nicht gesichtet.

5.5 Aussagen zum Schiff und zur Besatzung

5.5.1 Besichtigung durch einen Bootsbaumeister

Ein sachverstandiger Bootsbaumeister fur klassische Yachten hat das Schiff am
27. Marz 2004 in Arnis an Land bei der Werft Eberhardt besichtigt. Dieser
Sachverstandige gab an, vom jetzigen Eigner nur unverbindlich um seine Meinung
uber den Zustand des Bootes befragt worden zu sein. Ein
Sachverstandigengutachten war nicht ausdricklich erwinscht; es sollte nur eine
mundliche Beratung Uber die Beurteilung der GFK-Beschichtung erfolgen. Der
Sachverstandige gab bei der Zeugenbefragung an, die GFK Beschichtung durch
Abklopfen und durch Feuchtigkeitsmessungen untersucht zu haben. GFK
Ablésungen von den Holzplanken wurden nicht festgestellt. Der Rumpf des Schiffes
war kraftig gebaut mit gut dimensionierten Doppelspanten in enger Spantentfernung.
Im Innenbereich wurde an zugénglichen Stellen an Bb.-Seite im Uberwasserbereich
an drei Stellen Trockenfaule in der Beplankung festgestellt. An den Decksaufbauten
und der Schanz waren reparaturbedtrftige Schaden vorhanden. Der Besanmast war
gebrochen und noch nicht erneuert worden. Das stehende Gut und die Puttings
sollen erneuerungsbedurftig gewesen sein. Die Seeventile im Maschinenraum waren
fest bzw. Uberaltert. Die Empfehlung an den jetzigen Eigner war, eine Werft
aufzusuchen und die Mangel beheben zu lassen. Uber die auszufiihrenden Arbeiten
wurde ein handschriftlicher grober Kostenrahmen erstellt, den der spatere Eigner
entgegennahm. Er hatte sich zu dem Zeitpunkt noch nicht entschieden, das Schiff zu
kaufen.

Der Sachverstandige hatte den Eindruck, dass der spatere Eigner nur geringe
seemannische Kenntnisse hatte. Technisch und handwerklich bezeichnete er, der
spatere Eigner, sich als ,halbwegs begabt®, und diese Einschatzung wurde bei den
Gesprachen uber Instandsetzungsarbeiten bestatigt.
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5.5.2 Stegnachbar in Kappeln

Ein Zeuge, der Stegnachbar vom Schiffsfihrer in Kappeln war, sagte aus, dass
uberwiegend nur am Boot gebastelt wurde und Navigationsgerate installiert wurden.
Ihm fiel auf, dass eine GPS Antenne an einer ungunstigen Stelle an der Stb.-Seite
auf dem Deck neben dem Steuercockpit installierte worden war. Es bestand die
Gefahr, dass diese Antenne beim Umsteigen von einem Cockpit in das andere leicht
beschadigt werden konnte. Dieser Zeuge sah auch, dass beim Anlegen ein Pfahl
gerammt wurde. Er hatte den Eindruck, dass die Mitseglerin nicht in der Lage war,
aus drei Metern Entfernung eine Leine an Land zu werfen. Der Schiffsfuhrer schien
mit der Situation Uberfordert zu sein und schaffte es nicht, bei geringer Windstarke
unter Motor mit dem Schiff umzugehen. Schaden am Bugsprit und Schiff waren nicht
zu erkennen.

5.5.3 Elektriker

Ein Elektriker, der zur Reparatur der Lichtmaschine bei der Liegestelle an der
Gieselauschleuse anwesend war, berichtete von einem desolaten Zustand der
elektrischen Anlage auf dem Schiff. Die Verbraucherbatterie war ohne Dioden
parallel zur Starterbatterie geschaltet. Beide Batterien waren nicht mit der
Lichtmaschine verbunden und wurden, nach Angabe des Schiffsflihrers, immer mit
dem Landstrom-Ladegerat aufgeladen. Die Verbraucherbatterie war unter den
Bodenbrettern unter dem Niedergang vom Cockpit, und die Starterbatterie achtern
neben dem Motor installiert. Der Elektriker hatte eine neue Stromversorgung
zwischen der Starterbatterie und der Lichtmaschine verlegt. Es wurde kein Auftrag
fur einen ordnungsgemaflen Anschluss der Verbraucherbatterie an die
Starterbatterie erteilt. Jedoch wurde auf die nicht ordnungsgemale Verdrahtung der
ubrigen elektrischen Anlage hingewiesen. Aus Kostengrinden fanden an der
elektrischen Anlage keine weiteren Instandsetzungsarbeiten statt. Der Motor war
sehr rostig, und in der Bilge stand 10 cm Wasser. Das Deck machte einen
aufgeraumten Eindruck.

5.5.4 Vorbesitzer

Der Vorbesitzer sagte vor der BSU aus, dass er seit 23 Jahren im Besitz des Schiffes
gewesen sei. Beim Verkauf sei das Schiff in einem guten, seefesten Zustand
gewesen und es habe keine wasserdichten Schotten besessen. Die beiden Cockpits
waren selbstlenzend. Beide Cockpitbéden lagen Uber der Schwimmwasserlinie, das
Mittelcockpit hatte gemeinsam mit dem WC einen Auslauf an der Stb.-Seite. Die
Spule hatte einen Auslauf nach Bb.-Seite. Die Seeventile waren seit 1981 eingebaut.
Das Bilgenwasser konnte nur mit einer Handpumpe aus dem Schiff gepumpt werden.
Diese Pumpe, Type Whale Gusher, war in der Achterkajute unter der Stb.-Koje fest
eingebaut.

Die Deckel der Backskisten waren im Mittelcockpit mit Moosgummidichtungen
versehen und wurden aber nur vom Eigengewicht gehalten. Die Backskisten waren
nicht wasserdicht verschlieBbar und bei Schraglage konnte Wasser in den Aufbau
gelangen.
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[ Pilzliifter

Oberlicht
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Abbildung 8: Zeichnung Deck

WC

Handpumpe

= | T~

Abbildung 9: Zeichnung unter Deck

Das Oberlicht/Skylight war mit einer Moosgummi-Dichtung und einer Verriegelung
versehen, und es konnte noch eine Persenning daruber gezogen werden.

Es gab zwei Dorade-LUfter, die auf einem Holzkasten installiert waren. Dieser Kasten
war als Schutz gegen das Eindringen von Wasser aufgebaut. Eine
Absperrmdglichkeit von innen gab es nicht. Die Lufter konnten nach hinten gedreht
werden und als zusatzlicher Schutz mit an Bord befindlichen Abdeckkappen von
aullen verschlossen werden. Je einen Pilzllfter, mit Absperrmdglichkeit von innen,
gab es im WC und im Achterkajutenbereich.

Die Tiefe bis zum Innenkiel (unter den Bodenbrettern) betrug ca. 60 cm. Eine
Wasserstandshohe von 2 bis 3 cm unterhalb der Bodenbretter ergibt ein Menge von
ca. 2,5 bis 3 t Wasser im Schiff.

Es wurden zwei bis drei ca. funf Jahre alte Notraketen und ein NICO Signalgeber mit
sechs Schuss mitverkauft. Die Seenotmittelglltigkeit war abgelaufen, und die
Lagerung erfolgte im WC-Bereich. In der Backskiste war ein Rettungskragen mit
Leine gelagert. Stahlstrecktaue mit entsprechenden Befestigungsmaoglichkeiten an
Deck sollen ebenfalls an Bord gewesen sein.
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Eine Seereling besall das Schiff nicht, lediglich ein ca. 25 cm hohes Schanzkleid aus
Holz.

Rettungsflold, Rettungswesten und Seekarten wurden nicht mitverkauft.

Durch den oberen Fingerling des Ruders war ein 8 mm Bolzen als Sicherung gegen
Aufschwimmen des Ruders eingesteckt.

5.5.5 Ermittlung in Internetforen

Der SchiffsfUhrer hatte im Yacht online Forum diverse Anfragen gestellt und auch
mehr oder weniger qualifizierte Antworten erhalten.

Die erste Anfrage war am 8. November 2003 zur Beurteilung eines alten Holzbootes,
das in den siebziger Jahren mit vier bis acht Lagen GFK Uberzogen wurde. Schon
lange vor dem Kauf hatte der Eigner sich offensichtlich mit dem Zustand des Schiffes
beschaftigt.

Am 7. Juni 2004 wurde die Frage zur Bruchlast von den Fallen und Schoten gestellt:
,Moin, ich muss das laufende Gut an meinem Geldgrab ersetzen. ...."

Am 21. Juni 2004 wurde das Thema ,neuer Steuerkompass und GPS mit DSC-
Funkgerat koppeln® erdrtert: ,...ich moéchte mein Navman 7100 DSC-Funkgerat mit
meinem Garmin GPS 152 koppeln (Uber NMEA). Leider habe ich nach Lektire des
bescheidenen Manuals die Kabelbelegung nicht richtig hinbekommen....*

Eine Seefunkanlage des Typs DSC VHF 7100 war ab dem 2. Juni 2004 bei der
Regulierungsbehorde fur Telekommunikation Post (RegTP) angemeldet. Es wurde
ein Unterscheidungssignal und eine MMSI Nummer erteilt. Das Satelliten-
Navigationsgerat Garmin GPS 152 wurde vom Eigner im Sommer 2004 Uber den
Versandhandel erworben. Dieses Gerat war spritzwassergeschitzt und konnte daher
auch im Cockpit aufgebaut werden. Es besal} keine eigene Batterieversorgung,
sondern musste an das Bordnetz angeschlossen werden. Der Datenaustausch zum
DSC Funkgerat Uber NMEA Standard Anschluss war ohne Probleme zu realisieren.
Das Funkgerat wurde nicht benutzt.

Am 5. Juli 2004 stellte der Schiffsfuhrer im Forum die Frage zum Querschnitt eines
anzuschlielenden Amperemeters.

Ab dem 29. Juli 2004 ging es um die Frage der Uberfiilhrung von Kappeln nach
Emden. Er fragt nach Mitseglern und Tipps fur die Reise, insbesondere fragt er an,
wie die Verkehrstrennungsgebiete zu queren seien und ob N-lich von Wangerooge
fur eine Nacht geankert werden kdnne. Da nur zu zweit gesegelt werden sollte, sah
er von einem Seeschlag Cuxhaven-Helgoland-Borkum ab. Inwieweit er auf die Tipps
eingegangen ist, Uber das Juister Riff abzuklrzen und durch die Osterems zu fahren,
konnte nicht ermittelt werden.

5.5.6 Schiffsmotor

Der eingebaute Dieselmotor vom Typ Mercedes OM 636 soll laut Angabe des
Vorbesitzers eine Leistung von ca. 44 PS haben.

Der Motor war zuletzt 1998 fur 3.676,- DM im Rahmen eines Versicherungsschadens
von einer Fachfirma Uberholt worden. Die Kraftstoffanlage wurde komplett gereinigt
und der Tank abgesaugt. Es wurden die Einspritzpumpe repariert sowie neue
Einspritzdisen eingebaut.
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Der Schiffsfuhrer hatte auf der Eberhardt Werft in Arnis das Seeventil erneuern sowie
die Dieselleitungen ausbauen und abdichten lassen. Ein Motorprobelauf wurde ohne
Beanstandungen durchgefihrt.

Der Treibstofftank hatte ein Fassungsvermogen von 50 |. Der Tank wurde nach den
beim Schiffsfuhrer vorgefundenen Quittungen vermutlich in Kiel-Holtenau zuletzt
vollgetankt. Uber einen Reservekanister ist nichts bekannt. Ebenso konnte nicht
ermittelt werden, ob noch auf dem Weg zusatzlich Diesel gebunkert wurde.

Die Strecke von Kiel nach Norderney und bis zur Untergangsstelle wurde mit 144 sm
ermittelt. Der Kraftstoffverbrauch bei Marschfahrt fir ein Schiff dieser GroRe ist in
Abhangigkeit der Windverhaltnisse zwischen 2,5 bis 3 I/h. Bei einem Tankinhalt von
50 | ergibt das eine Laufzeit von 16 bis 20 Stunden.

Damit war es nicht mdglich, ohne Nachzutanken, nur unter Motor bis zur
Unglucksstelle zu fahren.
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Berechnung der Strecke und des Treibstoffverbrauchs

Gesamtstrecken:
1.) Holtenau bis Brunsbiittel 50 sm
2.) Brunsbdttel bis Cuxhaven 16 sm
3.) Cuxhaven bis Norderney 65 sm
4.) Norderney bis Osterems Tn. O 6 inkl. einen
Seeschlag von ca. 1 sm nach Norden 13 sm
Gesamt : 144 sm
Unter Motor
nach Aussagen:
1.) Holtenau bis Brunsbiittel 50 sm
2.) Brunsbdttel bis Cuxhaven 16 sm
Vermutungen:
3.) Ablegen Cuxhaven und Teil Elbefahrt 5 sm
4.) Ansteuerung Norderney bis Hafen 5 sm
5.) Auslaufen Nordeney 3 sm
6.) ca. 13:30 Uhr Schlag nach Norden unter Motor,
um ca. 14:30 Uhr dann evt. Motor Ausfall 3 sm
82 sm
Unter Segel
1.) Cuxhaven bis Norderney 55 sm
(am 23.8.04 um 22:00 Uhr in Norderney fest,
Wind aus SE - ESE 5-6 Bft)
2.) Norderney bis um ca. 13:30 Uhr am 26.8.04 7 sm
(Wind aus NW 4-5 Bft spater 5-6 Bft)
62 sm
Kalkulation des Treibstoffverbrauchs
Fassungsvermdgen Tank : 50 Liter
Verbrauch Motor OM 636 : ca. 2,5 bis 3 Liter pro Stunde
Laufzeit bei 2,5 Liter: 50/ 2,5 = 20 Stunden ca. bei 3/4 Last
Laufzeit bei 3,0 Liter: 50/ 3,0 = 16,7 Stunden ca. bei Vollast

82 sm/ 20 Stunden = 4,1 kn pro Stunde
82 sm /16,7 Stunden = 4,9 kn pro Stunde

Nur auf der Kanalstrecke vom Flemhuder See bis Gieselauschleuse, auf einer Strecke
von ca. 18 sm, herrschte Gegenwind. Sonst kam der Wind immer von achtern bzw.

querab.

Die Strecke von Brunsbuttel bis Cuxhaven wurde mit der Strémung bei ablaufenden

Wasser gefahren.
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5.5.7 Schiffstyp

In den ersten Unfallberichten und Zeitungsmeldungen hiel} es, das Schiff sei vom
Typ ein ,Colin Archer gewesen. In den Versicherungspolicen ist von Anfang an
angegeben, dass das Schiff eine Segelyacht Typ ,Colin Archer® sei. Im Internetforum
schrieb der Eigner, er sei auf der Suche nach einem passenden Steuerkompass fur
seinen alten ,Colin Archer®, Baujahr 1918.

Der norwegische Schiffskonstrukteur Colin Archer (1832-1921) hat Uber 200 Schiffe
konstruiert und gebaut. Zu den Konstruktionen gehoérten Yachten, Lotsenboote,
Rettungsschiffe, Fischerboote und das Polarforschungsschiff FRAM des Norwegers
Fridtjof Nansen. Mit dem Namen Colin Archer werden in der Regel die Konstruktion
und der Bau der ,Redningskdite” (Rettungsketchen) in Verbindung gebracht. Diese
Schiffe zeichneten sich durch aullerordentlich gute See- und Segeleigenschaften
aus. Die Abmessungen der 1893 gebauten und noch in Fahrt befindlichen RS 1 —
Colin Archer betragen: Lange Uber Deck: 13,95 m, Breite: 4,65 m, Tiefgang: 2,30 m.
Das Schiffsgewicht betrug mehr als 30t. Unter Deck waren insgesamt drei
wasserdichte Abteilungen, die durch Luken verbunden waren.

Die Seeunfalluntersuchung hat ergeben, dass viele Schiffe mit der Bezeichnung
,Colin Archer auf dem Bootsmarkt angeboten werden. Die Bezeichnung ,Colin
Archer” wird automatisch mit der besonderen Seetlchtigkeit der Rettungsketchen in
Verbindung gebracht und damit suggeriert, dass diese Schiffe sich offensichtlich
leichter verkaufen lassen.

Bei der Untersuchung hat sich nicht bestatigt, dass am Bau der SY MADAME PELE
der Konstrukteur Colin Archer mit beteiligt gewesen war. Die Angabe ,Spitzgatter”
oder ,Norwegischer Spitzgatter® als Schiffstyp ist exakter und wertneutraler.

5.6 Fahrtverlauf

5.6.1 Fahrt NOK bhis Cuxhaven

Von der Liegestelle Flemhuder See im NOK bis nach Cuxhaven wurde die SY
MADAME PELE mehrmals von der SY VICTORIA an den Liegestellen angetroffen.
Nach Aussage der Schiffsfiihrerin dieser Segelyacht stand die Uberfihrung unter
einem gewissen Zeitdruck. Von der Ostsee bis Cuxhaven wurden keine Segel
gesetzt. Das Schiff soll sehr untermotorisiert gewesen sein. Bei boigem Wind von 7
bis 8 Bft von vorne wurde teilweise nur 1 bis 2 kn Fahrt gemacht. Das Schiff machte
Wasser vom Deck her. In Cuxhaven wurden die nassen und durchweichten
Vorschiffspolster an Deck getrocknet. Der Schiffsfuhrer au3erte die Vermutung, dass
der Dorade-Lufter undicht sei bzw. nicht verschlossen gewesen sei. Die tiefe Bilge
stand bis drei Finger unter den Bodenbrettern voll Wasser.

Uber die seglerische Erfahrung und seeméannischen Fahigkeiten wurde ausgesagt,
dass der Schiffsfuhrer geauliert habe, eigentlich Jollensegler zu sein und erst zwei
mal bei einer Charterreise dabei gewesen zu seien. Er strahlte eine gewisse Ruhe
aus, war guten Willens und bemuht, alles richtig zu machen. Ihm fehlte es jedoch an
Erfahrung fir die befahrenen Reviere. Die Mitseglerin hatte keinerlei Erfahrung auf
Booten. Sie war durch gewisse Unannehmlichkeiten wahrend der Fahrt schon etwas
genervt, und sie verlieR sich in Dingen der Schiffsfuhrung ganz auf den Schiffsfuhrer.
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5.6.2 Fahrt der SY SOMMERWIND ab Norderney

Die SY SOMMERWIND war um ca. 9:45 Uhr bei einer Windstarke von 4 bis 5 Bft fast
eine Stunde nach der SY MADAME PELE aus Norderney ausgelaufen. Die SY
SOMMERWIND ist ein Motorsegler vom Typ Southerly 115 mit einer Ldnge von
11,20 m und einer Breite von 3,69 m bei einem Schiffsgewicht von ca. 8,0 t. Die SY
SOMMERWIND besitzt einen Hubkiel mit einem Tiefgang von 0,70 m bis 2,10 m.
Besetzt war dieses Schiff mit einem erfahrenen Schiffsfihrer und einer zweiten
Person. Das Fahrtziel war um Juist herum, tber die Osterems und der Memmertbalje
nach Norddeich geplant.

Der Schiffsfiihrer der SY SOMMERWIND sah gegen 14:00 Uhr im Bereich N-lich des
Juister Riffs zwischen den Positionen 53°41,17'N 006°45,05°E und 53°41,586‘N
006°45,15°E eine zweimastige Segelyacht in einem Abstand von ca. 200 m auf N-
lichem Kurs. Nach einer Wende wurde mit dem Schiff auf Parallelkurs gefahren.
Eventuell hatte dieses Schiff ein Stutzsegel gesetzt. Der Schiffsfuhrer konnte sich
nicht erinnem, ob dieses Schiff ein Segel gesetzt hatte. Vor der Begegnung mit
dieser Segelyacht wurde ein rotes Segel gesehen, welches fir langere Zeit als eine
Tonne angesehen wurde. Die SY SOMMERWIND hatte eine erheblich schnellere
Geschwindigkeit, so dass das andere Schiff schnell wieder auRer Sicht kam. Ein
genaues Erkennen des Schiffes war nicht mdglich, da die SY SOMMERWIND bei
Windstarken von 6 Bft und zunehmend auf 6 bis 7 Bft mit Wellenhéhen von 2 bis 4 m
genug eigene Probleme hatte. Der Schiffsfihrer gab an, dass er die Osterems vorher
nicht kannte, und dass er ein Befahren bei den Wind- und Wetterverhaltnissen in der
Osterems nicht noch einmal erleben méchte. Ab der Tonne O6 wurde nur noch mit
Genua und mitlaufender Maschine gesegelt. Der Hubkiel war zur Halfte eingezogen.
Bei einer Fahrt von ca. 9 kn kam die SY SOMMERWIND im Osterems-Fahrwasser
bei achterlicher See ins Surfen. In der Memmertbalje, um ca. 15:00 Uhr, war die
Yacht durch eine Béenwalze mit einer Windstarke von Uber 8 Bft lange nicht mehr
kurshaltefahig und musste in den Wind gedreht werden. Die SY SOMMERWIND
erreichte Norddeich um ca. 17:15 Uhr ohne grol3e Probleme.

Die Segler der SY SOMMERWIND konnten sich nicht mehr an den Schiffstyp, den
Schiffsnamen und die Farbe des Rumpfes erinnern. Es wurden aber Auszige vom
Seekartenplotter mit den gespeicherten GPS-Daten Uber den gesamten Fahrtverlauf
ubermittelt. Mit diesen Plots war es moglich, in den Aufzeichnungen der Radardaten
der Revierzentrale Knock die SY SOMMERWIND und auch die SY MADAME PELE
genau zu identifizieren.

Die nachfolgenden Fahrtverlauf-Aufzeichnungen stammen von Bord der
SY SOMMERWIND.
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Abbildung 10: GPS-Plot, Fahrtverlauf

Abbildung 11: Detailplot Juister Riff
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5.7 Tornfuhrer

Es konnte nicht ermittelt werden, ob flir das Seegebiet die entsprechenden
Hafenhandblcher, Seehandbucher oder Tornfuhrer an Bord waren. Exemplarisch fur
die Beschreibung des Seegebietes Nordsee und Ems stehen die nachfolgenden
Auszuge:

5.7.1 Nordseehandbuch BSH Nr. 20061

Cl.4.2.

.Das Befahren der Seegaten und Wattfahrwasser zwischen der Nord-, Ost- und
Westfriesischen Inseln erfordert besondere Aufmerksamkeit. Ortsunkundige sollten
stets einen Lotsen nehmen......

Befahren der Seegaten bei stirmischen Wetter. Von See erscheint die auf der Barre
des Seegats stehende Brandung weniger hoch, als sie in Wirklichkeit ist und wird
besonders von einem niedrigen Fahrzeug aus leicht unterschatzt....

C7.3.7

Schon bei geringen Windstarken steht auf der Brauerplaten und der Kachelotplate
Brandung; bei starken auflandigen Winden zieht sich die Brandung auch Uber das
Fahrwasser zwischen Juister Riff und Brauerplaten hin, so dass in solchen Fallen die
Fahrt durch die Westerems vorzuziehen ist.”

5.7.2 Tornfuhrer Nordseekliste — Jan Werner

.Bei Windstarke 7 bleibt man eben im Hafen — und bei schlechter Sicht erst recht.
Wenn wir Probleme haben sollten, dann nicht im freien Seeraum und schon gar nicht
bei der Ansteuerung von Helgoland, sondern umgekehrt: bei der Ansteuerung der
Seegaten und der Flussmindungen von Helgoland her. ....

Die Gewasser um Memmert sind jedenfalls ein interessantes, vielseitiges Revier.
Spannend ist zweifellos eine Fahrt hinaus auf die offene See: Man fahrt durch die
betonnte Rinne hart vorbei an Memmert und der immer gréRer werdenden
Kachelotplate ins freie Wasser, das man nach dem Juister Riff erreicht - aber
tunlichst nur bei gutem Wetter...."

5.8 Wetterbericht

Im Auftrag der BSU wurde vom Deutschen Wetterdienst (DWD) ein Gutachten Uber
die Windverhaltnisse vom 18. bis 25. August 2004 zwischen Kappeln, dem NOK,
Cuxhaven und Borkum und ein Gutachten Uber die Wetter- und
Seegangsverhaltnisse vom 26. August 2004 erstellt.

Nach dem ersten Gutachten betrug die Windrichtung am 23. August 2004 mit SO,
spater ESE mit einer Windstarke von 5 bis 6 Bft mit Boen von 6 bis 7 Bft. Die
Seegangshohe betrug von 0,5 m bis 1,0 m.

Die Windvorhersage flir den 26. August 2004 um 5:00 Uhr morgens gab NW 4 bis
5 Bft, vorubergehend 6 Bft mit Schauerbéen an. Die Analyse der tatsachlich
vorhandenen Wetter- und Seegangsdaten vom 26. August 2004 ergab, dass im
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Seegebiet zwischen Norderney und Borkum ein NW-licher Wind wehte, dessen
mittlere Starke im Laufe des Nachmittags auf 5 bis 6 Bft in Béen von 7 bis 8 Bft
zunahm. An der Unfallposition ab 16:00 Uhr kann davon ausgegangen werden, dass
sich bei N-licher Anstromrichtung zwischen der Insel Borkum und der Kachelotplate
und dem Memmert ein leichter Diseneffekt eingestellt hatte. Durch diesen
windverstarkenden lokalen Effekt durfte zeitweise beim Mittelwind die volle Starke
von 6 Bft und in Béen Sturmstarke von 8 Bft erreicht worden sein.

AulRerhalb der haufigen Regenschauer herrschten sehr gute horizontale Sichtweiten
von uber 20 km Sicht. In den Schauern ging die Sicht voribergehend auf Werte unter
5 km zurick.

Bei den angegebenen Windstarkeverhaltnissen konnte sich in Abhangigkeit von
Windrichtung, Windwirkdauer und Wirklange (Fetch) ein Seegang mit
kennzeichnenden Wellenhéhen um 1,5 und spater um 2 m mit Perioden um 5 s
entwickeln. Die Angabe der Wellenhéhe bezieht sich grundsatzlich auf die
kennzeichnende Wellenhohe. Sie entspricht dem arithmetischen Mittel aus dem
oberen Drittel der Wellenhéhen in einem Beobachtungszeitraum. Das bedeutet, dass
eine Anzahl von Einzelwellen hoher als die kennzeichnende Wellenhohe ist. In
seltenen Fallen kdnnen Einzelwellen die kennzeichnende Wellenhéhe um 70 % bis
100 % Ubersteigen

Die SY LADY O empfing per SMS einen Wetterbericht fir den Bereich Borkum mit
der Windstarkenvorhersage von 6 bis 7 Bft und Wellenhéhen von 2 m.

5.9 Radaraufzeichnungen

Der Bereich der Ems wird durch das Verkehrssicherungssystem EMS-Traffic
uberwacht. Der BSU liegen Radaraufzeichnungen der Revierzentrale Knock vor.
Nach der Auswertung dieser uber 900 Radarplots wurde der Fahrtverlauf ab
12:02 Uhr bis zum Untergang um 16:36 Uhr sehr genau rekonstruiert. Die
Genauigkeit der Radaraufzeichnungen liegt bei ca. 10 m.

Aus den Aufzeichnungen ist nicht erkennbar, dass irgendein Mandver gefahren
wurde, um eine ins Wasser gefallene Person zu bergen.
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Die nachfolgenden Plots stehen exemplarisch fir die alle 15 bis 30s
aufgezeichneten Schiffsbewegungen.

Betrich  Stalus  Darstelling  Logging  Map Editor  Resource Edito A sTHATLAS

Radar Video:

Mafistab:

Abbildung 12: Plot von 13:15:33 Uhr

Betrieb  Status  Darstellung  Logging  Map Editor  Resource Editor 1‘J STH ATLAS

Radar Videa:

Abbildung 13: Plot von 13:57:37 Uhr
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Abbildung 14: Plot von 14:37:34 Uhr

Betrich  Status  Darstellung  Logging  Map Editor  Aes

oj & K18 Borkum

Radar Video: Fa: BOAKLIM
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Abbildung 15: Plot von 15:09:36 Uhr
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Radar Videa:

Abbildung 16: Plot von 16:11:45 Uhr
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Abbildung 17: Plot von 16:34:50 Uhr
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Nach dem Durchzug der grof3eren Regenfront mit Windgeschwindigkeiten von ca.
8 Bft verliert sich um 16:36 Uhr das Echo der SY MADAME PELE.

Die einzelnen Radarplots wurden auf eine Seekarte Ubertragen und es ergibt sich
der folgende Fahrtverlauf:
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Abbildung 18: Fahrtverlauf ab 12:05 Uhr bis ca. 16:36 Uhr
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5.10 Driftverhalten

Im Auftrag der Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung wurden vom BSH mehrere
Varianten des Driftverhaltens ab 14:40 Uhr von der SY MADAME PELE und den
Besatzungsmitgliedern gerechnet. Fir die Mitseglerin ist eine verlassliche Aussage
nicht maglich, da die Rechenmodelle nur fur an der Oberflache treibende Objekte
ausgelegt sind. Beim Leichnam der Mitseglerin wurde keine Rettungsweste
gefunden. Man kann davon ausgehen, dass sie frihzeitig unterhalb der
Wasseroberflache bzw. auf dem Grund getrieben ist.

5.10.1 Driftrechnung SY MADAME PELE

Es wurde angenommen, dass um ca. 14:40 Uhr die Yacht ohne Motor- und
Segelantrieb und ggf. fuhrerlos war. Es wurden zwei Varianten berechnet. Erstens,
eine noch voll schwimmfahige treibende Yacht, und zweitens, eine halb unter
Wasser treibende Yacht. Dafur wurden zwei verschiedene Simulationen mit
unterschiedlichen Windschubkoeffizienten durchgefiihrt. Der Windschubkoeffizient
beschreibt den Faktor, mit dem der Wind direkt die Drift des Bootes bestimmt. Der
Wert 5 % qilt fir ein nicht gekentertes Schiff mit einer relativ grol3en
Windangriffsflache durch Rigg und Uberwasserschiff. Der Faktor 1 % wurde fir ein
eher gekentertes, flach auf dem Wasser liegendes Schiff berechnet. Nach den
Berechnungen der beiden Simulationen kann die Yacht in beiden Fallen auf dem
Weg getrieben haben, der von der Revierzentrale aufgezeichnet wurde.
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Abbildung 19: Driftverhalten der Yacht
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5.10.2 Driftrechnung Schiffsfuhrer

Nach der Driftrechnung wird eine Strandung des Schiffsflihrers am Morgen oder im
Laufe des Vormittags des 27. August 2004 als wahrscheinlichste Madglichkeit
angenommen.

Ein Uberbordgehen um 14:40 Uhr oder auch nach 16:36 Uhr ist vom Driftweg her
maoglich.

Auf der nachfolgenden Karte ist die Drift von vielen moglichen Aufenthaltsorten
dargestellt. Wenn mogliche Aufenthaltsorte auf beiden Seiten einer Insel liegen, kann
- wie im nachfolgen Bild dargestellt - der Driftweg Inseln tGber Land queren. Das liegt
zum groflten Teil an der relativ grolen Auflésung des Rechenmodels von einer
Seemeile.

A5 & 45 B 55" 7* R T | SRR R e

Drift des Fleckzentrums
GEGENSTAND

pErson

Einbringungsert: 53 47 00 N 06 42 00 E  («)
Einbringungszeil: 26.08.2004 14:40 MESZ

Allg Telangoben in MEST

wi 00714

Abbildung 20: Drift einer Person mit Rettungsweste
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5.11 Pegelkurven und Windmessungen

Am Pegel Borkum Sudstrand und Memmert wurden die Wasserstandskurven, die
Windrichtung und die Geschwindigkeit aufgezeichnet. Die Angabe der Zeit bezieht
sich auf die Mittel-Europaische-Zeit (MEZ).
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Abbildung 21: Pegelkurve und Windanzeige

Nach der obigen Pegelkurve war am 26. August um 14:10 Uhr (MESZ) auf Memmert
Niedrigwasser. Die Windrichtung um 9:00 Uhr auf Borkum-Sudstrand war aus 320°,
und der Wind drehte langsam zurtck. Um 13:00 Uhr wurde eine Richtung von 290°
gemessen. Die grofite Windstarke wurde um ca. 16:45 Uhr auf Borkum mit 13,8 m/s
(ca. 6 bis 7 Bft) aus der Richtung von ca. 290° gemessen.

5.12 Peildaten

Der Bereich um die Brauerplaten ist einer permanenten Veranderung durch
Tidestromungen ausgesetzt. Das Seegebiet um die Brauerplaten, Juister Riff,
Osterems und Voorentief wurde zuletzt in der Zeit vom 27. Marz bis 6. Mai 2004 vom
Vermessungsschiff WEGA vermessen. Die Schiffsortbestimmung wurde mit DGPS
durchgefihrt. Der Bezugspegel war Borkum Sldstrand und die Echolotungen sind
beschickt auf MSpNW.

Nach dem Seeunfall wurde der Bereich nicht neu vermessen. Mindertiefen bzw.
groRere Tiefen sind nach den letzten Lotungen mdglich.
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Fur die Lotungsorte wurden fur den 26. August 2004 die folgenden Tiefen an den
unterschiedlichen Positionen errechnet:

Uhrzeit Position Lotungstiefe in m  Lotungstiefe in m
ohne Welle mit Wellenhdéhe von
1,560 2m 3m
1.)16:05 MESZ 53°38°57"" N,
006°43°33"" E 4,20 m 3,45 3,10 2,70
2.)16:10 MESZ 53°38°39°N
006°43'42"" E 2,80 m 2,05 1,80 1,30
3.)16:36 MESZ 53°38'09" N
006°45°06"" E 3,00 m 2,25 2,00 1,50

In dem Lotungsplan vom Mai 2004 ist der Kurs der SY MADAME PELE und der Platz
der letzten Unterwasserposition am 29. August 2004 eingezeichnet worden.
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Abbildung 22: Kurs im Lotungsplan
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6 Analyse

Die Reise war im Hinblick auf den technischen Zustand der Yacht schlecht
vorbereitet und stand unter Zeitdruck. Die Unerfahrenheit des Schiffsfuhrers mit dem
Seegebiet und der Segelyacht war mit unfallursachlich fir den Seeunfall. Die einzige
Mitseglerin war keine Hilfe fur die Schiffsfuhrung. Die Segelyacht war in Bezug auf
die komplizierte Bedienbarkeit der Segel, der Anordnung der Bilgenpumpe, dem
Motor, der Funkanlage, der Navigation etc. in Verbindung mit dem schwierigen
Fahrtgebiet nicht ausreichend besetzt.

6.1 Schiff

FUr eine seegehende Segelyacht erflllte das Schiff nicht alle Voraussetzungen, die
in den Sicherheitsrichtlinien der Kreuzerabteilung des Deutschen Segler-Verbandes
und der Klassifikationsrichtlinie des Germanischen Lloyds flir Wassersportfahrzeuge
empfohlen werden. Nach diesen Richtlinien war eine vorgeschriebene Seereling mit
einer Relinghdhe von 600 mm nicht vorhanden.

Fur das Abpumpen des Bilgenwassers gab es unter Deck nur eine Handlenzpumpe.
Auf Yachten sollten mindestens zwei Bilgenpumpen vorhanden sein, wobei eine
Pumpe direkt Gber Deck zu bedienen ist.

Das Lenzrohr des Cockpits war mit dem Austritt des WC verbunden. Gemal
Empfehlungen sind Cockpitlenzrohre standig gedffnet zu halten und dirfen nicht mit
Bilgenpump-Lenzrohren verbunden sein.

Die Navigations- und Sicherheitsausriustung war in mehreren Punkten nicht
ausreichend. Eine Rettungsinsel war nicht an Bord.

Der Verschlusszustand konnte an mehreren Stellen, z. B. bei den Luftern und den
Backskistendeckeln, nicht hergestellt werden.

Das Schiff war ein Spitzgatter. Die Bezeichnung ,Colin Archer® fuhrt in Bezug auf die
Seetuchtigkeit zu einem falschen Sicherheitsgefuhl.

Nach der Beurteilung der Taucherbeobachtungen am Fundort des Schiffes sind der
Schiffsrumpf, die Aufbauten und das Rigg intakt geblieben. In der Schlussfolgerung
heilt das, dass die Wind- und Seegangsbelastungen zu keinen Schaden gefuhrt
haben. Der Bruch des Kluverbaums und des Ruders ist wahrscheinlich erst im sehr
spaten Stadium in Verbindung mit Grundbertihrungen entstanden.

6.2 Elektrik

Die Schiffselektrik war nicht fachmannisch ausgefuhrt. Eine Ladung der
Verbraucherbatterien nur mit Landstrom fuhrt zwangslaufig bei langerem Gebrauch
zu einem Stromausfall. Bei der Anordnung der Verbraucherbatterien unter den
Bodenbrettern kann davon ausgegangen werden, dass diese bei groéReren
Wassermengen uberflutet werden. Mit Ausfall der Verbraucherbatterie war die
genaue Positionsbestimmung und eine Benutzung des Funkgerates nicht mehr
mdglich. Nach der Internetanfrage vom Schiffsfuhrer liegt die Vermutung nahe, dass
ein Anschluss des Funkgerates an das GPS nicht realisiert werden konnte.

Es entspricht der Praxis, die Verbraucherbatterie von der Batterie zu trennen, die nur
zum Starten der Maschine gedacht ist.
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6.3 Maschine

In den Taschen des Schiffsflhrers wurden mehrere Originaldokumente und
Rechnungen gefunden. Es war nur ein Tankbeleg Uber 15 | Diesel vorhanden.
Demzufolge ist davon auszugehen, dass nicht nachgetankt wurde und Uber langere
Zeit gesegelt worden sein muss. Der Dieselmotor OM 636 lauft, nachdem er
gestartet wurde, bei Stromausfall weiter. Ein Ausfall der Starterbatterie kann nicht
zum Motorstillstand gefuhrt haben. Es lasst vermuten, dass der Motor wegen
Treibstoffmangel stehen geblieben ist. Dies spricht daflur, dass der Tank leergefahren
wurde, da am Schiffswrack kein Olaustritt bemerkt wurde. Es kdnnte aber auch sein,
dass Olschlamm und Kondenswasser im Tank zum Stehen bleiben der Maschine
gefuhrt hat. Die Taucher sagten aus, dass der Propeller unbeschadigt war und sich
frei drehen lie. Ein Kolbenfresser, ein Blockieren der Maschine oder der
Propellerwelle scheidet daher aus.

6.4 Schiffsfuhrer und Mitseglerin

Nach den Ermittlungen hatte der Schiffsfuhrer alle erforderlichen Fuhrerscheine fur
die Yacht und das Fahrtgebiet. Fur den am 5. April 2003 erworbenen
Sportbootfiihrerschein See wird kein Erfahrungsnachweis Uber die Seemeilen
gefordert. Lediglich fur den am 8. September 2003 erworbenen Sportkisten
Schifferschein bendtigte er eine Bestatigung Uber 300 Seemeilen. Diese Seemeilen
hatte er in den zwei Torns an einem Wochenende und einem einwdchigen Torn
erworben. Weitere seemannische Praxis und Erfahrung konnte nicht ermittelt
werden. Der Schiffsfihrer verfugte Uber ein groRes theoretisches Wissen ohne
praktische seemannische Erfahrung.

Ein Zitat einer Segelschule lautet: ,Am Schreibtisch ist noch keiner Seemann
geworden®, und in der ersten Vorsichtsmal3regel fur Wassersportler nach der BSH
Broschire Sicherheit im See- und Kiustenbereich heildt es daher auch :

1. Schéatzen Sie Ihre Kenntnisse und Fahigkeiten richtig ein
Auch wenn Sie die Befahigung zum FiUhren eines Sportbootes in der Prifung
nachgewiesen haben, sammeln Sie zunachst am Tage praktische Erfahrungen in
geschutzten Gewassern, die nur wenig von Fahrzeugen der Berufsschifffahrt
befahren werden.

Der Schiffsfuhrer hatte offensichtlich diese Empfehlungen nicht ausreichend beachtet
und sich und seine Erfahrungen Uberschatzt. Die Mitseglerin war ihm keine Hilfe und
nach den Aussagen war der Schiffsfihrer quasi als Einhandsegler gefahren.

Er hat sich im Intermet Uber das Befahren der Nordsee beraten lassen. Im Zeitalter
der elektronischen Information haben auch die offentlichen Foren zu allen Bereichen
aus dem Wassersportsektor zugenommen. Die Auskunft und Hilfe Uber das Internet
kann nicht den Rat von erfahrenen, personlich bekannten Fachleuten und das Lesen
von Seehandbiichemn etc. ersetzen. Es konnte nicht ermittelt werden, ob er die im
Internet gegebenen Ratschlage angenommen hat. Ein ihm unbekannter
Forumteilnehmer gab zum Beispiel den Rat, bei gutem Wetter Uber die Osterems
abzuklrzen.
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6.5 Vermuteter Unfallverlauf

Mit den vorliegenden Aufzeichnungen der Revierzentrale und den Aussagen ist der
folgende wahrscheinlichste Unfallhergang anzunehmen.

Bei der Windrichtung am 23. August 2004 aus SO bis ESE mit einer Windstarke von
5 bis 6 Bft ist davon auszugehen, dass die SY MADAME PELE Uber 60 sm von
Cuxhaven bis Norderney die meiste Zeit unter Segel bewegt wurde. Es ist auch
anzunehmen, dass am 26. August 2004 ab Norderney bei einer Windrichtung aus
NW bei 4 bis 5 Bft noch bis 13:00 Uhr gesegelt wurde. Wenn man davon ausgeht,
dass an diesen beiden Tagen ca. 60 sm nur unter Segelkraft zuriickgelegt worden
sind, so sollte es mdglich sein, die Strecke ab Kiel-Holtenau bis zur Osterems nur mit
einer Tankfullung unter Motor zu fahren.

Es spricht einiges dafur, dass nach 13:00 Uhr die Segel weggenommen wurden, da
der Wind etwas zurickdrehte und die Hohe nur unter Segeln nicht mehr zu halten
war. Die Kurse von 13:25 Uhr bis 13:43 Uhr und von 14:20 Uhr bis 14:30 Uhr waren
bei der vorherrschenden Windrichtung nur unter Segel mit Maschinenunterstutzung
oder unter ausschlieRlicher Maschinenkraft zu steuemn.

Um ca. 14:10 Uhr wurden die Osterems Tonnen O5 und O6 nahebei passiert. Falls
die Bordelektronik mit der Navigationsausriustung und dem Funkgerat zu diesem
Zeitpunkt ausgefallen war, was auf Grund der unglnstigen Anordnung der
Verbraucherbatterien wahrscheinlich zu sein scheint, so hatte doch eine terrestrische
Standortbestimmung durch die guten Sichtweiten leicht durchgefuhrt werden kdnnen.
Der Standort des Schiffes hatte dem Eigner danach bekannt sein mussen. Wenn er
bewusst in die Osterems hatte einlaufen wollen, hatte er jetzt eine Kursanderung,
Abfallen um 110° auf einem Kurs von ca.130°, durchfuhren mussen. Stattdessen lief
er noch 10 Minuten auf dem alten Kurs von 240° weiter. Um 14:20 Uhr wurde der
Kurs flr ca. 5 Minuten auf 290° geandert und anschlielend bis 14:40 Uhr wieder auf
dem seit 13:45 Uhr gesteuerten Kurs von ca. 240° gefahren.

Die Mandver nach 14:40 Uhr sind aus navigatorischer und seemannischer Sicht nicht
nachvollziehbar. Auf einer Position von zwei Kabellangen S-lich der Tonnen O3 und
O5 fallt das Schiff sehr langsam immer mehr ab und geht um ca. 15:00 Uhr auf einen
Kurs von ca. 135°. Es wird mit einer Geschwindigkeit von 1,6 kn Uber Grund, vom
Osterems Fahrwasser weg, auf die Brauerplaten zugesteuert. Nach 14:40 Uhr
scheint wegen dieser Geschwindigkeit trotz mitlaufenden Stroms und achterlichem
Wind das Schiff ohne Maschinen- und Segelantrieb vor Topp und Takel getrieben zu
sein.

Ein bewusstes Befahren der Osterems und eine Orientierungslosigkeit des
Schiffsfuhrers scheidet offensichtlich aus. Wahrscheinlicher ist, dass wegen eines
Problems an Bord ein gesteuertes oder ungewolltes Abfallen nach SO durchgefuhrt
wurde.

Gegen 16:05 Uhr scheint die erste Grundberihrung aufgrund der Mindertiefen
stattgefunden zu haben. Bei den berechneten Wassertiefen im Wellental von 1,30 m
bis 2,05 m ist das Schiff mit dem Ursprungstiefgang von 2,10 m Uber das flache
Wasser geschoben worden. Dieser Tiefgang war bei der ersten Grundberihrung
wahrscheinlich erheblich gréRer, da sich durch die Lifteré6ffnungen und die nicht
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seefest zu verschlieRenden Backskisten vermutlich schon vorher eine grolere
Menge Wasser im Schiff angesammelt hatte. Durch die einzige, unter Deck
eingebaute Pumpe war es nicht so einfach moglich, das Wasser aus dem Schiff zu
pumpen.

Der Kluverbaum und das Ruder scheinen nach der ersten Grundberihrung
abgebrochen zu sein. Die Uber das Schiff brechenden Brandungswellen haben
offensichtlich das Vollwasserlaufen der Achterkajite und des vorderen
Unterdeckbereiches durch die offenen Steckluken verursacht.

Um 16:36 Uhr ist das Radarecho vom Bildschirm verschwunden. Das Schiff hatte
sich zu diesem Zeitpunkt mit dem Wasser in der Bilge und dem Aufbau
wahrscheinlich auf die Seite gelegt. Der noch weitere drei Stunden auflaufende
Flutstrom hat wahrscheinlich das Schiff Gber das Flach geschoben, bis es letztlich an
der Kante von Brauerplaten ins tiefe Wasser des Voorentiefs versunken ist.

Es gibt keine Zeugen daftir, wann und wie die beiden an Bord befindlichen Personen
das Schiff verlassen haben. Nach den Driftberechnungen besteht die
Wahrscheinlichkeit, dass nach 14:40 Uhr eine oder auch beide Personen Uber Bord
gegangen sein konnten. Es ist aber auch wahrscheinlich, dass bis zum Ende der
Radaraufzeichnung um 16:36 Uhr eine oder beide Personen noch an Bord waren.
Die erste Moglichkeit ware, dass um 14:40 Uhr sowohl der Schiffsfuhrer als auch die
Mitseglerin sowie evtl. nur eine Person, zum Beispiel beim Umsteigen vom
Steuercockpit zum mittleren Cockpit, Uber Bord gefallen sein koénnte.
Rettungsmanover wurden oder konnten offensichtlich nicht gefahren werden.

Die zweite Moglichkeit ware, dass die Personen bis zum Versinken des Schiffes an
Bord waren. Der Umstand, dass die Mitseglerin kein Olzeug an hatte und auch keine
Rettungsweste trug, spricht dafiir, dass sie vom Unfall Gberrascht wurde.

Der Schiffsfiihrer trug Olzeug und eine Rettungsweste. Es ist sehr ungewodhnlich,
dass er trotz Regenschauer und Spritzwasser alle seine Flhrerscheine im Original
und alle bis dahin bezahlten Rechnungen bei sich hatte. Dieses Verhalten spricht
eher dafur, dass er das Schiff bewusst und erst ziemlich spat verlassen hat, als er
erkennen musste, dass das Schiff nicht mehr zu retten war.

6.6 Zusammenfassung

Der Unfall mit zwei Toten hat gezeigt, dass die Erfahrungen und Kenntnisse des
Schiffsfuhrers fur das Seegebiet nicht ausreichend waren. Der Schiffsfihrer war
offensichtlich nicht mit den Eigenschaften und den Einrichtungen des Fahrzeuges
ausreichend vertraut. Das Fahrzeug war mit dem Ausrustungszustand, der
Sicherheitsausristung sowie dem fahr- und funktionstichtigen Zustand nicht
unbedingt fur das Fahrtgebiet geeignet. Flir die Reiseplanung und —durchfiihrung
unerlassliche Hilfsmittel, wie Seekarten, Seehandbucher, Tidekalender sowie
Hafenhandbulcher, sind zu beachten. Die Ratschldge und Erfahrungsberichte von
Unbekannten, insbesondere nur aus Internetforenbekanntschaften, sind mit Vorsicht
zu behandeln.
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7 Sicherheitsempfehlung(en)

Die Segelschulen und die ausbildenden Segelvereine werden aufgefordert, noch
intensiver auf die Sicherheitsregeln flir Wassersportler hinzuweisen. Bei der
konsequenten Einhaltung dieser Regeln, die in der kostenlosen BSH Broschire
.oicherheit im See- und Kustenbereich® abgedruckt sind, sollten Unfélle mit
todlichem Ausgang vermieden werden kdnnen.

Die Ausbilder sollten darauf hinweisen, dass das minimale Wissen Uber
Seemannschaft, das bei Fuhrerscheinprifungen abgefragt wird, nicht die praktische
Erfahrung in schwierigen Seerevieren ersetzen kann. Erfahrung kommt bekanntlich
von Erfahren, das heil’t, je mehr Seemeilen auf dem Wasser gefahren werden, desto
grofer ist auch das damit erlernte praktische Wissen.

Den Eignern und Schiffsfihrern wird empfohlen, im Interesse der eigenen Sicherheit
von Schiff und Besatzung, die Sicherheitsrichtlinien — Ausristung und Sicherheit von
Segelyachten/Mehrrumpfbooten, des Deutschen Segler-Verbandes zu beachten.
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8 Quellenangaben

Ermittlungen der Wasserschutzpolizei (WSP)
Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen/Zeugenaussagen
Vorbesitzer
Versicherung
Sachverstandiger
Segler

Seekarten und Schiffsdaten des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH)

Wasserstandsberechnungen und Driftberechnungen des BSH
Pegelwerte des Wasser- und Schifffahrtsamtes Emden (WSA)

Amtliche Wettergutachten des Deutschen Wetterdienstes (DWD)
Radaraufzeichnungen Schiffssicherungsdienste/Verkehrszentralen (VTS)

Ermittlungen im Yacht online Forum vom 8.11.2003 bis 1.10.2004
www.dk-forenserver.de

Seehandbucher/ Literatur
Tornfuhrer NordseekUste1 von Jan Werner 4. Auflage, Delius Klasing Verlag
Nordseehandbuch Ostlicher Teil BSH Nr. 20061
Sicherheitsrichtlinien der Kreuzer-Abteilung des Deutschen Segler Verbandes
— Ausrustung und Sicherheit von Segelyachten —
Klassifikations- und Bauvorschriften des Germanischen Lloyd — Teil 3 —
Wassersportfahrzeuge
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