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1 Zusammenfassung

Am 30. April 2011 gegen 10:24 Uhr' wurde (iber UKW-Funk bei Bremen Rescue
Radio gemeldet, dass eine Person auf der deutschen Segelyacht SPECIAL ONE
uber Bord gefallen sei. Der Unfall ereignete sich wahrend einer Ausbildungsreise auf
der Fahrt von Burgtiefe/Fehmarn zum danischen Hafen Bagenkop auf Langeland.
Der Unfall geschah zu Beginn der Reise, zum Unfallzeitpunkt befand sich die
Segelyacht in Landnahe, ca. 2 sm sudlich des Hafens Burgstaaken auf Fehmarn.
Aufgrund einer Unaufmerksamkeit wahrend eines Wendemandvers kam es zu
Problemen mit dem Grof3segel. Die Grofdschot war bis zum Mast hin ausgerauscht,
und der Bootsfuhrer ging daraufhin auf Steuerbordseite und der stellvertretende
Bootsfuhrer auf Backbordseite zum Mast nach vorne, um die Enden der Grol3schot
zu klarieren.

Auf dem Rickweg von vorne stirzte der stellvertretende Bootsfuhrer Gber Bord,
wobei er noch das eine Ende der Schot in seinen Handen hielt und so den Kontakt
mit der Segelyacht nicht verlor. Zwei bis drei Mitsegler konnten den Uber Bord
Gefallenen an den Handen und an seiner ausgelosten Rettungsweste etwa
mittschiffs an der Bordwand halten. Bei dem Versuch, ihn wieder an Bord zu ziehen,
wurde die Rettungsweste dem im Wasser Schwimmenden nach oben Uber den Kopf
gezogen. Als es nicht gelang, den Verunglickte mittschiffs an Deck zu holen, wurde
er nach achtern gezogen. Dort wurde vergeblich versucht, eine klappbare, nicht am
Schiffsrumpf befestigte Badeleiter zu montieren. Der Bootsfuhrer, der sich am
Achterstag mit einer Sicherungsleine/Lifebelt sicherte, versuchte von der nicht richtig
befestigten Leiter den Verunfallten mittels Handkontakt zu bergen. Dabei brach ein
Gelenk der Leiter und der Bootsfuhrer ging bei diesem Bergungsversuch ebenfalls
uber Bord und konnte nur unter Schwierigkeiten wieder an Deck geholt werden.
Wahrend dieses Bergungsversuchs trieb der Verunfallte ab und trotz mehrerer
Manodver der SPECIAL ONE konnte mit der im Wasser treibenden leblosen Person
kein erneuter Kontakt hergestellt werden.

Nachdem der Bootsfuhrer wieder an Deck war, begab er sich unter Deck und
sendete einen Notalarm und fiihrte den anschlieRenden Notverkehr Gber UKW Funk.

Der in der Nahe des Unfallortes befindliche Fischkutter TUMMLER wurde um
10:27 Uhr durch den Funkverkehr auf die Notsituation aufmerksam, und der
Besatzung gelang es, eine Leinenverbindung mit dem leblos im Wasser Treibenden
herzustellen. Eine Bergung und Verbringen an Deck gelang aber auch der
Fischkutterbesatzung nicht. Erst der Schlauchboot-Besatzung des Polizeibootes
FEHMARN gelang es, gegen 10:53 Uhr unter erheblicher Muhe die Person zu
bergen und in den Hafen Burgstaaken auf Fehmarn zu verbringen. Im Hafen wurde
durch den herbeigerufenen Notarzt der Tod des Verunfallten festgestellt.

' Alle Zeiten im Bericht in Mitteleuropaischer Sommerzeit = UTC + 2 h

Seite 6 von 89



Az.: 143/11 und Az.: 94/09

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

2 FAKTEN

2.1 Foto

Abbildung 1: Segelyacht SPECIAL ONE

2.2 Schiffsdaten

Schiffsname:

Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:
Unterscheidungssignal:
Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:
Lange U.a.:

Breite U.a.:

Tiefgang maximal:
Verdrangung:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:

Werkstoff des Schiffskorpers:
CE Kennzeichen
Hochstzulassige Personenzahl

SPECIAL ONE
Segelyacht, Typ Salona 45, Charteryacht
Deutsch
Burgstaaken
DD2559
2004
AD Boats Ltd, Kroatien/4531
13,55 m
4,20 m
210 m
13,0t
41 kKW
Yanmar Einbaudiesel, Type 4JH3E
GFK
0098, Kategorie ,A- Ozean*
9 It. Bootszeugnis Nr. 1718/09
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2.3 Reisedaten

Abfahrtshafen: Burgtiefe/Fehmarn/Deutschland

Anlaufhafen: Bagenkop/Langeland Danemark

Art der Fahrt: Sonstige Schifffahrt, International,
Ausbildungs-/Vergniigungsreise

Besatzung: 8

Lotse an Bord: Nein

Kanalsteurer: Nein

Anzahl der Passagiere: Keine

2.4 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr

Art des Seeunfalls/Vorkommnis im Seeverkehr: Sehr schwerer Seeunfall, Tod des
stellvertretenden Bootsfuhrers

Datum/Uhrzeit: 30. April 2011/10.24 Uhr

Ort: Ostsee, sudlich Insel Fehmarn
Breite/Lange: ¢ 55°23,50'N A 011°11,60'E
Fahrtabschnitt: Auslaufen, Kistengewasser
Platz an Bord: Deck Mittschiff

Menschlicher Faktor: Ja, menschlicher Fehler
Folgen (fur Mensch, Schiff, Ladung und Uberbordgehen des

Umwelt sowie sonstige Folgen): stellvertretenden Bootsfuhrers

Ausschnitt aus Seekarte 3004, Blatt 5, BSH

EAS i ‘\ Unfallposition

B,

UNI

Abbildung 2: Seekarte mit Unfallposition
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2.5 Einschaltung der Behérden an Land und NotfallmalRnahmen

Beteiligte Stellen:

MRCC-Bremen Rescue Radio,
WSP Heiligenhafen

Eingesetzte Mittel:

Bordeigene MalRnahmen zur Rettung
Fischkutter TUMMLER Rettungsversuch
WSP Boot FEHMARN und Schlauchboot
zur Bergung

Ergriffene Mallnahmen:

Versuch, Person zu retten und Bergung

Ergebnisse:

Ohne
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG
3.1 Unfallhergang

3.1.1 Reiseverlauf

Die Segelyacht SPECIAL ONE nahm mit sieben anderen Yachten an einer
organisierten, einwdchigen Ausbildungs- und Vergnugungsreise in die ,Danische
Sldsee” teil. Der Ausgangs- und Endhafen war Burgtiefe auf der Insel Fehmarn, und
der erste Anlaufhafen sollte Bagenkop auf der Insel Langeland in Danemark sein.

Die Reiseplanung fur den ersten Seetag sah vor, die groRtmaogliche Strecke unter
Segel zu bewaltigen und dazu nach dem Auslaufen aus dem Burger Binnensee ab
der Tonne ,Burg 1“ weiter zur Tonne ,Fehmarnsund“ zu fahren, um dann westlich der
Insel Fehmarn direkt auf die Stdspitze Langelands abzusetzen.

3.1.2 Unfallverlauf

Die Darstellung des Unfallverlaufs basiert auf der Zusammenfassung der
Stellungnahmen der einzelnen Besatzungsmitglieder und den Eintragungen im
Logbuch sowie dem aufgezeichneten Funkverkehr und weiteren Zeugenaussagen.

Am 29.April 2011 wurde die Yacht von einem Teil der acht Mann starken Gruppe,
u.a. vom Bootsfuhrer und stellvertretenden Bootsfuhrer, vom Vercharterer
ubernommen. Hierbei wurde die SPECIAL ONE auf Vollstandigkeit der geforderten
Ausristung und Schaden uUberpruft und sich teilweise mit der sicherheitsrelevanten
Ausristung beschaftigt. Im Laufe des Tages trafen alle Besatzungsmitglieder ein, die
sich vor Beginn der Reise nur vereinzelt kannten. Teilweise verfugten die
Besatzungsmitglieder Uber keinerlei Erfahrungen auf Segel- oder Motoryachten. Zwei
Personen sollten sich wahrend der von einer Segelschule organisierten Reise zum
SportkUstenschifferschein (SKS-Schein) vorbereiten und am Ende eine Prifung
ablegen.

Am 30. April 2011 fand morgens auf einer anderen Charteryacht eine Besprechung
der acht Bootsfuhrer statt, an der auch der Bootsfuhrer der SPECIAL ONE teilnahm.
Wahrenddessen fand auf der SPECIAL ONE eine Sicherheitseinweisung fur die
Besatzung statt, die vom stellvertretenden Bootsflhrer geleitet wurde, aber von den
zwei Besatzungsmitgliedern durchgefuhrt wurde, die am Ende die Prufung zum SKS-
Schein machen sollten. Die Durchfiihrung eines ,Mensch-iiber-Bord“?>- Manévers und
die Moglichkeit der Rettung einer Uber Bord gegangenen Person wurden nicht
durchgesprochen.

2 Abweichend vom Erlass LS 23/62361.14/1 des BMVBS an die BSU vom 08.11.2004, bei
Untersuchungsberichten und allen anderen Verdffentlichungen den Begriff , Mensch-tber-Bord” statt
des Begriffs ,Mann-tber-Bord® zu verwenden, wird im vorliegenden Bericht zum Teil der
eingeburgerte und seemannssprachlich benutzte Begriff , Mann-tuber-Bord", verwendet, da dieser so
auch in der Norm DIN EN ISO 15085 (Verhitung von Mann-iiber-Bord-Unféllen und Bergung)
Verwendung findet.
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Wahrend der Einweisung war der Bootsfuhrer nicht an Bord. Nach seiner Ruckkehr
wurde ihm durch den stellvertretenden Bootsflihrer mitgeteilt, dass die Einweisung
zur Zufriedenheit verlaufen sei.

Unmittelbar nachdem der Bootsfuhrer wieder an Bord kam wurde der aktuelle
Seewetterbericht eingeholt und unter Maschine abgelegt. Die SPECIAL ONE lief
gegen 09:27 Uhr aus dem Yachthafen Burgtiefe aus. Der weitere zeitliche Ablauf ist
nicht festgehalten worden und die nachfolgenden Zeitangaben bis zur Notrufmeldung
um 10:24 Uhr beruhen auf Schatzungen.

Nachdem die SY SPECIAL ONE die Tonne ,Burg 1“ passiert hatte, wurde in den
Wind gedreht und das ungereffte Grol3segel gesetzt. (In Abhéangigkeit vom
Schiffsverkehr und davon, dass bei langsamer Fahrt noch restliche Stauarbeiten
durchgefuhrt wurden, durfte die Tonne ,Burg 1 gegen ca. 09:50 Uhr erreicht worden
sein)

Auf der SY SPECIAL ONE werden alle Fallen und Schoten aus dem Cockpit bedient.
Die Groflischot wird dabei von der hinteren Winsch an Backbordseite auf dem
Cockpitsull uber eine Umlenkrollen an Deck, zu einer zweiten Umlenkrollen bei den
Pattingeisen, dann zu einer Umlenkrolle an der Baumnock und anschlieRend zu
einer Umlenkrolle auf dem Cockpitboden vor dem Steuerrad und in umgekehrter
Reihenfolge zurlck auf die hintere Winsch Steuerbordseite Cockpitsull, gefuhrt. Es
gibt von der Grof3schot somit zwei Enden, die auf beiden Schiffseiten auf den zwei
selbstholenden (Selftailer®) Winschen gefahren werden.

Nachdem das Grol3segel gesetzt war, wurde das Segel fur den zu steuernden Kurs
eingestellt und es wurde ein Kurs in Richtung der Ansteuerung Fehmarnsund
gefahren, der spater eine Halse erforderlich machte. Bei, oder eben nachdem die
Halse gefahren wurde, ca. 1 sm nach dem Setzen des Grol3segels, nahm der
stellvertretende Bootsfuhrer die Grol3schot aus dem Selftailer, um diese zu fieren. Er
konnte die Schot jedoch nicht mit den Handen halten, und das nicht mit einem
Achtknoten gesicherte Ende rauschte bis zum Block, zum Mast hin, aus. Der
stellvertretende Bootsfuhrer begab sich daraufhin auf der Backbordseite zum Mast,
um dieses Ende der Schot wieder in das Cockpit zu fuhren. Unterstutzt wurde er
durch den Bootsfuhrer, der ebenfalls zum Mast auf der Steuerbordseite nach vorne

ging.

Beide Bootsfuhrer trugen Rettungswesten und Sicherheitsleinen, die jedoch nicht an
den ausgebrachten Strecktauen, oder anderweitig zur Eigensicherung befestigt
wurden.

Kurz bevor der stellvertretende Bootsfuhrer wieder das Cockpit erreichte sturzte er,
nach Beobachtung der Mitsegler, unerwartet Gber Bord (nach Schatzung durfte der
Sturz Gber Bord um ca.10:09 Uhr gewesen sein).

® Bei einer selbstholenden Winsch, auch Selftailer genannt, ist auf dem Oberteil der Winsch ein
gezahnter konischer Aufsatz. Die Schot wird somit beim Drehen an einer Winschkurbel selbstholend
gezogen, ohne dass eine Person die Schot in die Hand nehmen muss. Belegklemmen oder Klampen
sind nicht erforderlich, da der konische Aufsatz ein Loslassen der Schot verhindert, quasi belegt die
Schot sich selbst. Lediglich zum Fieren der Schot muss diese aus dem Aufsatz genommen und per
Hand lose in die Schot gegeben werden.
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Ein Besatzungsmitglied begab sich sofort zum Funkgerat unter Deck, um dort einen
Notalarm auszusenden. Weil die auf der Horerrlickseite angebrachte ,Distress®-
Taste fur die Aktivierung des Notrufs offensichtlich aus Unkenntnis nicht lange genug
gedrlckt wurde, hat das Funkgerat jedoch nicht gesendet, was an Bord aber nicht
bemerkt wurde.

Der Uber Bord gefallene stellvertretende Bootsflihrer hielt noch das eine Ende der
Schot fest, hatte somit Kontakt mit der SPECIAL ONE, und trieb mit aufgeblasener
Rettungsweste auf Backbordseite mittschiffs. Helfer an Bord hielten ihn sofort an den
Handen fest und versuchten, ihn an Bord zu ziehen. Dabei wurde auch an dem
Kragen der Rettungsweste und diese dem Verunfallten im Wasser Uber den Kopf
gezogen, wobei die Rettungsweste Uber Bord fiel. Als man feststellte, dass es nicht
mdglich war, den ca. 110 kg schweren Verunfallten mittschiffs an Bord zu holen,
wurde er mit einer Leine zum Heck gezogen. Am Heck gelang es aber auch nicht,
den Verunfallten an den Handen nach oben zu ziehen, zumal zum jetzigen Zeitpunkt
auch nur noch eine eingeschrankte aktive Mithilfe durch den Verunfallten gegeben
war. Es wurde dann versucht, eine mobile, klappbare Badeleiter am Heck an dafur
vorgesehenen Einsteckaugen zu befestigen, was jedoch nicht fachgerecht gelang.
Auch nach dem provisorischen Anbringen der Badeleiter war der Verunfallte nicht im
Stande einen Ful® auf den untersten Tritt zu stellen.

Am Achterstag mit einer Sicherungsleine gesichert, begab sich daraufhin der
Bootsfuhrer auf die Badeleiter, um den bewegungslosen Verunfallten an einem
besseren Griff, z.B. an einem Hosengurtel, nach oben zu ziehen. Da das auch nicht
gelang, weil der Verunfallte keinen Gurtel trug, stieg der Bootsfuhrer tiefer ins
Wasser und versuchte mit seiner Schulter zu driicken. Bei dieser Bergeaktion war
der Verunfallte schon in einem Schockzustand und nicht ansprechbar. Wahrend
dieses letzten Bergeversuchs brach ein Bolzen der zweiteiligen Klappleiter und der
Bootsfuhrer fiel ebenfalls ins Wasser, wobei der Kontakt zum Verunfallten verloren
ging und dieser von der SPECIAL ONE abtrieb (geschatzter Zeitpunkt ca. 10:22
uhr).

Nur unter Schwierigkeiten gelang es der Besatzung, den angeleinten Bootsfuhrer,
der noch aktiv mithelfen konnte und dessen Rettungsweste ausgelost hatte, wieder
an Deck zu holen. Zurick an Bord begab sich der Bootsfuhrer unter Deck und
sendete jetzt, um 10:24 Uhr, den 2. Notalarm, der auch aufgezeichnet wurde, und
fuhrte im Anschluss den weiteren Notverkehr Uber Funk.

Wahrend der Bootsfuhrer den Funkverkehr fuhrte, schlug der Baum mit dem
gesetzten Groflsegel hin und her, wodurch ein Besatzungsmitglied auf eine Winsch
stirzte und sich eine heftig blutende Platzwunde am Kopf zuzog. Dieses verletzte
Besatzungsmitglied wurde sofort von dem mit an Bord befindlichen Arzt versorgt.

Die SPECIAL ONE wurde wahrenddessen mehrfach zu dem leblos im Wasser
treibenden Verunfallten gesteuert, es gelang jedoch nicht, einen erneuten Kontakt
herzustellen.

Durch den auf UKW Kanal 16 gefuhrten Funkverkehr wurde um 10:27 Uhr der
Fischkutter TUMMLER auf den Unfall aufmerksam und der Besatzung gelang es, um
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ca. 10:44 Uhr eine Leinenverbindung zu dem mittlerweile mit dem Kopf unter Wasser
Treibenden herzustellen. Eine Abbergung gelang aufgrund des hohen Freibordes
auch dem FK TUMMLER nicht und erst der Besatzung des herbeigeholten
Schlauchboots des WSP Bootes FEHMARN gelang es, den Verunfallten um ca.
10:55 Uhr zu bergen. Der Verunfallte wurde zum Hafen Burgstaaken gebracht und
dort stellte der Notarzt um 11:15 Uhr den Tod fest.

3.2 Untersuchung

Nach dem Unfall wurde die Segelyacht SPECIAL ONE am 1. Mai 2011 durch die
BSU besichtigt. Eine allgemeine Befragung der Besatzung wurde durchgefuhrt, die
zu einem spateren Zeitpunkt durch die WSP Heiligenhafen gezielter erfolgte.

Bis auf eine beschadigte Badeleiter konnten keine sicherheitsrelevanten Mangel
festgestellt werden, die den Unfall verursacht bzw. die Bergung des Verunfallten ver-
oder behindert hatten.

Der genaue zeitliche Ablauf der Geschehnisse, insbesondere wie lange die
Rettungsversuche dauerten, wahrend der Verunglickte sich noch bei der SPECIAL
ONE befand und ansprechbar war, konnte nicht ermittelt werden.

3.2.1 Besatzung

Die Besatzung der SPECIAL ONE bestand aus acht Personen, die Uber
unterschiedliche Erfahrungen und Befahigungen im Sportbootbereich verfugten.

3.2.1.1 Bootsfihrer

Der Bootsfuhrer segelt seit ca. 20 Jahre auf Sportbooten und Hochseeyachten. Er
besitzt den Sportbootflihrerschein See, Sportkistenschifferschein  (SKS),
Sportseeschifferschein  (SSS), Sporthochseeschifferschein (SHS) sowie das
Funkbetriebszeugnis LRC. Die Befahigungszeugnisse wurden zu unterschiedlichen
Zeitpunkten ausgestellt, beginnend 1992 und endend 2006 mit Ausstellung des SHS.
Der Bootsfuhrer segelt regelmalig mehrmals jahrlich mehrtagige Touren auf der
Ostsee und im Mittelmeer. Er ist dabei unentgeltlich auf Charteryachten im Rahmen
von Ausbildungs- oder reinen Urlaubstorns von einer Segelschule als Bootsflhrer
eingesetzt. Auf diesen Torns befinden sich regelmalig Personen ohne jegliche
Erfahrung im Sportbootbereich. Im Rahmen seiner Tatigkeit bei der Segelschule gibt
der Bootsfuhrer Unterricht fur den Erwerb der Sprechfunkzeugnisse UBI, SRC und
LRC.

Ein wahrend der Untersuchung beim Bootsfihrer durchgefihrter Atemalkoholtest
verlief negativ.

3.2.1.2 Stellvertretender Bootsfiuihrer (Verunfallter)

Der Verunfallte hatte mehrjahrige Erfahrung im Segelsport und war auf dieser Reise
vom Bootsfuhrer als Stellvertreter eingesetzt worden. Seinem Segelbuch mit
Seemeilennachweis ist zu enthnehmen, dass er seit 1995 regelmalig auf der Ostsee
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segelte, wobei er mehrmals als verantwortlicher Bootsfuhrer eingesetzt war. Er
besall neben dem Sportbootflihrerschein See noch die Segelscheine BR und BK.

3.2.1.3 Weitere Besatzung

Vier der Besatzungsmitglieder waren  mindestens im  Besitz des
Sportbootfuhrerschein See und verfugten uber Erfahrungen im Segeln auf See.

Eine der vier Personen hatte die theoretische Prifung zum Sportseeschifferschein
bestanden und war im Besitz der UBI, SRC, und LRC-Funkzeugnisse.

Eine weitere Person war im Besitz des BR-Scheins und der Sprechfunkzeugnisse
UBI und SRC.

Zwei Personen hatten die theoretische Prafung zum SKS bestanden, befanden sich
in der Vorbereitung zur praktischen Prufung und waren im Besitz des UBI und SRC
Funkzeugnisses.

Die beiden letzten der acht Personen an Bord befanden sich erstmalig an Bord einer
Segelyacht, verfugten Uber keinerlei Erfahrungen im Sportbootbereich und hatten
auch keine Sprechfunkzeugnisse.

3.2.2 Wettergutachten

Das bei der Abteilung Seeschifffahrt des Deutschen Wetterdienstes (DWD) in Auftrag
gegebene amtliche Gutachten fur die Wind- und Seegangsverhaltnisse im Seegebiet
ostlich Fehmarnsund enthalt nachstehende Zusammenfassung:

Am 30. April 2011 lag das Unfallgebiet an der Sudflanke eines Hochdruckgebietes
uber der nérdlichen Norwegischen See und Tiefdruckgebieten Uber der Iberischen
Halbinsel und dem westlichen Mittelmeer. Bei guter Sicht verscharfte sich zwischen
beiden Drucksystemen der Druckgradient im studwestlichen Bereich der Ostsee am
Vormittag vorubergehend, was im Unfallgebiet zu einem Auffrischen des 06stlichen
Windes flhrte.

Die Wetterverhaltnisse gegen 10:00 Uhr MESZ auf der Position 54°23,55’N und
011°11,60’E waren so, dass der Wind aus 0Ostlicher bis nordostlicher Richtung mit 16
bis 19 kn (4-5 Bft) kam. Es traten Béen zwischen 25 und 29 Kn (6-7 Bft) auf. Die
Wellenhohe betrug 0,5 bis 1 m, wobei der Anteil der Dunung, welche aus Ost-Sudost
einlief, bei etwa 0,2 m lag. Die Wassertemperatur bewegte sich zwischen 8 und 10°C
und die Stromung kam im Tagesmittel mit 10 - 30 cm/s aus Ost.

3.2.3 Segelyacht

Bei der Segelyacht handelt es sich um ein Serienschiff des Typs ,SALONA 45 der
kroatischen Werft ,AD BOATS LTD".

Die Yacht war fur den Hochseeeinsatz mit CE Zertifikat und fiir den Chartereinsatz
durch ein Bootszeugnis zugelassen.
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Abbildung 3: Decksplan SALONA 45

In dem obigen Decksplan ist Nummer 40 bezeichnet als ,Boarding ladder®. Es ist
nicht ersichtlich, dass es sich um eine mobile Badeleiter handelt und wo die
Stauposition der Badeleiter sein soll; ebenso wenig ist die Stauposition der auf
Charteryachten vorgeschriebenen Rettungsinsel ersichtlich.

Im Rahmen der Untersuchung beschrankte sich die Inaugenscheinnahme der
Segelyacht auf die unfallrelevanten Punkte. Das waren in diesem Fall besonders der
Heckbereich, da hier der Verunfallte wieder an Bord genommen werden sollte und
der Bereich mittschiffs, wo der Verunfallte erstmalig an Bord genommen werden
sollte.

Samtliche an Bord befindliche Schoten und Fallen werden aus dem Cockpit bedient.

Zur Sicherheit, falls das Cockpit bei Schwerwetter verlassen werden muss, sind vom
Vorschiffsbereich bis zum Cockpit hin auf beiden Seiten dauerhaft Strecktaue
angebracht. An Bord waren genugend Sicherheitsleinen vorhanden, womit die
Besatzung sich beim Verlassen des Cockpits durch Einpicken in diese Strecktaue
hatte sichern kdnnen.
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Abbildung 4: Strecktau (1) auf Backbordseite, Schiff in Burgtiefe

Zum Zeitpunkt der Ermittlungen der WSP Heiligenhafen war das Grolisegel
geborgen und lag zusammengelegt auf dem GrolRbaum. Das Fall vom Grof3segel
war angeschlagen, die am GroRbaum befindlichen steuerbordseitigen ,Lazy Jacks®
hingen beschadigt und vertérnt an der Steuerbordwant. Der grote Teil der
Grofdschot lag im Bereich der Steuerbordwinsch und war auf der Steuerbordseite
richtig in die Blécke und Umlenkrollen eingeschoren, wahrend die Backbordseite
nicht vollstandig eingeschoren war. Die Rollfockanlage war segelfertig angeschlagen.

3.2.3.1 Zulassung durch den Germanischen Lloyd

Sportboote mit einer Lange von 2,5 m bis 24 m, die erstmals nach dem 15. Juni 1998
auf den EG-Markt gelangten, dirfen in Deutschland nur in Betrieb genommen
werden, wenn sie mit der europaischen CE-Kennzeichnung versehen sind.
Gesetzesgrundlage daflr ist die Richtlinie 94/25/EG des europaischen Parlaments
und des Rates vom 16.Juni 1994 zur Angleichung der Rechts- und
Verwaltungsvorschriften der Mitgliedstaaten Uber Sportboot (nachfolgend
Sportbootrichtlinie genannt) Die vom Hersteller anzubringende Kennzeichnung
bestatigt die Konformitat des Sportbootes und seiner Bauteile mit allen in den
gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften festgelegten grundlegenden Anforderungen
und Bewertungsverfahren. Diese Zertifizierung wurde flr den Segelyachttyp
~SALONA 45“ durch den Germanischen Lloyd unter dem Zertifikat Nr. 92641 und der
GL Tagebuchnummer 023152 am 20. Februar 2003 erteilt. Bei dieser Zertifizierung
wurde ein Prototyp der verunfallten Yacht auf Einhaltung der Sportbootrichtlinie
gepruft.

Gemal dem nachfolgenden Zertifikat ist die SALONA 45 nach den Entwurfkriterien
A- Ozean, d.h. Einsatz bei einer Windstarke Uber 8 Bft und signifikanten
Wellenhdhen Gber 4 m, zugelassen:
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o
: AT
ation Certificate “Germanischer Lloyd
on examination subject to the Directive for recreational craft, Council Directive of June 16th, 1994 (94/25/EC), ;‘
as per February 2000 i
Certificate no.: 92641 ’
Manufacturer: AD Boats, Ltd.
MatoSeva 8
HR - 21210 Solin
Croatia
5} Manufacturer's marking: Salona 45
] Description: Sailing Yacht, L= 13,55 m, Bu = 4,20 M, Tna = 2,55 m
-] Boat design category: A-"Ocean"
.
] Module: B - "EC type-examination”, Annex VIl of the directive
I
he-
®1 Basis of examination:
The examination is based on ISO 10087, 1SO 14945, ISO 15085, 1SO 10240, the Rules for Classification and
~ Construction of Germanischer Lioyd (I - Ship Technology; Part 3 - Pleasure Craft; Chapter 1 - 5; Edition 2002),
| 1S0 12217-2, 1SO 12216, 1SO 9093, 1SO 11812, 10 15083, 1SO 14946, 1SO 9094-1, ISO 10088, 1SO 10133,
[ 1SO 13297, 1SO 10239, 1SO 8099 and SO 21487
i Results of examination:
+|l  The product described above meets the essential safety requirements of Directive 84/25/EC Annex |,
=
“ 2.1 Hull Identification (HIN) - 5.8 Discharge Prevention
Other documentation:
Examination Reports Nos. 1/29 to 29/28 including pertinent design documents according to the annex of this |
certificate. i
Hamburg, 2003-02-20
Germanischer Lloyd
EU-Certification for Recreational Craft
Code-No. 0098 P
Head of Certification Body B ///_Z > /
(Dfé‘_ﬂgﬁb)

The present Cartilicale remams the propurty of Garmanischer Lioyd AG and may be used w.thout any maciicahans on'y
Any lexts 8nd adverlising material published must not be contrary 1o contents of this Certfirate
Quoting of extracts. copying and circutation of the Cadificata ara not admissibie

)0 8. 11 16 08, D-20415 Hambur, Sermany

Abbildung 5: GL Zertifikat

Die Sportbootrichtlinie schreibt unter 2.3- Schutz vor Uberbordfallen und
Wiedereinstiegsmittel- vor, dass je nach Auslegungskategorie die Boote so
beschaffen sein mussen dass das Risiko Uber Bord zu fallen soweit wie maoglich
verringert und ein Wiedereinsteigen erleichtert wird. In einem nach der
Sportbootrichtlinie vorgeschriebenen Handbuch flr den Eigner wird darauf nicht
mehr hingewiesen, wohl aber in den der CE-Prifung zugrunde gelegten relevanten
ISO Normen, z.B. die DIN EN ISO 15085, die in obigen GL Zertifikat aufgefuhrt ist.
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3.2.3.2 Zulassung als Charterschiff

Nach § 5 der See-Sportbootverordnung (SeeSpbootV) muss ein Sportboot, das
gewerblich vermietet wird, ein nach vorheriger Untersuchung erteiltes Bootszeugnis,
ausgestellt durch ein Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA), an Bord haben. Das fur
den Liegeplatz und Sitz der Betriebsstatte des Unternehmers zustandige WSA
Ldbeck hat dazu den Germanischen Lloyd mit der Besichtigung dieser Sportboote
beauftragt. Zum Zeitpunkt des Unfalls war das Bootszeugnis nur bis zum 16. April
2011 gultig. Es hatte aber bereits am 7. Aprii 2011 eine Besichtigung/
Wiederholungsabnahme ohne negativen Befund durch einen Besichtiger des GL
stattgefunden. Dieses Abnahmeprotokoll, mit einer drei Monate gultigen
Abnahmebescheinigung des GL, wurde an Bord aufbewahrt. Wegen
Personalknappheit verzogert sich in der Regel die formale Ausstellung des
Bootszeugnisses durch das WSA Libeck um bis zu drei Monate und das Zeugnis
wurde daher erst am 6. Juli 2011 mit einer Gultigkeit bis 7. April 2013 vom WSA
Lubeck erteilt.

Das Bootszeugnis nach § 5 SeeSpbootV berechtigt ausschlie3lich zur Vercharterung
eines Sportbootes ohne Bootsfuhrer fur private Sport- und Freizeitzwecke. Zum
Unfallzeitpunkt wurde auf der SY SPECIAL ONE die Ausbildung von Personen zum
SKS-Schein vorgenommen und fur diesen gewerbsmalligen Einsatz eines
Sportbootes gentigt das Bootszeugnis nicht mehr. Die BG-Verkehr, Dienststelle
Schiffssicherheit weist im Rahmen der Anhorungsfrist nach dem SUG § 15 in
Verbindung mit § 17 FIUUG daher auf folgendes hin:

.Gemal 8§ 14 SeeSpbootV darf ein Sportboot nur gewerbsmafig genutzt werden,
wenn es ein Sicherheitszeugnis der See-Berufsgenossenschaft (jetzt BG-Verkehr) im
Sinne des § 9 lll i.Vv.m. § 15 | Nr. 2 SchSV* 98 besitzt und den ubrigen
Anforderungen der Schiffssicherheitsverordnung entspricht. Die Richtlinie Gber
Sicherheitsvorschriften fur gewerbsmaRig zu Ausbildungszwecken genutzte
Sportfahrzeuge nach § 52 a der SchSV (86) (Richtlinie fir Ausbildungsfahrzeuge)
vom 25.8.1997 ist fur Sportboote, die fir &hnliche Sport- und Freizeitzwecke im
Sinne des 8 2 Nr. 6 gewerbsmaliig genutzt werden, entsprechend anzuwenden.
Dementsprechend hatte die SY SPECIAL ONE als Ausbildungsfahrzeug mit einer
Lange von 13,55 Meter eine Zertifizierung gem. 8 52 a | SchSV (86) haben mussen.
Dies gilt auch, wenn ein Sportboot zwar Bareboat verchartert, jedoch vom Charterer
gewerbsmaRig eingesetzt wird. Auf den Beschluss des Hamburgischen
Oberverwaltungsgerichts vom 8. Dezember 2010 (1 Bs 181/10 , ,Cementesse*) wird
verwiesen."

Diese fehlende Sicherheitsabnahme als Ausbildungsfahrzeug nach der SchSV war
nicht unfallursachlich und wird daher in diesem Untersuchungsbericht der BSU nicht
weiter thematisiert.

3.2.3.3 Reling, Freibord, Heckbereich und Badeleiter

Die nachfolgenden Angaben und Malie wurden am 1. Mai 2011 aufgenommen, als
die SPECIAL ONE im Hafen Burgtiefe reisefertig ausgerustet lag und einige

* SchSV = Schiffssicherheitsverordnung
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Besatzungsmitglieder, sowie Ermittlungsbeamte der WSP, sich noch an Bord
befanden.

Der gemessene Freibord auf Backbordseite auf Hohe des Mastes betrug 1,15 m. Die
Relinghdhe wurde Backbord mit 60 cm ermittelt, er erste Durchzug war in 30 cm
Hohe Uber Deck. Auffalligkeiten oder Beschadigungen, die Unfall auslésend oder
infolge des Unfalls entstanden, wurden nicht entdeckt. Die Relingsdrahtummantelung
im Bereich einer Relingsstiitze war nicht mehr vorhanden. Ublicherweise ist der
Draht ganzlich oder gar nicht ummantelt. Bei Rennyachten darf der Draht nicht
ummantelt sein, damit verdeckte Schaden oder Korrosion leichter zu erkennen sind.

Abbildung 6: Relingdraht Backbord

Der am Heck als Badeplattform bezeichnete Bereich ist eigentlich das durchlaufende
Cockpitdeck, das durch eine hinter dem Steuerrad in Querrichtung angebrachte
Backskiste unterbrochen wird. Die begehbare Flache dieser Badeplattform betragt
ca. 2,55 x 0,44 m und die Héhe von der Wasseroberflache wurde mit 0,80 m
ermittelt. Auf der Flache sind auf Backbordseite zwei Beschlage mit Bohrung und
Langloch angebracht, in die die Badeleiter von oben eingehangt wird und mittels
zwei Randelschrauben gegen Herausrutschen aus der Aufnahme gesichert werden
sollte.
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: . Aufnahme Badeleiter
Spiegel mit Kratzer innen aulen

Abbildu\g]: Badeplattform von oben

Laut Aussagen konnte am Unfalltag die Leiter nicht in die aul3en liegende Aufnahme
gesteckt werden, da das an der Innenseite liegende Randelrad der Badeleiter sich
nicht I6sen lies und der Dorn der Leiter nicht in der Aufnahme gesichert werden
konnte. Es gibt auch Aussagen, wonach die Badeleiter nicht in die duRere Aufnahme
gesteckt wurde, da auf dieser Aufnahme ein Besatzungsmitglied stand, das den
Verungliuckten halten musste. Die Badeleiter wurde dann sehr instabil montiert,
indem der eigentlich aul3en liegende Dorn mit der Randelschraube in die innen
liegende Aufnahme gesteckt und die innen liegende Seite mittels einer diinnen Leine
zur Stabilisierung an das Achterstag gebunden wurde.

Ein anderes Besatzungsmitglied sagte aus, dass die Badeleiter wohl in keiner der
Aufnahmen gesteckt wurde.

Zum Zeitpunkt der Ermittlungen der WSP in Burgstaaken war die Leiter, entgegen
der spateren Aussagen, nur mit dem inneren Dorn in die dafur vorgesehene
Aufnahme der Badeplattform gesteckt und mit einer dinnen blauen Leine am
Achterstag gesichert (siehe nachfolgendes Foto).
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Abbildung 9: BSU-Aufnahme der Badeleiter am Unfalltag

Bei der Besichtigung der BSU in Burgtiefe einen Tag nach dem Unfall, lag die
Badeleiter an Deck auf Backbordseite. Das an der Innenseite der Leiter befindliche
Gelenk war nicht mehr intakt, da dort der Bolzen fehlte. Die beiden Randelschrauben
der Leiter lie3en sich mit der Hand bewegen, waren aber etwas schwergangig.

Auf der Badeplattform waren frische Einkerbungen im Teakholz und auch im Gelcoat
am Spiegel feststellbar, die offensichtlich von der weggerutschten Badeleiter
verursacht wurden. Nach der Spurenlage ist zu vermuten, dass die Leiter zum
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Zeitpunkt des Wegrutschens mit keinem der beiden Dorne in den Beschlagen der
Badeplattform befestigt gewesen war.

Die ausgeklappte Leiter hatte eine Gesamtlange von 1,60 m und im richtig
eingesteckten Zustand befanden sich drei Sprossen bis ca 0,70 m unter der
Wasseroberflache.

--J I*ih,.

"lr'.

Abb||dung 10: Schaden im Holz und Gelcoat

3.2.3.4 Sicherheitsausristung an Bord

Folgende, fur eine Bergung nutzbare und in gebrauchsfahigem Zustand befindliche
Sicherheitsausrustung, befand sich bei der Untersuchung an Bord:

e Schwimmfahiger Rettungsgurtel/Bergegurtel mit 40 m Schwimmleine, Typ
Talamex Rescue System, angebracht an der Reling Backbordseite achtern

e Hufeisenférmiger Schwimmkdrper mit schwimmfahigem Signallicht, Typ
Lalizas Horseshoe M.O.B. Rescue System, angebracht an der Reling
Steuerbordseite achtern

e Rettungsinsel Typ ARIMAR INT 10, gelagert hinter dem Ruder in der quer
zum Schiff stehenden Backskiste

e Ein Bootshaken mit einer Gesamtlange von 1,75 m und einer Arbeitslange von
1,60 m
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,LALIZAS*

Backkiste mit
Rettungsinsel

Badeleiter

TALAMEX" richtig
montiert

Abbildung 11: Ansicht Heck Hinten

3.2.3.5 Funkgerat

Unter Deck auf Steuerbordseite bei der Navigationsecke ist eine UKW -
Seefunkanlage vom Typ ,RAY 240E VHF“ eingebaut. Mit dem angeschlossenen
Handgerat wird unter anderem der Funkkanal gewahlt und die Lautstarke des
inneren Lautsprechers geregelt. An dem Handteil befindet sich seitlich die
Sendetaste und auf der Rickseite der Ausléseknopf fur den Notalarm.

AL
Ausloseknopf
Notalarm '

Sendetaste

Abbildung 12: Handgerat

Um den Notalram zu betatigen ist es erforderlich, eine durchsichtige Kunststoffklappe
gegen einen Widerstand nach oben zu schieben. Darunter befindet sich ein deutlich
sichtbarer roter Knopf, der mit weilen Buchstaben DISTRESS beschriftet ist. Zum
Ausldsen des Notrufs ist der rote Knopf funf Sekunden lang zu dricken.
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Wenn dieser Knopf lange genug gedruckt wird erscheint auf dem Display eine
Anzeige, dass der Notalarm gesendet wurde. Zusatzlich erfolgt eine akustische
Bestatigung und die Anlage schaltet sich automatisch auf Funkkanal 16.

An das Seefunkgerat ist ein zusatzlicher Auflenlautsprecher angeschlossen. Der
AuBenlautsprecher befindet sich auf dem Schiebedach der Kajute und der Regler fur
die Lautstarke war bei der Untersuchung auf volle Lautstarke gestellt. Bei richtiger
Betatigung des Ausloseknopfes fur den Notalarm hatte die akustische Bestatigung
des ersten Notalarms, bei der eingestellten Lautsstarke, im Cockpit wahrgenommen
werden mussen.

Auldenlautsprecher

Abbildung 13: Ansicht Instrumente aulRen

3.2.3.6 Rettungsweste

Nach ubereinstimmenden Zeugenaussagen trug der Verunfallte zum Unfallzeitpunkt
eine Rettungsweste und einen Sicherheitsgurt. Bei der Rettungsweste handelte es
sich um eine Automatikweste des Herstellers KADEMATIC, Typ Alterna AL. Die
Auftriebskraft dieser Weste ist mit 150 Newton angegeben und die Weste entspricht
der DIN EN ISO 12402.

Die Weste wurde durch die WSP Heiligenhafen sichergestellt und war voll
aufgeblasen. Eine an der Weste angebrachte Prifplakette der Firma KADEMATIC
zeigte das nachste fallige Priafdatum mit 03/2013. Der Sicherungsstift fur die
Handausloseeinrichtung war noch vorhanden, und die Automatikauslosung aktiviert.

Der Bauchgurt war auf maximale Weite eingestellt.
An der Rettungsweste war eine Sicherungsleine mit einem Karabinerhaken im D-

Ring der Weste angeschlagen. Diese Sicherungsleine wurde durch den innen
liegenden, am Auftriebskorper angenahten Gurt mit der Aufschrift ,LIFT* gefuhrt.
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Weder an der Rettungsweste noch an der Sicherungsleine wurden Beschadigungen
festgestellt.

Bei der Befragung der Besatzungsmitglieder der SY SPECIAL ONE konnte keiner
ausreichend erklaren, was die Bezeichnung ,LIFT bedeuten sollte.

Es war auch keinem Besatzungsmitglied bewusst, dass die Rettungswesten an Bord
solch eine Bergeschlaufe hatten, und dass diese mit ,LIFT* bezeichnete
Bergeschlaufe dazu dienen kann, eine Person daran aus dem Wasser zu ziehen.

Diese Rettungsweste hatte keinen Schrittgurt, der ein Uberkopfziehen der Weste
hatte verhindern kénnen.
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4 AUSWERTUNG

Der Mensch-Uber-Bord Unfall mit tddlichem Ausgang wurde ausgeldst durch eine
nicht, bzw. nicht mehr mittels Achtknoten gesicherte Grof3schot, die zum Mast hin
auslief, woraufhin Personen das Cockpit verlassen mussten, um die Segeltichtigkeit
wieder herzustellen.

Trotz angelegter Rettungsweste mit Sicherheitsleine hatte sich der Verunglickte
nicht an den Strecktauen oder anderswo gesichert und fiel Uber Bord. Die dann
durchgefuhrten Rettungsmandver und Alarmierung anderer Rettungskrafte verliefen
nicht koordiniert. Eine mobile Badeleiter, fir diese Yacht nach DIN EN ISO 15085 als
Wiedereinsteigevorrichtung zugelassen, war nicht praktikabel. Bei der Installation
dieser Badeleiter und dem anschlieenden Versuch die Person darlber zu retten,
ging wertvolle Zeit verloren. Es wurden von der Besatzung nicht alle an Bord zur
Verfligung stehenden anderen Bergungsmittel eingesetzt, so dass es letztendlich
zum Tod durch Ertrinken kam.

4.1 Besatzung

Von der aus sieben Personen bestehenden verbliebenen Besatzung an Bord hatten
funf Personen aufgrund der vorhandenen Erfahrung und absolvierten Ausbildung
befahigt sein mussen, schwierige Situationen, wie z.B. ein Mann-Uber-Bord Manéver
zu bewaltigen und den Uberbordgefallenen zu bergen.

Zusammengefasst hat sich der Rettungsablauf wie folgt dargestelit

Sichern der Person an der Bordwand

Aufforderung an ein Crewmitglied, einen Notalarm abzusetzen

Versuche, die Person mittschiffs nur durch Handkraft an Bord zu ziehen
Flhren der Person an einem Tampen zum Heck

Am Heck Versuch, Uber eine Badeplattform die Person aus dem Wasser zu
ziehen

Provisorisches Anbringen einer Badeleiter

e Versuch die Person uber die Badeleiter an Bord zu ziehen

e Herabsteigen einer 2. Person ins Wasser, um einen besseren Griff zu
bekommen bzw. durch Schieben den Verunfallten an Bord zu drlicken

Es wurde an Bord der SPECIAL ONE keine Sicherheitsrolle besprochen und
festgelegt, wer im Notfall was zu tun hat. Der gesamte Rettungsablauf wurde von
einigen der Besatzung als ziemlich chaotisch und nicht geplant beschrieben.

Eine an Bord durchgeflhrte Sicherheitseinweisung wurde nicht vom verantwortlichen
Bootsfiihrer, sondern von Mitgliedern der Besatzung, die zur praktischen SKS-
Prifung anstanden, durchgefiihrt. Eine Uberpriifung, ob alle sicherheitsrelevanten
Themenbereiche angesprochen wurden und ob alle Besatzungsmitglieder,
besonders aber auch die zwei Unerfahrenen an Bord, die Themen erreicht und
verarbeitet hatten, wurde vom Bootsfiihrer nicht hinterfragt.
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Die an Bord vorhandenen Bergemoglichkeiten wurden nicht ausreichend genutzt. Die
Durchfihrung des Notalarm anfangs einer nicht ausgebildeten Person zu Uberlassen,
erscheint kritisch und fuhrte auch nicht zum gewunschten Ergebnis.

4.2 Yacht- und Sicherheitsausrustung

Die Yacht war grundsatzlich geeignet, um bei den angesagten Wind— und
Seegangsverhaltnissen zu fahren. Die SPECIAL ONE hatte alle erforderlichen
Sicherheitsausristungen an Bord und war fir den Charterbetrieb durch einen
beauftragten Besichtiger abgenommen. Die Ausrustung entsprach auch den
Empfehlungen der Sicherheitsrichtlinien der Kreuzer-Abteilung des Deutschen
Seglerverbandes e.V. und der Mindestausrustung gemal der Broschure ,Sicherheit
auf dem Wasser* des BMVBS®.

Eine ,Badeplattform®, die als Verlangerung des Cockpits ausgebildet ist, entspricht
dem heute vorhandenen Standard. Die die Badeplattform betreffenden
Abmessungen und Bedingungen sind typisch fir Yachten mit dieser Heckform. Die
Badeplattformen dieser Yachten sind wenig oder nicht geeignet, um
Rettungsmalnahmen von dort durchzuflihren oder zu unterstitzen, da zum einen die
Ausmalde der Standflachen ein Arbeiten im Knien nicht zulassen und zum anderen
der Abstand zur Wasseroberflache immer noch sehr grof} ist (siehe nachfolgendes
Abbildung).

Abbildung 15: Hilfestellung am Heck

Eine nicht dauerhaft am Schiffsrumpf befestigte Badeleiter entsprach jedoch nicht
dem Standard, der heute an Yachten dieser Grol3e gefahren wird, da diese Leitern
uberwiegend fest mit dem Schiffsrumpf verbunden sind. Aber auch die fest mit dem
Schiffsrumpf verbundenen Badeleitern erflllen ihren Zweck als sogenannte

> BMVBS — Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
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»Wiedereinsteigevorrichtung® nur in geringem Umfang. Fur geschwéachte bzw. etwas
ubergewichtige Personen ist es schwer bis nahezu unmaglich, diese Leitern mit ihren
nur wenig unter die Wasseroberflache reichenden Stufen zu Dbesteigen.
Aufgeblasene Rettungswesten erschweren die Eigenrettung oder Hilfeleistung bei
Bergeaktionen zusatzlich, wie der Unfall gezeigt hat. Hinzu kommt, dass bei noch
schlechteren Seegangsbedingungen, der Heckbereich einer solchen Yacht durch
Stampfbewegungen ein erhebliches Gefahrdungspotenzial aufweist.

4.2.1 Bergeeinrichtung fiir Mann-Uber-Bord Manover

In verschiedenen Regeln, Normen und Gesetzen stehen flr Bergeeinrichtungen
verschiedene Bezeichnungen und Begriffe, die letztendlich ein und dieselbe
Bergeeinrichtung beschreiben.

Nach der DIN EN ISO 15085 heildt die Bergeeinrichtung
,Wiedereinsteigevorrichtung®, nach der See-Sportbootverordnung in der Anlage 1
— Bootszeugnis (See) - ,Aullenbordtreppe und nach der Anlage 3 -
Abnahmeprotokoll fur Sportboote und Wassermotorrader - mit Bezug auf die
Sicherheitsrichtlinien der Kreuzer-Abteilung des DSV ,Sicherheitsleiter”. Die
Beschreibungen der Bergeeinrichtungen in diesen Schriften sind ziemlich vage und
nicht prazise formuliert. Nach hiesiger Meinung erscheinen die derzeit an CE-
zugelassenen Yachten installierten Bergeeinrichtungen nicht ausreichend zu sein,
um entkraftete oder hilfslose Personen aus dem Wasser zu bergen.

4.2.1.1 DIN EN ISO 15085

Alle Yachten, die nach 1998 in EU-Gewassern in Betrieb genommen wurden,
mussen nach der Richtlinie 94/25/EG des europaischen Parlamentes und des Rates
vom 16.Juni 1994 (Sportbootdirektive) offiziell zertifiziert werden. Diese
Zertifizierung wurde bei der Salona 45 Yacht durch den Germanischen Lloyd 2003
durchgefuhrt. Gegenstand der Zertifizierung ist unter anderem die DIN EN ISO
15085 ,Kleine Wasserfahrzeuge - Verhiitung von Mann-Uber-Bord-Unfallen und
Bergung®.

Ab April 2003 galt die EN ISO 15085:2003 und ab Mai 2009 mit Erganzung die
EN ISO 15085:2003 + A1:2009. Identisch ist bei beiden der Punkt 3.17 -
Wiedereinsteigevorrichtung und der Punkt 5 — Sicherheitsvorrichtung.

Punkt 3.17: Wiedereinsteigevorrichtung
= ,festes oder bewegliches Bauteil oder Teil des Rumpfes, das es einer
Person ermdglicht, ohne Hilfestellung wieder an Bord zu kommen*

Punkt 5: Tabelle 2 - Liste der Sicherheitsvorrichtungen
Unter 9 ist nach Abschnitt 16 dieser EN ISO Norm eine
Wiedereinsteigevorrichtung zu berlcksichtigen, die auf jedem Boot
erforderlich ist

Im Abschnitt 16 wurde die Uberarbeitete EN ISO 15085:2003 + A1:2009 um einige
Ausflhrungen erganzt. Einleitend steht:
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Punkt 16.1:  Allgemeines
~Jedes Wasserfahrzeug muss mit einer Mdoglichkeit, wieder an Bord zu
gelangen, ausgestattet sein. Entweder
a) muss es mit spezifischen Mdglichkeiten, vom Wasser aus wieder an Bord
zu gelangen, ausgestattet sein, beispielsweise Leitern, Stufen, Haltegriffe,
Stutzen, usw. , oder b.)...."

Diese Anforderungen fur ,spezifische Moglichkeiten wieder an Bord zu gelangen®
werden prazisiert in

Punkt 16.2:
~Spezifische Mdoglichkeiten, wieder an Bord zu gelangen, wenn nicht fest
installiert, mussen schnell erreichbar und ohne die Verwendung von
Werkzeug einsetzbar sein. Falls vorhanden, muss die Vorkehrung von einer
einzelnen Person ohne Hilfe zu benutzen sein;...."

In der Vorgangerversion der EN ISO 15085:2003 stand unter Punkt 16:
.Diese Vorrichtungen zum Wiedereinsteigen missen, wenn_sie _montiert
sind, leicht zuganglich und ohne Hilfe von jemandem an Bord des Bootes
benutzbar sein. (Anmerkung ,Leicht zuganglich® bedeutet, schnell und ohne
Hilfsmittel erreichbar.) ,,

In diesem letzten Punkt unterscheiden sich die beiden Normen ,wenn nicht fest
installiert” zu ,wenn sie montiert sind”.

Hinzu kommt, dass in der Vorgdngernorm in einem Handbuch fiir Schiffsfiihrer® die
Wiedereinsteigevorrichtungen auch beschrieben werden sollten, was jetzt neu
formulierte wurde:

Punkt 16.3 Allgemeine Angaben, die im Handbuch fur Schiffsfihrer enthalten sein
mussen
.Fur jedes Wasserfahrzeug muss das Verfahren, wie wieder an Bord zu
gelangen ist, im Handbuch fur Schiffsfiihrer beschrieben sein.”

Bei der Sicherheitseinweisung an Bord wurde die Moglichkeit der Bergung einer
Person nicht durchgesprochen und ein Handbuch fur den Schiffsfihrer in dem das
Verfahren beschrieben ist, wie eine Person wieder an Bord gelangen kann, war
offensichtlich nicht an Bord und dem Schiffsfihrer auch nicht bekannt.

Der Vercharterer und der Germanische Lloyd sind im Besitz eines Handbuches von
der Werft, das mit ,Manual for owners and skippers“ bezeichnet ist, und das
offensichtlich als das einzige Handbuch flr den SchiffsfiUhrer nach DIN EN ISO
15085 existiert. In diesem 64-seitigen ,Manual for owners and skippers® ist in
mehreren Skizzen eine Badeleiter am Heck des Schiffes eingezeichnet, es ist aus
den Zeichnungen jedoch nicht ersichtlich und auch nicht beschrieben, dass es sich
um eine mobile Badeleiter handelt. Die Stauposition der Badeleiter oder auch die
Stauposition einer Rettungsinsel sind ebenso wenig beschrieben wie das Verfahren,

® In der Englischen Ausfiihrung: ,Owners Manual®
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wie wieder an Bord zu gelangen ist. Das Manual erfullt somit nicht die Vorgaben
eines Handbuchs fur den Schiffsfihrer nach DIN EN I1ISO 15085.

Die an Bord vorhandene losnehmbare, nicht fest montierte Badeleiter, die erst
umstandlich aus einer Backskiste geholt werden musste und zu erheblichen
Schwierigkeiten bei der Montage bei beengten Platzbedingungen flhrte, entspricht
nicht den Vorgaben der DIN EN ISO 15085. Bei einer Windstarke von 8 Bft und
signifikanten Wellenhéhen von 4 m, entsprechend der Zulassung der Yacht, dirfte es
fast unmaoglich sein diese Badeleiter zu montieren.

Wenn man als Zeitvorgabe fur die Montage der Badeleiter die Vorgabe der
Einsatzbereitschaft von Rettungsinseln innerhalb von 15 Sekunden annimmt, so ist
festzustellen, dass diese Zeit auch bei funktionstlichtigen Randelschrauben nicht
einzuhalten ist.

Stauraum
Badeleiter

Abbildung 16: Stauraum Badeleiter

4.2.1.2 See-Sportbootverordnung

Die Verordnung uber die Inbetriebnahme von Sportbooten und Wassermotorradern
sowie deren Vermietung und gewerbsmafige Nutzung im Kuistenbereich (See-
Sportbootverordnung-SeeSpbootV) regelt neben der CE-Kennzeichnung die
Vermietung von gewerblich genutzten Sportbooten.

Nach SeeSpbootV § 5 Abs.1 wird ein vorgeschriebenes Bootszeugnis mit 2-jahriger
Gultigkeit und Tabelle einer Mindestausrustung nach Anlage 1 vorgeschrieben:

Unter Punkt 25 der Anlage 1, Mindestausrustung, steht der Ausrustungsgegenstand:

»Aullenbordtreppe”
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In § 6 Abs.1 Satz 3 ist der Untersuchungsumfang nach Anlage 2 festgelegt. In dieser
Anlage 2 ist unter Sicherheitsausristung die Prifung einer Bergeeinrichtung nicht
vorgeschrieben.

Als letzter Satz dieser Anlage 2 steht :
.Die in dem Bootszeugnis vorzuschreibende Mindestausristung richtet
sich nach den Sicherheitsrichtlinien der Kreuzer-Abteilung des Deutschen
Segler-Verbandes in der jeweils neuesten Fassung®“.

In § 6 Abs.2 letzter Satz steht: ,Der Untersuchungsumfang muss den Anforderungen
der Zulassungsbehorde nach MalRgabe des Abnahmeprotokolls in Anlage 3
entsprechen. In dieser Anlage 3 steht unter ,Anforderungen gemaf
Sicherheitsrichtlinien Kreuzer-Abteilung unter Punkt ,3.6 Sicherheitsausrustung®:

,Sicherheitsleiter (12.77)

4.2.1.3 Sicherheitsrichtlinie

Die Sicherheitsrichtlinien - Ausristung und Sicherheit von Segelyachten/
Mehrrumpfbooten - der Kreuzer-Abteilung des Deutschen Segler-Verbandes e.V.
sind internationale und nationale Richtlinien fur die Mindest-Sicherheitsausrustung
und —einrichtung seegehender Segelyachten auf der Grundlage der Special
Regulations des Offshore Racing Council (ORC) mit letztem Stand November 1999.
Unter 12.7 der Sicherheitsrichtlinien der Kreuzer-Abteilung des DSV, 14. Auflage,
Stand 5.10.2000 (letzte Auflage), steht:

12.7 ~Wurfleine mit einer Mindestlange von 15-25 m, klar zum Gebrauch im
Cockpit.
f) Die Wurfleine sollte schwimmféahig und mit einem
Wurfgewicht ausgestattet sein.
g) Weitere Ausristung:
Geeignete Bergeeinrichtung fur ,Mann tber Bord".

Bei dem sehr schweren Seeunfall der SPECIAL ONE hat sich gezeigt, dass eine
geeignete Bergeeinrichtung nicht eine Badeleiter sein kann, die erst umstandlich aus
einer Backskiste geholt und montiert werden muss. Eine Badeleiter kann auch nur
als geeignete Bergeeinrichtung fur Mann-uber-Bord angesehen werden, wenn die im
Wasser schwimmenden Personen koérperlich und kraftemafig noch in der Lage sind,
diese Leitern selbstandig zu besteigen. Fur normale Menschen stellt das wieder an
Bord gelangen mit einer aufgeblasenen, vor dem Korper hangenden Rettungsweste
bei Seegang schon eine erhebliche Schwierigkeit dar und durfte fur eine entkraftete
Person schon nicht mehr moglich sein.

" Mit 12.7 nach der Anlage 3 ist der Punkt 12.7 — Sicherheitsausristung- der Sicherheitsrichtlinie der
Kreuzer-Abteilung des DSV gemeint.
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4.2.2 Sonstige Bergeausristung
Nachdem es nicht gelang, den Verunglickten mittschiffs nur durch Ziehen wieder an
Bord zu holen, hatte sich die Besatzung der SPECIAL ONE ausschlie3lich darauf

konzentriert, den im Wasser Schwimmenden am Heck wieder Uber die Badeleiter an
Deck zu holen.

Die an Bord befindliche andere Bergeausrustung fir Mann-tber-Bord wurde nicht
genutzt und ebenso wurde nicht versucht, die im Wasser treibende Person mittels
einer der drei freien und nicht genutzten Fallen am Mast und Uber die Winschen
wieder an Bord zu holen.

4.2.2.1 Rettungskragen an Steuerbordseite achtern

Auf Steuerbordseite befand sich ein hufeisenformige Rettungskragen, Type LALIZAS
Horseshoe M.O.B. Rescue System, der flr den Verungllickten als Auftriebshilfe hatte
hilfreich sein kdnnen, als dieser keine Rettungsweste mehr trug. Von Nachteil ware
bei diesem Rettungskragen gewesen, dass keine Leine daran befestigt war und so
die Verbindung mit dem Schiff nicht mehr gegeben gewesen ware.

Abbildung 17: Rettungskragen Steuerbord

4.2.2.2 Rettungssystem an Backbordseite achtern

Auf Backbordseite hinten befand sich ein optimales Rettungssystem vom Typ
TALAMAX Rescue System mit einer ca. 40 m langen Leine, das jedoch nicht genutzt
wurde, um die Person aus dem Wasser zu bekommen.
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Abbildung 18: Rettungssystem Backbord

4.2.2.3 Rettungsinsel

Die fur 10 Personen ausgelegte Rettungsinsel, als Taschenausflihrung, war in einer
Backskiste hinter dem Ruderganger gestaut. Die Packmalle dieser Tasche sind
74 x 31 x 38 cm bei einem Gewicht von 36 kg. Der Stauraum fur Rettungsinseln ist in
der Sicherheitsrichtlinie des DSV unter 12.4 ff geregelt. Rettungsinseln fur ein
Fahrzeug nach Baujahr 2001 sollen danach auf dem Arbeitsdeck oder in
Abteilungen, die zum Arbeitsdeck hin 6ffnen und nur die Rettungsinsel enthalten,
gestaut werden. Die Rettungsinsel muss innerhalb von 15 Sekunden zu Reling
geschafft werden kdnnen.

Es gibt einige Aussagen, nach denen die Rettungsinsel unter Schwierigkeit aus der
beengten Backskiste geholt und an Deck klargelegt wurde. Als feststand, dass es nur
mit Korperkraft und wegen des hohen Freibords nicht moglich war, die verungluckte
Person wieder an Bord zu holen, hatte die Rettungsinsel mit ihrem niedrigen Freibord
zum Einsatz kommen mussen.

4.3 Rettungsweste

Alle Personen an Bord trugen Rettungswesten, die ohne Schrittgurt ausgestattet
waren. Der Verunglickte hatte zusatzlich noch am vordern D-Ring eine
Sicherungsleine, die er jedoch nicht in das an Deck liegende Strecktau einhakte. Die
Rettungsweste hatte bei Wasserkontakt automatisch ausgeldst.

Eine an der Weste befindliche Bergeschlaufe war der Besatzung nicht bekannt. Um
mittels dieser Schlaufe eine Person wieder an Bord zu holen, ist in der Regel eine
aktive Mithilfe beim Anlegen notwendig.

Durch das Fehlen eines Schrittgurtes und dadurch, dass der Verungliickte zusatzlich
seine Arme nach oben gehalten hatte, um sich an der Reling hochzuziehen, ist bei
dem Ziehen an der Rettungsweste diese zwangslaufig der Person im Wasser uber
den Kopf gezogen worden.
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Die spateren Rettungs- und Bergungsbemuhungen fur den Verunglickten durch den
Bootsfiihrer wurden durch die eigene aufgeblasene Rettungsweste stark behindert.

4.4 Grol3schotfuhrung

Bei der FUhrung der Grofischot an Bord der SPECIAL ONE handelt es sich um ein
sogenanntes ,German Mainsheet System® oder auch ,German-Sheet-System®. Bei
dieser Schotfihrung, die friher auf Gaffelseglern oder z.B. auch auf den
schwedischen Scharenkreuzern oft verwendet wurde, besteht die Schot aus zwei
losen Enden.

Abbildung 19: Gro3schotfiihrung

Wie in obiger Skizze wurde auch an Bord der SPECIAL ONE die Schot von einer
Winsch uber Umlenkrollen zum Mast und Baumnock und anschlieRend Uber eine
Umlenkrolle auf der Traveller-Schiene zurtick zu einer Winsch auf der anderen
Schiffsseite gefuhrt. Der Vorteil einer solchen Schotfuhrung ist, dass die GroRRschot
von zwei Winschen auf beiden Seiten bedient werden kann, je nachdem welche
gunstiger oder schneller zu erreichen ist. Der Nachteil ist jedoch, dass zwei Enden
der Schot gesichert werden mussen und dass, wenn eine Seite standig gefiert und
die andere immer dicht geholt wird, irgendwann die gesamte Schot auf einer Seite
des Schiffes liegt und die andere Seite dann nicht mehr gefiert werden kann.

Die Winschen sind bei der SPECIAL ONE als selbstholende Winschen ausgelegt,
und es sind keine weiteren Decksklampen oder andere Klemmen zur Sicherung der
Grol¥schot vorhanden.

Es ist nach den Aussagen anzuzweifeln, dass allen erfahrenen Besatzungsmitglieder
an Bord der SPECIAL ONE diese Schotfliihrung bekannt war, da nur eine Person auf
Schiffstypen mit dieser Art der Schotflhrung bisher gesegelt hatte.

4.5 Untersuchung an anderen Yachten

Im Rahmen der Seeunfalluntersuchung zu dem Mensch-Uber-Bord Unfall der
SPECIAL ONE wurden die Wiedereinsteigevorrichtungen und GroRschotfliihrungen
bei anderen Yachttypen untersucht.

Die nicht reprasentative Besichtigung auf der Boot Dusseldorf 2012, von insgesamt
82 Yachten der Lange 30 — 50 Ful3 und hergestellt von 30 Werften ergab, dass

Seite 34 von 89



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 143/11 und Az.: 94/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

74 Yachten bzw. 90 % eine fest angebaute Badeleiter und 73 Yachten bzw. 89 %
eine normale Grof3schotflihrung haben.

Die losnehmbare mobile Badeleiter und auch die Gro3schotfiihrung mittels ,German
Mainsheet System® stellt danach die Ausnahme da.

Auf der Ausstellung wurden acht Yachten, von drei Herstellerwerften, inklusive der
SALONA Bauwerft, mit losnehmbaren, mobilen Badeleitern angeboten. Bei Yachten
der einen Werft wird die Badeleiter in Osen am Heck eingehakt und in der
Stauposition hangt diese Leiter an festen Punkten in einer Backskiste. Bei anderen
Herstellern werden die Badeleitern in Buchsen eingesteckt bzw. eingehangt und
lediglich bei der SALONA Bauwerft muss die Badeleiter mittels Randelschrauben
gesichert werden.

Bei der Untersuchung wurden als feste eingebaute Badeleitern nach der DIN EN I1SO
15085 auch die ausziehbaren Teleskopleitern und ein fest im Spiegel eingebautes 3—
Stufen  ,Strickleiter-System®, beides oft in Verbindung mit abklappbaren
Badeplattformen, begutachtet. Bei diesem ,Strickleiter-System®, das eben Uber der
Wasseroberflache eingebaut wird, sollte die Funktionstichtigkeit kritisch Gberpruft
werden. Es ist bei diesem System fraglich, ob ohne zusatzliche Handgriffe am
Spiegel und von Personen mit nicht so guter korperlicher Konstitution diese Leitern
genutzt werden koénnen.

'

Abbildung 20: Rettungsleiter Typ "Strickleiter"

135
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5 Schlussfolgerungen

Das den Unfall auslésende Ereignis, das Slippen der Grosschot, war zunachst ein
Vorfall, der durchaus vorkommen kann. Die Entscheidung des Bootsfuhrers und des
stellvertretenden Bootsfiihrers, dieses Problem sofort zu losen, war eine
naheliegende Alternative. Warum die beiden sich dabei nicht an den dauerhaft
ausgebrachten Strecktauen, oder anderswo, sicherten ist nicht nachvollziehbar.

Der Versuch der Rettung nach dem Uberbordfallen lief nicht strukturiert und
koordiniert ab. Es entwickelten sich Aktionen aus einer Eigendynamik heraus und die
Situation an Bord wurde ,insgesamt als chaotisch“ beschrieben.

Nicht nachzuvollziehen ist, warum der Notalarm einer nicht ausgebildeten Person
uberlassen wurde und warum nicht umgehend andere Seenotsignale, wie z.B.
Typhon-Dauerton, rote Leuchtrakete, Rauchsignal etc. an andere Fahrzeuge
gegeben wurden.

Bei der Untersuchung der BSU wurden Unzulanglichkeiten sowohl in der
Reisedurchfihrung als auch in der Beschreibung der technischen Ausristung von
Segelyachten festgestellt.

5.1 Reisedurchfiuhrung

Bei Beachtung der in friheren Publikationen des BSH veroffentlichten 10
Sicherheitsregeln fiir Wassersportler® hatte diese Reise nicht mit einem Todesfall
enden mussen.

Vor Reiseantritt sind danach vorausschauende Maflnahmen zu treffen, die unter
anderem z.B. beinhalten mussen:

e Einweisung / Sicherheitseinweisung an alle Mitsegler

e Kilare Rollen- und Aufgabenverteilung

e Mensch-Uber-Bord Mandver durchsprechen und auch praktisch Gben.

Wahrend der Reise geht es darum, eine Mensch-Uber-Bord Situation zu verhindern,
durch:
e Bedienung der Segel aus dem Cockpit
e Eigensicherung an Strecktauen oder anderen ausreichenden
Befestigungspunkte fur Sicherheitsleinen
e Tragen und Benutzen von Sicherheitsleinen und Gurten.

Letztendlich geht es darum ein Ertrinken zu vermeiden, wobei auch ein Ertrinken im
Hafen oder der geschutzten Ankerbucht verhindert werden sollte, durch:
grundsatzliches Tragen von Rettungswesten

Uben von Personenbergung aus dem Wasser

Hilfe holen durch Funkgerat, Seenotsignale, EPIRB oder Handy

Benutzen von Rettungsflo® oder Rettungsinsel.

® BSH- Sicherheit im See- und Kiistenbereich, Sorgfaltsregeln fiir Wassersportler, Punkt 1.4
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Dass dieser todliche Mensch-uber-Bord Unfall kein Einzelfall ist, kann seit 2003 in
den Publikationen der BSU zu privat genutzten Sportbootunfallen mit in der Regel
kleiner Besatzung entnommen werden. Neu bei den jungsten Untersuchungen der
BSU ist, dass auch gut ausgebildete Crews von Regattayachten (siehe BSU Bericht
Nr. 286/09 vom 15. Juni 2011, Tod der Bootsfuhrerin der Segelyacht CROSS-
MATCH am 20. Juli 2009 bei Bornholm) oder aber auch Crews von Charterschiffen
mit groRer und vermeintlich erfahrener Besatzung auf solche Unfalle nicht vorbereitet
sind.

Ein ahnlicher Unfall am 29.Marz 2009 vor Mallorca mit dem unter deutscher Flagge
fahrenden Charterschiff Segelyacht KELBO, wurde von der BSU untersucht und vom
Klstenstaat Spanien veroffentlicht. Im Anhang 9.2 ist der im Auftrag der BSU ins
Deutsche Ubersetzte Untersuchungsbericht A-08/2010 der Spanischen
Seeunfalluntersuchungsbehdrde zu finden.

5.2 Technische Ausristung fur die Bergung

Die BSU hat auf die Problematik der Unubersichtlichkeit von Ausrtistungsvorschriften
im Sportbootbereich bereits im Rahmen von anderen Untersuchungen hingewiesen.
Zu nennen ware hier der Untergang der SY ALLMIN (Untersuchungsbericht 203/04
vom 1.0Oktober 2005) und die Kenterung der SY TAUBE (Untersuchungsbericht
15/09 vom 15.Februar 2010). Die BSU erachtet es als sicherheitsrelevant und
wichtig, fur jeden Segler Ausrustungs- und auch Verhaltenspflichten in verstandlicher
Form, so weit wie mdglich ohne Querverweise, in den Regelwerken zu beschreiben.
Diesbezlglich wurde eine Sicherheitsempfehlung an das BMVBS gerichtet, zur
Verbesserung der Verstandlichkeit sicherheitsrelevanter Ausristungsvorgaben flr
Sportboote darauf hinzuwirken, dass die Regelwerke durch klare Formulierungen flr
jedermann verstandlich sind.

Die gesetzlichen Vorgaben fur die Schiffsausristung erscheinen flr Bergungsfalle
nur unzureichend beschrieben zu sein. Sowohl in der DIN EN ISO 15085 -
~Wiedereinsteigevorrichtung® als auch in der See-Sportbootverordnung -
~Aullenbordtreppe” wird nicht darauf eingegangen, wie hilflose Personen, das
konnen z.B. auch andere im Wasser treibende, entkraftete Wassersportler sein,
gerettet werden konnen. Die See-Sportbootverordnung verweist auf die
Sicherheitsrichtlinie der Kreuzer-Abteilung des DSV und schreibt diese danach fur
vermietete Sportboote als verbindlich fur die Ausristung mit einer ,Sicherheitsleiter”
vor. Die derzeit auf dem Markt befindlichen Badeleitern, die als
,Wiedereinsteigevorrichtung®, »<Aulenbordtreppen® bzw. »oicherheitsleitern®
offensichtlich genehmigt wurden, kdnnen definitiv nicht als erforderliche ,geeignete
Bergeeinrichtung fur Mann-Uber-Bord® nach der Sicherheitsrichtlinie des DSV
angesehen werden. Um eine hilflose, entkraftete Person zu bergen, auch um den
sogenannten Bergetod9 einer Person zu verhindern, ist es notwendig, andere
geeignete Bergemittel an Bord mitzufihren.

° Bei senkrechter Bergung einer unterkuhlten Person droht der sogenannte ,Bergetod® durch
Herzstillstand.
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Bei einer Mensch-uber-Bord Situation ergeben sich fur die Schiffsbesatzung zwei
grundsatzliche Fragen:

1. Wie kommt man an die im Wasser treibende Person heran?

2. Wie bekommt man die Person wieder an Bord?

Um an eine im Wasser treibende Person heran zu kommen, gibt es verschiedene
Strategien und Manover, die schiffsabhangig in der Literatur ausreichend
beschrieben werden. (Q-Wende, Quick-Stopp, Williamson Toérn etc.) und auch im
Rahmen der Ausbildung geubt werden. Es ist aber erforderlich, dieses Mandver
inklusive der Ubung, wie eine Person wieder an Bord gelangen kann, haufiger,
intensiver und neben einer theoretischen Einweisung auch praktisch zu uben. Mit
einem gut durchgeflihrten Mandver an die Person heran zu kommen, genugt alleine
nicht, sondern weitaus schwieriger ist die Bergung aus dem Wasser. Um eine Person
wieder an Bord zu bekommen, sind daher technische Einrichtungen an Bord
notwendig. Es sollte dabei unterscheiden werden, ob die Person noch aktiv mithelfen
kann oder bereits hilflos ist.

Die Sicherheitsrichtlinien des DSV wurden bis jetzt nicht weiter auf den neuesten
Stand der Technik gebracht, wahrend in den Regeln des Offshore Racing Councils
schon weitere Vorgaben flr geeignete Bergeeinrichtungen erarbeitet wurden. Diese
Offshore Special Regulations der International Sailing Federation (ISAF) fur 2010-
2011 empfehlen den Gebrauch von sogenannten ,Parbuckle Device“ oder ,Tri-
Buckle Device® fur die Bergung von Personen aus dem Wasser. Bei dieser
Bergeeinrichtung handelt es sich um ein rechteckiges oder dreieckiges Segel bzw.
Kletternetz, bei dem zwei Ecken an Deck befestigt sind und an der/den anderen
Ecke(n) ein Fall am Mast angeschlagen ist. Der Verunglickte wird langsseits in das
Rechteck oder Netz mandvriert, oder geschleppt, und dann an Deck gerollt, indem
das Fall gehievt wird.
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]

ISAF Offshore Special Regulations

Abbildung 21: Bergesegel/ Bergenetz

Auf dem Yachtzubehdrmarkt gibt es verschiedene Bergesysteme, die alle geeigneter
sind als eine Badeleiter. Zu nennen sind hier beispielhaft das Markus® Lifenet, das
Jason’s Cradle®, das Oleu Bergesegel und das WALDEN-WELL SAILING Berge-
und Kletternetz (auf die beiden letzten wird nachfolgend naher eingegangen).

Alle diese Bergesysteme erhdhen die Uberlebenswahrscheinlichkeit bei der Bergung
von Uber Bord gegangenen Personen. Diese Bergesysteme haben aber alle ihre Vor-
und Nachteile, sodass in diesem Bereich noch insgesamt Verbesserungsbedarf
herrscht. Die Grolze der Yacht, die Grolke der Crew und die weitere Ausristung an
Bord z.B. mit freien, nicht belegten Mastfallen, ist dabei ein Entscheidungskriterium
fur die Anschaffung.

5.2.1 Oleu Bergesegel
Beim Oleu Bergesegel, das die Vorgaben der ISAF gemal’ Abbildung 21 oben erfillt,
kann eine liegende Person, die nicht mehr in der Lage ist aktiv mitzuhelfen,
schonend geborgen werden:
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Abbildung 22: Oleu Bergesegel

5.2.2 WALDEN-WELL SAILING Berge- und Kletternetz

Am Bespiel des WALDEN-WELL SAILING Berge- und Kletternetzes soll die
Vielfaltigkeit dieser unterschiedlichen Bergesysteme dargestellt werden. Bei diesem
Bergesystem hangt mittschiffs, wo die Stampfbewegungen der Yacht im Seegang
am geringsten sind, ein rotes, an zwei Punkten an Deck befestigtes Netz
auldenbords.

Wenn die Person im Wasser noch aktiv an der Bergung teilnehmen kann, wird
dieses Bergesystem als Kletternetz, ahnlich einer Badeleiter benutzt. Wenn die
Person aber z.B. Ubergewichtig oder entkraftet ist, kann das Kletternetz als
Bergenetz eingesetzt werden. Am unteren Ende vom Netz wird dann ein Fall
angeschlagen und das Netz bildet eine Tasche, in der die Person rollend und
horizontal liegend wieder an Deck geholt werden kann. Ist zusatzlich noch eine
Bergetalje (rote Talje in Abbildung 23 rechts) angeschlagen, so kann das gesamte
Netz ohne zu rollen von einer normal kraftigen Frau (siehe Abbildung 23 rechts) ohne
Probleme an Deck geholt werden. In Kombination mit einer Bergetalje stellt dieses
System eine gute Mdglichkeit dar, bei kleinster Besatzung verunglickte, hilflose
Personen zu bergen.
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Abbildung 23: Berge- und Kletternetz

5.3 Ausbildung und Erfahrung in Mensch-tber-Bord Situationen

Das Schiff war zwar nicht optimal, aber regelkonform (Badeleiter) ausgerustet fur die
Bergung von Personen aus dem Wasser. Bei diesem Unfall waren genugend
Personen mit Befahigungsschein an Bord, sodass normalerweise zu vermuten
gewesen ware, dass eine Uber Bord gegangene Person mit den vorhandenen
Rettungsmitteln hatte gerettet werden kénnen. Eine Mensch-tber-Bord Situation war
im Vorwege aber nicht ausreichend geplant worden, und es fehlte der Besatzung die
Erfahrung, wie eine schwergewichtige, hilflose Person aus dem Wasser geborgen
werden kann.

Eine bestens mit Technik und Rettungsmitteln ausgestattete Segelyacht muss bei
einer Notfallsituation versagen, wenn die Besatzung nicht ausreichend mit der
technischen Ausrustung vertraut ist. Mensch-uber-Bord Manover und Verteilung der
Rollen bei einem Unfall sind vor Antritt der Reise zu besprechen und die Mandver
mussen dann auch umgehend auf See praktisch gelibt werden.
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6 Durchgefihrte MalBnahmen

Der Vercharterer hat umgehend die Badeleiter Uberprift und reparieren lassen. Er
weist darauf hin, dass im Rahmen der Winterarbeit alle Schrauben auf Funktionalitat
uberpruft, gefettet und gewartet werden.

Als eine die Sicherheit verbessernde Malknahme empfiehlt die Charterfirma den
Kunden, die Badeleiter fur die Zeit auf See fest zu installieren und die Badeleiter
entsprechend zu sichern.

Im Rahmen der Hanseboot 2011 hat es einen Austausch mit der Vereinigung
Deutscher Yacht-Charterunternehmen e.V. zum Thema Sicherheit gegeben. Der
Austausch endete mit einer Empfehlung zur Anpassung der praktischen Prifung bei
Sportbootfihrerscheinen Binnen und See (siehe Anhang, Schreiben an das
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 12. Dezember 2011).
Es war allen Teilnehmern wichtig, dass die Sportbootfahrer bei der Ausbildung und
Prifung zu Sportbootfiihrerscheinen entsprechend auf die praktischen Mensch-tber-
Bord Mandver geschult werden.
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7 SICHERHEITSEMPFEHLUNGEN

Die folgenden Sicherheitsempfehlungen stellen weder nach Art, Anzahl noch
Reihenfolge eine Vermutung hinsichtlich Schuld oder Haftung dar.

7.1 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

7.1.1 Regeln fur die Zulassung von vermieteten Sportboote

Die Bundesstelle flr Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesministerium fur
Verkehr, Bau wund Stadtentwicklung (BMVBS), dass die in der See-
Sportbootverordnung in den Anhangen Bootszeugnis (See) und Abnahmeprotokoll
fur Sportboote erwahnten Bezeichnungen ,Auldenbordtreppe” und ,Sicherheitsleiter,
die offensichtlich flir die Bergung von Personen eingesetzt werden sollen, naher
beschrieben werden. Unbedingt notwendig ist, die in der See-Sportverordnung, in
Verbindung mit den Sicherheitsrichtlinien der Kreuzer-Abteilung des Deutschen
Segler-Verbandes  e.V. beschriebene  Sicherheitsleiter als  ,geeignete
Bergeeinrichtung fir Mann Uber Bord“ naher zu prazisieren und hierbei auf das
Erfordernis der Bergung einer hilflosen bzw. entkrafteten Person einzugehen.

7.1.2 Praktische Prufungen bei Sportbootfihrerscheinen

Die Bundesstelle flr Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) die praktische Ausbildung und Prufung
bei den Sportbootfihrerscheinen Binnen und See zu Mensch-tber-Bord Mandver
dahingehend anzupassen, dass die Mandver mit realistischen Puppen ausreichend
geubt werden und dass auf die besondere Situation der Bergung von hilflosen
Personen eingegangen wird.

7.2 Deutsches Institut fir Normung e.V. (DIN)

7.2.1 Geeignete Bergemittel fur Mann-Uber-Bord-Unfalle

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Normenstelle Schiffs- und
Meerestechnik (NMST) im Deutschen Institut fur Normung e.V. (DIN) bei der
nachsten Uberarbeitung der Norm DIN EN ISO 15085 ,Verhitung von Mann-(iber-
Bord-Unfallen und Bergung® darauf hinzuwirken, dass geeignete Bergemittel, die an
Bord von Sportbooten mitgefuhrt werden mussen, auch fur ein selbstandiges
Wiedereinsteigen sowie flr die Bergung von hilflosen, im Wasser liegenden
Personen geeignet sein mussen.

7.2.2 Mobile Badeleiter

Die Bundesstelle flir Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Normenstelle Schiffs- und
Meerestechnik (NMST) im Deutschen Institut fur Normung e.V. (DIN) bei der
nachsten Uberarbeitung der Norm DIN EN ISO 15085 ,Verhiitung von Mann-iiber-
Bord-Unfallen und Bergung“ darauf hinzuwirken, dass insbesondere mobile
Badeleitern nicht als alleinige Wiedereinsteigevorrichtungen anerkannt werden.
Werden trotzdem mobile Badeleitern mit verwendet, so sollte analog der Einsatzzeit
von Rettungsinseln in der DIN EN ISO 15085 die Zeit fur die Montage und
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Einsatzbereitschaft festgelegt sein. DarUber hinaus muss die dauerhafte Position des
Stauorts der Badeleiter festgehalten werden.

Das Handbuch fur den Schiffsfuhrer muss zwingend die notwendige Beschreibung
der Wiedereinsteigevorrichtung an Bord enthalten und griffbereit verwahrt werden.

7.3 Germanischer Lloyd

Die nachfolgenden Sicherheitsempfehlungen richten sich auch an alle anderen
Zertifizierungsstellen und Besichtiger.

7.3.1 CE Zulassung

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Germanischen Lloyd bei
der Zertifizierung der Sportboote die DIN EN ISO 15085 in Bezug auf
Wiedereinsteigevorrichtung zu beachten. Wenngleich eine Beschreibung der
Wiedereinsteigevorrichtung in den Handbuchern fur den Schiffsfuhrer nach der
Sportbootrichtlinie nicht vorgesehen ist und gemal der See-Sportbootverordnung
nicht gefordert wird, sollte sie aus Sicht der BSU gleichwohl enthalten sein.

7.3.2 Besichtiger nach der See-Sportbootverordnung

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Germanischen Lloyd als
Besichtiger von Sportbooten nach der See-Sportbootverordnung, die an Bord
installierten Auf3enbordtreppen oder Sicherheitsleitern nach den Vorgaben der
Sicherheitsrichtlinien der Kreuzer-Abteilung des Deutschen Segler-Verbandes e.V. in
Bezug auf geeignete Bergeeinrichtung fur ,Mann-Uber-Bord“ bei Abnahmen zu
uberprifen. Weiterhin sollte Uberprift werden, ob ein Handbuch fir den Schiffsfuhrer
an Bord ist und ob in diesem die Wiedereinsteigevorrichtungen ausreichend
beschrieben sind.™ (Siehe auch 7.3.1)

7.4 Bauwerft der SY SPECIAL ONE

Die nachfolgende Sicherheitsempfehlung richtet sich grundsatzlich auch an andere
Yachtbau-Werften.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Bauwerft der SY SPECIAL
ONE vom Type Salona 45 auf den Anbau von mobilen Badeleitern zu verzichten und
die Wiedereinsteigevorrichtungen in den Handbuchern fur den Schiffsfuhrer genau
zu beschreiben.

'% Der Germanische Lloyd weist im Rahmen der Anhérungsfrist nach dem SUG § 15 in Verbindung mit
§ 17 FIUUG daraufhin, dass die Abnahmen der Charteryachten im Auftrage des Wasser- und
Schifffahrtsamt Libeck auf der Grundlage der See-Sportbootverordnung durchgefiihrt werden und im
Untersuchungsumfang weder die Uberpriifung einer Wiedereinsteigevorrichtung noch eines
Handbuches fiir den Schiffsfihrer vorgesehen sind. Diese Empfehlung ist nach Meinung des
Germanischen Lloyds nicht umsetzbar, da alleine die See-Sportbootverordnung schon drei
Definitionen beinhaltet. Winschenswerte Empfehlungen aus der Sicht der Zertifizierung wéren :

e Aktualisierung der Sicherheitsrichtlinie der Kreuzerabteilung des DSV, Stand Marz 2000

e Klarstellung der Anforderungen der Auflienbordstreppen, Sicherheitsleitern durch den

Gesetzgeber bzw. Novellierung der See-Sportbootverordnung

e Uberarbeitung/Erganzung der harmonisierten EN ISO 15085 bzgl. Wiedereinstiegsmittel
Der Germanische Lloyd und alle anderen Prif- und Zertifizierungsstellen kdnnen lediglich die
Vorgaben abprifen.
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Wiedereinsteigevorrichtungen nach DIN EN ISO 15085 sollen funktional, praktikabel,
einfach und schnell zu bedienen sowie auch tauglich sein, hilflose Personen zu
bergen.

7.5 Vercharterer der SY SPECIAL ONE

Die nachfolgenden Sicherheitsempfehlungen richten sich grundsatzlich auch an
andere Firmen und Personen, die Charterschiffe vermieten.

7.5.1 Mensch-lUber-Bord Bergemittel

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Vercharterer der
SPECIAL ONE dafiir Sorge zu tragen, dass bei Ubergabe der Schiffe besonders auf
die an Bord vorhandenen Berge- und Rettungsmittel eingegangen wird. Dazu gehort,
dass die Rettungssysteme sowie auch die Bedienung der Funkanlage gezeigt und
die spezifischen schiffsbezogenen Mandver zur Bergung bei einem Mensch-Uber-
Bord Mandver durchgesprochen werden.

7.5.2 Besonderheiten der Charterschiffe

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Vercharterer der
SPECIAL ONE weiterhin auf Besonderheiten, wie z.B eine aullergewohnliche
Schotfuhrung, die von normalen Yachten abweicht, bei Schiffsubergaben
hinzuweisen.

7.6 Charterer der SPECIAL ONE

Die nachfolgende Sicherheitsempfehlung richtet sich grundsatzlich auch an andere
Wassersportverbande, Segelschulen und Sportbootfahrer.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Segelschule, die die SY
SPECIAL ONE gechartert hatte, ihre Bootsfihrer darauf hinzuweisen, noch
intensiver die Gefahren auf dem Wasser zu beachten. Dazu gehort, dass Verhindern
des Uberbordfallens durch die Eigensicherung mit Sicherungsleinen, das Vermeiden
des Ertrinkens durch Tragen von Rettungswesten und das Uben von Mensch-iiber-
Bord Mandévern einschlieldlich der Verfahren, um die Gber Bord gefallenen Personen
wieder aus dem Wasser zu bergen.
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QUELLENANGABEN

Ermittlungen der Wasserschutzpolizei Heiligenhafen

Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen der Besatzungsmitglieder
Zeugenaussagen

Unterlagen des Germanischen Lloyd

Seekarten Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)

Amtliches Wettergutachten Deutscher Wetterdienst (DWD)

DIN Normen

Sicherheitsrichtlinien der Kreuzerabteilung des Deutschen Seglerverbandes e.V.
Offshore Special Regulations for 2010 — 2011 der ISAF

Seite 46 von 89



=BSU

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 143/11 und Az.: 94/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

9 ANHANG

9.1 Schreiben an BMVBS vom 12. Dezember 2011

.f"““\
,ﬂ
Vereinigung Deutscher F{VDC

Yacht-Charterunternehmen e.V. w

VOC e. V., Schrelnarweg 50, 22540 Hamburg

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Raferat WS 25

Frau Lang, Frau Schol

Robert-Schuman-Platz 1

53175 Bonn

Empfehlung zu Anpassung der praktischen Priifungen bei den
Sportbootfiihrerscheinen Binnen und See — Mann-iiber-Bord-Mandver/
MNotfallsituationen

Hamburg, 12. Dezember 2011

Sehr geehrte Frau Lang, sehr geehrie Frau Schol,

bei dem von der VDC am 2. November 2011 veranstalteten 2. Runden Tisch zum
Austausch nach der Wassersportsaison und Thema Sicherheit, waren im Rahmen der
hanseboot 2011 folgende Teilnehmer anweasand:

Jilrgen Albers — BSU — slellv. Lailer

Christian Bubenzer = BG Verkehr — Referat Schiffbau, Dienststelle Schiffssicherneit
Barmhard Gierds — KYCD — Vorsitzender

Dr. Steffen Habich — ADAC - Laiter Grenzverkehr & Sportschifffahn

Jan Hegerfeld - VOC — Vorstand und Inhaber des Charterunternehmens RealSailing/
Fehmam

Ginter Herrmann — Wasserschutzpolizei Schleswig-Holstein - WSP Revier Flensburg
Dr. Joachim Helle - KYCD - stellv. Vorsitzender

Hartmut Hilmer = Wasser- und Schifffahrisdirektion Nord

Marion Kéhnemann — VDG — Geschéfisstelle

Stefen Staudenmeyer — Charerzentrum Kappeln

Claus-Peler Pfeiffer — Germanischer Lioyd

Doreen Thoma - BSH

Zum Punkt Sicharhait barichiete Herr Albers, BSL, dass die Wassersporisaison 2011
im Vergleich zu anderen Jahren qut verlaufen ist.

Herr Albers erdrarte, dass die englischen Sicherheitsrichilinien (Offshore Special
Regulation/ ISAF), an die die Sicherheitsrichtlinian des DSV angelehnt sind,
mittlerweile weiterentwickell wurden. Es wurde erganzt, dass Bergesysleme, [ir das
Bergen von (iber Bord geganganen Parsanen an Deck emplohlen werden.

Die Teilnehmer des Gesprachs waren sich einig, dass etwalge Vorschriften
(Tragepfiicht von Rettungswesien oder Ausristungspllicht mit Rettungs- und
Bergegeral) die objektive Sicherheit auf dem Wasser nichl verbessean
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Es muss ein Umdenken in den Kipfen der Wassersportler passieren. Man muss ihnen
Ubermitteln, dass vor dem Einsalz eines Bargemitiels drei Hirden genommen werden
milssen:

1. Sichten und wiederfinden einar Parson

2. Die Person muss (ber Wasser blelben

3. Annéhern an die Person und Man&vrieran in eine Bargaposition
Besonders dem nicht so routinierten Charterskipper muss klar gemacht werden, dass
diese Situationen auf ihn zukommen kénnen.
Gute Seemannschaft bedeutet, flir mich, fiir die Crew, mein Boot und mein Seegebiet
Handlungsmuster parat zu haben, um Notsituationsn meistern zu kdnnen,
Das so etwas nicht im Rahmen der normalen Einweisung der Chartercrew ibermittelt
werden kann, 5l den Teilnehmern klar. Die Charter-Sicherheitskarte der VDC ist gin
Schritt in die richtige Richtung.
Mehen der Information und Aufkldrung der Crew Gber mégliche Risiken aul dem
Wasser muss dem Wassersporiler schon bei seiner Ausbildung die Grenzen des
Machbaren aufgezeigt werden,
Mur beim Durchfahren realer Lagen wird dem Wassersportler klargemachl, dass man
ginen Korper von 80 kg nicht allein aus dem Wasser zighen kann und dass man von
Bord sines normalen Sporibootes nichl an die Heillse der ausgeldsten Reltungsweste
giner im Wasser Ireibenden Person gelangen kann., Es missen andere Lisungswege
gefunden warden, auf die der angehende Skipper im praktischen Teil der Ausbildung
real vorbereitsl werden kann,

Die derzeilige praklische Ausbildung bel den Sportbootfiihrerscheinen und das dort
geprifte Mann-iber-Bord-Mandver mit einem Fender oder einem Gegenstand, ist nichl
ausreichend, Das Bergen eines Fenders spiegell in keiner Weise das Gewicht und die
mégliche fehlende aktive Mitarbeit einer zu rettenden Person wider. Es kann also kein
Bewusslsein fir die Gefahrensituation entwickelt werden.

Alle Teilnehmer empfehlen daher, die praktische Ausbildung und die praktische
Priifung hierhingehend anzupassen (beispielswaise mit dem verpflichtenden
Einsatz von Puppen oder schwereren Gegenstanden). Die notwendige Zeit fir
das erlernen das Mandvers sollte ausreichend bemessan sain.

Fir Fragen und weitere Gesprache diesbezlglich stehen die aufgefiihrten Bsteiligten
germne zur Verfigung.

Mit freundlichen Griiften

gez. die Teillnehmer
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9.2 Untersuchungsbericht SY KELBO

UNTERSUCHUNGSBERICHT A-08/2010

Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich am & ' L pon |
29. Mérz 2009 zwischen Mallorca und Ibiza ereignete. - R
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Untersuchungsbericht
A-08/2010

Untersuchung des Unfalls des
Segelschiffs KELBO,
der sich am 29. Marz 2009
zwischen Mallorca und Ibiza ereignete.

. PENITERG
D ESPARIA D FOPMMID
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4 COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

HINWEIS

Der vorliegende Bericht wurde von der Comision Permanente de investigacidon de Accidentes e Incidentes
Maritimos, CIAIM, mngearbeitet e Aufgaben dieser Kommission, die Kraft der kbniglichen Yemandnung
36272008 vom 11, Mal geregelt werden, sind nachatehend aufgedibre:

1. Durchidhren der Untersuchungen und Erstellen der Berchie aller schwenen wowie sehr schweren Unfal
le wif See, um die technischen Ursachen, die mu diesen Unfallen gefishrl haben, Testzustollen und Emp
frhlnn?{-n .'|u-__,1:m|:|-"|;'-|:hr_~r|_ um e erfordeclichen Malinahmen fir elne Tukunftige Vermetdung diessr Ln
flle tu ergreffen

Durchfuhren der techmischen Untersuchung der Iwischenfille auf S5ee, wenn daraus Lehren flr die 5i
cherheit auf See und die Yerhiitung der Verschmutzung der Meere, die von Schiffen ausgeht, gezogen
werden kbnnen, towie technische Berichte Uher dlete Twischenfalle ausarbeiten nd Empieblungen
aLssprechen

Der Iwech der Untevsuchung bestaht auf keingn Fall darin, die Schuld oder Verantwortung fastrustellen, und
die Ausarbeftung der technischen Berichte wird unter keinen Umstinden der Entscheidong vorgreifen, die
aul dem Rechisweg erpehen kinnte, e Asarbeitung der Berichte und die ausgesprochenen Empfehiungen
dienen weder der Bewertung von Haftungs- noch der Festsiellung von Schuldfragen

In Uberminstimmung mit den vorsdtehend dargelegten Aussagen, wurde die in dietem Bericht dargestellte Lin
tersuchung durchgelithry, ohne dabel notwendigerwrlse aul Bewslivverfahren zurilckzugreilen, sowle zu ket
nerm anderen wessntlichen Iweck, als dis technischen Ursachen festzustellen, die die Unfille und Zwischen:
fille aul See verursacht haben konnten, um diess Unfille wwie Zvischenfille auf See aukiinfilg zu vermed
den.

Fﬂlm'lfh hangt die \fcrmcndur-g der U"-l.l.‘riLH'."ll.Il'li'il"'l:.flJrll'l':-l' v einem anderen ali dem beschridbenen
Iweck aul jeden Fall von den vonitehend dargeleglen Pramissen ab, weshalb die Yerwendung der Untersu
chungsergetniite den erziellen F.'rgt_-tmlnh'l eines anderen Verfahrens nicht h:-rgiE"ifEN'- darf, das km Tusam-
m.|,~|1r|,1r|g it dem Unlall oder Iwischentall -._|-:-1r|.1ﬁ dessen, was In der 1',1'-Ilr'l'-|.1|"|l L':l,“_.r':."gf‘tu.u." l.r::nrgo'.rlu.'n
etngeleitet werden kiinne

Die Verwendung dieses Berichts u jedem anderen Iwech, als dem der Vermeidung sukinftiger Unfatle auf
See, kann 2u falschen Schlmsfolgerungen wnd Auwsleguangon lihren

—
r—
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GLOSSAR DER ABKURZUNGEN, AKRONYME, SYMBOLE UND BEGRIFFE

¢ Fischereifahrzeug
: Rettungsschiff

: Horizontaler Mast, der es ermiiglicht, die Unterkante eines Segels angezogen
und ausgerichtet zu halten

CCR ..oococvecinaanaat Amt Tl Funkverkehr auf See
CCS coriverrsnrnrasesss s Amt flir die Koordinferung von RettungsmaBnahmen
CEDEX .....cvvvmnenen: Amt fUr die Untersuchung und Erprobung von offentlichen Bauvorhaben

; Kanal fiir stromungstechnische Versuche von El Pardo
: Standige Untersuchungskommission von Unfallen und Zwischenfdllen auf See

: Maticnales Amt fur die Koordinierung von Rettungsmalinahmen

COIN evvinmsiimnnnss + Offentliche Kammer von Schiffsbauingenieuren und Meereskundlern
COMME i : Kammer von Offizieren der spanischen Handelsmarine

Crujid vovvenvnssnnnnse s BUfriss der Schiffssymmetrie

CV rieccirsserensnees PlEFdestarke

DGMM ..ooeeiine : Ministerialabteilung der Handelsmarine

ECA coerirnnrnes : Aufsichtsbehtrden

Jarcia ...coooieeenne.t Gesamtheit von Tauwerk und Leinen eines Schiffs

l ievvceiicisiesinase. | Geographische Brefte

Liierrrimmrsnnnmnsnnein s GEOgraphische Linge

MAYDAY RELAIS ....: Motsignal, das von einer Kistenstation oder einem 5Schiff, bei dem es sich
nicht um das Schiff handelt, das sich in Not befindet, ausgestrahlt wird

MMSL oeiieeeeeoeen o Identifikationsnummer des Mobilfunkdienstes auf See

PAM PAM .............c Signal, das ein Notfallsprechfunkverfahren ankiindigt, mittels dessen eine
dringende Meldung bezuglich der Sicherheit eines Schiffes oder siner Person
ubertragen wird

PRFV .......ceeeeeen. Glasfaserverstarkter Polyester

Rablza ...............: Kurze und diinne Leine, die an einem ihrer Enden mit einem Gegenstand ver-
bBunden ist, um seine Handhabung zu erméglichen

b SO : Such- und Rettungsdienst der Luftwaffe

SARMAP Search and Rescue Model omd Response System. Informatikprogramm fur die

Vorhersage der Bewegung von Dbjekten oder Personen im Meer

CIANE
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SASEMAR ............. Gesellschaft zur Rettung und Sicherheit auf See

SMESM ..ooveineneeen. . Weltweites System fir Hilfe und Sicherheit auf See

UTC vovervvnvsnnnnenn. | Uiniversal Time Coordinated. Auf Spanisch, tiempo universal coordinado (ko-
ordinierte Weltzeit}

WHF ..oooivevveneenne. o Very High Frequency - Funkfrequenzbereich zwischen 30 und 300 Megahertz

Dieser wird unter anderem fir Kommunikation, Meldungen und Notfalle pwi-
schen den Schiffen verwendet

call=
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UNTERSUCHUNGSBERICHT A-08/2010

Untersuchiung des Unfalls des Segelschilts KELBO, dersich
am 2%, Marz 2009 owischen Mallorca und Iblza emsignste.

i &

UBERSICHT

Der Unfall

Die Besatzung des Segelschiffs KELBO, die sich
aus vier Mannern mit deutscher Staatsangehd-
rigkeit zusammensetzte, und von denen einer
die Aufgabe des Schiffsfithrers innehatte, hat-
te das Segelschiff am 2B. Marz 2009 im Hafen
von Ca’n Pastilla gemietet. Der Reiseplan der
Besatzung sah fir den 29. Marz 2009 die
Durchquerung des Canal de Mallorca vom Ha-
fien von Andratx bis nach ibiza vor.

Die Besatrung verliell den Hafen von Andratx
am 29. Marz 2009 ungefahr um 06:00 Uhr UTC
(koordinierte Weltzeit) bel Windstarke & auf
der Beaufortskala und grober sowle gebiets-
weise sehr grober See,

Der starke Wellengang (lUhrte am 29, Marz
2009 ungefahr um 08:00 Uhr UTC (koordinierte
Weltzeit) dazu, dass das Segelschiff krangte
und die vier Besatrungsmitglieder Gber Bord
gingen, wobei es ihnen gelang, sich an einem
Sefl festzuhalten, Dred der vier Besatzungsmit-
glieder gelang es, zurick an Bord des Segel-
schiffes zu klettern. Sle warfen (hrem Schiffs-
kameraden einen Rettungsring zu, den dieser
letztendlich losliefh und ohne Schwimmweste
im Meer trieb,

Die Kommunikationsanlagen des Segelschiffes
wurden durch den Unfall unbrauchbar, wes-
halb das Motsignal abgesetzt wurde, indem die
406 Megahertz-Funkbake manuell aktiviert
wurde und Anrufe mit elnem privaten Mabilte-
lefon durchgefihrt wurden,

Der Rettungsplan wurde eingeleitet, und das
Besatzungsmitglied, das im Meer trieb, wurde
schlieMich als vermisst gemeldet. Ungefahr
drel Wochen spater, am 20. April 2009, wurde
der leblose Korper des vermissten Besat-
rungsmitglieds von einem Fischereifahrzeug
gefunden, das in dem Geblet aul Fischfang

ging.

Wasenfliche Schiusstolgerungean

Im Verfaul dieses technischen Berichts werden
die Gedankengange ausgefihrt, die diese

\:lAl”

Kommission zu den nachstehend aufgefihrien
Schiussfolgerungen veranlasst haben:

« Der Unfall ereignete sich, weil der starke
Wellengang dazu fihrte, dass das Segel-
schiff stark nach Backbord kringte.

s Die Besatzungsmitglieder trugen kein Ret-
tungsgeschire, das sie mit der Rettungslei-
ne des Segelschiffes verband, obwohl
Windstarke & auf der Beaufortskala und
grobe sowie gebletswelse sehr grobe See
herrschte. Bei dem Unfall gingen alle vier
Besatrungsmitglieder liber Bord.

s Heines der Besatzungsmitglieder trug cine
Schwimmweste, obwohl es noch ausrei-
chend Schwimmwesten an Bord gab.

+ Eines der Besatzungsmitglieder wurde als
vermisst gemeldet. Der leblose Korper des
vermissten Besatzungsmitglieds wurde Wo-
chen spater gefunden. Die anderen drei
Besatzungsmitglieder blieben unverletzt.

= Das verstorbene Besatzungsmitglied im Al-
ter von 66 Jahren war bekleidet ins Meer
gefallen und trug weder eine Schwimm-
weste noch irgendein anderes Hilfsmittel,
mit dem es sich dber Wasser hitte halten
kinnen, Gemaf den Aussagen der Schiffs-
besatzung, war das Besatzungsmitglied
aufgrund der Anstrengung, Deim Versuch
an Bord des Segelschiffs zu gelangen, er-
schopft. Folglich ist es wahrscheinlich,
dass das Besatzungsmitglied sich nur noch
kurz Uber Wasser halten konnte, nachdem
&5 den Rettungsring loslief,
Die drel Besatzungsmitglieder, denen ec ge-
lang, sich ermmeut an Bord des Segelschiffs zu
retten, versuchten zu wenden, um lhren
Schiffskameraden zu retten. Dies gelang ihnen
jedoch nicht, weil es thnen fur dieses Mandver
und allgemein flr das 5egeln bel derartigen
See- und Windverhaltnissen an Ausbildung und
Erfahrung fehlte.

« Der Motor startete nach dem Unfall nicht,
da sich wahrscheinlich eine Leine In der
Schraube verfangen hatte

« Die 406 Megahertz-Funkbake wurde von
dem Schiffsfobrer manuedl aktivien

o
»
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Die Elektronik und die Kommunikaticnsan-
lagen waren nicht tragbar und funktionier-
ten nicht, weshalb die Besatzung ein priva-
tes Mobiltelefon benutzte, um den Unfall
zZu melden.

Bei der Rettung wurden die Protokolle der
Gesellschaft SASEMAR (Sociedad de Salva-
mento y Seguridad Maritima), der Gesell-
schaft zur Rettung und Sicherheit auf See,
die sich auf Falle beziehen, in denen eine
406 Megahertz-Funkbake aktiviert wird,
nicht sachgemal befolgt.

Die Luftkrafte wurden bei der Rettungsak-
tion nicht ordnungsgemal koordiniert, was
die Suche verzigerte.

In den ersten Rettungsphasen wurden die
Einsatzkrifte zur Position des Unglicksschiffs

CIAI”

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITMOS

geleitet, das sich immer noch fortbewegte,
und nicht zu dem Ort, an dem die Besatzungs-
mitglieder Giber Bord gegangen waren.

+ Die Luftkrafte flhrten die Suche auf Sicht
durch, obwoh| die 406 Megahertz-Funkbake
des Segelschiffs dber einen Sender verfiig-
te, der die Lokalisierung des Segelschiffs
sogar bel MNacht ermdglichte.

+ [Die Besatzung beging die Unvorsichtigkeit,
bed widrigen Wetterbedingungen zu segeln.

s Der eingereichte Reiseplan sah das Segeln
von Mallorca nach Ibiza auller Sichtweite
der Kiste vor. Das vermietende Unterneh-
men erhob keine Einwande gegen den ein-
gereichten Reiseplan, obwohl der Flhrer-
schein des Schiffsfuhrers diesen nur zum
Segeln in Sichtweite der Kiiste berechtigie.

mE =
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UNTERSUICHUNGSBERICHT A-08/2010

Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich
am 29, Marz 2009 pwischen Mollorea und Iblzo ersignate.

B &

Kapitel 1: DIE UNTERSUCHUNGSKOMMISSION

1.1, Einleitung

Die Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs
KELBO wurde von der Comisian Permanente de
Investigacion de Accidentes e Incidentes Mari-
timos (CIAIM), der der Secretaria General de
Fomento (Generalsekretariat fur Entwicklung)
beigeordneten Kolleglalbehdrde, durchgefiihre,
Diese Kollegialbehiorde ist beauftragt, die
nachstehend aufgefiihrten technischen Unter-
suchungen durchzufihren:

s Die Unfalle und Iwischenfalle auf See, die
an oder von spanischen Schiffen der Zivil-
schifffahrt verursacht werden,

« Die Unfalle und Iwischenfalle auf See, die
an oder von awslandischen Schiffen der Zi-
vilschifffahrt verursacht werden, wenn sich
diese Unfalle oder Iwischenfalle innerhalb
der spanischen Gewisser oder aul dem
Meer im spanischen Hoheitsgebiet ereig-
nen, und die Unfalle oder Zwischenfalle,
die sich aul dem Meer aulerhalb des spani-
schen Hoheitsgehietes ereignen, wenn
Spanien ein berechtigtes Interesse daran
hat.

Die Belange der CIAIM und die Untersuchung
der Unfélle und Zwischenfille auf See werden
kraft der kiniglichen Verordnung B862/2008
vom 23. Mai geregelt.

Die von der CIAIM durchgefubrte Untersu-
chung, hat sich darauf beschrankt, die techni-
schen Ursachen des Unfalls festzustellen, so-
wie Empfehlungen auszusprechen, um zukiind-
tige Unfille zu vermeiden.

1.2. Unkersuchung

Die Untersuchungsarbeiten wurden von dem
Personal des Sekretariats der CIAIM durchge-
fiihrt.

DMe Vollversammilung der CLAIM, die sich aus
den in Anlage | dieses technischen Berichts

ClAl

aufgefiihrten Mitgliedern zusammensetzt, bil-
ligte am 13. Juli 2010 einstimmig den Inhalt
dieses technischen Berichts sowie die Schluss-
folgerungen und Empfehlungen, die in diesem
Bericht aufgefihrt wurden,

1.3, Iusommenstellung von Informationan

Flr die Untersuchung und spitere Erstellung
dieses technischen Berichts, hat die CIAIM
rwecks Zusammenstellung von Information mit
der Capitania Maritima de Palma de Mallorca
(Seebehirde von Palma de Mallorca), der Di-
reccion General de la Marina Mercante (DGMM)
(Ministerialabtellung der Handelsmarine) sowie
dem Centro Macional de Coordinacion de Sal-
vamento (CHCS) (Bundesamt fir die Koordina-
tion von Rettungsmalnahmen) der Socledad de
Salvamento y Seguridad Maritima [SASEMAR),
der Gesellschaft zur Rettung und Sicherheit
aufl See, nusammengearbeitet.

Die wesentlichen Dokumente, die fur die Er-
stellung dieses technischen Berichts verwendet
wurden, waren:

« “Expediente administrative informativa
09/260/0002" (. Informisrender Verwal-
tungsvargang 09/260/0002") uber den Un-
fall des Segelschiffs KELBO am 29. Marz
2008, Dieser Verwaltungsvorgang wurde
von der Capitania Maritima de Palma de
Mallorca (Seebehdrde von Palma de Mallor-
ca) abgewickell.

« “Informe general de emergencia. Salva-
mento Maritime: 792/09 - Hombre al agua”™
| .Motfallgesamtbericht. Rettung auf See:
792/09 - Mann Uber Bord"), der von der
Gesellschaft Sociedad de Salvamento y 5e-
guridad Maritima (SASEMAR), der Gesell-
cchaft fUr Rettung und Sicherheit aul See,
am 29. Marz 2009 ausgefertigt wurde.

» “Despacho para embarcaciones de recreo
de la Union Europea en réegimen de alguiler
sin patrén profesional”™ (. Abfertigung
gemietete Segelschiffe der Europdfschen
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Union ghne Berufsschiffsfihrer®), das dem
Segelschiff KELBO zugeordnet fst. Dietes
Dokument wurde von der Capitania Mariti-
ma de Palma de Mallorca (Sesbehdrde von
Palma de Mallorca) am 25, Februar 2009
ausgefertigt.

“Informe n® O07/33/1/008818 de reconoci-
miento de embarcaciones de recrea” (. Be-
richt Mummer 07/33/1/00B818 Uber die
Begutachtung von Segelschiffen”), der dem
Segelschiff KELBD zugeordnet ist. Dieser
Bericht wurde von der beauftragten Auf-
sichtshehirde ECA am 21, Februar 2008
ausgefertigt.

“Lista de tripulantes™ (,Besatzungsliste"),
die der Chartergesellschaft Dibe OHG am
11, Mérz 2009 ubermittelt wurde.

“Diligencia de manifestacidn™ ( Mindliche
Erklarung™) des Schiffsfihrers vor der Kri-
minalpolizel von San Antonio (Ibiza) am 30.
Marz 2009.

“Informe de reconocimiento extraordinario
de embarcacion de recreo” [ Aulerordent-
licher Begutachtungsbericht des Segel-
schiffs"), der sich aufl das Segelschifi KEL-
BO bezieht. Dieser Bericht wurde von der
Capltania Maritima de Ibiza y Formentera
(Seebehdrde von Ibiza und Formentera) am
6. April 2009 ausgefertigt.

Berichte uber die meteorologischen Bedin-
gungen zu dem Zeitpunkt und an dem Ort
des Unfalls, die von der staatlichen meteo-
rologischen Behtrde Agencia Estatal de
Meteorologia (AEMET) am 22. April 2009
ubersandt wurden.

"Informe sobre el accidente de la embar-
cacion de recreo KELBO" (.Bericht uber
den Unfall des Segelschiffs KELBOY), der
von dem leitenden Kapitin des Servicio
Maritimo Provincial de la Guardia Civil
(Seafahrtsamt der Provinz der Guardia Ci-
wil} in Palma de Mallorca am 29. April 2009
ausgefertigt wurde,

Information dber den Unfall des Segel-
schiffs KELBO, die von dem Centro de
Coordinacion de Salvamento Maritimo de
Palma de Mallorca (Amt fir die Koordinati-
on von Rettungsmafnahmen auf See von
Palma de Mallorca) libersandt wurde.

"Informe general de emergencia. Servicio-
complementario: 1039/09 - Recuperacién
de cadaveres® ( Hotfallgesamibericht. Er-
ganzender Dienst: 1039/09 - Bergung von
von leblosen Personen®), der von der Ge-
sellschaft Sociedad de Salvamento y Segu-
ridad Maritima (SASEMAR), der Gesellschaft
zur Rettung und Sicherheit auf See, am 20,
April 2009 ausgefertigt wurde.

S,
-
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Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich
am 2%, Marz 2009 swischen Mallorca und Iblza ersignate,

Kapitel 2: DARSTELLUNG DER FAK

2.1. Das Segelschilf

Das Segelschiff KELBO, das bei dem Unfall
nicht unterging und auch keine groBeren Scha-
den erlitt, war ein Segelschiff vom Typ Béneé-
teau Oceants Clipper 361.

2.1.1. Wasenliche Merkmale

Die wesentlichen Merkmale des Segelschiffes

ETE R
el W F lerkamala FTeEa
KELBO
Béndteau
Doeants Clipper 361
Frankreich
2001
405
Da0T
WHY- 2144
Deutschiand
Hamburg, Deutschiand
Ca"n Pastila, Espana
Glaslaserverstirkter Polyester
11,100 m
10,800 m
9,480 m
3830 m Abbildung 2. Bootsrumpt
1,800 m
6405 1 2.1.2. Dokumenle des Segeischiffs und
28,600 m° Anmarkungean
BIOm' o Kapitin der Seebehérde von Palma de Mal-
E3,000 m' lorca genehmigte am 25. Februar 2009 die Ab-
75,000 | fertigung des Segelschiffs KELBO, um aul den
380,000 | Gewdssern des Archipels der Balearen mit ei-
30 PS5 nem gemieteten Segelschiff chne einen Be-
rufsschiffsfuhrer zu segeln, da alle Dokumente
Es handelte sich um ein Boot, das aus glasfa. in glltiger und mangelfreier Form beschafft
seryerstirktem Polyester, mit einem verstark: wurden, die von der spanischen Verwaltung
ten Rumpf, wasserdicht und aus einem Stick verlangt werden, In Tabelle 2 ist die Auflistung
mit hoher Widerstandsfahigkeit hergestellt der vorhandenen Dokumente des Segelschiffs
WAl an dem Tag des Unfalls dargastellt
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Tabefia 2: Dokumante das Sagelschiffs

or il trma e P | Genehmigt 25.02.2009 21.08,2010
L Genehmigt 09.01.2009 09.01.2010
Genshmigt 07.05. 2001 06.05.2009
{In Deutschiand)
07.01.2011
Genehmigt 21,01.2009 {in Spanien)
1,08, 2010
Genehmigt 12.00. 2008 nia
Ohni
2 21.02.2008 21.08.2010
Mangel
Unterzelchnet 01,04, 2008 01.04.200%
Genehmigt 02.04.2007

Der Charter- und Wartungsvertrag” zwischen
dem deutschen Unternehmen K. P. WINTER
GmbH, Inhaber des Segelschiffs, und seinem
spanischen Iweiguntermehmen K. P. WINTER
ESPANOLA S. A, gemah dem das Inhaber-
unternehmen des Segelschiffs seinem Iwelg-
unternehmen in Spanien das Segelschiff zum
Chartern und zur Wartung vom 01, lanuar 2009
bis zum 31, Dezember 2009 zur Verflgung
stellte, wurde am 08. Dezember 2008 unter-
zeichnet.

Die Versicherungsgesellschalt Wehring & Wol-
fes fertigte am 10, Februar 2009 einen Versi-
cherungsschein aus, fn dem der Deckungszeit-
raum der Vermietungshaftpflicht-versicherung,
die unterzeichnet werden muss, sowie der In-
sassenunfallversicherung des Segelschiffes zwi-
schen dem 01, April 2009 und dem 01, April
2010 festgelegt war. Dieser Versicherungs

schein wurde im Fusammenhang mit der Ab-
fertigung des Segelschiffs verwendet. Selbst
wenn die fir die Abfertigung verwendeten
Versicherungen zum Zeitpunkt des Unfalls
nicht gultig waren, gab es vergleichbare Yersi-
cherungen mit der Versicherungsgesellschaft
Falk Versicherungen GmbH, die das Segelschiff
an dem Tag des Unfalls deckten.

In dem  Begutachtungsbericht Nummer
07/33/1/008818 von Segelschiffen, der von
der beauftragten Aufsichtsbehdrde ECA am 21.
Februar 2008 ausgefertigt wurde, wurden die
Seriennummenn und die behdrdliche Genehmi-
gung der Sendestation nicht spezifiziert.

Das Segelschiff war gemal seiner Dokumenta-
tion fiir maximal sechs Personen ausgelegt.

s
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UNTERSUCHUNGSBERICHT A-08/2010

Untersucihiung des Unfalls ces Segelschiffs KELBO, der sich
am 22, Marz 2009 swischen Mallonco und Ibizo ersignete.

2.1.3. Generalpion

Die folgende Abbildung zeigt einen schemati-
schen Generalplan des Segelschiffs.

T
{fl -.1‘_.‘ — - e

Im Folgenden werden die wesentlichen Ele-
mente aufgezadhlt, die bei der Untersuchung
des Segelschiffs won oben nach unten sowie
vom Bug his zum Heck gefunden wurden.

Das Segelschiff verfigte Ober einen Mast, ef-
nen Baum und die Takelage, die fiir die Hand-
habung der nachstehend aufgefihrten Segel
erfarderlich ist:

» Grofisegel: Flache 28,6 m'.
« Genuasegel: Flache 35,9 m'

# Spinnaker; Flache 81,0 m'

YIlAl

AR
=
-

-

Abbilcdung 4! Segal das Sagalschiffs

Das Deck war in Sandwichbauweise aus Balsa-
holz und glasfaserverstarktem Polyester herge-
stellt. Auf dem Deck befanden sich die Einrich-
tungen flr die Mandver.

Am Heck des %egelschiffs befand sich das
Steverrad mit einem Armaturenbrett, das mit-
tels einer Abdeckung geschiitzt war.

Abbilcung 5 Sleuenrod

in Innern des Segelschiffs befanden sich vom
Bug bis zum Heck die folgenden Bereiche:

+ Bughkajiite
In der Bugkajite konnten 2 Personen un-
tergebracht werden. Sie verfligte mittels
einer 500 mm % 397 mm groben Luke, die
sich am Schiffsdach befand, Gber Lichtein-
fall und Aufenbelaftung.

« Wohnraum
Der Wohnraum verfilgte mittels einer 500
mm x 397 mm groben Luke, die sich am
Schiffsdach befand, rwei 630 mm = 190
mim grofie Luken, von denen sich jewells 1
an der Breitseite befand. sowie zwel 430

L]
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mm x 177 mm grofie Luken an jeder Breit-
seite an dem obersten Seitenbereich (iber
Lichteinfall und Aulenbeliiftung.
« Kiiche

Die Kiche befand sich an der Backbord-
seite. Ste verfigte mittels elner 650 mm x
190 mm grofen Luke an dem obersten Sei-
tenbereich iber Lichteinfall und Aubenbe-
liiftung, Sie war mit einem Gasherd, einem
Spiilstein, einem Kihlschrank, einem Be-
halter fir Eiswiirfel mit einem Fassungs-
vermigen von 115 Litern sowic einem
Heilbwasserspelcher mit elnem Fassungs-
vermagen von 21 Litern ausgestattet.

» Badezimmer
Das Badezimmer befand sich an der Steu-
erbordseite, Es verfigte mittels einer 650
mm x 190 mm grofien Luke an dem obers-
ten Seitenbereich lber Lichteinfall und
Aufienbeliftung und besal Dusche, WC und
Waschbecken.

« HNavigationsstation

Die Mavigationsstation befand sich an der
Backbordseite. In der Havigationsstation
befanden sich die Sendestation und der
Tisch fir die Navigationskarten. Die Navi-
gationsstation verfugte (ber elektrische
Beleuchtung mit weillem Licht fir den Tag
und rotem Licht fur die Hacht.

Abbddung & Novigationssialion

s Treppe fur den Tugang zum Schiffsmotor
Me Treppe fir den Zugang zum Schiffs-
maotor befand sich in dem Mittelgang zwi-
schen den Turen der Heckkajlten,

ClAl
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Heckkajiten

Bei den Heckkajuten handelte es sich um
rwel symmetrische Kajiten, die sich je-
weils an jeder Schiffsseite befanden. In
den Heckkajiten konnten jeweils 2 Perso-
nen untergebracht werden. Die Heckkajite
verfigte mittels zwei Luken an dem obers-
ten Seitenbereich dber Lichteinfall und
Aubenbeliftung, Die Luke, die sich naher
am Bug befand, war 370 mm x 177 mm
grofy, und die tiefer gelegene Luke, die
sich naher am Heck befand, war 370 mm x
190 mm grof.

Im Maschinenraum befand sich ein Dieselmotor
mit einer Leistung von 30 PS und ein Kraft-
stofftank mit einem Fassungsvermigen von 75
Litern.

Das Segelschiff besaly an seiner Unterseite ei-
nen hydrodynamisch geformten Kiel mit einem
Wulst. Der Kiel hatte eine Masse von 1900 Ki-
logramm und einen Tiefgang von 1,53 Metern.

2.2. Die Gesellschaft

Das Unternchmen K. P. WINTER GmbH mit Sitz
in Messenkamp, Bundesrepublik Deutschland,
war zum Zeitpunkt des Unfalls Inhaber des Se-
gelschiffs.

Das Unternehmen K. P. WINTER GmbH hatte
am 0B, Dezember 2008 mit seinem IZweig-
unternehmen K. P. WINTER ESPANOLA 5. A.
mit Sitz in Palma de Mallorca einen Charter-
und Wartungsvertrag fir den Betrieb und die
Wartung des Segelschiffs in spanischen Gewis-
semn vom 01, Januar bis zum 31, Dezember
2009 unterzeichnet.

Folglich war das Unternehmen K. P. WINTER
ESPANDLA 5. A. mit dem Chartern und der
Wartung des Segelschiffs am Tag des Unfalls
betraut.

2.3. Die Besatzung

Die Besatzung des Segelschiffs setzte sich zum
Zeltpunkt des Unfalls aus den folgenden vier
Persomen Iusamimen:

e
e
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UNTERSUCHUNGSBERICHT A-08/2010

Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich
am 29, Mérz 2009 swischen Mallorca und blza aralgnete.

2.3.1. Schilfsfihrer

Es handelte sich um eine mannliche Person im
Alter von 66 Jahren, die die deutsche Staats-
angehirigheit besafi. Der Schiffsfihrer war im
Besitz des folgenden giltigen Filhrerscheins,
den er 1997 erworben hatte:

= “Sportboot Fiithrerschein See™

Es handelte sich um die Lizenz zu Flhren
von Segelschiffen auf dem Meer. Dieser
Fithrerschein berechtigte den Inhaber nur,
in Sichtweite der Kiste zu segeln. Trotz-
dem sah der Reiseplan des Schiffsfuhirers
die Uberfahrt von Mallarca nach Ibiza uber
eine Distanz von ungefahr 50 Seemeilen
vor, bel der man fir einige Ieit auler
Sichtweite der Kikste segeln musste.

» “Beschrinkt Gilltiges Funkbetriebszeugnis”
Es handelte sich um ein beschrankt Golti-
ges Funkbetriebszeugnis des SMASM (welt-
weltes System fur Hilfe und Sicherheit auf
See), das das mindeste Zeugnis ist, das
verlangt wird, um eine VHF-Anlage mit di-
gitalem Selektivrul zu betreiben.

Der Schiffsfihrer erlitt bei dem Unfall keine
Verletzungen.

232 Besofrungsmilgifed Nummer |

Es handelte sich um eine mannliche Person im
Alter von 66 Jahren, die die deutsche Staats-
angehdrigheit besaf.

-Ed

Es liegt kein Nachwedis dariiber vor, dass dieses
Besatzungsmitglied keinen Fihrerscheln fiir die
See besall.

Dieses Besatzungsmitglied starb bei dem Un-
fall.

233, Besotrungsmilghed Nummaer 2

Es handelte sich um eine mannliche Person im
Alter von &4 Jahren, die die deutsche Staats-
angehorigkeit besal.

Es llegt kein Nachwels darlber vor, dass dieses
Besatzungsmitglied keinen Fihrerschein fir die
See besal.

Dieses Besatzungsmitglied erlitt bei dem Unfall
keine Verlatzungen.

214, Besafrungsmulgied Nummear d

Es handelte sich um eine mannliche Person im
Alter von 34 Jahren, die die deutsche 5taats-
angehdrigheit besafl, Das Besatzungsmitglied
Hemmer 3 war der Schn des Besatzungs-
mitglieds Nummer 1.

Es liegt kein Nachweds dariiber vor, dass dieses
Besatzungsmitglied keinen Fiihrerschein fir die
See besall,

Dieses Besatzungemitglied erlitt bei dem Unfall
laine Verletzungen,

=
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Kapitel 3: VORBEMERKUNGEN

3.1. 11, Mérz 2009

Der Segelschiffsfihrer reichte der deutschen
Chartergesellschaft Dlbe OHG die unterzeich-
nete Besatzungsliste ein,

Auf dieser Besatzungsliste waren der Typ und
der Hame des Segelschiffs, der Einschiffungs-
hafen, die persdnlichen Daten der vier Besat-
wungsmitglieder und die Mietdaver vom 27.
Marz 2009 bis zum 04, April 2009 aufgefUhrt.

3.2 28. Mdrz 2007

Obwohl das Mietverhditnis am 7. MErz be-
gann, holte die Besatzung das Segelschiff erst
am 28. Marz mittags In dem Club Maritimo 5an
Antonio de la Playa de Ca ' n Pastilla ab.

Auf der Besatzungsliste, die am 11, Marz 2009
unterzeichnet wurde, war als Mietobjekt das
Segelschiff BONITA, ein Segelschifl vom Typ
Béngteau Oceanis Clipper 331-2, mit einer
Linge (ber alles von 10 Metern aufgefihrt,
Diesos Segelschiff wurde letzten Endes durch
das Segelschiff KELBO ersetzt.

Der Schiffsfuhrer gab der Gesellschaft K. P.
WINTER ESPANCLA 5. A. seinen Reiseplan be-
kannt, der das Segeln von Mallorca nach Ibiza
vorsah, Obwohl der Fihrerschein des Schiffs-
fuhrers diesen nur berechtigte, in Sichtweite
der Kiste zu segeln, erhob die Gesellschaft
keinen Einwand gegen den eingereichten Rei-
seplan,

Die Besatzung segelte am Hachmittag des 28.
Mirz 2009 von Ca'n Pastilla bis zum Hafen von
Andratx, wo sie ubernachtete.

‘CIAI"

.

Abbilchung 7. 28. MGz 2009, °

von Co'n Pastilla noch

321, Welernvorhersoge fur den log des
Unfalls

Die Wettervarhersage der staatlichen mateorg-
logischen Behdrde AEMET, die am 8. Marz
2009 ausgegeben wurde und von 00:00 Uhr bis
um 24:00 Uhr UTC (koordinierte Weltzeit) des
29. Marz 2009 gultig war, prognostizierte fur
das Gebiet des Canal de Mallorca: Wechseln-
de Windstarke 3 bis 4, wahrend der frihen
Morgenstunden bei Windstarke 5 bis 6 nach
Horden und Nordosten drehend, und wihrend
des Machmittags nach Nordosten bei Windstar-
ke 3 bis 4 nachlassend. Platzregen und Stlrme.
Hoher Seegang, schnell bis hin zu grober See
wnehmend, und wahrend des Nachmittags bis
hin zu hohem Seegang nachlassend”,

Es muss angemerkt werden, dass am 29, Marz
2009 um 02:00 Ubr Ortszeit in Palma de Mal-
lorca die Uhr um eine Stunde vorgestellt wur-
de, um sich an die affizielle Sommerzeit anzu-
passen.

L
v
e
preer—t
[

Seite 67 von 89




Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

Az.: 143/11 und Az.: 94/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

UNTERSUCHUNGSBERICHT A-0a/2010

Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO), der sich
om 29, Marz 2009 zwischen Mallorca und |blza erslgnate,

B &

Kapitel 4: DER UNFALL

Der folgende chronologische Bericht der Ereig:
nisse wurde verfasst, indem die Aussagen des
Segelschiffsfuhrers und die verfiigbaren Doku-
mente gegeniibergestellt wurden,

4.1, 29. Marz 2009

4.1.1. Chronologie

Die ungefihre Chronologie der Tatsachen, die
sich an dem Tag des Unfalls zu den jeweiligen
Uhrzeiten UTC (koordinierte Weltzeit) ereignet
hat, war folgende:

06:00 Das Segelschiff KELBO lief aus dem Ha-
fen von Andratx aus, Der Reiseplan sah
var, vom Hafen von Andratx bis nach |-
biza zu segeln, und dabei den Canal de
Mallorca zu durchqueren.

Der Wind kam aus Hordosten, und der
Schiffsfihrer war der Meinung, dass es
keine Probleme bereiten wiirde, in Rich-
tung Ibiza zu segeln. Die Besatzung setz-
te nur das Genuasegel, um mit einer Ge-
schwindigkeit zwischen 5 und & Knoten
2u segein,

b g

Abbildung 8: 28. MGz 200%. Vorgesehen
war Vion Andrats noch Iblzo 2u segeln

08:00 Gemdl den Einschatzungen des Schiffs-
flihrers, betrug die Windstarke & auf der

Beaufortskala.
Das Schiff segelte mit dem Genuasegel
und Wind aus achtem. Die Besatzungs-

uallZ

mitglieder befanden sich auf der Back-
bordseite und trugen weder Schwimm-
weste noch Rettungsgeschirr.

Der starke Wellengang flihrte dazu, dass
das Segelschiff stark nach Backbord
krangte, Der Kringungswinkel war der-
gestalt, dass die vier Besatzungsmitglie-
der uber die Backbordseite iiber Bord
fielen. Der Mast des Segelschiffs tauchte
in das Wasser, und Wasser drang in den
Innenraum des Segslschiffs ein. An-
schliefiend richtete sich das Segelschifi
von selbst wieder auf.

Den vier Besatzungsmitgliedern gelang
es, sich an einer Leine festzuhalten,
wahrend sich das Segelschiff, dessen
Genuasegel gesetzt war, durch die Kraft
des Windes langsam fortbewegte.

Dem jimgsten und kraftigsten Besat-
zungsmitglied Nummer 3 gelang es nach
einigen Minuten, das Segelschiff zu er-
refchen und sich an Bord des Segelschiffs
zu retten. Anschliehend liey das Besat-
zungsmitglied Nummer 3 die Leiter am
Heck herunter und half dem Schiffsfiih-
rer und dem Besatzungsmitglied Num-
mer 2, die sich in der Nihe des Segel-
schiffs befanden, an Bord zu kommen.
Das Besatzungsmitglied Nummer 3 stell-
te fest, dass sich das Besatzungsmitglied
Hummer 1, bei dem es sich um seinen
Vater handelte, weit entfernt von dem
segelschiff befand und sich an der Leine
festhielt. Das Besatzungsmitglied Hum-
mer 3 warf ihm einen Rettungsring mit
einem Taljereep ru, dessen Ende fest
mit dem Segetschiff verbunden war.

(em Besatzungsmitglled Hummer 1 ge-
lang es, den Rettungsring zu ergreifen.
e Ubrigen Besatzungsmitglieder zogen
an dem Taljereep, um das Besatzungs-
mitglied Hummer 1 ndher an das Segel-
schiff heranzuziehen, aber in einem
moment  lielh das Besatzungsmitglied
Hummer 1 den Rettungsring los
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Der  Schiffsfibrer  versuchte, den
Schiffsmator zu starten. Dies gelang ihm
jedoch nicht, weil die Batterien nicht
mehr betriebsfahia waren. Man erfubr,
dass das SAR-Schiff E/S SALYAMAR AC:
RUX efn verfangenes Sefll beobachtet ha-
be {in der Analyse hinnufiigen).

Die Besatzung versuchte zu wenden, um
dem Mann, der sich im Wasser befand,
zu helfen. Dies gelang ihnen jedoch
nicht.

08:23 Der Schiffsfiihrer aktivierte manuell die
406 Megahertz-Funkbake des Segel-
schiffs ohne sie ins Wasser zu werfen,

Der Schiffsfihrer versuchte, die VHF-
Anlage des Segelschiffs zu verwenden.
ese war aber nicht betriebsfahig, well
die Batterien micht mehr funktionierten.

08:55 Das Besatzungsmitglied Nummer 3 be-
kam Hetzabdeckung und rief von seinem
Mobiltelefon den Club Mautico de Ca'n
Pastilla an, der 5itz der Gesellschaft K.
P. WINTER ESPANOLA 5. A. ist. In diesem
Telefonat teilte es mit, dass die Funk-
bake aktiviert worden sei, weil ein
+Mann Uber Bord" sel.

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION

DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITMOS

Dann fihrte es ein weiteres Telelonat
mit dem Allgemeinen Deutschen Auto-
mabilclub, ADAC, um (ber den Vorfall zu
informieren.

4.1.2. Meleprologische Badingungen
Gemalh der Information, die von der staat-
lichen meteorologischen Behdrde AEMET an
dem Tag und fiir das Geblet des Unfalls (iber-
mittelt wurde:

-

Es wehten Winde aus Mordosten mit mitt-
lerer Stirke & aufl der Beaufortskala bei
Geschwindigkeiten zwischen 22 und 27
Knoten und Intervallen mittlerer Stirke 7
auf der Beaufortskala bet Geschwindigkei-
ten rwischen 28 und 33 Knoten, Gegen
Hachmittag aus Osten nachlassend wnd
drehend mit mittlerar Starke 4 aul der Be-
aufortskala bei Geschwindigkeiten zwi-
schen 11 und 16 Knoten.

Es herrschte vorwisgend grobe See mit be-
trachtlicher Wellenhohe zwischen 3 und 4
Metern sowie gebietsweise sehr grobe See
mit betrachtlicher Wellenhohe zwischen 4
und 5 Metermn,

Wahrend der frihen Morgenstunden wnd
wahrend des Vormittags wurde Platzregen
mittlerer Intensitat registriert.
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Gemah den allgemeinen Barichten Uber Notfal-
le, die von der Gesellschaft SASEMAR, der Ge-
sellschaft zur Rettung und Sicherheit auf See,
verfasst wurden, wurden die Rettungsmall-
nahmen chronologisch nach Uhrzeiten UTC
(koordinierte Weltzeit) auf die folgende Art
durchgefihrt:

5.1, 29 Mdarz 2009

406 Megahertz-Funkbake des Segel-
schiffs KELBO, das die Position 39° 28,9
H geographische Breite sowie 001° 40,3
E geographische Lange libermittelte,

Meses Signal wurde abgesetzt, als die
Funkbake manuell angeschlossen wurde,
und basierte auf den Signalen, die von
den Satelliten des COSPAS-SARSAT Sys-
temns in genauw diesem Augenblick emp-
fangen wurden. Diese Signale konnten
unzureichend sein und Anlass zu Zwel-
deutigkeiten bel der Lokalisierung ge-
ben. DMese moglichen Iweideutigheiten
werden korrigiert, indem die Position
der Funkbake von einer groferen Anzahl
von Satelliten bestimmt wird.

Das CCS de Palma (Amt fur die Koordina-
tion von Rettungsmadnahmen van Pal-
ma) informierte die Handelsschiffe B/M

PE MOLLINI, B/M I5LA DE BOTAFOLC, B/M
MAR VICTORIA sowie das Rettungsschiff
B/S MARTA MATA und leitete diese zu
der Position des Unfalls um,

08:38 Man empfing ein zweites Signal von der

schiffs KELBO, das die Position 39° 27,00
H geographische Breite sowle 002" 08,8
E geographische Lange Ubermittelte.

Das CCS de Palma (Amt fir die Koordina-
tion von Rettungsmafinahmen von Pal-
ma) beantragte bel dem CCR de Valen-
cla (Amt fiir Funkverkehr auf See van
Valencia) die Ubertragung einer so ge

mam
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UNTERSUCHUNGSBERICHT A-08/2010 e,
Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich
arm 29, Marz 2009 zwischen Mallorca und Ibizo ensignete.

Kapitel 5: DIE RETTUNG

nannten PAN PAN Meldung (Signal, das
ein Hotfallsprechfunkverfahren ankin-
digt, mittels dessen eine dringende Mel:
dung, die die Sicherheit eines Schiffes
oder ainer Person betrifft, ubertragen
wird). Gleichzeitig wurde die Meldung
von CC5 de Palma (Amt fiir die Koordina-
tion von Rettungsmafnahmen von Pal-
ma) iibertragen,

08:23 Man empfing das erste Signal von der (08:46 Das CC5 de Palma (Amt filr die Koordina-

tion von Rettungsmafnahmen von Pal-
ma) beantragte bei SAR de Palma (Such-
und Rettungsdienst der Luftwaffe wvon
Palma) die Umieitung des Hellkopters
SAR RESCUE 11, der bel einem Notein-
satz in Soller eingesetzt war. Der 5AR
(Such- und Rettungsdienst der Luftwalfe
von Palma) informierte, dass es auf-
grund von Kommunikations-
schwierigkeiten nicht moglich sei, sich
mit dem Helikopter in Verbindung zu
setzen.

08:55 Das Besatzungsmitglied Nummer 3 tele-

fonierte mit dem Club Hautico de Ca'n
Pastilla und teilte mit, dass die Funk-
bake aktiviert worden sei, well ein
Mann Uber Bord” sei. Das Besatzungs-
mitglied Hummer 3 verwendete sein Mo-
biltelefon, um dieses Telefonat zu fiih-
ren.

MURILLO, B/M CGM LAVENDER, B/M CA- 08:56 Das Personal des Club Mautico de Ca'n

Pastilla rief die Nummer 112 des Mot-
falldienstes der Balearen an, um diesem
mitzutellen, dass die Funkbake aktiviert
worden sel, weil ein Mann uber Bord"”
sei.

406 Megahertz-Funkbake des Segel- 08:57 Der Notfalldienst (Nummer 112) der Ba-

learen rief das CC5 de Palma (Amt fir
die Koordination von Rettungsmabnah-
men von Palma) an, um diesem mitzu-
teilen, dass die Funkbake aktiviert wor-
den sel, well ein Mann Gber Bord"™ sei.

Das CCS de Palma (Amt fur die Keordina-
ticn von Rettungsmafinahmen von Pal
mal beantragte bel dem CCR de Valen
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cia (Amt fir Funkverkehr auf See van

Valencia) die Ubertragung einer so ge-

nannten PAN PAN Meldung (Signal, das

ein Motfallsprechfunkverfahren ankiin- 09:40
digt, mittels dessen eine dringende Mel-

dung, was die Sicherheit eines Schiffes

oder einer Person betrifft, ubertragen

wird) .Mann lber Bord". Gleichzeitig

wurde die Meldung von dem CC5 de

Palma (Amt fur die Koordination von
RettungsmaBnahmen von Palma) Uber- 09:45
tragen.

09:00 Das CCS de Palma (Amt fir die Koordina-
tion von Rettungsmalnahmen von Pal-
ma) versuchte mittels VHF sowle telefo-
nisch, mit dem Segelschiff KELBO Kon-
takt aufzunebmen. Dies gelang nicht.

09:02 Das CCS (Amt fir die Koordination von
Rettungsmafnahmen)  informierte  das
CHCS (Bundesamt fur die Koordination
von  Rettungsmafnahmen) dber einen
méglichen Notfall Mann (ber Bord",

(9:03 Der SAR de Palma (Such- und Rettungs-
dienst der Luftwaffe von Palma) infor-
mierte, dass der Hellkopter 54R RESCUE
11 nicht Gber ausreichend Kraftstoff ver-
fuge, um das Unfallgebiet zu erreichen,
weshalb der Helikopter zu seinem Stigz-
punkt zurlckkehren werde, um nachzu-

049:07 Das CCS de Palma (Amt fisr die Koordina-

ma) beantragte beim SAR de Palma
(Such- und Rettungsdienst der Luftwaffe
von Palma) die Mobilisierung des Flug-
zeugs AVIDCAR RESCUE 19,

09:10 Das CC5 de Palma (Amt fiir die Koordina-
tion von Rettungsmalnahmen wvon Pal-
ma) beantragte beim CC5 de Valencia
(Amt fiir die Koordination von Ret-
tungsmalinahmen von Valencia) die Mo-
bilfsierung des Helikopters HELIMER ME-
DITERRANED.

te vom Flughafen von Palma,

09:28 Das CC5 de Palma (Amt Tikr die Koordina-
tion von Rettungsmalnahmen von Pal

Hameme i
o

ClANI ==
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ma) mobilisierte das SAR-Schiff E/5 SAL-
VAMAR ACRLIX.

Das Flugzeug AVIOCAR RESCUE 19 er-
reichte das Unfallgeblet.

Das CC5 de Valencia (Amt fur die Koor-
dination von Rettungsmabnahmen von
Yalencia) informierte, dass der Helikop-
ter HELIMER MEDITERRANED das Unfall-
gebiet in 40 Minuten erreichen werde.

Es wurde ein drittes Signal von der 406
Megahertz-Funkbake des Segelschiffs
KELBO empfangen, das die Position mit
319° 19,3 N geographische Breite sowie
002° 06,7 E geographische Lange iber-
mittelte.

Das CC5 de Palma (Amt fir die Koordina-
tion von Rettungsmaflinahmen von Pal-
maj bat die mobilisierten Einsatzkrafte,
sich zu der new angegebensn Position 2u
begeben, und beantragte beim CCR de
Valencia (Amt fir Funkverkehr auf See
von Yalencla) die Modifizierung der so
genannten PAN PAN Meldung (Signal, das
#in  Motfallsprechfunkveriahren ankimn-
digt, mittels dessen eine dringende Mel-
dung, die die Sicherheit elnes Schiffes
oder einer Person betrifft, Ubertragen
wird) gemah der neuen Positlonsangabe,

tanken. 09:50 Das SAR-5chiff E/5 SALVAMAR ACRUX

nahm Kurs auf das Unfallgebiet.

tion von Rettungsmalinahmen von Fal- 10:04 Das Flugzewg AVIOCAR RESCUE 19, das

sich an der Position 39° 15,14 N geogra-
phische Breite sowie 002° 05,6 £ geo-
graphische Lange befand, informierte,
dass s das Segelschiff KELBO lokalisiert
habe. De Besatzung segle mit Kurs Sid-
wissten in Richtung Ibiza und efnem Ret-
tungsring mit Taljersep am Heck des Se-
gelschiffs. Die Besatzung des Flugzeugs
gab an, dass sie einen Nebelwurfkdrper
iber der Position des Segelschiffs ab-
werfen werde, damit die Besatzung des
Segelschiffs sie erkennen kann.

09:27 Das Flugzeug AVIOCAR RESCUE 19 starte- 10:06 Das CCS de Palma (Amt fiir die Koordina-

tion wvon Rettungsmalnahmen von Pal-
ma) informierte die Rettungskrifte Uber
die Position des Segelschiffs und bat sie,
den Sicherheitsabstand einzuhalten so-
wile die Wachsamkelt ru erhithen
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UNTERSUCHUNGSBERICHT A-08/2010

Untersuchung des Unfalls des Segakchiifs KELBO, der sich
am 29, Marz 2009 pwischen Mallorca und |bizn anslgnete.

10:15 Das Rettungsschiff B/S MARTA MATA in-
formierte, dass es tich seitlich des Se-
gelschiffs befinde, aber dass eine Kon-
taktaufnahme Uber VHF nicht méglich
sel.

Das CCS de Palma (Amt fir die Koordina-
tion von Rettungsmafinahmen von Pal-
ma) bat das Handelsschiff 8/M LETOON,
eine Kursverfolgung auf Sicht von dem
Gebiet, in dem sich das Segelschilf be-
fand, bis zu der Position 39* 27.8' N geo-
graphische Breite sowle 002° 09,00 E
geographische  Lange  durchzufiihren,
und anschiieflend seine Fahrt fortzuset-
zen,

10:16 Das CCS de Palma (amt fir die Koordina:
tien von Rettungsmalnahmen von Pal-
ma) bat das Handelsschiff B/M LAVEN-
DER, sich zu der Positfon 39° 27,0 N
geographische Breite sowie 002° 08,8 E
geographische Lange zu begeben, und
anschliefend seine Fahrt fortzusetzen.

10:19 Das Rettungsschiff B/S MARTA MATA in-
formierte, dass es sich seitlich des Se-
gelschiffs befinde und drei Personen an
Bord des Segelschiffs sowle eine Leine
mit einem gelben Rettungsring am Heck
des Segelschiffs beobachte.

10:20 Das Aettungsschiff BfS MARTA MATA
nahm mittels eines Megaphons Kontakt
mit dem Segelschiff KELBO auf und
konnte bestdtigen, dass ein Besatzungs-
mitglied ins Meer gefallen war. Das Se-
gelschiff segle weiterhin mit Kurs Siid-
westen,

10:25 Es wurde ein viertes Signal der 406 Me-
gahertz-Funkbake des Segelschiffs KEL-
B0 empfangen, das die Position mit 39*
17,5' N geographische Brelte sowie 002°
05,3 E geographische Linge Ubermittel-
te.

10:30 Der Helikopter HELIMER MEDITERRANED
erreichte das Gebiet, in dem sich das
Segelschiff befand.

10:34 Das CCS de Palma (Amt fir die Koordina-
tion ven RettungsmaBnahmen von Pal
ma) bat das Handelsschiff 8/M MURILLO,
eine Kursverfolgung bis zu der |etzigen

"CIAI”

ﬁ

Position des Segelschiffs KELBO durchzu-
fihren, sowle die Wachsamhkeit 2u erhd-
hen, und anschliefend seine Fahrt fort-
Iusetzen,

10:38 Der Pilot des Helikopters HELIMER MED|-
TERRAMED machte darauf aufmerksam,
dass man nicht das Segelschifl sondern
den Mann uber Bord” in der Nahe der
Position suchen misse, an der dieser fns
‘Wasser gefallen sel.

10:46 Das CC5 de Palma (Amt flr dle Koordina-
tion von Rettungsmafinahmen won Fal-
maj bat das Handelsschiff B/M ISLA DE
BOTAFOC, sich zu der Positlon 39° 27,00
M geographische Breite sowie 002° 08,8
E geographische Lange zu begeben, so-
wie die Wachsamkeit zu erhdhen, und
anschliefend seine Fahrt fortzusetzen,

10:56 Das CC5 de Palma (Amt flir die Koordina-
tion von Rettungsmabnahmen von Pal-
ma) bat den Helikopter HELIMER MEDI-
TERRAMEQ, sich zu der Position 39° 27,00
M geographische Breite sowie 002° 09,3
E geographische Lange zu begeben, um
efne Suche nach Sektoren durchzufih-
ren, und den Suchabstand gemah den
Sichtverhaltnissen festzulegen.

11:05 Das SAR-Schiff E/S SALVAMAR ACRUX nd-
herte sich dem Segelschiff KELBO, um
Information tiber den Unfall einzuholen.
Die Antworten, die das SAR-Schiff EfS
CALVAMAR ACRUX von dem Segelschiff
erhielt, das Gber keine Kommunikations-
anlagen verfigte, selen unklar, Die Be-
satzung des Segelschiffs kbnne keine ge-
nawen Angaben zu der Uhrzeit machen,
zu der sie ins Meer gefallen sei. Sie wis-
se nur, dass sie Wurze Zeit spater die
Funkbake aktiviert habe. Diesen ZIeit-
punkt konne sie jedoch nicht prazisie-
ren. Sie gab an, dass sie bei Cala Millor,
astlich von Mallorca, bei 39" 37.0' N geo-
graphische Breite sowie 003° 22.0° E
geographische Lange ins Meer gefallen
sei, Diese Information stimmte nicht mit
der verfugbaren Information Gberein.

11:10 Das SAR-Schiff E/5 SALVAMAR ACRUX In-
formierte, dass die Besatzung des Segel
schiffs aufgrund det Unfalls sehr ange
griffen s&i und keine genaue Angabe zu
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dem Ort machen kinne, an dem sie Ins
Meer gefallen sei,

11:20 Das CC5 de Palma (Amt fur die Koordina-

tion von Rettungsmafinahmen von Pal-
ma) bat das Rettungsschiff B/S MARTA
MATA, eine Suche nach paralleten Stre-
cken zum Kurs von Andratx ausgehend
von der Position 39 19,3 N geographi-
sche Breite sowie D02° 06,7 E geographi-
sche Lange fn Richtung Westen, mit el-
nem Abstand zwischen den Strecken
gemal den Sichtverhaltnissen, durchzu-
fihran.
Es wurde ein fiinftes Signal der 406 Me-
gahertz-Funkbake des Segelschiffs KEL-
B0 empfangen, das die Position 39° 15,3
N geographische Breite sowie 002° 05,3
E geographische Lange ubermitteite.

11:28 Das CCS de Palma {amt fir die Koordina-
tion von Rettungsmalinahmen von Pal-
ma) bat das Flugzeug AVIOCAR RESCUE
19, eine Suche nach parallelen Strecken
zum Kurs von Andratx ausgehend wvon
der Position 39 19.3° N geographische
Bredte sowie 002" 06,7 E geographische
Lange in Richtung Westen, mit einem
Abstand zwischen den Strecken geman
den Sichtverhiltnissen, durchzufihren.

11:40 Das SAR-Schiff E/S SALVAMAR ACRUX in-
formierte, dass das Segelschiff KELBO
mit einer Geschwindigkeit von 5 Knoten
segle, dass der Motor nicht laufe und
dass sich eine Leine in der Schraube ver-
fangen habe. Das Segelschiff befénde
sich bei einer Position von 39° 12,00 N
geographische Breite sowie 002° 02,00 €
geographische Linge,

11:41 Das SAR-Schiff EfS MARKAB wurde mobil
gemacht.

11:49 Das CC5 de Palma (Amt fir die Koordina-
tion von RettungsmaBnahmen von Pal-
ma) bat das SAR-Schiff E/S SALVAMAR
ACRUX, elne Suche nach parallelen Stre-
cken zum Kurs von Andratx durchzufih-
ren, und das Rettungsschiff B/S MARTA
MATA, dass der Abstand zwischen den
Strecken bei seiner Suche 1.5 Meilen
betragen solle

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

12:30 Das Flugzeug AVIOCAR RESCUE 19 lande-
te auf seinem Stutzpunkt.

13:32 Das CCS de Palma (Amt fiir dle Koordina-
tion von RettungsmaBnahmen von Pal-
ma) beantragte beim CCS de Valencia
(amt fUr die Koordination von Ret-
tungsmabnahmen von Valencia) die Mo-
bilisierung des Helikopters HELIMER S5A-
SEMAR 101,

14:06 Der Helikopter HELIMER MEDITERRAMED
gab die Suche auf.

14:55 Es wurde der Helikopter RESCUE 11 mo-
bilisiert.

14:58 Ein Patroulllenboot des Servicio Marti-
mo de la Guardia Civil schioss sich der
Suche an und fubr einen Kurs parallel zu
dem SAR-5chiff E/S SALVAMAR ACRLIX,

15:00 Der Helikopter RESCUE 11 startete von
selnem Stutzpunkt.

15:05 Der Helikopter HELIMER SASEMAR 101
startete.

15:20 Das SAR-Schiff E/S MARKAB informierte,
dass es sich an der Seite des Segelschiffs
KELBD befande und dieses in den Hafen
von Ibiza begleiten werde.

16:4% Der Helikopter HELIMER SASEMAR 101
lokalisierte ein fremdes Objekt und be-
antragte die Umleitung des SAR-5chiffes
E/5 SALVAMAR ACRUX zu der Position
39* 12,07 N geographische Breite sowie
002° 05,82' E geographische Lange .

16:53 Das SAR-Schiff E/S SALVAMAR ACRUX gab
an, dass es sich bei dem Objekt, das von
dem Hellkopter HELIMER SASEMAR 101
lokalisiert worden war, um eine Boje
handele,

17:42 Der Helikopter RESCUE 11 landete auf
seinem Stutzpunkt.
17:49 Das Patroulllenboot des Servicio Mariti-

mo de la Guardia Civil gab die Suche
auf,

17:54 Man teilte dem Rettungsschiff B/5 MAR-
TA MATA mit, dass e die ganze Macht
im Unfallgebiet bleiben solle
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UNTERSUCHUNGSBERICHT A-0B/2010

Unferuchung des Unfolis des Segetschiffs KELBO. der sich
am 29. Mdrz 2009 rwischen Molkrea und |biza enslgnete.

18:00 Der Helikopter HELIMER MEDITERRANEQ
unterbrach seine Suche bis zum darauf
folgenden Tag.

18:02 Das SAR-Schiff E/5 MARKAB informierte,
dass &3 lingsseits des Segelschiffs KELBO
im Hafen von Santa Eulalia angelegt ha-
be, dass die vermisste Person rote Kiei-
dung trage und dass sich im Segelschiff 3
mannliche Personen, darunter 2 dltere
Manner und ein jungerer Mann, befdn-
den.

vall=
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Abbildurg % Positionen das Segelschiffs KELBO

18:12 Das SAR-Schiff E/5 MARKAB informierte,
dass sich der Unfall ungefahr um 08:00
Uhr ereignet habe, dass das Segelschiff
zu diesem Zeitpunkt ungefdhr 12 Meilen
seit seiner Abfahrt in Andratx zuriickge-
legt habe und dass die elektronischen
MWavigationsanlagen des Segelschiffs bei
dem Unfall nass geworden sefen.

18:35 Der Helikopter HELIMER SASEMAR 101
unterbrach  seine  Suche  aufgrund
schlechter Sichtverhdltnisse.

18:43 Das SAR-5chiff E/S SALVAMAR ACRUX un-
terbrach seine Suche aufgrund schlech-
ter Sichtverhaitnisse.

52 30, Mirz 200%

05:00 Das Rettungsschiff B/S MARTA MATA
teilte mit, dass es den Sucheinsatz, der
ihm am Tag davor zugewiesen worden
war, beendet habe.

07:19 Unter Verwendung der Software SARMAP
{Informatikprogramm fir die Yorhersage
der Bewegung von Objekten oder Perso-
nen im Meer) schatzte man, dass das Be-
satrungsmitglied am 29. Marz 2009 um
08:26 Uhr bei der Position 39* 27,8 N

Sial

geographische Breite sowle 002* 153 E
geographische Lange in das Meer gefal-
len sei. Unter Berlicksichtigung dieser
Koordinaten, wurde dem Rettungsschiff
B/5 MARTA MATA ein neues Suchgebiet

zugewiesen,

09:15 Dem Helikopter RESCUE 11 wurde ein
neues Suchgebiet zugewiesen.

09:45 Der Hellkopter RESCUE 11 begann das
Unfallgebiet abrusuchen,

10:37 Der Helikopter RESCLE 11 beendete die
Suche in dem zugewiesenen Gebiet.

15:35 Das Rettungsschiff B/S MARTA MATA be-
endete die Suche in dem ugewiesenen
Geabiet,

18:50 Das Rettungsschiff B/S MARTA MATA leg-
te in dem Hafen von Palma chne neue
Erkenntnisse an.

53 31 Marz 2009

12:33 Machdem mehr als 48 Stunden vergan-
gen waren, seitdem die vermisste Per-
son ins Meer gefallen war, wurde die 5o
genannte PAN PAN Meldung (Signal, das

pu:l—-rn
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UNTERSUCHUNGSBERICHT A-0B/2010

Untersuchung des Unfalls das Segelschiffs KELBOY, der sich

am 29, Marz 2009 rwischean Mallorca und 1bzo ersignete.
ein Hotfallsprechfunkverfahren ankiin- sich der leblose Karper elner Person, die die
digt, mittels dessen eine dringende Mel- Guardia Civil als das Besatzungsmitglied Iden-

dung, die die Sicherheit eines Schiffes tifirierte, das bei dem Unfall des Segelschiffs
oder einer Person betrifft, Obertragen KELBO als vermisst gemeldet worden war, Die

wird) geldscht. Identifizierung erfolgte anhand der Dokumen-
te, die in der Kleidung der Person gefunden
5.4. 20 April 2009 wurden, sowle anhand der Merkmale, die an

n f .
in den Netzen der B/P MORRAS SEGON, die in 96 Korper der Person festgestellt wurden

dem Unfallgebiet auf Fischfang ging, verfing

"CIAIH-.. :
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Hach dem Unfall fihrte die Capitania Maritima
de Ibiza v Formentera (Seebehdrde von Ibiza
und Formentera) eine zusatzliche Begutach-
tung des Segelschiffs KELBO durch, bel der
festgestelit wurde, dass die Batterien nicht
betrishsfahig waren, Aufierdem wurden die
pachstehend aufgeflihrien Mangel entdeckt:

+« [ie 406 Megahertz-Funkbake, die automa-
tisch und manuell aktiviert werden konnte,
war In elnem Schott Im Innern der Segel-
schiffausstattung verstaut. Deshalb sel es
sehr unwahrscheinlich, dass die Funkbake
im Fall eines Untergangs des Segelschiffs
an die Oberflache hatte gelangen konnen.

EIAIH

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
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Kapitel 6: ZUSATZLICHE BEGUTACHTUNG

Die Rettungsboote, die nicht vom Typ 50-
LAS waren, waren im Innern eines Kastens
im Heck des Segelschiffs verstaut, wahrend
&5 empfehlenswert ist, die Rettungsboote
aufl dem Deck zu verstauen.

Die VHF-Anlage mit digitalem Selektivruf
war nicht mit der MM5I (Identifizierungs-
nummer des Mobilfunkdienstes auf See)
programmiert, die dem Segelschiff von der
Verwaltung der Flagge, unter der das
Schiff lief, zugewiesen wurde. Auferdem
war die Anlage auch nicht an das GPS an-
geschlossen.
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1.1

Aus der Analyse der Tatsachen wird geschios-
sen, dass der Unfall auf folgende Umstinde zu-
ribckzuflihren ist:

UNTERSUCHUNGSBERICHT A-08/2010 b
Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, dar sich 31 B
am 29, Marz 2009 zwischen Mallorca und Ibiza ersignats.

Ursache des Unfalls

Der starke Wellengang fihrte dazu, dass
das Segelschiff stark nach Backbaord kréng-
te und die vier Besatzungsmitglieder dber
Bord fielen.

Die Besatzungsmitglieder trugen kein Ret-
tungsgeschirr, das sie mit der Rettungslel-
ne verband, obwohl mittlere Windstarke &
auf der Beaufortskala und grobe sowie ge-
bietsweise sehr grobe See herrschte,

Die Besatzungsmitglieder verfigten nicht
iiber die erforderliche Ausbildung und Er-
fahrung, um insbesondere bei den herr-
schenden See- und Windverhaltnissen zu

segeln.

7.2. Fehler, die in Bezug ouf die Durchiih-

rung der Rettungsmobnahmen fesige-
stellt wurden

Aus der Analyse der RettungsmaBnahmen wird
geschlossen, dass die folgenden wesentlichen
Fehler begangen wurden:

Es wurden die Protokolle der Gesellschaft

SASEMAR, der Gesellschaft zur Rettung und

Sicherheit auf See, nicht befolgt, bei de-

nen fir den Fall der Aktivierung einer 406

Megahertz-Funkbake folgendes festgelegt

wird:

*  Man muss immer in Betracht ziehen,
dass &5 sich um einen wirklichen Mot-
fall handelt.

" Es mikssen die Malinahmen aufl 5ee und
foder zur Luft eingesetzt werden, die
sich am besten elgnen.

¥ Eg muss por Funk das MAYDAY RELAIS
Signal ausgesendet werden.

in dem vorliegenden Fall wurde jedoch
nach dem zwelten Signal der 406 Mega-
hertz-Funkbake vm CC5 de Palma (Amt fir
Koordination von Rettungsmafnahmen von
Palma) eine so genannte PAN PAH Meldung

ClAl

Kapitel 7: UNFALLANALYSE

{Signal, das ein Motfallsprechfunkverfahren
ankindigt, mittels dessen eine dringende
Meldung, was die Sicherheit eines Schiffes
oder einer Person betrifft, (bertragen
wird) Ubermittelt anstatt ein MAYDAY RE-
LAIS Signal auszusenden. Daraus musste
man schlieben, dass keine unmitteibare
Gefahr weder fiir das Leben irgendeiner
Person noch fir das Schiff an sich bestand.

s Es gab ein Koordinationsproblem dahinge-
hend, dass, anstatt irgendeinen der
einzatzberaiten Luftaufklarer zu mobilisie-
ren, der Hellkopter SAR RESCUE 11 mobili-
siert wurde, der bei einem anderen Notfall
eingesetzt war, Mach diesem Notfall muss-
te der Hellkopter SAR RESCUE 11 zu dem
Stiitzpunkt zuriickkehren, wm nachzutan-
ken, da er nicht Uber die ausreichende
Flugdauer verfiigte, Dieser Umstand verzd-
gerte die Suche mit Aufklirern aus der
Luft,

« Das CCS de Palma (Amt fur Koordination
von Rettungsmalinahmen von Palma) bat
die mobillsierten Krafte, sich zu der Positi-
on zu begeben, an der sich das Schiff be-
fand, anstatt sie zu der Position zu leiten,
an der das Besatzungsmitglied ins Meer ge-
fallen war, Dieser Umstand wurde korri-
giert, als der Pilot des Helikopters HELIMER
MEDITERRANEQ sich dieses Fehlers bewusst
wurde und darauf hinwies.

» Die Luftaufklarer fihrten die Suche auf
Sicht durch, obwohl die 406 Megahertz-
Fimkbake des Segelschiffs Uber einen Pell-
sender mit einer Frequenz von 121,95 Me-
gahertz verfugte, der die Lokalisierung des
Segelschiffs mit Luftaufklarern sogar bei
Macht ermaglichte, Dieser Umstand verzd-
gerte die Lokalisierung des Segelschiffs
sowlie die Suche des Besatzungsmitglieds,
das sich im Wasser befand.

7.3. Chronologische Analyse der Unfoliar-
glgnisse, die mil der Sicherheil und
der Rettung im Zusammenhang slehen

Hachfolgend werden die Ereignisse analysiert,
die die Sicherheit und die Wirksamkeit der
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Rettungsmafinahme besinflussten, indem auf
{hre Auswirkungen und die Ursachen Bexug ge-
nommen wird, die sie hervorriefen, Die Aus-
wirkungen sind blau und die Ursacheén grau
hinterlegt dargestellt.

Die Ereignisse wurden folgendermalften unter-
teilt;

Eredgnisse, die die Sicherheit beelnflussten
und die Ursache fiir den Unfall waren, Die-
s& Ereignisse werden rot hinterlegt darge-
stellt.

wall=
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= Ereignisse, die die Sicherheit beeinflussten
und zu dem Unfall beigetragen haben, Die-
s¢ Ereignisse werden orangefarben hinter-
legt dargestelit.

» Ereignisse, die mit der Sicherheit im Zu-
sammenhang stehen und die weder die Ur-
sache flr den Unfall waren noch zu dem
Unfall beigetragen haben. Diese Ereignisse
werden gelb hinterlegt dargestellt.
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Untersuchung des Unfalls das Segelschiffs KELEO, dar sich 33
am 29, Marz 2009 swischen Mallorca und bl ersigrete.
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[ h J | IM
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1%.03.100% 08:00 Uhr [4]
Al e e Rettungumdglichike(t
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Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO), dar sich
am 2%, Marz 2009 rwischen Mallorca und [bira ersignede.

.
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Ereignis 1 [ Auswirkungen und Ursachen
/.-Es wurden nicht die mwl;\
der Geselischalt SASEMAR, der
Gesellschalt fur Rettung und
Sicherheit auf See, befolgt.
= T, | Co St Dirse gehen im Falle der Akthvie-
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Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich
om 22, Marz 2009 rwischan Mallorea und bz emelgnale:

Auswirkungen und Ursachen

D Mabilisienung der Kriafte
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III-PI:HE Lokalisierung wurde n;‘\'
Sicht durchgefuhrt, obreohl
die 404 Megahertz-Funkbake
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Kapitel 8: SCHLUSSFOLGERUNGEN

Aus den vorstehend dargelegten Sachverhal-
ten, hat diese Kommission die folgenden

Schlussfolgerungen gezogen:

= Unfallursache war der starke Wellengang,
der dazu fiihrte, dass das Schiff stark nach
Backbord krangte.

» Die Besatzungsmitglieder trugen kein Ret-
tungsgeschirr, das sie mit der Rettungsiel-
ne des Segelschiffes verband, obwohl
Windstarke & aul der Beaufortskala und
grobe sowie gebietsweise sehr grobe See
herrschte, Bei dem Unfall gingen alle vier
Besatzungsmitglieder uber Bord.,

s HKeines der Besatzungsmitglieder trug eine
Schwimmweste, obwohl es noch ausred-
chend Schwimmwesten an Bord gab.

« Eines der Besatzungsmitglieder wurde als
vermisst gemeldet, Der Vermisste wurde
Wochen spiter tot geborgen. Die anderen
dret Besatzungsmitglieder blieben unver-
letzt.

= [as verstorbene Besatzungsmitglied war 66
Jahre alt. Als der Verunfallte uber Bord
ging, war er bekleidet aber trug weder ei-
ne Schwimmweste noch ireendein anderes
Hilfsmmittel, mit dem er sich uber Wasser
hitte halten konnen, Den Aussagen der
Schiffsbesatzung zufolge war er von den
anstrengenden Versuchen, zurlick an Bord
des Schiffs zu gelangen, erschopft. Es ist
daher wahrscheinlich, dass er sich nach
dem Entgleiten des Rettungsrings nur noch
kurz Uber Wasser halten konnte.

¢« [Die drel Besatzungemitglieder, denen es
gelang, zurick an Bord des Segelschiffs zu
klettern, versuchten zu wenden, um fhren
Schiffskameraden zu retten. Dies gelang
ihnen jedoch nicht, weil es thnen fir die-
ses Mandver und allgemein fir das Segeln
bel derartigen See- und Windverhaltnissen
an Ausbildung und Erfahrung fehlte.

Der Motor startete nach dem Unfall nicht,
da sich wahrscheinlich eine Leine in der
Schraube verfangen hatte.

e 406 Megahertz-Funkbake wurde wvon
dem Schiffsfihrer manuell aktiviert.

Die Elektronik und die Kommunikationsan-
lagen waren nicht tragbar und funktionier-
ten nicht, weshalb die Besatzung ein priva-
tes Moblltelefon benutzte, um den Unfall
zu melden,

Bei der Rettung wurden die SASEMAR -
Protokolle, die sich auf Fille beziehen, in
denen eine 406 Megahertz-Funkbake akti-
viert wird, nicht sachgemil befolgt.

Die Luftkrafte wurden im Rahmen der Ret-
tungsaktion nicht ordnungsgemal koordi-
niert, was die Suche verzogerte.

In den ersten Rettungsphasen wurden die
Einsatzkrdfte zur Position des verungliick-
ten Schiffs geleitet, das sich immer noch
fortbewegte, und nicht zu dem Ort, an
dem die Besatzungsmitglieder iber Bord
gegangen waren.

Von der Luft aws erfolgte die Suche auf
Sichit, obwohl die 406 Megahertz-Funkbake
des Segelschiffs dber einen Sender verfig-
te, der die Lokalisierung des Segelschiffs
sogar bei Nacht ermaglichte.

Es war fahrlassig von der Besatzung, unter
widrigen Wetterbedingungen die Fahrt an-
Zutreten.

Der eingereichte Reiseplan sah eine Fahrt
von Mallorca nach ibiza vor, bel der die
Kiste aufber Sichtweite legt, Obwohl der
Fihrerschein des Schiffsfithrers auf kisten-
nahe Fahrten beschrankt ist, stellte der
Vermieter den eingereichten Reiseplan
nicht in Frage,

e
-
- mmae
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Untersuchung des Unfalls des Sagelschiifs KELBO. dar sich a9
am 29, Marz 2009 pwischen Mallorca und 1hiza ersignete.

Kapitel 9 EMPFEHLUNGEN

Infolge der Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich am 29, Marz 2009 ereignete,
empfiehlt die Vollversammlung der Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Inciden-
tes Maritimos (Standige Kommission fiir die Untersuchung von Unféllen und Zwischenfallen auf See)
Folgendes, um ahnliche Unfalle zu vermeiden:

Den Gesellschaften, die Segelschiffe vermieten:

1. Dass sie vor der Vermictung eines Schiffs Uberpriifen, dass die von thren Kunden eingereichten
Reisepline beziiglich der Sicherheit unbedenklich sind. Zu diesem Iweck missen die Fihrer-
scheine der Besatzungsmitglieder sowle die vorhergesagten Wetterbedingungen berticksichtigt
werden.

Den zustandigen Aufsichtsbehérden:

1. Dass sie bei den regelmafigen Untersuchungen der Segelschiffe prifen, ob die 406-Megahertz-
Funkbake und die Rettungsboote so aufbewshrt werden, dass eine einwandfreie Funktion dieser
Ausristungen im Hotfall sichergestefit ist.

1, Dass sie bel den regelmaiigen Kontrollen der Segelschiffe priifen, ob das VHF-Funkgerat mit di-
gitalem Setsktiveuf mit der von dem nustandigen Land zugewiesenen MMSI programmiert ist und
ob das Gerat mit dem GPS verbunden fst.

Der Gesellschaft zur Rettung und Sicherheit auf See;

4, Dass sie thre Stellen fur die Koordinierung von Rettungsmalnahmen Gber die bei der Rettung
festgestellten Fehler informiert und die erforderlichen Mafinahmen ergreift, um diese Fehler
durch optimale Hutzung der materiellen und menschlichen Ressourcen zukdnftig zu vermelden.

Der Ministerialabteilung der Handelsmarine:

5. Dass sie die Kontrollen der beteiligten Stellen aufmerksam verfolgt, um sicherzustellen, dass
Segelschiffe regelmafig eingehend kontrolliert werden.
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Annex 1. ZUSAMMENFASSUNG

Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich am 29. Mdrz 2009 zwischen Mallorca und
Ibiza ereignete.
UBERSICHT

Die Besatrung des Segelschiffs KELBQ, die sich aus vier Mannern mit deutscher Staatsangehdrigheit
nsammensetzte, und von denen einer die Aufgabe des Schiffsfihrers innehatte, hatte das Segel-
schiff am 28. Marz 2009 im Hafen von Ca'n Pastilla gemietet. |hr Reiseplan fiir den 29. Mirz 2009 sah
die Durchquerung des Canal de Mallorca vom Hafen von Andratx bis nach Ibiza vor,

Die Besatzung verliell den Hafen von Andratx am 29. Marz 2009 ungefahr um 06:00 Uhr UTC (koordi-
nierte Weltzeit) bel Windstirke & auf der Beaufortskala und grober sowie gebletswelse sehr grober
see.

Der starke Wellengang fihrte am 29. Marz 2009 ungefahr um 08:00 Uhr UTC (koordinierte Weltzelt)
dazu, dass das Segelschiff krangte und die vier Besatzungsmitglieder uber Bord gingen, wobei es ih-
nen jedoch gelang, sich an einem 5eil festzuhalten. Drel Besatzungsmitgliedern gelang es, zurlck an
Bord zu klettern, und sie warfen ihrem Schiffskameraden einen Rettungsring zu. Dieser konnte den
Ring letztendlich nicht mehr festhalten und trieb ohne Schwimmweste im Meer.

Die Kommunikationsanlage des Schiffs war belm Unfall zerstirt worden wnd funktionierte nicht,
washalb das Hotsignal Uber die 406-Megahertz-Funkbake und lber Anrufe mit einem privaten Mobil-
telefon abgesetzt wurde.

Der Rertungsplan wurde eingeleitet, und das im Meer treibende Besatzungsmitglied wurde schliefi-
lich als vermisst gemeldet. Ungefahr drel Wochen spater, am 20. April 2009, wurde seine Laiche von
einem in der Gegend kreuzenden Fischereifahrzeug gefunden.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Anhand der Argumente aus diesem Bericht kann die Kommission die nachstehend aufgefuhrten
Schliisse ziehen:

« Unfallursache war der starke Wellengang, der dazu fihrte, dass das Schiff stark nach Backbord
krangte.

« Die Besatzungsmitglieder trugen kein Rettungsgeschirm, das sie mit der Rettungsleine des Schif-
fes verband, obwohl Windstarke & auf der Beaufortskala und grobe sowie gebletsweise sehr gro-
be See herrschte, Bel dem Unfall gingen alle vier Besatzungsmitglieder uber Bord,

« Keines der Besatzungsmitglieder trug efne Schwimmweste, obwohl es noch ausreichend
Schwimmwesten an Bord gab,

« Eines der Besatzungsmitglieder wurde als vermisst gemeldet. Der Vermisste wurde Wochen spé-
ter tot geborgen. Die anderen dred Besatzungsmitglieder blieben unverletzt.

« Das verstorbens Besatzungsmitglied war 66 Jahre alt. Als der Verunfalite liber Bord ging, war er
bekleidet aber trug weder eine Schwimmweste noch Irgendein anderes Hilfsmittel, mit dem er
sich uber Wasser hatte halten konnen. Den Aussagen der Schiffsbesatzung zufolge war ér von
den anstrengenden Versuchen, zurick an Bard des Schiffs zu gelangen, erschéplt. Es Ist daher
wahrscheinlich, dass er sich nach dem Entglelten des Rettungsrings nur noch kurz dber Wasser
halten konnte,

+ [Die drei Besatzungsmitelieder, denen es gelang, ruruck an Board des Schiffs zu klettern, versuch
ten u wenden, um thren Schiffskameraden zu retten, Oies gelang thnen jedoch nicht, well o3
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Untersuchung des Unfalis des Segelschiffs KELBO, der sich
am 29, Mar 2009 rwischen Mallorca und Ibiza emignets.

ihnen fiir dieses Mandver und allgemein fiir das Segeln bei derartigen See- und Windverhaltnis-
sen an Ausbildung und Erfahrung fehlte.

s Der Motor startete nach dem Unfall nicht, da sich wahrscheinlich eine Leine in der Schraube
verfangen hatte,

+  Die 406 Megahertz-Funkbake wurde von dem Schiffsfuhrer manuell aktiviert,

« Die Elektronik und die Kemmunikationsanlage waren nicht tragbar und funktionierten nicht,
weshalb die Besatzung ein privates Moblltelefon benutzte, um den Unfall zu melden.

«  Bei der Rettung wurden die SASEMAR -Protokolle, die sich auf Fille beziehen, in denen eine 406
Megahertz-Funkbake aktiviert wird, nicht sachgemal befolgt.

s Die Luftkrdfte wurden im Rahmen der Rettungsaktion nicht ordnungsgemih koordiniert, was die
Suche verzogerte,

« In den ersten Rettungsphasen wurden die Einsatzkrafte zur Position des verungliickten Schiffs
geleitet, das sich immer noch fortbewegte, und nicht zu dem Ort, an dem die Besatzungsmit-
glieder Uber Bord gegangen waren,

« Von der Luft aus erfolgte die Suche auf Sicht, obwohl die 406 Megahertz-Funkbake des Segel-
schiffs Uber einen Sender verfiigt, der die Schiffslokalisierung sogar bel Macht ermdglicht.

«  Es war fahrl3ssig von der Besatzung, unter widrigen Wetterbedingungen die Fahrt anzutreten,

« Der eingerelchte Relseplan sah elne Fahrt von Mallorca nach Ibiza vor, bel der die Kiste auller
Sichtweite liegt, Obwohl der Flhrerschein des Schiffsfubrers auf kistennahe Fahrten beschrankt
ist, stellte der Vermieter den eingereichten Refseplan nicht in Frage.

EMPFEHLUNGEN

Infolge der Untersuchung des Unfalls des Segelschiffs KELBO, der sich am 29, Marz 2009 ereignete,
empfiehlt die Vollversammiung der Maritime Accidents and Incidents Investigating Standing Commis-
sion (Stindige Kommission fir die Untersuchung von Unfdllen und Zwischenfallen auf See) Folgen-
des, um dhnliche Unfille zu vermelden:

Den Gesellschaften, die Segelschiffe vermiaten:

1. Dass ste vor der Vermietung eines Schiffs uberpriifen, dass die von fhren Kunden eingereichten
feiseplane bezlglich der Sicherheit unbedenklich sind. Zu diesem Iweck miissen die Fihrer-
scheine der Besatzungsmitglieder sowle die vorhergesagten Wetterbedingungen berticksichtigt
werden.

Den zustandigen Aufsichtsbehorden:

2, Dass sie bei den regelmalfigen Untersuchungen der Segelschiffe prifen, ob die 406-Megahertz-
Funkbake und die Rettungsboote so aufbewahrt werden, dass eine einwandfreie Funktion dieser
Ausristungen im Notfall sichergestellt ist.

3. Dass sie bei den regelmaligen Kontrollen der Segelschiffe prifen, ob das YHF-Funkgerat mit di-
gitalem Selektivrul mit der von dem zustdndigen Land zugewiesenen MMSI programmiert ist und
ob das Gerat mit dem GPS verbunden ist.

Der Gesellschaft fir Rettung und Sicherheit auf See:

4. Dass sie fhre Stellen fir die Koordinferung von RettungsmabBnahmen Uber die bel der Rettung
festgestellten Fehler informiert und die erforderlichen Malnahmen ergretft, um diese Fehler
durch optimale Nutzung der materiellen und menschlichen Ressourcen zukiinftiz zu vermeiden.

Der Ministerialabteilung der Handelsmarine:

Dazs sie die Kontrollen der Deteiligten Stellen aufmerksam verfolgt, um sicherzustellen, dass
Segelschiffe regelmaliig eingehend kontrolliert werden
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Annex 2: ZUSAMMENSETZUNG DER VOLLVERSAMMLUNG

e Organe, die die ClAM bilden, sind die Voll-
versammiung und das Sekretariat.

Die Vollversammiung

Die Vollversammlung der Kommission ist dafir
zustdndig, die Beurtellung der Unfalle oder
Iwischenfalle fur glitig zu erklaren und die
ausgearbeiteten Berichte sowie Empfehlungen
bei Abschluss einer technischen Untersuchung
zu genehmigen,

Die Vollversammiung setzt sich folgenderma-
Ben zusammen:

« Der Vorsitzende, der vom Minister flir Ent-
wicklung ernannt wird.

« Der stellvertretende Vorsitzende in seiner
Eigenschaft als Beamter der Abteilung For-
schung des Entwicklungsministeriums.

« Ein stimmberechtigtes Mitglied auf Wor-
schlag des Coleglo de Oficiales de [a Mari-
na Mercante Espanola (COMME].

« Ein stimmberechtigtes Mitglied auf Yor-
schiag des Colegio Oficial de Ingenieros
Havales y Dceanicos (COIN).

« Ein stimmberechtigtes Mitglied aul Vor-
schlag der Asociacion Espafola de Titula-
dos Mautico-Pesqueros (AETIMAPE),

» Ein stimmberechtigtes Mitglied auf Vor-
schlag des Canal de Experiencias Hidrodi-
namicas de El Pardo (CEHIPAR),

« Ein stimmberechtigtes Mitglied auf Vor-
schiag des Centro de Estudios y Experimen-
tacion de Obras Publicas (CEDEX).

= Ein stimmberechtigtes Mitglied auf Var-
schiag der Secretaria General del Mar del
Ministerio de Medio Ambiente v Medio Ru-
ral ¥ Marino.

+« Ein stimmberechtigtes Mitglied auf Vor-
schlag der Agencia Estatal de Meteorologia
{AEMET).

= Ein stimmberechtigtes Mitglied auf Yor-
schiag der autonomen Region, an deren
Hikstengebiet sich der Unfall ereignet hat.

« [Der Selretar, der vom Entwicklungsminis-
ter ernannt wird, Dieser wird an den Be-
schiissen der Vollversammiung mit Sitz
aber chne Stimmrecht teilnehmen.

Dos Sokrafonal

Das Sekretariat ist vom Sekretdr der Vollver-
sammiung der Kommission abhangig und fihrt
die Untersuchungsarbeiten sowie die Ausarbei-
tung der Berichte durch, die spater von der
Vollversammilung geprift und genehmigt wer-
den.

Das Sekretariat setzt sich Tusammen aus:

« Der Sekretdar der Vollversammiung der
Kommission.

= Das Untersuchungsteam, das aus Beamten
der allgemeinen Staatsverwaltung gebildet
ist.

» [Das Verwaltungs- und technische Personal,
das dem Sexretariat zugeordnet fst,
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