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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Am Abend des 21. Mai 2009 befuhr ein deutsches Ehepaar die Oste in Richtung
Elbe mit seinem Motorboot QUINTETT, einem auffalligen Selbstbau aus
Aluminiumplatten. Als man die Ostemundung erreichte, um in die Unterelbe
einzulaufen, kenterte das Boot. Gegen 20:15 Uhr' meldete der Elblotse eines
panamaischen Frachtschiffs ein gekentertes Boot kieloben treibend zwischen den
Elbfahrwassertonnen 51 und 49. Eine Person sei am Bootsrumpf gesichtet worden.
Die Meldung wurde uber UKW-Kanal 71 weitergegeben. Ein zyprisches Tankschiff,
das zeitgleich aus der Schleuse Brunsbuttel kommend in Richtung Seestation der
Elblotsen in der Aulienelbe fuhr, erreichte den Havaristen als erstes. Das
Rettungsboot des Tankers wurde zu Wasser gelassen. Der 1. Nautische Offizier
meldete vom Rettungsboot aus Uber Funk an seinen Kapitan, es sei keine Person im
Wasser zu sehen. Die kurz darauf eintreffenden Seenotrettungskrafte tibernahmen
die weitere Suche.

Es war den Rettern vor Ort nicht mdglich, in das Schiffsinnere zu sehen, da nur etwa
10 cm des Rumpfes und die Schiffsschraube aus dem Wasser ragten. Zudem
herrschte starker Flutstrom. Um 23:30 Uhr wurde die erfolglose Suche eingestellt.

Die QUINTETT wurde kieloben in den Hafen Neuhaus an der Oste geschleppt und
dort gegen 23:40 Uhr an der Pier vertaut. In der Nacht wurden um 01:05 Uhr
Taucher eingesetzt, denen es jedoch nicht gelang, in das Schiffsinnere vorzudringen.
Gegen 03:00 Uhr wurde eine gréRere Offnung in die Kajitwand an Steuerbord
geschlagen. Durch diesen Zugang konnte nunmehr festgestellt werden, dass sich
eine Leiche an Bord befand, die nach einem Kraneinsatz um 06:40 Uhr aus dem
Wrack geborgen wurde. Bei der Toten handelte es sich um die Ehefrau des
Schiffseigners. Im Wrack befand sich aul3erdem ein toter Hund.

Die Leiche des Bootseigners wurde 10 Tage spater aufgefunden.

' Alle im Bericht genannten Uhrzeiten beziehen sich auf die Mitteleuropdische Sommerzeit (MESZ)

= Weltzeit (UTC) + 2 Stunden.
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2 Unfallort

Art des Ereignisses: Sehr schwerer Seeunfall; Kentern, zwei Tote
Datum: 21. Mai 2009

Ort: Unterelbe, Ostemindung

Breite/Lange: ¢ 53°51'N A 009°00'E
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Abbildung 1: Seekarte
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3 Schiffsdaten

3.1 Foto

B i i
LTI LLL

Abbildung 2: Schiffsfoto, aufgenommen im Mai 2006

(der schraffierte Bereich stellt den spater mit Aluminiumplatten umschlossenen Fahrstand dar)

3.2 Daten

Schiffsname:
Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:
Baujahr:

Lange U.a.:

Breite U.a.:

Hohe U.a.:

Tiefgang zum Unfallzeitpunk:

Einbaumotor:
Aullenbordmotor:

Werkstoff des Schiffskorpers:

Anzahl der Besatzung:

QUINTETT

Sportboot, Eigenbau
Bundesrepublik Deutschland
Oberndorf

2006

8,50 m

2,02m

2,95m

0,40 m

HATZ, Typ 2L30C, 3.000 U/min, 18 kW
Mercury 4-Takt-Motor, 11,2 kW
Aluminium

2
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4 Unfallhergang und Untersuchung

4.1 Unfallhergang

Die QUINTETT lief am 21. Mai 2009 gegen 16:00 Uhr aus ihrem Heimathafen
Oberndorf aus. An Bord waren der deutsche Schiffseigner, der das Boot nach
eigenen Vorstellungen gebaut hatte, seine Ehefrau sowie ein Hund. Vermutlich hatte
man geplant, nach Brunsbuttel zu fahren, ggf. auch weiter durch den Nord-Ostsee-
Kanal (NOK). Die Fahrtstrecke von Oberndorf bis zur Mindung der Oste in die
Unterelbe betragt 10 sm (vgl. Abb. 3 und 4).
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Abbildung 4: Seekartenausschnitt Greversdorf bis Oberndorf
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Der Wind wehte aus westlicher Richtung mit 5 kn, in Béen 7 kn, was einer leichten
Brise bei 2 Bft entsprach. Die Sicht war nicht eingeschrankt. Die Wassertemperatur
betrug 13,8 °C.

Im Nachhinein konnte nicht ermittelt werden, mit welcher Geschwindigkeit die
QUINTETT fuhr. Zum einen ist der genaue Unfallzeitpunkt unbekannt, und zum
anderen lie3 sich die QUINTETT auch nicht in den Aufzeichnungen der
Verkehrszentrale ausmachen.

Kurz vor Erreichen der Ostemindung steuerte die Ehefrau des Schiffseigners. Die
Tar zum Fahrstand (vgl. Abb. 18) war geschlossen. Der Eigner selbst befand sich an
Deck der QUINTETT.

Als man die Ostemundung erreichte, um in die Unterelbe einzulaufen, kenterte das
Boot. Das Wrack wurde gegen 20:08 Uhr durch den Uberseelotsen eines elbaufwarts
fahrenden, panamaischen Frachtschiffs achteraus gesichtet. Dieser meldete einen
treibenden Gegenstand sowie eine sich daran festhaltende Person an den Elblotsen
auf der Brucke. Der Elblotse konnte mit dem Fernglas zwar das gekenterte Boot
zwischen den Elbfahrwassertonnen 51 und 49, aber keine Person im Wasser
ausmachen. Er informierte die Verkehrszentrale uber UKW-Kanal 68. Die Meldung
wurde uber UKW-Kanal 71 an alle Schiffe in der Umgebung weitergegeben. Ein
zyprisches Tankschiff, das zeitgleich aus der Schleuse Brunsbittel kommend in
Richtung Seestation der Elblotsen in der AuRenelbe fuhr, erreichte den Havaristen
um 20:25 Uhr. Fir das Rettungsbootmandver wurde die Fahrt reduziert und der Kurs
angepasst, um das Rettungsboot in Lee zu Wasser lassen zu konnen. Das
Rettungsteam des Tankers, unter Leitung des 1. Nautischen Offiziers, erreichte das
Wrack um 20:38 Uhr und meldete Uber Funk an den Kapitan, es sei keine Person im
Wasser zu finden.

Auch das kurz darauf am Wrack eintreffende Tochterboot BIENE des
Seenotkreuzers HERMANN HELMS konnte keine Person im Wasser feststellen, und
machte um 20:46 Uhr entsprechende Meldung Uber Funk an den
Seenotrettungsdienst. An der intensiven Suche beteiligten sich insgesamt acht
Seefahrzeuge, der Helikopter SAR 8961 der Deutschen Marine sowie landseitige
Einheiten von Polizei und Feuerwehr.

Es war den Rettern vor Ort nicht moglich, in das Schiffsinnere zu sehen, da nur etwa
10 cm des Rumpfes und die Schiffsschraube aus dem Wasser ragten. Zudem
herrschte starker Flutstrom. Um 23:30 Uhr wurde die erfolglose Suche eingestellt.

Die QUINTETT wurde kieloben in den Hafen Neuhaus an der Oste geschleppt und
dort gegen 23:40 Uhr an der Pier vertaut. Zwischenzeitlich war durch Kontakt mit
dem Hafenmeister und dem Burgermeister in Oberndorf der Bootseigner namentlich
festgestellt worden.

In der Nacht wurden um 01:05 Uhr Taucher eingesetzt, denen es jedoch nicht
gelang, in das Schiffsinnere vorzudringen, da der Zugang zum Kajutaufbau kopfuber
im Schlick steckte. Die Rettungskrafte versuchten daraufhin, Bergungskissen
einzusetzen, was aber mangels fehlender Anschlagsmaoglichkeiten misslang.
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Gegen 02:45 Uhr konnten die Taucher durch ein eingeschlagenes Fenster (10 x
30 cm) einen toten Hund sowie personliche Gegenstande im Bootsinneren
ausmachen. Die Gegenstande lieRen den Ruckschluss auf eine weibliche Person an
Bord zu, woraufhin gegen 03:00 Uhr eine groRere Offnung in die Kajitwand an
Steuerbord geschlagen wurde. Durch diesen Zugang konnte nunmehr festgestellt
werden, dass sich eine Leiche an Bord befand, die nach einem Kraneinsatz um
06:40 Uhr aus dem Wrack abgeborgen wurde. Bei der Toten handelte es sich um die
Ehefrau des Schiffseigners.

Die Leiche des Schiffseigners wurde am 31. Mai 2009 aufgefunden. Sie trug u.a.
eine vollstandig aufgeblasene Rettungsweste.

4.2 Untersuchung

Mitarbeiter der Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) besichtigten das
Wrack der QUINTETT am 29. Mai 2009 in Cuxhaven (vgl. Abb. 5 bis 7).

Die Dachkonstruktion des Fahrstands inklusive der Fensterscheibe war bei der
Bergung des Wracks abgerissen.
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Abbildung 5: Wrack der Quintett, Sicht von vorn
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abgerissene Dachkonstruktion
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Abbildung 6: Wrack der QUINTETT, Sicht von der Seite

Abbildung 7: Wrack der QUINTETT, Sicht von achtern
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4.2.1 Konstruktion

Die QUINTETT wurde vom spater verstorbenen Schiffseigner selbst konstruiert und
gebaut. Die Arbeiten begannen im Sommer 2005 und dauerten bis zum Herbst 2006
an. Der Eigner hatte im Mai 2006 einer Lokalzeitung ein Interview gegeben, flr das
u.a. das Schiffsfoto (Abbildung 2) aufgenommen wurde. Der Zeitungsartikel lautet
auszugsweise:

(...) ,lch hatte keine grof3en Plane, denn meine Ideen kamen aus dem
Augenblick heraus.” Kein Schiff von der Stange und schon gar kein Schiff, ,das
vorne spitz zulauft’, sollte es sein, und so spiegelt die endgiltige Form die
Eigenwilligkeit seines Erbauers wider. ,Es gibt nichts, was nicht durchdacht ist",
hebt er bei einem ,Rundgang“ hervor, ,das fangt bei den Senkkopfen einer
Schraube an und hort beim Platz sparenden Niedergang mit seinen sieben
Scharnieren auf.” Lediglich die Technik habe er gekauft, ,alles andere stammt
aus meiner Werkstatt®. (...) Dort, wo der Kiel fur die Wasserverdrangung sorgt,
will er noch ein Bohrloch setzen, damit dieser sich selber mit Wasser fullt als
Stabilisierungsfaktor. (...)

Das gesamte Sportboot - sowohl der Rumpf als auch die Aufbauten - wurde aus
Aluminiumblechen gefertigt. Es wurde nicht behordlich abgenommen, was auch nicht
zwingend erforderlich war, da die QUINTETT fur private Fahrten genutzt wurde.

Die QUINTETT hatte keine herkdmmliche Kielkonstruktion zur Stabilisierung des
Rumpfes. Vielmehr wurde eine wulstbugartige Kielkonstruktion gewahlt, die nicht
Uber die gesamte Schiffslange reichte. Der im Ubrigen pontonartige Rumpf weist an
den Seiten jeweils zwei kurze Schlingerkiele auf (vgl. Abb. 8 bis 11).

Abbildung 8: Kielkonstruktion der QUINTETT, Sicht von vorn
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Abbildung 9: Unterschiff Backbordseite mit Ballast- und vorderem Schlingerkiel
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Abbildung 11: Anordnung der Schlingerkiele auf der Backbordseite

Bei der Besichtigung konnten die BSU-Mitarbeiter keine Offnung in der
Kielkonstruktion feststellen, durch die Wasser hatte eindringen kénnen. Es kann
jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass sich die vom Bootseigner im Interview
angekindigte Bohroffnung im  Unterbodenbereich befindet. Der Kiel verlauft
mittschiffs bis zur Querachse (vgl. Abb. 12), so dass der achterliche Bereich des
Kiels schwer zuganglich war.

s e S : i
Abbildung 12: Unterboden der QUINTETT, Sicht von achtern

Seite 14 von 26




Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 161/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Das Gesamtgewicht der QUINTETT betrug ohne Wasser und Schlamm sowie ohne
die Dachkonstruktion ca. 2,5 t. Das aus Aluminium- und Holzplatten zusammen-

gesetzte Dach (vgl. Abb. 13) wog bei der Bergung ca. 800 kg. Das Dach ist 4 m lang
und 2,25 m breit.

Abbildung 13: Abgerissenes Dach der QUINTETT

Der Freibord der QUINTETT betrug 50 cm, der Tiefgang knapp 40 cm. Die HOhe des
Fahrstandes inklusive der Dachkonstruktion betrug 2 m Gber Deck.
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4.2.2 Maschine

Der Maschinenraum ist durch eine Klappe im Achterschiff zuganglich, auf der eine
Sitzbank angebracht ist (vgl. Abb. 14 und 15). Mit der gewahlten Klappenkonstruktion
konnte kein Verschlusszustand hergestellt werden.

Klappe zum A
Maschinenraum

Aufhange-
vorrichtung fir den
AuRenbordmotor

Abbildung 14: Achterschiff der QUINTETT

Abbildung 15: Zugangsklappe zum Maschinenraum
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Der Maschinenraum selbst ist 75 cm tief, so dass man sich dort nur gehockt
bewegen kann.

Die Antriebsleistung des 2-Zylinder Dieselmotors betragt 18 kW. Die Kraftstoffzufuhr
erfolgt Uber einen Kunststoffschlauch, dessen Ende an einem Kupferrohrstick
befestigt ist, welches lose durch ein Loch im Deckel eines Kunststoffkanisters
(ca. 25 1) gesteckt wurde (vgl. Abb. 16). Die Zuleitung war mit Kraftstoff geftllt. Der
Kanister ist zudem durch eine Leckkraftstoffleitung mit dem Motor verbunden.

By 7

Abbildung 16: Einbaumotor der QUINTETT

Der Aulenbordmotor des Herstellers Mercury hat eine Leistung von 11,2 kW
(entspricht 15 PS). Er kann Uber eine Anschlussleitung vom Fahrstand aus bedient
werden.

4.2.3 Aufbauten und Navigationsausrustung

Der Zugang zu den Aufbauten erfolgt Gber einen Turdurchlass (knapp 1,50 m hoch
und 50 cm breit) auf der Ruckseite des Fahrstandes (vgl. Abb. 17).
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Die Tur war bei der Besichtigung durch die Mitarbeiter der BSU verzogen und lief3
sich nur mit erhdhtem Kraftaufwand o6ffnen und schlie®en. Wenn die Tur zum
Fahrstand geschlossen und die Klappe zum Maschinenraum geéffnet ist, wird die

Tir durch die Sitzbank blockiert. Ein Offnen der Tiir vom Inneren des Fahrstandes
aus (vgl. Abb. 18) ist dann unmaoglich.

Abbildung 18: Fahrstand der QUINTETT

Da die Maschinenraumklappe nicht durch Riegel oder Scharniere in geschlossenem
Zustand fixiert werden kann, klappt sie ohne Zutun auf, sobald das Boot kieloben
liegt. Die BSU geht davon aus, dass die Ehefrau des Schiffseigners, die sich zum
Unfallzeitpunkt in den Aufbauten - vermutlich im Fahrstand - befand, keine
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Mdglichkeit hatte, die Tur zu o6ffnen, solange die Klappe zum Maschinenraum
geoffnet war.

Es gab noch einen weiteren, wenngleich sehr beengten Ausgang aus der Kajute. Im
vorderen Bereich befindet sich dort ein Stauraum, in den man durch eine 60 cm hohe
und 48 cm breite Offnung gelangen kann (vgl. Abb. 19).

Abbildung 19: Kajlite der QUINTETT

Uber diesen Stauraum ist eine Luke (70 x 70 cm) zu erreichen, die auf das Vorschiff
fuhrt (vgl. Abb. 20 und 21). Die Luke ist - ebenso wie die Maschinenraumklappe - von
aullen nicht zu verschlieBen. Innen am Lukendeckel ist ein 1 m langes Seil mit
Karabiner befestigt, mit dem der Deckel in einer Ose im Stauraum angeschlagen
werden kann.

Uber eines der drei Kajiitenfenster konnte man nicht an Deck gelangen. Das
Innenmal’ des vordere Fenster betragt 50 x 20 cm, das der beiden Seitenfenster je
30 x 15 cm. Nur das vordere Fenster war aufklappbar.
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WA

Abbildung 21: Luke auf dem Vorschiff der QUINTETT, geschlossen
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Vom Boden des Stauraumes bis zur Oberkante des Lukensills sind 95 cm zu
uberwinden, um aus der Kajute an Deck zu gelangen.

Die BSU geht davon aus, dass die Kajute der QUINTETT nach dem Kentern binnen
kurzer Zeit mit Wasser vollief, da insgesamt kein wasserdichter Verschlusszustand
vorherrschte. Insbesondere Uber die Luke konnte das Wasser ungehindert
eindringen. Die Frau hatte sich unter diesen Umstanden vom Fahrstand aus zum
vorderen Stauraum begeben mussen, um dann ggf. Uber die Luke nach drauf’en zu
gelangen. Dies erscheint nur unter solchen Voraussetzungen mdglich, bei denen
durch das Kentern selbst keine Panik, schwereren Verletzungen bzw.
Bewusstlosigkeit aufgetreten sind. Hieruber kann im Nachhinein nur spekuliert
werden.

4.2.4 Navigationsausrustung

Die QUINTETT war mit einem Magnetkompass, einem GPS Navigationsgerat und
einer Autopilot-Bedieneinheit ausgerlstet. Papierseekarten oder Seehandbulcher
wurden nicht vorgefunden.

Abbildung 22: Fahrstand der QUINTETT, innen
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Die BSU konnte mit Unterstitzung des BSH die gespeicherten Daten des GPS-
Navigationsgerates auslesen. Die Daten gaben jedoch keinen Aufschluss Uber
Fahrten der QUINTETT, da keine Wegpunkte gesetzt worden waren.

4.2.5 Befahigung der Crew

Die Schiffsfuhrerin war seit 1991 im Besitz eines Sportbootflhrerscheins-See und
somit zum FUhren eines Sportbootes aus Seeschifffahrtsstrallen berechtigt. Der
Schiffseigner hingegen hatte keine Legitimation zum Fuihren von Sportbooten. Auch
haben sich nach BSU-Recherchen keine Anhaltspunkte daflr ergeben, dass er Uber
vertiefte schiffbauliche Kenntnisse verfugte. Zwar hatte er vor der QUINTETT bereits
ein anderes Boot gebaut; dieses war jedoch durch einen Kabelbrand bis auf den
Schiffsrumpf zerstort wurden, aus dem wiederum die QUINTETT gebaut wurde.

4.2.6 Eignung der QUINTETT als seegehendes Sportboot

Sportboote sind in verschiedenen Gesetzen definiert als ,Wasserfahrzeuge, die fur
Sport- und Freizeitzwecke gebaut worden sind und dafiir verwendet werden*?.
Seeschiffe sind Schiffe, die zur Seefahrt geeignet und bestimmt sind und auch

regelmaRig dazu verwendet werden?®.

Es bestehen seitens der BSU Zweifel daran, dass die QUINTETT konstruktionsseitig
dafur geeignet war, in der Seefahrt, d.h. sowohl auf Seeschifffahrtsstrallen als auch
Uuber den kustennahen Seebereich hinaus, eingesetzt zu werden. Der BSU-
Recherche zufolge hatten die Eheleute mit der QUINTETT bereits des Ofteren
Brunsbuttel angelaufen. Dem gegebenen Zeitungsinterview zufolge war sogar
beabsichtigt, in den Scharen vor Stockholm zu kreuzen. Das Boot war demnach von
vornherein dazu bestimmt, im Seebereich zu fahren. Die eigenwillige Konstruktion
folgte jedoch mehr spontanen Eingebungen, als technischen Standards. Den
Angaben Dritter zufolge wurden Warnungen hinsichtlich einer mangelnden Stabilitat
der QUINTETT vom Schiffseigner abgetan.

Bereits nach erstem Ansehen der QUINTETT kommen Zweifel auf, ob die
erforderliche Stabilitat, d.h. die Fahigkeit des Bootes, eine Krangung durch Wind und
Seegang auszugleichen und wieder in die aufrechte Lage zuruckzukehren, gegeben
ist. Da es sich bei der QUINTETT um einen quasi einzigartigen Konstruktionstyp
handelt, hat die BSU davon abgesehen, dass Boot einem wissenschaftlichen
Krangungsversuch sowie eingehenderen Untersuchungen zu unterziehen. Das Boot
wird kunftig nicht mehr zur Seefahrt eingesetzt, und es ist nicht ersichtlich, inwieweit
die exakte Bestimmung des Gewichts- und des Formschwerpunktes der QUINTETT
fur andere Sportbooteigner hilfreich sein kdnnte.

Die BSU beschrankt sich daher auf den allgemeinen Hinweis, dass bei jeder
Eigenkonstruktion die das Boot aufrichtenden Komponenten unbedingt berlcksichtigt
werden mussen.

Bei der QUINTETT tauchte der Aluminiumrumpf im Verhaltnis zu den massiven
Aluminiumaufbauten nur marginal ein. Bei knapp 40 cm Tiefgang tirmten sich die

2 Vgl u.a. § 1 Abs. 1 S. 1 der Sportbootfiihrerscheinverordnung-See, § 2 Nr. 1 der See-Sportboot-
verordnung
Spruch des Bundesoberseeamtes vom 21. Januar 1988, Sportboot ,PIRAT*
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Aluminiumplatten oberhalb der Wasserlinie auf maximal 2,5 m auf. Bei dieser
Gewichtsverteilung war es auch ausgeschlossen, dass sich die QUINTETT nach
dem Kentern selbst wieder aufrichten konnte.

4.2.7 Wind- und Strémungsverhaltnisse

Am Abend des 21. Mai 2009 herrschte westlicher Wind mit einer Starke von ca. 5 kn.
Das Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Cuxhaven erstellte fur die BSU ein
Stromungsgutachten fir den unfallrelevanten Bereich der Unterelbe und der
Ostemundung.

Das WSA stellte fest, dass mit gro3er Wahrscheinlichkeit fur den Zeitpunkt der
Havarie von einer Flutstromgeschwindigkeit von 2 bis maximal 3,5 Knoten in
Richtung 80° auszugehen sei. Die groRe Bandbreite wurde damit begrundet, dass
der vermutete Havariezeitpunkt im starken Tidestieg lag. Zwei Stunden spater sei bei
abnehmender Tendenz noch mit mehr als 2 Knoten zu rechnen gewesen.

Aus der unmittelbaren Umgebung der Tonne 51 liegen zeitlich passend keine
Stromungsmessungen vor. Die nachstgelegene Dauermessstation ist die ,LZ2a“ in
der Nahe der Reedetonne ,Neufeld Reede Tonne 8 in einer Entfernung von
ca. 2,5 km nach Nordost. Zur Absicherung der aus den Daten der LZ2a
abgeschatzten Stromungsgeschwindigkeit zum Zeitpunkt der Havarie in der Nahe
der Tonne 51 konnten Altdaten einer Messung an der Tonne 47 verwendet werden.
Bezlglich der Wasserstande bei Tonne 51 zum Zeitpunkt der Havarie wurden die
Pegel ,Otterndorf” (8,4 km westlich) und ,Osteriff* (2 km 6stlich) herangezogen.

Die grafische Auswertung der gutachtlichen Ergebnisse des WSA veranschaulicht,
dass die QUINTETT wahrend des Flutstromes in das Elbfahrwasser einlief (vgl.
Abb. 23 und 24).

Gezeitenverlauf der Pegel Otterndorf, Belum und Osteriff
am 21./22.05.09
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Abbildung 23: Gezeitenverlauf am Unfalltag
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Stromungsverlauf Dauermessstation LZ2a Neufeld Reede To 8
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Abbildung 24: Strémungsverlauf am Unfalltag

Die starke Tide begunstigte nicht nur das Kentern der QUINTETT, sondern auch das
Vertreiben des Bootseigners nach dem Kentern.
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5 Fazit

Die QUINTETT war als Eigenbau unter Nichtbeachtung grundlegender
Stabilitatsanforderungen entworfen und gebaut worden. Zum Unfallzeitpunkt war sie
bei den vorherrschenden Stromungsbedingungen kaum in der Lage, ohne Probleme
in die Unterelbe einzulaufen. Die kurzen Schlingerkiele und die wulstbugartige
Kielkonstruktion, die ggf. eine leichte Ballastfunktion hatte, konnten dem starken
Tidestieg nur wenig entgegensetzen.

Sobald das Boot kieloben trieb, hatte die Schiffsfihrerin durch die
konstruktionsbedingte Blockierung der einzigen Ausgangstur kaum eine Chance, aus
den Aufbauten herauszukommen. Der Schiffseigner vertrieb infolge der Strdomung
und konnte trotz Rettungsweste und umgehender Suchmalinahmen spater nur tot
geborgen werden.

Seite 25 von 26



Az.:

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

161/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Quellenangaben

Ermittlungen der Wasserschutzpolizei Cuxhaven

Einsatzablaufprotokoll des Gemeinsamen Lagezentrums (GLZ) See Cuxhaven
Meldebogen der Verkehrszentrale Cuxhaven

Einsatzprotokoll der Maritimen Such- und Rettungsleitstelle (MRCC)

Bericht des Lotsen, der den Unfall meldete

Berichte des Lotsen und des Kapitans des Tankers, der zuerst am Unfallort war
Zeitungsinterview des spateren Verungluckten

Angaben von Zeugen, die vor dem Unfall mit dem spateren Verungluckten uber
die QUINTETT gesprochen hatten

Stromungsgutachten des Wasser- und Schifffahrtsamtes Cuxhaven

Amtliche Seekarten des Bundesamtes fur Seeschifffahrt und Hydrographie
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