SCHRIFTEN DES
DEUTSCHEN VEREINS FUR INTERNATIONALES SEERECHT
REIHE A: BERICHTE UND VORTRAGE

HEFT 82

Dieter Graf

Erfahrungen mit der Anwendung des neuen Seeunfall-
untersuchungsgesetzes und der Durchfiithrungsbestimmungen

HAMBURG 1992



ERFAHRUNGEN MIT DER ANWENDUNG DES NEUEN SEEUNFALLUNTER-
SUCHUNGSGESETZES UND DER DURCHFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

Vortrag
von
Regierungsdirektor Dieter Graf

Vorsitzender des Seeamtes Bremerhaven

gehalten vor dem
Deutschen Verein fir Internationales Seerecht
am 17. November 1992

Hamburg 1992



ERFAHRUNGEN MIT DER ANWENDUNG DES NEUEN SEEUNFALLUNTER-
SUCHUNGSGESETZES UND DER DURCHFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

Die nunmehr seit etwas mehr als 6 Jahre bestehende Neuregelung der Seeunfallun-
tersuchung ist ein guter AnlaB, iiber Erfahrungen mit den am 01.10.1986 eingetre-
tenen Anderungen zu berichten, wobei ich mich schwerpunktmédBig auf die von den
Seedmtern gemachten Erfahrungen beschrdnken mochte..

Die organisatorische Einbindung der Seedmter in die WSDn Nord und Hordwest hat
sich im Hinblick darauf bewdhrt, daB die Seedmter die Infrastruktur der WSDn und
der Grtlichen WSA nutzen konnen und die WSDn mittelbare Verwaltungsaufgaben fiir
die Seedmter, wie Bereitstellung und Uberwachung der Haushaltsmittel, Vollstrek-
kung von Gebiihrenforderungen der Seedmter u. a. m., iibernehmen.

Bei der WSD Nordwest werden ferner derzeit Seeamtsentscheidungen bzw. die wich-
tigsten Teile derselben EDV-gemdB erfaBt und gespeichert. Das BOSeeA beginnt mit
einer dhnlichen, erweiterten Speicherung beim BSH. Das Erstellen einer "Verkehrs-
siinderkartei™ in derselben Form unterliegt jedoch datenschutzrechtlichen Bedenken
und muB daher unterbleiben.

Die Angliederung der Seedmter als Sonderstelien an die WSDn Nord und Nordwest ha-
ben insbesondere bei den Diskussionen vor der Neuregelung Zweifel an der Unabhdn-
gigkeit der Seedmter aufkommen lassen. Durch § 6 Abs. 2 Satz 2 SeeUG wurde jedoch
sichergestelit, daB den Vorsitzenden und Beisitzern keine Weisungen fiir die Ent-
scheidungen des Einzelfalls erteilt werden diirfen. AuBerdem sind die Seedmter
nach § 1 Abs. 1 Satz 2 GOSeeA den Leitern der WSDn unmittelbar unterstellt.

Ergeben sich zwischen dem Leiter und dem Vorsitzenden des Seeamts im Rahmen der
Fachaufsicht unterschiedliche Auffassungen iiber das Vorliegen eines Seeunfalls,
des Gffentlichen Interesses an der Untersuchung oder iiber die Frage, ob eine Be-
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horde als Beteiligte anzusehen ist, so soll nach § 1 Abs. 1 Satz 4 GOSeeA der BMV
entscheiden.

In der Praxis wird den Seedmtern jedoch weitgehend freie Hand gelassen, so daB
der quasi-richterlichen Unabhdngigkeit der Seedmter im erforderlichen Umfang
Rechnung getragen wird.

Seit der Neustrukturierung gab es nur noch die 4 Untersuchungsausschiisse in Em-
den, Bremerhaven, Hamburg und Kiel. Mit der Wiedervereinigung wurde mit Wirkung
vom 3.10.1990 bei der WSD Nord neben den Seedmtern Hamburg und Kiel als weiteres
Seeamt Rostock eingerichtet, das in der ehemaligen DDR als "Seekammer" dem See-
fahrtsamt zugeordnet war.

Die Zustdndigkeitsvorschriften fiir die Seedmter enthalten eine Kombination aus
staatsrechtlicher Flaggen- und Territorialhoheit. Danach untersuchen die Seedmter
innerhalb der Hoheitsgewdsser oder im Bereich des Festlandsockels Seeunfdlle, die
sich im Zustdndigkeitsbereich der drtlichen WSA sowie in den angrenzenden Hifen
ereignet haben. AuBerdem sind dem Seeamt Bremerhaven alle Unfdlle in der kleinen
und groBen Hochseefischerei zugewiesen worden. Auf Hoher See und in fremden Ho-
heitsgewdssern ist fiir Schiffe unter deutscher Flagge dasjenige Seeamt zustdndig,
in dessen Bereich der Heimathafen des beteiligten Schiffes 1iegt. Die Untersu-
chung tddlicher Betriebsunfdlle oblag bisher als Sonderzustidndigkeit dem Seeamt
Emden und wurde der gleichmdBigeren Auslastung wegen ab 1.10.1992 dem Seeamt Bre-
merhaven ibertragen (Erste VO zur Anderung der DV SeeUG vom 27.8.1992, BGB1. I

S. 1604). Das SeeUG findet zusdtzlich noch unabhdngig vom Unfallort auf Schiffen
unter fremder Flagge Anwendung, wenn ein Beteiligter Inhaber eines deutschen Pa-
tentes oder einer deutschen Zulassung als Seelotse ist. Fiir die Unfdlle dieser
Schiffe auf Hoher See und in fremden Hoheitsgewdssern ist speziell das Seeamt Em-
den zustdndig.

GemdB der unterschiedlichen Verkehrsfrequenz auf den einzelnen Revieren und der
unterschiedlichen Anzahl der in den einzelnen Seehdfen registrierten Schiffe und
der Sonderzustdndigkeiten ist die Aufteilung der Unfallorte und -ursachen duBerst
unterschiedlich. So sind beim Seeamt Bremerhaven hauptsdchiich Revierunfdlle zu
bearbeiten, wie es auch bei den Seedmtern Hamburg, Kiel und Rostock der Fall ist.

Beim Seeamt Emden iliberwiegen dagegen bei weitem Unfdlle von Seeschiffen auf Hoher
See und in fremden Hoheitsgewdssern, und zwar primdr von Schiffen unter fremder



Flagge unter deutscher Fiihrung. Abhdngend von der Entwicklung der in den neuen
Bundesldndern registrierten Handels- und Fischereiflotte sowie der Wassersport-
fahrzeuge und abhidngend von der wirtschaftlichen Entwicklung in den &stlichen
Ostseeanrainerstaaten und in Skandinavien beziiglich der NOK- und deutschen Ost-
seehdfenverkehre konnte mittelfristig eine Gesamtiiberpriifung der ortlichen Zu-
stindigkeiten der Seedmter erforderlich sein, um eine mdglichst gleichmdBige Aus-
lastung derselben insgesamt sicherzustellen.

Die bestehenden Zustdndigkeitenregelungen haben sich im groBen und ganzen bisher
bewdhrt, haben sich aber in einigen Fdllen, insbesondere fiir AuBenstehende auf-
grund der getroffenen Sonderregelungen, als etwas uniibersichtlich erwiesen. Au-
Berdem hat sich als Nachteil herausgestellt, daB eine Anderung nur unter groBtem
Arbeitsaufwand zu erreichen war. Eine flexiblere Regelung sollte daher angestrebt
werden.

Im Jahresdurchschnitt werden bei den einzelnen Seedmtern je etwa 120 - 130 Ver-
fahren bearbeitet und davon etwa 17 - 20 schwerwiegendere Seeunfdlle auch verhan-
delt. Etwa gegen jede 4. Seeamtsentscheidung wurde bisher Widerspruch eingelegt,
so daB das BOSeeA mit ca. 20 - 25 Verfahren pro Jahr belastet ist. Durchschnitt-
1ich ca. 5 Anfechtungsklagen pro Jahr werden vor dem VG Hamburg durchgefiihrt, bei
dem eine Kammer fiir Seeunfallverfahren zustdndig ist, damit eine einheitliche
Rechtsprechung sichergesteilt wird. Das Bundesverwaltungsgericht hat in einem Ur-
teil vom 17.7.1987 (BVerwG 7 C 19.85) entschieden, es gehSre nicht zur Kompetenz
des Verwaltungsgerichts, den angegriffenen Spruch wie den Akt einer Fachbehdrde
und damit aufgrund einer eigenen umfassenden Beweisaufnahme auf seine inhaltliche
"Richtigkeit" zu iiberpriifen. Da die Spriiche den Charakter fachmdnnisch erstellter
Gutachten hdtten, zu denen auch ein etwaiges Fehlverhalten eines Unfallbeteilig-
ten gehrte, dirfte sich das Verwaltungsgericht nicht gewissermaBen selbst als
Gutachterstelle betdtigen und damit eine Verantwortung ibernehmen, die ihm nach
der gesetzlichen Regelung nicht zukomme, sondern es habe nur zu priifen, ob bei
Erstellung des Spruchs gegen geltendes Recht verstoBen worden sei.

Die praktische Durchfiihrung der Ermittiungen bei Revierunfdllen beginnt in der
Regel damit, daB die auf dem Revier prdsente WSP die Erstermittlungen fiir die
Seedmter nach Nr. 1 d) der Zusatzvereinbarung iiber die Ausiibung schiffahrtspoli-
zeilicher Vollzugsaufgaben zwischen dem Bund und den Kiistenldndern (VkB1. 1985

S. 185) iibernimmt. Da sie in ihrer Doppelfunktion als Strafverfolgungsbehdrde und




als verldngerter Arm der Unfalluntersuchungsbehdrde tdtig wird und die Ermittlung
des Tatbestandes derselbe ist, ist dieses Vorgehen rational und hat sich seit
langem bewdhrt. Gelegentlich wird von ehrenamtlichen Beisitzern eingewandt, die
WSP habe rechtlich eine "Vorabverurteilung" getroffen, welche die unbefangene Un-
tersuchung durch das Seeamt beeinflussen kdnnte. Diese Bedenken konnen meist
leicht ausgerdumt werden mit dem Hinweis auf § 24 Abs. 1 Satz 1 VwVfG, wonach das
Seeamt den Sachverhalt von Amts wegen zu ermitteln hat und daher an Sachverhalts-
aufkldrungen und deren rechtliche Bewertungen durch andere Stellen nicht gebunden
ist.

Nach § 11 Abs. 2 SeeUG sind neben dem Kapitdn und dem Lotsen auch der Reeder, der
Korrespondenzreeder, der Ausriister und der Charterer verpflichtet, den Seeunfall
anzuzeigen und die fiir die Untersuchung erheblichen Unterlagen und Gegenstdnde
herauszugeben.

Gegebenenfalls kann das Seeamt auch von anderen Behorden und Privaten, die
gffentlich-rechtliche Funktionen erfiillen, im Wege der Amtshilfe Auskiinfte und
die Herausgaben von Unterlagen erbitten, die fiir die Untersuchung von Bedeutung
sein koOnnen.

Als unverzichtbare Beweismittel fiir die neuere Seeunfalluntersuchung haben sich
die bei den RvZn der WSA erstellten Videoaufzeichnungen der synthetischen Radar-
bilder sowie die Tonbandprotokolle iiber den gefiihrten UKW-Sprechfunkverkehr er-
wiesen. Anders als nach den Vorschriften der StPO ist den Beteiligten im seeamt-
lichen Untersuchungsverfahren nach § 66 Abs. 2 VwVfG Gelegenheit zu geben, der
Vernehmung von Zeugen und Sachversténdigen und der Einnahme des Augenscheins bei
der Auswertung dieser Aufzeichnungen beizuwohnen und hierbei sachdienliche Fragen
zu stellen, was selbstverstdndiich auch fiir die Beistdnde der Beteiligten gilt.
Hierbei ist nicht zu verkennen, daB die RvZn, insbesondere bei schwerwiegenden
Seeunfdllen, mit zusdtzlicher, aber unvermeidlicher Arbeit belastet werden. Das
WSA hat jedoch analog § 29 Abs. 2 VwVfG ein Anrecht darauf, daB die RvZ nicht
durch unndtig hdufige Inanspruchnahme durch die Beteiligten bzw. durch berechtigt
am Verfahren interessierte Personen (z. B. Versicherungen und dg1.) in ihrer ord-
nungsgemiBen Erfiillung ihrer eigentlichen Aufgaben beeintrdchtigt wird. Hierfiir
wird im Einzelfall eine koordinierende Funktion des zustdndigen Seeamts in Ab-
sprache mit dem WSA sicherstellen kdnnen, daB dieser Aspekt geniigende Beriicksich-
tigung findet.



Da die genannten Aufzeichnungen als Beweismittel von groBer Bedeutung sind, hat
das Seeamt Bremerhaven angeregt zu priifen, ob bei der RvZ Bremen nicht auch nach-
trdglich noch eine Verkehrsdokumentationsmdglichkeit fiir den Bereich Huntemiin-
dung - Bremen installiert werden kann. Die Kosten hierfiir wiirden sich nach ersten
Berechnungen etwa auf 0,7 Mio. DM belaufen. Auch fiir die SeeschiffahrtsstraBe Ems
wdre im Rahmen einer kiinftigen Erneuerung des bestehenden Systems eine Dokumenta-
tion der Radarbilder zu begriiBen, da die bisherigen Unfdlle doch z. T. zu erheb-
lichen Beweisschwierigkeiten gefiihrt haben.

Probleme bereitet es manchmal, Unterlagen von privatrechtlich organisierten
Dritten (z. B. Versicherungen) zu erlangen, da diese keine moglichen Adressanten
des § 11 SeeUG sind. Auch § 26 VwVfG, wonach die Behtrde berechtigt ist, Auskiinf-
te jeder Art einzuholen und Urkunden und Akten beizuziehen, kann Private nicht
zwingen, dieselben zu erteilen bzw. herauszugeben (vgl. Kopp, VwVfG, 4. Aufl.
Rdnr. 10 zu § 26 m. w. Nachw.). Als sachverstdndige Zeugen kdnnen Angestellte des
Privaten auch nicht gehdrt werden, da diese sich auf ihr Zeugnisverweigerungs-
recht nach §§ 16 Abs. 5 SeeUG, 65 VwVfG und 383 Abs. 1 Nr. 6 ZPO berufen miiBten,
das Personen zusteht, denen kraft ihres Gewerbes Tatsachen anvertraut sind, deren
Geheimhaltung geboten ist. Ein derartiges Zeugnisverweigerungsrecht steht insbe-
sondere Haftpflichtversicherern und ihren Erfiillungsgehilfen zu. Dem Seeamt
bleibt in diesen Fdllen oft nur die Moglichkeit, die Staatsanwaltschaft um eine
Beschlagnahme der Akten nach den Vorschriften der StPO zu bitten, falls ein pa-
ralleles Strafverfahren durchgefiihrt wird.

Beziiglich der Unfdlle auf Hoher See und in fremden Hoheitsgewdssern haben nach

§ 13 Abs. 1 Satz 1 SeeUG die Auslandsvertretungen der Bundesrepublik Deutschland
bei Seeunfdlien von Schiffen in der Auslandsfahrt von Amts wegen die erforderli-
chen Ermittlungen zur Feststellung des Sachverhalts durchzufiihren und die Beweise
zu sichern. In der Praxis stoBt jedoch in der Regel das Seeamt, welches durch
Presseberichte, Lloyd's Weekly Casualty Reports oder den nach § 11 Abs. 1 SeeUG
zur Anzeige verpflichteten Personen und Behfrden (Reeder, Kapitdn, Lotse, GL,
SeeBG) von dem Seeunfall Kenntnis erhdlt, diese Auslandsvertretungen an und er-
bittet konkret benannte Beweismittel.

Zum Begriff des Seeunfalls und hier zundchst zum Schiffsbegriff ist das Problem
aufgetaucht, was unter einem "Schiff" im Sinne des § 1 Abs. 1 Satz 1 SeeUG zu
verstehen ist. Ausgehend sowohl vom "Fahrzeug"-Begriff im Sinne der Regel 3 a)




KVR als auch dem klassischen Schiffsbegriff, wonach als Schiff anzusehen ist ein
"schwimmfdhiger Hohlkdrper von nicht ganz unbetrdchtlicher GriBe, der fdhig und
bestimmt ist, auf oder auch unter dem Wasser fortbewegt zu werden und dabei Per-
sonen oder Sachen zu tragen" (vgl. Schaps-Abraham, 4. Aufl., I. Teil Anm. 4 vor

§ 476 HGB m. w. Nachw.), hat das Seeamt Bremerhaven auch ein Segelfahrzeug mit
dem Namen "Pirat" von ca. 5 m Ldnge, einer Breite von 1,30 m, einer Segelfldche
von ca. 15 m? und einem herausnehmbaren Hilfsmotor als Schiff im Sinne des SeeUG
angesehen, das im Juni 1987 bei schlechtem Wetter im Weser-Elbe-Wattfahrwasser
gekentert und einer der stark alkoholisierten Bootsinsassen ertrunken war (Seeamt
Bremerhaven vom 31.7.1987 - DI 56/87 B). Vergleichsweise dazu hat auch der BGH
einen Jollenkreuzer mit ca. 20 m* Segelfldche als Schiff im Sinne der Vorschrif-
ten des BSchG angesehen (BGHZ 57, 309). Das Fahrzeug "Pirat" erfiillte somit sowohl
die Anforderungen des 0. a. klassischen Schiffsbegriffs als auch den von der
Rechtsprechung entwickelten, wonach auf den iiberwiegenden Einsatzbereich dessel-
ben abzustellen ist. Da das Fahrzeug ausschlieBlich fiir den Einsatz im Wattenge-
biet bestimmt war und auch regelmdBig verwendet wurde, war es nach diesen Voraus-
setzungen als "Seeschiff" anzusehen.

Das BOSeeA hat die Entscheidung des Seeamts aufgehoben und dazu ausgefiihrt, ein
Schiff im Sinne des § 1 Abs. 1 Satz 2 SeeUG miisse u. a. liber eine ausreichende
bauliche Festigkeit und Stabilitdt verfiigen und mit einem wasserdichten Deck so-
wie geschlossenen Kajiitaufbauten versehen sein.

Abgesehen davon, daB diese Kriterien frei geschaffen worden sind, ist diese star-
re Einschridnkung des Schiffsbegriffs auch nicht praktikabel, da sinnvollerweise
erst in der miindlichen Verhandlung ggf. unter Beiziehung eines Sachverstdndigen
gekldrt werden sollte, ob ein Schiff fiir den Einsatzbereich auch geeignet und
ausreichend stabil ist. Eine flexiblere Handhabung des Schiffsbegriffs wdre auch
deshalb zu begriiBen, um nicht von vornherein eine Reihe von Fdllen auszugrenzen,
aus denen evtl. interessante Erkenntnisse zur Verhiitung kiinftiger Unfdlle gewon-
nen werden kdnnten.

Ein weiterer durch die Spruchpraxis auszufiillender Begriff ist in § 1 Abs. 2
Nr. 1 SeeUG aufgefiihrt, der besagt, daB ein Unfall vorliegt, wenn durch den Be-
trieb eines Schiffes eine erhebliche Gefdhrdung seiner Sicherheit oder der Si-
cherheit des Schiffsverkehrs eingetreten ist. Eine Gefdhrdung im Sinne des § 1
Abs. 2 SeeUG ist wie im Strafrecht dann anzunehmen, wenn nach den konkreten Um-



stdnden des Einzelfalls der Eintritt eines Schadens naheliegt. Einschrdnkend ist
daher das Vorliegen einer konkreten Gefahr Voraussetzung fiir das Vorliegen eines
Seeunfalls (so auch BOSeeA vom 15.3.1988 - W 18/87 - und vom 17.8.1988 - W 6/88).

Fiir Trunkenheitsfdlle bedeutet dies, da8 ein hoher Blutalkoholwert des Beteilig-
ten allein nicht ausreicht, einen Seeunfall anzunehmen, sondern es miissen, wie
bei der Unterscheidung im Strafrecht zwischen § 315 a StGB einerseits und § 316
StGB andererseits, weitere Umstdnde hinzutreten, etwa die Gefdhrdung des Schif-
fes, der an Bord befindlichen Personen bzw. des iibrigen Schiffsverkehrs, was im
~einzelnen nachgewiesen werden muB (z. B. durch Zeugenaussagen, Aufzeichnungen der
RvZ u. dgl.). Falls diese Kriterien nicht vorliegen, bleibt dem Seeamt nur die
M8glichkeit, die patentausstellende Behdrde zu bitten, das Befdhigungszeugnis
nach anderen Vorschriften einzuziehen, z. B. nach § 23 SchOffzAusbV, oder den
Sportbootfiihrerschein nach § 8 SpFiiSchV-See zu entziehen.

DaB diese Bemiihungen manchmal erfolglos sind, zeigt der Fall eines volltrunkenen
Fischers, der vor etwas mehr als zwei Jahren im ostfriesischen Wattenmeer ver-
suchte, ein WSP-Boot zu rammen, aber kurz vor Erfolgseintritt mit seinem Fisch-
kutter auf einer Barre festkam. Das Seeamt Emden hat daher das Vorliegen einer
erheblichen Gefdhrdung des Schiffsverkehrs verneint und die Unterlagen mit einem
Strafurteil wegen eines VerstoBes gegen § 316 StGB an die patentausstellende Be-
hérde gesandt mit der Bitte um Priifung, ob dem Betroffenen nicht das Befdhigungs-
zeugnis mangels Eignung nach § 23 SchOffzAusbV zu entziehen ist. Die Antwort be-
stand aus zwei Sdtzen dahingehend, daB das Strafurteil eine solche MaBnahme nicht
rechtfertige, da eine Patententziehung einen schwerwiegenden Eingriff in die
durch Art. 12 Abs. 1 Satz 2 GG geschiitzte Berufsausiibungsfreiheit darsteile. Die-
se Begriindung erscheint fragwiirdig, da bei der Beurteilung der Eignung wirt-
schaftliche und berufliche Folgen fiir den Betroffenen wie im StraBenverkehr auBer
Betracht zu bleiben haben, sondern nur maBgebend sein kann, ob fiir die Zukunft
bei Belassung des Patents Gefahren fiir die Allgemeinheit erwachsen.

Bejaht hat das Seeamt Emden allerdings das Vorliegen einer erheblichen Gef&hrdung
der Schiffssicherheit und des Zustandes der SeeschiffahrtsstraBe bei einer kurz-
zeitigen Grundberiihrung des mit fast 40000 t Roh&1 beladenen russischen Tankers
"Victorio Codovilla" am 15.5.1987 im neuen Fahrwasser der Jade (Seeamt Emden vom
14.3.1988 - DI 34/87 E). Der beteiligte Seelotse hatte hierzu bekundet, die
Grundberiihrung sei wie ein kurzer, sehr krdftiger StoB spiirbar gewesen und eine



Welle sei von vorn nach achtern durch das Schiff gelaufen. Da kiistenbekannt bei
der Baggerung des neuen Fahrwassers im Unfallbereich riesige Felsbrocken besei-
tigt und harte Kleieschichten mit Ketten geschleift werden muBten, hatte das See-
amt Emden hier im Gegensatz zum BOSeeA, dem diese Bodenbeschaffenheit offenbar
verborgen geblieben war, keinerlei Bedenken, eine erhebliche Gefahrdung anzuneh-

men.

Ebenfalls war eine erhebliche Gefdhrdung des Schiffsverkehrs und der an Bord bei-
der Fahrzeuge befindlichen Besatzungen und Passagiere nach Auffassung des Seeamts
Emden gegeben, als am 1.12.1991 bei dichtem Nebel ein von Borkum kommender und
mit 430 Passagieren besetzter Katamaran bei 30 kn Fahrt die Kollision mit einer
von Eemshaven kommenden Fihre nur durch Einleitung eines Hart Steuerbord-Mandvers
vermeiden konnte und das Heck des Fahrzeugs nur mit einem minimalen Abstand pas-
sierte (Seeamt Emden vom 3.3.1992 - DI 114/91 E). Diese Entscheidung ist aller-
dings noch nicht rechtskrdftig.

Sind die Tatbestandsmerkmale eines Seeunfalls erfiillt, darf nach § 2 Abs. 1 SeelG
ein férmliches Untersuchungsverfahren durch das Seeamt nur eingeleitet werden,
wenn ein 6ffentliches Interesse vorliegt.

Deutlich herauszustellen ist, daB der Begriff des dffentlichen Interesses an ei-
ner einer Seeunfalluntersuchung nicht identisch ist mit demjenigen in den §§ 153
Abs. 1 Satz 1, 376 StPO aufgefiihrten Gffentlichen Interesse an einer Strafverfol-
gung. So hebt die Amtliche Begriindung zu § 2 SeeUG hervor, daB eine seeamtliche
Untersuchung grundsdtzlich nicht gerechtfertigt ist, wenn die Ursachen des Seeun-
falls restlos und widerspruchsfrei aufgekldrt sind und auch eine Entscheidung
nach § 17 Abs. 2 Nr. 2 (Feststellung eines fehlerhaften Verhaltens) oder Nr. 3
(Entziehung eines Befdhigungszeugnisses oder Anordnung eines Fahrverbots) nicht
zu erwarten ist. Sind auBerdem auch die Aufdeckung von Gefahrenquellen und Er-
kenntnisse zur Verhiitung kiinftiger Unfdlle nicht zu gewinnen, liegt nach der Amt-
lichen Begriindung zu § 2 SeeUG ebenfalls kein dffentliches Interesse vor. Ferner
rechtfertigen auch ausschlieBliche oder iiberwiegende private Interessen an der
Schadensermittlung keine 6ffentliche Untersuchung.

Das Seeamt Emden hat demgemdB auch das Vorliegen eines &ffentlichen Interesses an
einer seeamtlichen Untersuchung verneint beziiglich der im Dezember 1988 in der
groBen Seeschleuse in Emden erfolgten Behinderungen des mit ausgebrannten Kern-



brennstdben zu beladenden MS "Sygin" und die erheblichen Gefdhrdungen der einge-
setzten WSP-Boote durch das Fahrzeug "Mobby Dick" von "Greenpeace". Ausschlagge-
bend hierfiir war zum einen, daB die WSP samtliche Aktionen per Videofilm dokumen-
tiert hatte und damit die mit Greenpeace-Fahrzeugen vorgenommenen erheblichen Ge-
fdhrdungen der WSP-Boote restlos aufgekldrt und auch keine Erkenntnisse zur Ver-
hiitung kiinftiger Unfdlle zu erwarten waren. Zum anderen ist es nicht Aufgabe des
Seeamtes, mdgliche Schadensersatzanspriiche durchsetzen zu helfen. Dariiber hinaus
hatte die dafiir zustandige Bezirksregierung Weser-Ems bereits ein Fahrverbot nach
§ 15 Abs. 1 VersammlG gegen den ausldndischen Schiffsfiihrer der "Mobby Dick" an-
geordnet, so daB fiir eine MaBnahme nach § 14 Abs. 6 SeeUG (vorldufiges Fahrver-
bot) keine Notwendigkeit bestand. Diesbezliglich hatte der BMV anldBlich friiherer
Aktionen von "Greenpeace" gegen Verklappungsschiffe der Firma Kronos-Titan in
Nordenham und Sperrungen des Fahrwassers der Unterelbe vor der Firma DOW Chemical
festgestellt, daB in diesen F&llen das Versammlungsgesetz als Spezialgesetz An-
wendung findet und schiffahrtspolizeiliche Belange, zu denen auch die Verhdngung
von Fahrverboten und die Entziehung von Befdhigungszeugnissen durch die Seedmter
als MaBnahmen prdventiver Gefahrenabwehr zdhlen, nur im Rahmen der Beteiligung
der Behdrden der WSV durch die zustdndigen Versammlungsbehdrden erfolgt. Die Ver-
hdngung eines (vorl3dufigen) Fahrverbots seitens des Seeamts wdre demnach auch
noch rechtswidrig gewesen.

Erhebliche Zweifel diirften dagegen angebracht sein, das &ffentliche Interesse an
einer Untersuchung beziiglich eines Seeunfalls eines "Airfoil-Fahrzeugs" zu ver-
neinen mit dem Argument, es handele sich nur um einen Prototypen und noch nicht
um ein serienreifes Fahrzeug [BOSeeA in BOSeeAE 8/90 S. 239 (250)]1. Das Fahrzeug
war am 30.9.1987 bei einer Erprobungsfahrt auf der Ems zwischen den Tonnen "42"
und "44" nach dem Abheben von der Wasseroberfldche bei einer Geschwindigkeit von
80 kn in eine senkrechte Lage iibergegangen und iiber das Heck von etwa 30 m Hghe
abgestiirzt, wobei die beiden Fahrzeugfiihrer wie durch ein Wunder unverletzt blie-
ben, das Fahrzeug jedoch als Totalschaden in HShe von etwa 2,5 Mio. DM abge-
schrieben werden muBte (Seeamt Emden vom 10.5.1988 - DI 72/87). Hier hatten be-
reits die besondere Schwere des Unfalls, sein Aufsehen in der Offentlichkeit und
die Erwartung, Erkenntnisse zur Verhiitung kiinftiger Unfdlle derartiger Fahrzeuge
Zu gewinnen, eine férmliche Untersuchung gerechtfertigt, zumal auch fehlerhafte
Verhaltensweisen einer der die Erprobung durchfiihrenden Personen und der auftrag-
gebenden Werft festgestellt worden waren. Das dffentliche Interesse war auch in-
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sofern betroffen, weil der Erprobungsversuch nicht abseits in einem abgesperrten
Teilbereich der SeeschiffahrtsstraBe Ems, sondern mitten im Fahrwasser stattge-
funden hatte. Im iibrigen sind einige dieser "Airfoil-Fahrzeuge" bereits seit Jah-
ren im Persischen Golf im Einsatz, so daB das Argument, es fehle am &ffentlichen
Interesse an einer Untersuchung des Seeunfalls, nicht iberzeugen kann. Denn auch
fiir Seeschiffe, die vor oder wdhrend der Probefahrt Schiffsbewegungen durchfiihren
missen, gelten bestimmte Richtlinien der SeeBG, die beachtet werden miissen (vgl.
hierzu die Richtlinien Al und A2 der SeeBG) und es kame wohl niemand auf den Ge-
danken, beim Unfall eines Seeschiffes auf der Probefahrt das @ffentliche Interes-
se an einer formlichen Untersuchung in Frage zu stellen.

In 7 (3,0 %) der nach dem neuen SeeUG verhandelten Seeunfdlle haben die Seedmter
Bremerhaven und Emden bisher Behdrden bzw. Bedienstete dieser Behdrden als Betei-
ligte am Verfahren mit herangezogen, in zwei weiteren Fdllen eine ausldndische
Klassifikationsgesellschaft. Diese Gesellschaften sind in der Regel privatrecht-
1ich organisiert, nehmen jedoch auch dffentlich-rechtliche Uiberwachungstdtigkei-
ten und Aufgaben auf dem Gebiet der schiffstechnischen Sicherheit wahr. In den
beiden letztgenannten Fallen wurde jeweils ein fehlerhaftes Verhalten infolge von
unzureichenden Besichtigungen festgestellt. Beide Fdlle sind rechtskrdftig abge-
schlossen.

In den anderen Fdllen haben die Seedmter in fiinf Verhandlungen ein fehlerhaftes
Verhalten von WSA bzw. von NvD in den RvZn festgestellt. Das BOSeeA hat bis auf
einen neuesten Fall alle diese Fdlle im Widerspruchsverfahren verhandelt, in zwei
Entscheidungen die Spriiche der Seedmter aufgehoben und zwei Spriiche im wesentli-
chen bestdtigt. Zwei Fdlle 1iegen nunmehr dem VG Hamburg zur Entscheidung vor.

Die Seeamter und die WSDn Nord und Nordwest haben immer eine Auslegung des § 4
Nr. 2 SeeUG befiirwortet, wonach jeder Bedienstete einer Behdrde als Beteiligter
herangezogen werden konnte, dessen Verhalten im Zusammenhang mit dem Unfall Ge-
genstand der Untersuchung sein konnte. Dies bedeutete konkret, daB z. B. ein NvD
eines WSA, der im Rahmen einer behdrdlichen Anweisung tdtig wird, wegen dieser
Tdtigkeit unmitteibar als Beteiligter vor dem Seeamt herangezogen werden konnte,
ohne daB seine Zustimmung oder die seiner Dienstbehdrde erforderlich wdre. Die
Seedmter beriefen sich hierbei auf die Amtliche Begriindung zum SeeUG, wo als
sachbezogene Voraussetzung fiir die Beteiligung die mogliche Mitverursachung des
Unfalls genannt wird, auf den Parallelfall des radarberatenden Seelotsen, der
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zweifellos Beteiligter sein kann sowie auf die Ndhe zum Strafrecht, das von der
strafrechtlichen Verantwortlichkeit des einzelnen Bediensteten (und nicht der Be-
hérde) ausgeht. Ferner haben die Seedmter immer wieder darauf hingewiesen, daB
dem beteiligten NvD mehr Rechte zustehen als einem Zeugen, z. B. der Anspruch auf
Gewdhrung von Rechtsschutz, die Moglichkeit, einen Rechtsbeistand zu nehmen, Ak-
teneinsicht zu verlangen und schlieBlich die Mitwirkungsrechte im Verfahren sowie
im Falle der Feststellung eines fehlerhaften Verhaltens im Sinne des § 18 SeelG
das Recht, selbstdndig Rechtsbehelfe einlegen zu kdnnen (Graf, Aktuelle Fragen der
Seeunfalluntersuchung, in: Zwischen Weser und Ems, Heft 24/1990, herausgegeben

von der WSD Nordwest, S. 15 f).

Der BMV hatte dieses Problem zwischenzeitlich anders entschieden und den Seedm-
tern und dem BOSeeA vorgegeben, ausschlieBlich die Behdrde als Beteiligte heran-
zuziehen, der die Dienstausiibung des NvD funktional zuzurechnen sei. Der NvD
selbst kdnne dagegen nur als Zeuge verhdrt werden.

Mit einem Zwischenurteil vom 10.12.1991 (Az.: VGSee 4/91) hat die 4. Kammer des
Verwaltungsgerichts Hamburg die Auffassung der Seedmter und des BOSeeA bestdtigt
und festgestellt, daB natiiriiche Personen im Sinne von § 4 Nr. 2 SeeUG auch Be-
dienstete der WSA des Bundes sein kdnnen. In seiner Begriindung iibernimmt das VG
im wesentlichen die von den Seedmtern und dem BOSeeA vorgetragenen Argumente, die
fiir eine persdnliche Beteiligung sprechen, und fiihrt weiter aus, lediglich dann,
wenn nicht das Verhalten einer einzelnen Person, sondern die Organisationsstruk-
turen einer Behdrde, einer Reederei oder anderer Vereinigungen oder juristischer
Personen Ursache fiir einen Unfall gewesen sein kdnnten, kdnne es berechtigt sein,
diese als Beteiligte nach § 4 Nr. 2 SeeUG anzusehen. Dieses Zwischenurteil stdrkt
die Unabhidngigkeit der Seedmter insoweit, als darin festgehalten wird, daB die
den Seedmtern vorgesetzten Dienststellen, und zwar auch der BMV, diesen im Hin-
blick auf die Feststellung, daB eine bestimmte natiirliche Person Beteiligter im
Sinne von § 4 Nr. 2 SeeUG im Einzelfall sein kdnne, keine Weisungen erteilen
konnten. Dies gelte auch, wenn es eine Vielzahl von Einzelfdllen betreffe. Eine
solche Weisung wiirde § 6 Abs. 2 Satz 2 SeeUG widersprechen.

An das Untersuchungsergebnis k&nnen sich Verwaltungsentscheidungen in Form der
Feststellung fehlerhafter Verhaltensweisen der Beteiligten und in schwerwiegenden
Fdllen auch die Entziehung eines Befdhigungszeugnisses, einer Bestallung als See-
lotse, die Entziehung der Fahrerlaubnisse fiir Sportboote oder die Verhdngung von
Fahrverboten im Sinne des § 19 Abs. 4 SeeUG kniipfen.
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Die Seedmter haben seit dem 1.10.1986 in 8 % der bisher insgesamt verhandelten
Fd1le eine Patententziehung vorgenommen.

In letzter Zeit hat das BOSeeA in zwei Fdllen des Seeamts Emden (Kollision "Jan
Meeder"/"Miltzow", Entscheidung vom 13.6.1989, und Seeunfall "Stella", Entschei-
dung vom 20.6.1989) die Tatsachenfeststellungen und Feststellungen der fehlerhaf-
ten Verhaltensweisen in vollem Umfang bestdtigt, die jeweils fiir die Dauer von

1 Jahr befristeten Entziehungen der Befdhigungszeugnisse jedoch wieder aufgeho-
ben. Das ist insbesondere bei dem Seeunfall "Stella" unverstdndlich, das am
17.2.1989 mit ungesicherter Ladung aus Halmstadt/Schweden ausgelaufen war und bei
Windstirken um 6 Bft mit verrutschter Ladung mit 50° Schlagseite liegen blieb und
dann sank, wobei ein Matrose ertrank. Das BOSeeA hat in der Begriindung der aufhe-
benden Entscheidung im wesentlichen ausgefiihrt, die Stauer seien beim Laden des
Moniereisens wie immer vorgegangen und iiber gleichartige Unfdlle gdbe es keine
gesicherten Erkenntnisse. Der Beteiligte habe zudem vor dem BOSeeA einen verant-
wortungsbewuBten Eindruck gemacht, dem seine Erkldrung abzunehmen sei, er hdtte
die Ladung nicht iibernommen, wenn er gewuBt hdtte, daB diese libergehe. Es fehle
daher an der Voraussetzung der Ungeeignetheit des Beteiligten und einer fiir die
Zukunft ungiinstigen Prognose, die Voraussetzungen fiir die Entziehungen des Befd-
higungszeugnisses seien.

In je einem Fall wurden vom BOSeeA und vom Seeamt Hamburg aufschiebend bedingte
Entziehungen vorgenommen (falls der Beteiligte innerhalb einer bestimmten Frist
nicht alkoholbedingt negativ in Erscheinung tritt, bleibt er im Besitz seines
Befihigungszeugnisses). Diese Entscheidungen diirften nach dem klaren Gesetzes-
wortlaut des § 19 Abs. 1 Satz 1 SeeUG nicht haltbar sein, da das Seeamt bei fest-
gestelltem Fehlverhalten und der Ungeeignetheit des Beteiligten keinen Ermessens-
spielraum mehr hat ("das Seeamt hat ... zu entziehen ..."). Ist das Seeamt im
Iweifel, ob der Beteiligte ungeeignet ist, darf es das Befdhigungszeugnis auch
nicht entziehen. Vielmehr muB es in jedem Fall eine Prognose stellen beziiglich
der Frage, ob der Beteiligte die Sicherheit des eigenen Fahrzeugs und des ibrigen
Schiffsverkehrs dadurch gefdhrdet, daB ihm eine Eigenschaft fehlt, die fiir seine
Berufsausiibung erforderlich ist. Wird diese Frage bezogen auf den Zeitpunkt der
Seeamtsverhandlung bejaht, muB nur noch entschieden werden, ob eine befristete
und ggf. wie lang befristete Entziehung gerechtfertigt ist oder der Eigenschafts-
mangel nicht behoben werden kann und die Entziehung daher unbefristet erfolgen
mus.
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Flir Trunkenheitsfdlle hatten sich die Seedmter an den bisher fiir den StraBenver-
kehr geltenden Blutalkoholgrenzwert von 1,3 %, fiir die Bestimmung der absoluten
Fahruntiichtigkeit gehalten, da seit langem wissenschaftlich untermauert ist, daB
eine sichere Schiffsfiihrung aufgrund der vielfdltigen Bewegungsabldufe, Koordina-
tionen und Berechnungen bei einem Blutalkoholgehalt ab 1,3 %, nicht mehr mdglich
ist und die Anforderungen an einen Wachoffizier durchaus denjenigen entsprechen,
die an einen Kraftfahrer zu stellen sind (Janssen, Matzsch, Marens, Liibbers,
Goethe, Seifert, Schmidt in: AlkoholeinfiuB auf die Sicherheit im Schiffsverkehr
- Begriindung eines Promille-Grenzwertes, 1986 m. w. Nachw.). Der BGH hat in sei-
nem BeschluB vom 28.6.1990 (abgedruckt in NJW 1990 S. 2393) diese Grenze fiir den
StraBenverkehr auf 1,1 %, herabgesetzt im wesentlichen mit der Begriindung, daB
bereits 1966 die absolute Fahruntiichtigkeit ab 1 bis 1,1 %, festgestellt worden,
aber aufgrund ungenauer Bestimmungsmethoden ein Sicherheitszuschlag von 0,15 %,
des Grundwertes zu beriicksichtigen gewesen sei. Dies treffe heute aufgrund der
verbesserten MeBgenauigkeiten nicht mehr zu, so daB nunmehr bei einem Blutalko-
holgehalt des Kraftfahrers ab 1,1 %, dessen absolute Fahruntiichtigkeit gegeben
sei.

Auch die Seedmter folgen diesem neuen Grenzwert. Abzuwarten bleiben allerdings
die SchluBfolgerungen aus dem BeschluB vom 20.5.1992 der Zentralkommission fiir
die Rheinschiffahrt liber die Einflihrung eines 0,8 %, Grenzwertes fiir die Schiffs-
fiihrer und Rudergédnger, der mit einer zundchst auf 3 Jahre befristeten Verordnung
ab dem 1.10.1992 fiir die gesamte Binnenschiffahrt in der Bundesrepublik Deutsch-
land eingefiihrt worden ist (VkB1. 1992 S. 480). Ferner bleiben die derzeitigen
Aktivitdten der IMO zur Bekdmpfung des Drogen- und AlkoholmiBbrauchs abzuwarten.
Es besteht jedoch durchaus die Mdglichkeit, daB sich die 0,8 %,-Grenze fiir die
absolute Fahruntiichtigkeit auch im Seebereich durchsetzen wird.

Die mit der Neuregelung in 6 Jahren gewonnenen Untersuchungsergebnisse der Seedm-
ter und des BOSeeA haben gezeigt, daB in 84 % der untersuchten Fd1le menschliche
Fehlverhaltensweisen unfallursdchlich waren, die in 5 % der F&lle alkoholbeein-
fluBt waren. Auffdllig ist diesbeziigtich, daB ein GroBteil der Totalverluste von
Schiffen ohne Fremdeinwirkung durch falsche Beladung, ungeniigende Sicherung der
Ladung und mangelhafte Stabilitdt sowie durch nautische Fehlverhalten entstanden
sind. Bei anderen Totalverlusten, insbesondere bei d1teren Massengutfrachtern un-
ter fremder Flagge, schien sich teilweise bemerkbar zu machen, daB diese nicht in
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vollem Umfang den erforderiichen Reparaturen und iberholungen unterworfen woerden

waren.

Als Konsequenz auf diesen letztgenannten Unfdllen haben die meisten Klassifika-
tionsgesellschaften ihre Vorschriften fiir Klassifikation und Besichtigungen hin-
sichtlich der Quantitit und der Qualitdt der vorzunehmenden regelmdBigen Besich-
tigungen novelliert. Einige tddliche Betriebsunfdlle beim Transport von sauer-
stoffbindenden Eisenspinen und bestimmten Holzladungen haben zu einer partiellen
{iberarbeitung der UVV-See der SeeBG und der Herausgabe von Warninformationen an
die Schiffsfiihrungen gefiihrt. Ein Unfall in Brunsbiittel hat bewirkt, daB Ferrosi-
licium in die Liste der gefdhrlichen Giiter UN-Nr. 1406/1408 aufgenommen worden
jst. Die Kollision eines U-Boots mit einer Plattform hat zu der Priifung gefiihrt,
ob Unterwasserplattformen nicht mit Schallsensoren auszuriisten sind.

Ein Unfall auf der Unterweser, bei dem sich der Einsatz von Schleppern aufgrund

hoher Hilfeleistungsforderungen zeitlich sehr verzogerte und zu Gefahren fiir den
passierenden Verkehr fiihrte, hatte zur Folge, daB die zwischen Bund und Schiep-

perfirmen getroffenen Vereinbarungen méglichst den erforderlichen Gegebenheiten

angepaBt werden.

Die Verkehrssicherungspflicht des Bundes auf SeeschiffahrtsstraBen wurde infolge
eines auf der Jade kurzzeitig festgekommenen Tankers griindlich durchleuchtet und
fiihrte zum ErlaB von Kontroll- und Uberwachungsrichtlinien durch den BMV auch fir
den Kiistenbereich. Die Heranziehung von NvD in den RvZen als Beteiligte zum Unter-
suchungsverfahren der Seedmter erdffnete behdrdenintern grindliche Priifungen der
die Uberwachung des Schiffsverkehrs regelnden Vorschriften der Verwaltung und die
Diskussion um eine noch intensivere Schulung der Bediensteten der Revierzentra-
len.



