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Die Bundesstelle für Seefahrtuntersuchung 
(BSU) hat sich einige Havarien angesehen, 
die sich unter Einsatz von Autopiloten zu- 
trugen. Die daraus gezogenen Lehren veröf-
fentlichte das Amt in einem Unfallbericht.   

BSU-Unfall- 
bericht: Selbst- 
steueranlagen

Elektronische Autopiloten gehören mittlerweile zur Standardausrüstung auf 
Yachten. Es gibt sie in verschiedenen Ausführungen: Als externer Pinnen- oder 
Radiopilot oder als verdeckt montierter Einbaupilot für die unterschiedlichsten 
Ruderanlagen. Immer handelt es sich um komplexe Technik, die eine korrekte 

Beim ersten der fünf untersuchten Fälle kollidierte eine elf Meter lange Mo-
toryacht mit einer Kaimauer im Hamburger Hafen. Grund dafür war, dass der 
Bootsführer den Autopilot einschaltete, um einen Gegenstand vom Boden auf-
zuheben. Anschließend ließ sich der Autopilot jedoch nicht unmittelbar wie-
der deaktivieren, was zu der Kollision führte. Bei dem Aufprall wurden zwei 
Personen verletzt. Zudem entstand ein erheblicher Sachschaden an der Mo-
toryacht.  
Im zweiten Fall begab sich der Skipper einer 22 Meter langen Segelyacht unter 
Deck, nachdem er den Autopiloten eingeschaltet hatte. Sein Boot blieb daher 
in einer Kurve auf Kurs und stieß in der Folge mit einem in der Mitte des Nord-
Ostsee-Kanals fahrenden Forschungs- und Vermessungsschiff zusammen. 
Dabei kam es bei beiden Schiffen zu hohen Sachschäden.  
Der dritte Fall dreht sich um einen am Achterstag befestigten Bootshaken, der 
sich gelöst hatte. Um den Haken wieder zu befestigen, schaltete der Boots-
führer des zehn Meter langen Segelboots auf Autopilot. Dieser änderte jedoch 
beim Passieren eines festliegenden Binnenschiffs von 85 Meter Länge plötz-
lich den Kurs um 90 Grad, so dass eine Kollision mit dem ursprünglich mehr 
als sechs Meter entfernten Schiff nicht mehr zu verhindern war. Die Folge 
waren geringere Sachschäden bei beiden Schiffen.  
Im vierten des von der BSU untersuchten Falls geht es um die Kollision eines 
16 Meter langen Segelschiffs mit einem Dalben während der Durchfahrt durch 
den Nord-Ostsee-Kanal. Der Bootsführer der Segelyacht hatte den Autopiloten 
aktiviert, um einige auf dem Vorschiff im Wind schlagende Leinen zu sichern. 
Der Autopilot jedoch änderte den Kurs abrupt nach Steuerbord, wodurch eine 
Kollision nicht mehr zu verhindern war. Durch den Unfall entstand ein Sach-
schaden an der Yacht.  
Der letzte und tragischste Fall dreht sich um den Skipper einer 21 Meter lan-
gen Segelyacht, die mit Wind von Achtern auf der Ostsee unterwegs war. Der 
Skipper schaltete den Autopiloten an, um eine Cockpitscheibe zu reinigen. In 
Folge dessen kam es erst zu einer Kursänderung und dann zu einer Patent-
halse. Der Skipper, der in diesem Moment auf dem Weg zurück zum Steuer-
stand war, wurde vom Großbaum getroffen und erlitt dabei tödliche 
Verletzungen.  
Die Erkenntnisse, die die BSU daraus zieht, wurden im Untersuchungsbericht 
248/21 auf der Webseite der Bundesstelle veröffentlicht. Zusammengefasst 
gibt die BSU die folgenden Empfehlungen für den Umgang mit Autopiloten: 
u Bei Nutzung eines Autopiloten muss stets ein gehöriger Ausguck sicherge-
stellt sein. u Je begrenzter das Gewässer, desto schneller muss jemand für 
die Umstellung auf Handsteuerung zur Verfügung stehen. u Nutzer von Au-

topiloten müssen die technischen Gren-
zen des Systems und die Bedeutung der 
am Autopiloten vorgenommenen Ein-
stellungen kennen. u Große Eisenmas-
sen und Hochspannungsleitungen kön- 
nen beim Autopiloten ungewollte, heftige 
Kursänderungen hervorrufen. u Das 
Steuerverhalten des Autopiloten muss 
mehrere Minuten lang überwacht wer-
den, bevor in offenem Seeraum in Erwä-
gung gezogen werden kann, das Steuer 
temporär zu verlassen. u Auf Fahrzeu-
gen unter Segeln können Autopiloten 
keine Gewähr dafür geben, dass ein 
Kursabfall vermieden wird. u Auf Raum-
windkursen sind Autopiloten nur mit äu-
ßerster Vorsicht und zusätzlicher Absi- 
cherung zu verwenden.  

Anwendung erfordert. Was geschieht, 
wenn der Mensch bei der Anwendung 
dieser Technik – oder auch die Technik 
selbst – versagt, das wurde kürzlich von 
der BSU in einem ausführlichen Unfall-
bericht behandelt. Dafür untersuchte die 
Bundesstelle fünf Unfälle auf See, bei 
denen Selbststeueranlagen im Einsatz 
waren. Ergebnis dieses Berichts waren 
die sogenannten „Lessons Learned“, in 
denen die BSU Ratschläge für den un-
fallfreien Einsatz von Steuerhilfen gibt.  

Elektronische Selbst-

steueranlagen sollen 

das Leben an Bord  

einfacher machen. Man 

sollte sich jedoch nicht 

zu sehr auf sie verlas-

sen. 

Vetus, Yanmar und Volvo Penta  
haben kürzlich einige ihrer Antriebe  
für den Kraftstoff HVO100, auch  
bekannt als grüner Diesel, frei- 
gegeben.  
 
Hydrotreated Vegetable Oil (HVO) kann aus  
Resten der Lebensmittelherstellung gewonnen 
werden und kommt ohne Erdöl aus. Der er-
neuerbare Kraftstoff riecht kaum, ist farblos 
und ist für Segler insbesondere aufgrund sei-
ner langen Lagerfähigkeit interessant. So sam-
meln sich in HVO100 etwa keine, auch als Die- 
selpest bekannte, Organismen an. Der welt-
weit größte Hersteller von erneuerbarem Die-
sel, Neste, wird nun von den Motorenher- 
stellern Vetus, Yanmar und Volvo Penta als Lie-
ferant anerkannt.  
Der grüne Kraftstoff von Neste ist dabei voll-
ständig kompatibel mit allen Dieselmotoren 
sowie der bestehende Verteilungsinfrastruktur 
– von der Raffinerie über die Tankstelle bis 
zum Endkunden. Zudem weist HVO100 eine 
ähnliche chemische Zusammensetzung wie 
fossiler Diesel auf, was ihn zu einem Drop-In-

Ersatz für fossilen Diesel macht. Ein Drop-In-
Kraftstoff kann in Reinform eingesetzt oder in 
einem beliebigen Verhältnis mit fossilem Die-
sel gemischt werden, ohne dass Anpassungen 
erforderlich sind.  
Durch die Nutzung des erneuerbaren Diesels 
von Neste werden die Treibhausgasemissio-
nen und Schadstoffe über den Lebenszyklus 
des Kraftstoffs laut Hersteller um bis zu 90 
Prozent im Vergleich zu fossilem Diesel redu-
ziert.  
Im Einzelnen führt die Nutzung des grünen 
Kraftstoffs zu um bis zu 33 Prozent geringeren 
Feinstaubemissionen, 30 Prozent geringerem 
Ausstoß von Kohlenwasserstoff (HC), 24 Pro-
zent geringerem Ausstoß von Kohlenmonoxid 
(CO) sowie etwa neun Prozent geringerem 
Ausstoß von Stickoxid (NOx) im Vergleich zu 
fossilem Diesel.  
Der Neste MY Renewable Diesel basiert auf 
der patentierten NEXBTL-Technologie, dank 
derer der Diesel zu 100 Prozent aus erneuer-
baren Rohstoffen wie beispielsweise Abfall- 
und Reststoffen hergestellt werden kann.  
Weitere Informationen: www.neste.de/  

Der Renewable-Diesel Kraftstoff von Neste  

führt zu deutlichen Emissionseinsparungen im  

Vergleich zu herkömmlichem Diesel. 

Motorenhersteller  
geben Antriebe  
für grünen Diesel frei 


