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1. Einführung 
Am 21.01.2006 um 11:20 Uhr (UTC+1h) ereignet sich mit dem B.Bd. Rettungs- und 
Bereitschaftsboot des MT „OLIVER JACOB“ bei einem Bootsmanöver gem. SOLAS, Kapitel 
III,  Reg. 19.3.3.3,  ein sehr schwerer Unfall, bei dem zwei Offiziere zu Tode kommen 
und ein Besatzungsmitglied verletzt wird. 
Das Schiff befindet sich zu diesem Zeitpunkt 4 Seemeilen WNW von Kome-Kribi, FSO-
Terminal, Kamerun. 

 
 
2. Unfallhergang 
Der nachfolgend dargestellte Unfallhergang basiert auf den Aussagen des Berichtes Nr. 
Pol-10RK 5SE der Botschaft der Bundesrepublik Deutschland in  Jaunde / Kamerun sowie 
des Berichtes der Reederei Ernst Jacob GmbH & Co KG. 
Der Unfallhergang hat sich demnach folgendermaßen zugetragen:  
Das Boot wird zuerst ohne Personen besetzt aus der Staustellung ausgeschwenkt und bis 
auf ca. zwei Meter oberhalb der Wasseroberfläche gefiert.  Anschließend bis auf 
Deckshöhe wieder gehievt, mit 3 Personen besetzt unter der Leitung des 3. Offiziers ins 
Wasser gefiert. Hier werden die Heißhaken, ohne dass auf sie eine Belastung wirkt, 
ausgelöst. Dann wird das Boot im Bereich des Schiffes zu Übungszwecken manövriert. Im 
Anschluss an diese Fahrversuche wird das Boot unter die Davitanlage gesteuert, die 
Bootsläufer in den Heißhaken verriegelt und das Boot wird in Staustellung angehoben 
und gelascht. Anschließend wird das Boot vom 3. Offizier und AB(able-bodied-seaman) 
gesäubert. Da der Sicherungsstift der Zentralauslösung des Heißgeschirrs im Boot sich 
nicht in der korrekten Position befindet, wird der 1.Offizier benachrichtigt. Er entscheidet, 
das Boot, mit drei Personen besetzt, wieder auszuschwenken und anschließend ins 
Wasser zu fieren, um im Wasser das Problem mit dem Sicherungsstift zu lösen. Nachdem 
das Boot durch die Davitanlage ausgeschwenkt worden ist, löst sich der Davitläufer 
zuerst aus dem  vorderen Heißhaken und anschließend auch aus dem hinteren 
Heißhaken. Das Boot fällt vorlich geneigt aus ca. 18 m Höhe und trifft mit dem vorderen 
Aufbaubereich auf die Wasseroberfläche und bleibt gekentert im Wasser liegen. Der AB 
kann sich durch die vordere Luke retten. Der 1. Offizier und 3. Offizier sterben im Boot. 

 
 
3. Maßnahmen zur Beweissicherung 
Die Mitarbeiter der BSU waren bei der Anlandung des zu untersuchenden Bootes im 
Hafen von Port Jefferson auf Long Island, USA, anwesend. Die Untersuchung des Bootes 
und die Demontage der später in Deutschland zu prüfenden Teile wurden in einer nahe 
gelegenen Werkstatt durchgeführt. Unterstützung bekamen die Mitarbeiter der BSU 
durch einen Spezialisten der US Coast Guard. Die Ermittlungen an  Bord des Tankers 
„Oliver Jacob“ fanden auf einer Reede vor Long Island/USA statt. Die betreffenden 
Besatzungsmitglieder wurden befragt und das Stb.-Rettungsboot besichtigt. Heißhaken, 
zentrale Bedieneinheit, Hydrostatiksicherung und die zugehörigen Kabel wurden nach 
Deutschland versandt. 
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4. Untersuchungsauftrag 
 
Untersuchungen und Teste am zentralauslösbaren Heißgeschirr 
zur Ursachenermittlung des Unfalls mit folgenden Schwerpunkten: 

A. Untersuchung des technisch einwandfreien Zustandes des 
zentralauslösbaren Heißgeschirres 

B. Beschreibung des Unfallhergangs auf Basis der 
Testergebnisse und Zeugenaussagen 

C. Verbesserungsvorschläge 
D. Sicherheitshinweise 
 

5. Beschreibung des Bootes: 
 
Typ:    HDL 71 CF, kombiniertes Rettungs- 

und Bereitschaftsboot. 
    Bootskonstruktion auf Basis des ehemaligen  

niederländischen Herstellers MULDER & RIJKE  
(Heutiger Hersteller: UMOE SCHAT HARDING) 

Hersteller:   HYUNDAI PRECISION & IND. CO. LTD., Korea 
Heutiger Hersteller:   HYUNDAI LIFEBOATS Co., LTD., Korea 
Zertifikat:   D.N.V. Nr. ULN-98-1001 (Siehe Anlage Nr. 1) 
Serien Nr.:   E-98-32-546 
Länge:    7,10 m 
Breite:    2,40 m 
Anzahl der Personen:  32   
Baujahr:   1998 
Typ der Heißhaken:  TITAN TG 354 
 

 

 

Abb. 1:  
St.Bd.-Rettungsboot  
Typ HDL 71 CF auf dem 
MT „OLIVER JACOB“ 
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6. Beschreibung des zentralauslösbaren Heißgeschirrs: 
 
Zentralauslösbares Heißgeschirr bestehend aus einem vorderen Heißhaken und 
hinteren Heißhaken. Diese Heißhaken sind mit jeweils einem Bedienzug an eine im 
Boot befindliche zentrale Bedieneinheit angebunden. Von dieser Bedieneinheit aus 
können beide Haken simultan ausgelöst werden. Der Entwurf sieht zwei  
Lastsituationen  für das mögliche Auslösen vor: 

1. Ohne Last: Das Boot schwimmt im Wasser (OFF-LOAD). 
2. Unter Last: Das Boot hängt in den Davitläufern (ON-LOAD).  

Eine montierte Hydrostatiksicherung (INTERLOCK) soll das unbeabsichtigte Auslösen 
verhindern, wenn das Boot in den Davitläufern oberhalb der Wasseroberfläche hängt. 
Prinzipschema siehe Abb. 4. 
 
Type:   TITAN TG 354 
 
Hersteller:  WILLIAM MILLS (MARINE) LTD 
                         Manor Road 
   Levenshulme 
   Manchester M19 3EJ 
   United Kingdom (UK) 
 

 
 
 

Abb. 2:  
Hersteller-Typenschild  
des hinteren Heißhakens  
 



Sachverständigenbüro Dipl.-Ing. Jan Hatecke 

 
 

MARINE CONSULTANT 

 
7    Bericht Nr.  2006-05    MT “OLIVER JACOB ” 

 

 
 
Heutiger Hersteller: Umoe Schat Harding Ltd. 
   Mumby Road 
   Gasport 
   Hampshire, PO12 1AE 
    United Kingdom (UK) 
 
Max. Last:  3 to / Haken 
 
Baujahr:  1998 
 
Zertifikat:  Es befindet sich auf beiden Heißhaken keine Stempelung einer  

Klassifikationsbehörde oder eines Prüfinstitutes.  
Somit ist die Zertifizierung der Heißhaken unter  
dem Bootszertifikat relevant. Im Bootszertifikat (Anlage Nr. 1)  
wird dieser Haken als Bauteil des Bootes bestätigt.  
Nach Aussage der Klassifikationsgesellschaft D.N.V. ist eine zum  
Zeitpunkt der Bootsabnahme gültige Typzulassung der  
Klassifikationsbehörde Lloyds Register of Shipping  
(Anlage Nr. 17) die Basis für die Heißhakenabnahme im Rahmen  
der Bootszertifizierung. Diese Typzulassung ist am 18.11.1997  
von Lloyds Register ausgestellt worden. 
Eine gültige Typzulassung von D.N.V. gab es zum Zeitpunkt der  
Abnahme nicht. 

 
Heutige Typenzulassung:  

Nr. MED 0350311. Ausgestellt durch Lloyd´s Register  
(MED Notified Body No. 0038) am 26.11.2003 

Abb. 3:  
Hersteller-Typenschild  des 
vorderen Heißhakens  



Sachverständigenbüro Dipl.-Ing. Jan Hatecke 

 
 

MARINE CONSULTANT 

 
8    Bericht Nr.  2006-05    MT “OLIVER JACOB ” 

 

 

 
Abb. 4: Prinzipbeschreibung des Systems aus  
„TITAN“ OPERATION MANUAL (WITH INDICATORS) issue 1- SEPTEMBER 1997 
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6.1. Darstellung der Bedieneinheit: 
Schematische 3-D-Darstellung in der theoretisch vollständig gesicherten Position: 

   

Auslösehebel 

Hydrostatiksicherungsklappe 
 

Sicherungsstift 

Hintere Auslösescheibe 

Vordere Auslösescheibe  

Hinteres Bedienkabel 

Vorderes Bedienkabel 

Bedienkabel von Hydrostatikdose  

Auslöserichtung 

Führungsstifte am Auslöshebel  

Fundamentplatten 

  Arretierrichtung 
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6.2. Darstellung des Heißhakens: 
Schematische 3-D-Darstellung in der theoretisch vollständig gesicherten Position am 
Beispiel des vorderen Heißhakens: 

 
 

 

Abb. 5:  
Ansicht des vorderen 
Heißhakens von B.Bd.-Seite 
mit Haken und 
Auslösebolzen. 
 
 

Abb. 6:  
Ansicht des vorderen Hakens 
von St.Bd.-Seite mit dem 
Handhebel zum manuellen 
Zurückstellen. 
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7. Zusammenfassung der Ergebnisse 
 
Der Unterzeichnende hat die Tests und Untersuchungen an dem zentralauslösbaren 
Heißgeschirr des B.Bd. Rettungs- und Bereitschaftsboot im Institut für Werkstoffkunde 
und Schweißtechnik in Hamburg durchgeführt. Die beteiligten Firmen und Behörden 
hatten die Möglichkeit den Tests beizuwohnen. 
Die in diesem Gutachten ausgearbeitete Unfalluntersuchung lässt sich wie folgt 
zusammenfassen: 
Das zentralauslösbare Heißgeschirr war zum Zeitpunkt des Unfalls nicht in einem 
technisch einwandfreien Zustand. Primär hat das nicht richtig eingestellte hintere 
Bedienkabel eine Sicherung des zentralauslösbaren Heißgeschirrs mit dem 
Sicherungsstift unmöglich gemacht.  
Weitere sekundäre Ursachen haben den Unfallablauf begünstigt und zu einem 
selbständigen Auslösen der Heißhaken ca. 18 m über der Wasseroberfläche geführt: 

- Selbstauslösung beider Heißhaken aufgrund von Verschleißerscheinungen an 
den Haken, die auf einen ungenügenden Wartungszustand zurückzuführen 
sind. 

- Die Hydrostatiksicherung gegen unbeabsichtigtes Auslösen konnte aufgrund 
der Dejustierung des hinteren Bedienkabels nicht wirksam werden. 

- Irreführende und mangelhafte Beschriftung der Bedienkomponenten des 
zentralauslösbaren Heißgeschirrs. 

- Fehlende Handbücher für Bedienung, Wartung und Training des Herstellers des 
zentralauslösbaren Heißgeschirrs. 

- Nichtbenutzung der HANGING-OFF PENDANTS. 
Die Bootsbesatzung kann den Eindruck gewonnen haben, dass trotz des nicht 
vollständig eingeführten Sicherungsstiftes das zentralauslösbare Heißgeschirr sich in 
einem Zustand befand, der ein sicheres Auf- und Abfieren des Bootes möglich macht. 
Im Zusammenhang mit dem im Jahre 2004 unter Aufsicht der Klassifikationsbehörde 
DET NORSKE VERITAS durchgeführten 5-jählichen Test ist eine Wartung des 
zentralauslösbaren Heißgeschirrs durch die Firma TECHNOFIBRE (S) Pte. Ltd., 
Singapore, durchgeführt worden. Da die Mitarbeiter dieser Firma zu diesem 
Zeitpunkt nicht autorisiert waren, einen Service an diesem Heißgeschirr 
durchzuführen, besteht die Möglichkeit, dass der Service kontraproduktiv und somit 
ursächlich für die Dejustierung des hinteren Bedienzuges war. 
Aufgrund des sich an Bord befindlichen völlig unzureichenden Bedienungs- und 
Wartungshandbuches des Rettungs- und Bereitschaftsbootes konnte die 
Schiffsführung den mangelhaften Wartungs- und Sicherheitszustand des 
zentralauslösbaren Heißgeschirrs nicht erkennen. 
 
Als Ergebnis dieser Untersuchung sind in dem Kapiteln C. Verbesserungsvorschläge für 
den Nachfolger des Herstellers UMOE SCHAT HARDING LTD., die 
Klassifikationsbehörde DET NORSKE VERITAS, die INTERNATIONAL MARITIME 
ORGANIZATION (IMO) und die Firma TECHNOFIBRE (S) Pte. Ltd. erarbeitet worden.  
 
Im Kapitel D. sind Sicherheitsempfehlungen für in Fahrt befindliche Schiffe aufgeführt.  
 
Die Frage, warum das Boot nach dem Absturz gekentert im Wasser liegen blieb, war 
nicht Gegenstand des Untersuchungsauftrages. Gem. Vorschriften muss sich das 
geflutete und gekenterte Boot selbsttätig wieder aufrichten.  
 
Diese Untersuchung ist vom Unterzeichnenden nach bestem Wissen und Gewissen 
durchgeführt worden. 
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A.  Teste und Untersuchungen 
 
A.1. Testinstitut 
Die Teste und Untersuchungen sind durchgeführt worden im  
Institut für Werkstoffkunde und Schweißtechnik   
Berliner Tor 13 
D-20099 Hamburg 
Das Institut ist gem. Bescheinigung Nr. DAP-PL-2948.00 (Anlage Nr. 2) akkreditiert. 
Dem Institut sind die zu untersuchenden Einzelteile gem. Übergabebestätigung vom 
07.03.2006 (Anlage Nr. 3) übergeben worden. 

 
A.2. Versuchsaufbau 
Die angelieferten Einzelteile sind am 22.03.2006 wie folgt montiert worden: 

1. Vorderes Kabel der Bedieneinheit an vorderen Heißhaken 
2. Hinteres Kabel der Bedieneinheit an hinteren Heißhaken 

Bemerkung: Es ist keine Veränderung an den Kabellängeneinstellungen vorgenommen 
worden. Die jeweiligen Schrauben zur Kabellängenjustierung waren in ihrer Position 
gekennzeichnet. 

 

Abb. 7:  
Vorderer Heißhaken: 
Montage des Bedienzuges am 
Auslösebolzen des vorderen 
Heißhakens  
Kennzeichnung der 
Kabellängen: angebracht vor 
der Demontage 
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Anschließend ist vom Institut der Bedienzug der Wasserdruckdose der 
Hydrostatiksicherung an die Auslöseeinheit mit vorgegebener Kabellänge montiert 
worden. Die Wasserdruckdose ist mit einem durchsichtigen Füllrohr vertikal aufgestellt 
worden, um den Wasserstand zu dokumentieren. 
 

 
 
Vorderer und hinterer Heißhaken sind mit den Originalfundamenten auf einem 
Fundamentrahmen fest verbolzt. Vertikale Krafteinleitung durch einen 
Hydraulikzylinder in den vorderen und hinteren Heißhaken mittels Traverse und 
Langauge.  

 

Abb. 9:  
Versuchsaufbau: 
Fundamentrahmen 
mit Heißhaken, 
Bedienkabel, 
Wasserdruckdose 
und Bedieneinheit. 
Bedienkabel sind 
mit großen Radien 
auf dem 
Fundamentrahmen 
zwischen den 
einzelnen 
Elementen verlegt.  
 

Abb. 8:  
Wasserdruckdose 
mit Füllrohr: 
Die Unterkante 
des  Flansches der 
Wasserdruckdose 
ist im Boot ca. 
317 mm über 
Unterkante Kiel 
positioniert. Somit 
beträgt der 
Tiefgang des 
Bootes ca. 423 
mm bei unserem 
Meßpunkt 0.   
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Die Auslöseeinheit ist am Prüfrahmen befestigt worden. Mittels einer Kraftmessdose 
wird die auslösende Kraft am Auslösehebel gemessen. Die Drehwinkelmessungen am 
Auslösehebel als auch an den Heißhaken sind optisch mit Hilfe einer Winkelscheibe 
vorgenommen worden. 
 

 
 
Weitere Informationen zur Messtechnik und zum Versuchaufbau im PRÜFBERICHT Nr. 
K 269-2006 (Anlage Nr. 5) 

Abb. 10:  
Auslöseeinheit: 
Am Fundamentrahmen 
befestigt. 
Die beim Unfall durch 
herabfallende 
Bootsteile beschädigte 
Sicherungsabdeckung 
des Auslösehebels der 
Hydrostatiksicherung 
ist aus 
Versuchszwecken nach 
unten weggedreht 
worden.  
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A.3. Teste 
 
Datum:   20.04.2006 
    
Uhrzeit:   09:00 – 15:15 
 
Anwesende Personen:   Teilnehmerliste gem. Anlage Nr. 4 
 
Der Prüfbericht des Institutes für Werkstoffkunde und Schweißtechnik findet sich im 
Anhang (Anlage Nr. 5) 

 

Test 
Nr. 

Prüfung Ergebnis / Bemerkung 

1.1.  
 
 
 
 
1.1.1. 
  
 
 
1.1.2.  
 
 
1.1.3.  
 
 
1.1.4. 
 
1.1.5. 

Auslösen bei sehr kleiner Last 
von ca. 0,52 KN /Heißhaken mit 
Simulation des Auslösepunktes. 
(Zustand: Boot im Wasser)  
 
Simultanes Auslösen? 
 
 
 
Auslösewinkel des 
Heißhakenbolzens vorne: 
 
Auslösewinkel des Heißhakenbolzen 
hinten: 
 
Auslösewinkel des Auslösehebels: 
 
Auslösekraft des Auslösehebels: 

 
 
 
 
 
Vorderer Haken löst zuerst aus, jedoch 
stellt sich heraus, dass auch der hintere 
ausgelöst hat. 
 
68,5° 
 
 
68,5° 
 
 
53° 
 
114,8 N 
 

1.1.b Wiederholung der Versuche 1.1 Die Ergebnisse 1.1.1. -1.1.5 werden 
bestätigt 

1.2. 
 
 
 
1.2.1. 

manuelles Zurückstellen des 
vorderen Heißhakens in die 
gesicherte Stellung  
 
Kann der Auslösehebel an der 
Auslöseeinheit wieder gesichert 
werden? 

Am Heißhaken wird gem. Bedienschild 
LB 341 der Auslösebolzen in die 
gesicherte Position zurückgedreht. Der 
Handhebel an der Auslöseinheit dreht 
zurück. 
Ein vollständiges Sichern an der 
Auslöseinheit wäre möglich. 
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1.3.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.3.1. 

manuelles Zurückstellen des 
hinteren Heißhakens in die 
gesicherte Stellung  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kann der Auslösehebel an der 
Auslöseinheit wieder gesichert 
werden? 

Am Haken wird gem. Bedienschild LB 
341 der Bolzen in die gesicherte Position 
zurückgedreht.  

 
 

 
Ein Sichern an der Auslöseinheit ist nicht 
möglich, da die Auslösescheibe des 
hinteren Hakens (rechte Scheibe in Abb.  
12) nicht weit genug nach hinten dreht, 
um den Auslösehebel ein vollständiges 
Sichern mit dem Sicherungsstift zu 
ermöglichen. Der rechte seitliche 
Führungsstift liegt auf der Scheibe der 
hinteren Auslösung auf. 
Der Auslösehebel ist in einer quasi 
gesicherten Position leicht eingerastet, 
jedoch kann eine vollständige Sicherung 
durch den Sicherungsstift nicht 
durchgeführt werden. Er kann nur 
teilweise eingesteckt werden. 
 

 
 
 Abb. 12 

Abb. 11 
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1.4.  
 
1.4.1.  
 
 
 
1.4.1.1  
 
 
 
 
 
1.4.1.2 

Prüfung der 
Hydrostatiksicherung  
Wassersäule 100 mm über 
Hydrostatikeinheit  
Tiefgang des Bootes ca. 523 mm 
 
Öffnungswinkel der 
Sicherungsklappe? 
 
 
 
 
Ist die Auslösung der Heißhaken 
freigegeben? 

 
Es ist keine Bewegung durch die 
Wasserdruckdose an der 
Hydrostatiksicherungsklappe der 
Auslöseeinheit feststellbar. 
 
1,5° 
Die Sicherungsklappe liegt teilweise gegen 
die gem. 1.3.1 nicht vollständig 
zurückgedrehte hintere Auslösescheibe und 
Gabelkopf des Bedienkabels (Abb. 13)  
 
Ja, teilweise, da die 
Hydrostatiksicherungsklappe vor dem 
Eintauchen ins Wasser nicht vollständig 
gesichert werden konnte. 
 

 
 

1.4.2.  
 
 
 
1.4.2.1  
 
1.4.2.2 

Wassersäule 200 mm über 
Hydrostatikeinheit  
Tiefgang des Bootes ca. 623 mm 
 
Öffnungswinkel der 
Sicherungsklappe? 
Ist die Auslösung der Heißhaken 
freigegeben? 

Es ist keine Bewegung durch die 
Wasserdruckdose an der 
Hydrostatiksicherungsklappe der 
Auslöseeinheit feststellbar. 
7° 
 
Siehe 1.4.1.2 

Abb. 13 
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1.4.3.  
 
 
 
1.4.3.1  
 
 
1.4.3.2 

Wassersäule 300 mm über 
Hydrostatikeinheit  
Tiefgang des Bootes ca. 723 mm 
 
Öffnungswinkel der 
Sicherungsklappe? 
 
Ist die Auslösung der Heißhaken 
freigegeben? 

Die Hydostatiksicherungsklappe öffnet 
vollständig.  
 
 
 
12,5° 
 
 
Ja 

1.5. 
1.5.1. 
 
1.5.1.1 

Allgemeine Untersuchungen: 
Funktion des Sicherungsstiftes 
 
Ist ein unbeabsichtigtes 
Herausrutschen aus der 
eingesteckten Position möglich? 

 
 
 
Der Sicherungsstift ist voll funktionsfähig. 
Ein Herausrutschen konnte nicht 
nachgewiesen werden. 

1.5.2.  
 
 
1.5.2.1 
 
1.5.2.2 
 
1.5.2.3 

Bolzenmarkierungen am vorderen 
Heißhaken B.Bd.- Seite 
 
Klar identifizierbar? 
 
Position? 
 
In Übereinstimmung mit dem 
Bedienschild Nr. 341 (Abb. 11)? 
 

 
 
 
Nein, übergemalt. 
 
Kann nicht identifiziert werden. 
 
Rote Zone kann nicht identifiziert werden. 
 

 
 
 

Abb. 14 
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1.5.3. 
 
1.5.3.1 
 
1.5.3.2 
 
1.5.3.3 

Bolzenmarkierungen am vorderen 
Heißhaken St.Bd.- Seite 
Klar identifizierbar? 
 
Position? 
 
In Übereinstimmung mit dem 
Bedienschild Nr. 341 (Abb. 11)? 
 

 
 
Nein, da gelbe Zone. 
 
Gesichert, aber im gelben Bereich. 
 
Nein. 

 
 
 

1.5.4. 
 
1.5.4.1 
 
1.5.4.2 
 
1.5.4.3 

Bolzenmarkierungen am hinteren 
Heißhaken St.Bd.-Seite 
Klar identifizierbar? 
 
Position? 
 
In Übereinstimmung mit dem 
Bedienschild Nr. 341 (Abb. 11)? 
 

 
 
Ja. 
 
Gesichert. 
 
Ja. 
 

Abb. 15 
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1.5.5. 
 
1.5.5.1 
 
1.5.5.2 
 
1.5.5.3 

Bolzenmarkierungen am hinteren 
Heißhaken B.Bd.-Seite 
Klar identifizierbar? 
 
Position? 
 
In Übereinstimmung mit dem 
Bedienschild Nr. 341 (Abb. 11)? 
 

 
 
Nein, z.T. beschädigt. 
 
Unklar. 
 
Nein. 

 
 
 

Abb. 16 

  Abb. 17 
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1.6.1.  
 
 
 
 
 
1.6.1.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.6.1.2 
  
1.6.1.3 
 
1.6.1.4 

Funktionserprobung mit 
vertikaler Last von 16,51 KN je 
Haken (Boot mit 3 Personen a. 
75 kg) mit Simulation des 
Auslösepunktes. 
 
Simultanes Auslösen beider 
Heißhaken? 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Auslösewinkel des 
Heißhakenbolzens vorne? 
Auslösewinkel des Auslösehebels? 
 
Auslösekraft des Auslösehebels? 

Die Hydrostatiksicherungsklappe wird bis zu 
einer Belastung von 2,21 KN / Haken 
geöffnet gehalten (weil Schwimmzustand!), 
Der Auslösehebel befindet sich in einer quasi 
gesicherten Stellung wie in 1.3.1. 
beschrieben. 
Nein. Die Auslösscheibe des vorderen 
Hakens dreht sich ab einer Belastung von 
2,21 KN / Haken  gegen die Schweißnaht 
des Auslösehebels.  

 
 
 
In dieser neuen Position der vorderen 
Auslösescheibe kann die 
Hydrostatiksicherungsklappe diese Scheibe 
nicht mehr sichern, da sie gegen den 
Gabelkopf des hinteren Bedienzuges liegt 
(Siehe 1.4.1.1)  
Der vordere Heißhaken löst beim Anheben 
des Auslösehebels in der gesicherten 
Winkelstellung aus. Es findet ein 
eigenständiges Auslösen nur des vorderen 
Heißhakens statt. 
 
79° 
 
0°, der Hebel befindet sich in der 
gesicherten Winkelstellung. 
0 N, da eigenständiges Auslösen 

     Abb. 18 
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1.6.1 b 
 
1.6.1.2b 
 
1.6.1.3b 

Wiederholung des Versuches 
1.6.1. 
Auslösewinkel des 
Heißhakenbolzens vorne? 
Auslösewinkel des Auslösehebels? 

Die Ergebnisse des Versuches 1.6.1  werden 
bestätigt 
75,5° 
 
0° 

1.6.2. 
 
 
 
 
1.6.2.1 
 
 
 
1.6.2.2 
 
1.6.2.3 

Ermittlung der vertikalen 
Belastung am hinteren Haken, 
die zur eigenständigen 
Auslösung führt. 
 
Bei welcher Belastung des hinteren 
Heißhakens findet ein 
eigenständiges Auslösen des 
hinteren Heißhakens statt? 
Auslösewinkel des 
Heißhakenbolzens hinten? 
Auslösewinkel des Auslösehebels?  

Der Auslösehebel befindet sich in einer quasi 
gesicherten Stellung wie in 1.3.1. 
beschrieben. Es liegt Reibung durch den 
Auslösehebel auf der hinteren 
Auslösescheibe vor. 
Bei einer vertikalen Belastung von 36,55 KN 
löst der hintere Haken eigenständig aus. Der 
Auslösehebel wird nicht angehoben. 
 
62,5° 
 
0° 

1.6.3. 
 
 
 
 
1.6.3.1 
 
 
 
1.6.3.2 
 
1.6.3.3 

Ermittlung der vertikalen 
Belastung am hinteren Haken, 
die zur eigenständigen 
Auslösung führt (ohne Reibung 
an hinterer Auslösescheibe) 
Bei welcher Belastung des hinteren 
Heißhakens findet ein 
eigenständiges Auslösen des 
hinteren Heißhakens statt? 
Auslösewinkel des 
Heißhakenbolzens hinten? 
Auslösewinkel des Auslösehebels?  

Der Auslösehebel befindet sich in einer quasi 
gesicherten Stellung wie in 1.3.1. 
beschrieben. Der Auslösehebel wird leicht 
angehoben. 
 
Bei einer vertikalen Belastung von 26,85 KN 
löst der hintere Haken eigenständig aus. Der 
Auslösehebel wird leicht angehoben. 
 
57,0° 
 
0° 

1.6.4. 
 
1.6.4.1 
 
 
 
 
1.6.4.2 
 
1.6.4.3 

Wiederholung des Versuches 
1.6.2. 
Bei welcher Belastung des hinteren 
Heißhakens findet ein 
eigenständiges Auslösen des 
hinteren Heißhakens statt? 
 
Auslösewinkel des 
Heißhakenbolzens hinten? 
Auslösewinkel des Auslösehebels?  

 
 
Bei einer vertikalen Belastung von 55,60 KN 
löst der hintere Haken eigenständig aus. Der 
Auslösehebel wird nicht angehoben. 
 
 
64,0° 
 
0° 

1.7. 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.7.1. 

Ermittlung der vertikalen 
Belastung an beiden Haken, die 
zur eigenständigen Auslösung 
führt. 
 
 
 
 
 
Bei welcher Gesamtbelastung 
beider Heißhakens findet ein 
eigenständiges Auslösen des statt? 

Die Hydrostatiksicherungsklappe wird bis zu 
einer Belastung von 2,21 KN / Haken 
geöffnet gehalten (weil Schwimmzustand!). 
Der Auslösehebel befindet sich in einer quasi 
gesicherten Stellung wie in 1.3.1. 
beschrieben. Es liegt Reibung durch den 
Auslösehebel auf der hinteren 
Auslösescheibe vor. 
 
Bei einer Belastung von 82 KN 
(41KN/Haken) wird der Versuch 
abgebrochen. Es hat keine Auslösung 
stattgefunden. 
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1.8. 
 
 
 
 
 
 
 
1.8.1. 
 
 
 
1.8.2. 
 
1.8.3. 

Ermittlung der vertikalen 
Belastung am vorderen Haken, 
die zur eigenständigen 
Auslösung führt. 
 
 
 
 
Bei welcher Belastung des vorderen 
Heißhakens findet ein 
eigenständiges Auslösen des 
vorderen Heißhakens statt? 
Auslösewinkel des 
Heißhakenbolzens vorne? 
Auslösewinkel des Auslösehebels?  

Die Hydrostatiksicherungsklappe wird bis zu 
einer Belastung von 2,21 KN / Haken 
geöffnet gehalten (weil Schwimmzustand!). 
Der Auslösehebel befindet sich in einer quasi 
gesicherten Stellung wie in 1.3.1. 
beschrieben. Es liegt Reibung durch den 
Handhebel auf der hinteren Auslösescheibe 
vor. 
Bei einer vertikalen Belastung von 39,00 KN 
löst der vordere Haken eigenständig aus. 
Der Auslösehebel wird nicht angehoben. 
 
79,0° 
 
0° 

1.9.  
 
1.9.1. 

Änderung der Einstellungen des 
hinteren Bedienkabels. 
die Länge des hinteren 
Bedienkabels soll so verändert 
werden, dass ein Sichern möglich 
wird: 

 
 
Am Haken: 
Verlängerung des Zuges um 4,73 mm 
 
An der Auslöseeinheit: 
Kabelfundamentierung wird nach unten in 
untere Montagestellung versetzt 

1.10.1. 
 

manuelles Zurückstellen des 
vorderen Heißhakens in die 
gesicherte Stellung  
Kann der Auslösehebel an der 
Auslöseinheit wieder gesichert 
werden? 

Am Heißhaken wird gem. Bedienschild LB 
341 der Bolzen in die gesicherte Position 
zurückgedreht. Der Auslösehebel an der 
Auslöseeinheit wird durch die vordere 
Auslösescheibe zurückgedreht. Ein Sichern 
an der Auslöseeinheit ist möglich. 

1.10.2 manuelles Zurückstellen des 
hinteren Heißhakens in die 
gesicherte Stellung  
Kann der Auslösehebel an der 
Auslöseinheit wieder gesichert 
werden? 
 
 
 
 
 
 
  

Am Heißhaken wird gem. Bedienschild LB 
341 der Bolzen in die gesicherte Position 
zurückgedreht. Die hintere Auslösescheibe 
dreht soweit zurück, dass sich der 
Auslösehebel in die vollständig gesicherte 
Position bewegt. 
Nun wird der Sicherungsstift eingesetzt. 

 
 
 

Abb.19 
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1.11.  
 
 
 
 
1.11.1. 

Festigkeitserprobung mit 
vertikaler Last von 27,17 KN / 
Haken (Boot mit 32 Personen a. 
75 kg)  
 
Findet ein eigenständiges Auslösen 
beider Heißhaken statt? 

Auslösehebel gesichert mit Sicherungsstift in 
Position. 
Die Hydrostatiksicherungsklappe befindet 
sich in der gesicherten Position. 
 
Nein, die Last wird gehalten. Es findet keine 
Selbstauslösung statt. 

1.12. 
 
 
 
1.12.1. 
 
 
 
 
1.12.2. 
 
1.12.3. 
 
1.12.4. 

Funktionserprobung mit 
vertikaler Last von 16,51 KN je 
Haken (Boot mit 3 Personen a. 
75 kg)  
Findet ein eigenständiges Auslösen 
beider Heißhaken statt, wenn der 
Sicherungsstift gezogen und der 
Auslösehebel angehoben wird 
 
Auslösewinkel des 
Heißhakenbolzens vorne? 
Auslösewinkel des Auslösehebels? 
 
Auslösekraft des Auslösehebels? 

Die Hydrostatiksicherungsklappe wird offen 
gehalten (UNTER-LAST AUSLÖSUNG). 
Der Sicherungsstift befindet sich in 
gesicherter Position. 
Der vordere Heißhaken löst aus, der hintere 
bleibt verriegelt. Er löst nicht aus. 
 
 
 
80° 
 
0°, der Hebel befindet sich in der 
gesicherten Winkelstellung. 
0 N, da eigenständiges Auslösen 
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A.4. Untersuchungen an den Heißhaken 
Im Laufe der gutachterlichen Unfalluntersuchung hat sich die Notwendigkeit für 
zusätzliche Untersuchungen ergeben (Anlage Nr. 6): 

1. Bestimmung der Toleranzen gem. Wartungshandbuch des Herstellers WILLIAM 
MILLS (MARINE) LTD Seite 21 (Anlage Nr. 8) 

2. Bestimmung der Materialien der vorderen und hinteren Haken in den 
Heißhaken 

3. Bestimmung der Materialien der vorderen und hinteren Auslösebolzen in den 
Heißhaken 

4. Charakterisierung der obigen Prüfgegenstände zu 1. und 2. 
5. Prüfung der Maße der Haken auf Übereinstimmung mit der Zeichnung  

3 TONNES HOOK (TITAN GEAR) Nr. TG 94 des Herstellers WILLIAM MILLS  
(MARINE) LTD (Anlage Nr. 7) 

Laut Information des Nachfolgers des Herstellers Umoe Schat Harding Ltd. bestehen 
die Teile aus folgenden Materialien: 

6. Haken: “Galvanised Mild Steel, grade 50 DD BS 4360 1986”. Dieses entspricht 
dem Werkstoff S355J2 (DIN EN 10025).  

7. Auslösebolzen: “stainless steel grade 316S31/33 to BS 970 Pt 1 1983”. Dieses 
entspricht dem austenitischen Stahl X5CrNiMo 17 12 2 (Werkstnr.: 1.4401) 

 

A.5. Ergebnisse zu A.4. 
Die Untersuchungen zu den Punkten A.4.1.-4. sind gem. Prüfbericht des Institutes für 
Werkstoffkunde und Schweißtechnik Nr. K 270-2006 (Anlage Nr. 6) durchgeführt 
worden.  

1. Folgende Maße wurden festgestellt: 
  Spiel vorderer Haken-Auslösbolzen: 1,9 -2,0 mm 

Spiel hinterer Haken-Auslösbolzen:  1,8 -1,9 mm 
Rundung vorderer Haken   1,75 -3,0 mm  (Abb. 20) 
Rundung hinterer Haken:   1,75 -2,25 mm (Abb. 28) 
 

 

Abb. 20:  
Vorderer Haken: 
Rundung von 1,75-2,25 
mm. Zur Charakteristik der 
Rundung ist anzumerken, 
dass sie asymmetrisch ist 
und Verschleißkanten 
vorhanden sind. 
Die Unterkante des Hakens 
ist stark korrodiert. 
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 2. Haken:   Werkstoff S355J2 (DIN EN 10025) 
 3. Auslösebolzen:  Austenitischer Stahl X5CrNiMo 17 12 2  
  Werkstnr.: 1.4401 

 4. Folgende Markierungen konnten ermittelt werden: 
 Vorderer Haken: Stempelung auf einer Seitenfläche: 
 BTC 8279-4 
 WLL 3T 
 TL 7.5 oder TL 172.5 T 
 FEB 04 
 Hinterer Haken: keine Stempelung  
 Vorderer und hinterer Auslösebolzen: gravierte Nr. 688309 
 

5. Sowohl der vordere als auch der hintere Haken ist vom Unterzeichner auf 
Maßhaltigkeit überprüft worden. Diese Überprüfung konnte erst nach der 
Probenentnahme gem. A.5.3. aus den Heißhaken vorgenommen werden, da die 
Zeichnung  Nr. TG 94 (Anlage Nr. 7) erst am 18.05.2006 nach mehrmaliger 
Nachfrage von der Firma UMOE SCHAT HARDING LTD. übersandt worden ist. 
Die Messergebnisse konnten gem. anliegendem Foto nur noch ungenau bestimmt 
werden. Seitens des Unterzeichners bestehen keine Zweifel an der maßlichen 
Übereinstimmung zwischen Haken und Zeichnung. In diesem Zusammenhang 
wurde auch festgestellt, dass die Buchsen in den Heißhaken senkrecht zur 
Hakenebene sitzen. 
 

 
 
 
Bemerkung: Auf eine Untersuchung der Walzrichtung der Haken ist verzichtet worden, 
da diese Ergebnisse nicht relevant für die Unfallursache wären. 

 

Abb. 21:  
Vorderer Haken: 
Messung der 
Abmessungen 
nach der 
Probenentnahme 
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A.6. Untersuchungen an den Bedienkabeln 
 
Die Bedienkabel sind vom Unterzeichner im nicht eingebauten Zustand untersucht 
worden: 
 
Es fanden sich nicht einheitliche Markierungen und Bezeichnungen auf den Kabeln: 
Hinteres Bedienkabel:    83C-4700 8H19 (8 oder C!) 
Vorderes Bedienkabel:   42B-1700 8H19 
Bedienkabel zur Hydrostatiksicherung: keine Markierung 
Es war keine Herstellerbezeichnung feststellbar. 
 
Folgende Längen sind gemessen worden von Druckpunkt Gabelkopf – Druckpunkt 
Gabelkopf: 
Hinteres Bedienkabel:    4860 mm 
Vorderes Bedienkabel:   7160 mm 
Bedienkabel zur Hydrostatiksicherung: 1580 mm 
 
Auffälligkeiten in der Funktion während der Erprobungen konnten nicht festgestellt 
werden. 
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B. Beschreibung des Unfallhergangs und der Ursachen 
Der hier dargestellte Unfallhergang basiert auf der Annahme, dass während des 
Ausschwenk- und Fiervorganges die Bootsbesatzung den Auslösehebel nicht aktiv 
bedient hat.   
Das B.Bd. Rettungs- und Bereitschaftsboot ist nach den Fahrversuchen aufgehievt und 
in Staustellung eingeschwenkt worden. Da das Boot ohne Havarie bis in Staustellung 
eingeschwenkt werden konnte, waren sowohl der vordere als auch der hintere 
Heißhaken in der Lage zeitweise eine Gesamtlast von mindestens 33,02KN (16,51 KN 
je Haken) aufzunehmen. Aufgrund der sichergestellten Heißgeschirranordnung kann 
der Sicherungsstift vor dem Aufhieven nicht vollständig eingesteckt gewesen sein, da 
dieses technisch nicht möglich war. Der Auslösehebel befand sich zwar in der 
gesicherten Winkelstellung, konnte aber nicht vollständig arretiert werden, da das 
hintere Bedienkabel die hintere Auslösescheibe nicht bis in eine Position drehen 
konnte, die es möglich gemacht hätte den Auslöshebel mit dem Sicherungsstift zu 
sichern. Das hintere Bedienkabel war sowohl in der Länge verstellt als auch nicht 
richtig an der Bedieneinheit montiert. Im Rahmen der durchgeführten Teste (A.3-1.9.) 
ist die  Bedienkabellänge am hinteren Heißhaken um 4,73mm verlängert und das 
hintere Bedienkabel an der Auslöseinheit an eine neue Fundamentposition befestigt 
worden (Abb. 22, 23). Erst jetzt war es möglich, die hintere Auslösescheibe in eine 
Position zu drehen, die ein Sichern des Auslösehebels mit dem Sicherungsstift möglich 
machte.  

    
 
 
 

 

Das vordere Bedienkabel war technisch korrekt eingestellt und konnte die vordere 
Auslösescheibe in eine Position drehen, die ein vollständiges Sichern des 
Auslösehebels möglich gemacht hätte. Der Sicherungsstift war vor dem Unfall nicht bis 
in die Drehebene der vorderen Auslösescheibe eingesteckt, da sonst der vordere 
Haken nicht hätte eigenständig auslösen können (Abb. 24).  

Abb. 22: Ursprünglicher Montagepunkt des 
Bedienkabels an der Auslöseeinheit. 

Abb. 23: Geänderter Montagepunkt des 
Bedienkabels an der Auslöseeinheit. 



Sachverständigenbüro Dipl.-Ing. Jan Hatecke 

 
 

MARINE CONSULTANT 

 
29   Bericht Nr.  2006-05    MT “OLIVER JACOB ” 

 

 
Somit kann festgehalten werden, dass der Sicherungsstift nur in der seitlichen 
Fundamentplatte eingesteckt war, aber nicht bis in den Bereich der vorderen 
Auslösescheibe eingeschoben wurde. 
 

 
Gem. der Bedienschritte 1 - 4 des Bedienschildes (Abb. 11) konnten die Heißhaken 
sowohl vorne als auch hinten von den für die manuelle Sicherung zuständigen 
Besatzungsmitgliedern mit den Hebeln an den Heißhaken gesichert werden. Die 
Sicherheitsmarkierung an dem vorderen Heißhaken (Abb. 15) entsprach nicht den 
Angaben des Bedienschildes (Abb. 11), da hier eine gelbe Markierung und keine rote 
vorhanden war. Am hinteren Heißhaken (Abb. 17) war ebenfalls keine rote Markierung 
vorhanden. Trotzdem können die Besatzungsmitglieder den Eindruck gewonnen 
haben, dass die Haken mit den Auslösebolzen richtig gesichert wurden, da die Striche 
auf den Positionsindikatoren nach oben zeigten (Abb. 14). 
Gem. Abb. 24 und Abb. 25 befand sich der Auslösehebel in der gesicherten 
Winkelstellung, jedoch konnte der Auslösehebel nicht vollständig durch Einrasten 
gesichert werden, da der seitliche Führungsstift auf der hinteren Auslösescheibe 
auflag. Gem. Test Nr. A.3-1.8. hat ein eigenständiges Auslösen des vorderen Hakens 
bei einer Last von 39 KN stattgefunden. Diese Last entspricht einem Faktor von 2,36 
bei einem Hakenbelastung von 16,51 KN (Boot mit drei Personen besetzt). Lastspitzen 
bis zu einem Faktor von 2,5 können beim Aussetzen von Rettungsbooten, 
insbesondere am Ende des Ausschwenkvorganges durch die Davitarme, vorkommen.  

Abb. 24:  
Auslöseeinheit: 
Der rechte seitliche 
Führungsstift (vergl. 
Pfeilmarkierung) liegt 
auf der hinteren 
Auslösescheibe auf. 
Deshalb kann der 
Auslösehebel nicht 
abgesenkt werden. Die 
Führungsstifte 
erreichen folglich nicht 
die Position zum 
Sichern der 
Auslösescheiben. 
 
 

   Arretierrichtung 
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Nach Zeugenaussagen hat genau zu diesem Zeitpunkt der vordere Haken ausgelöst.  
Gem. Test Nr. A.3-1.6.2. und A.3-1.6.4. hat der hintere Haken dann anschließend 
eigenständig bei einer Last von 36,55KN bzw. 55KN ausgelöst. Dieses entspricht 
einem Faktor von 1,1 bzw. 1,65 bezogen auf das Gesamtgewicht des Bootes, besetzt 
mit drei Personen. 
 

 
 
Gem. Test Nr. A.3-1.6.1 führt ein leichtes Anheben des Auslöshebels bereits zum 
eigenständigen Auslösen des vorderen Hakens bei einer Last von 16,51 KN. Die 
Vibrationen und Stöße beim Ausschwenken des Rettungsbootes durch die Davitanlage 
können dazu geführt haben, dass die Reibung des Auslöshebels auf der vorderen 
Auslösescheibe reduziert war und somit eine noch wesentlich niedrigere Belastung 
zum eigenständigen Auslösen des vorderen Hakens geführt hat. 
Die Hydrostatiksicherungsklappe konnte Ihre Funktion der Sicherung der beiden 
Auslösescheiben gegen unbeabsichtigtes Auslösen unter Last nicht ausüben, da sie 
bereits beim Aufhieven aus dem Wasser nicht in Ihre Sicherungsstellung drehen 
konnte. 
Fazit: Die Dejustierung des hinteren Bedienkabels machte ein Sichern des 
Auslösehebels durch den Sicherungsstift unmöglich. 
 
 

Abb. 25:  
Auslöseeinheit: 
A: Der seitliche Führungsstift 
des Auslösehebels liegt auf 
der hinteren Auslösescheibe 
auf. 
B: Die 
Hydrostatiksicherungsklappe 
kann die beiden 
Auslösescheiben nicht 
sichern, da sie gegen die 
hintere Auslösescheibe bzw. 
gegen das hintere 
Auslösekabel liegt.  
 

Arretierrichtung 

A 

 B 
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B.1. hinteres Bedienkabel: Ursache für das nicht 
mögliche Sichern der hinteren Auslösescheibe 
Wie bereits unter B. ausgeführt liegt die Ursache für das nicht mögliche vollständige 
Zurückdrehen der hinteren Auslösescheibe in dem hinteren Bedienkabel begründet. 
Hierzu folgende Feststellungen: 
1.   Eine Beschädigung des hinteren Bedienkabels kann nicht festgestellt werden. 
2. Die Position der hinteren Auslösescheibe kann durch folgende Maßnahmen   
beeinflusst werden: 

A. Verkürzung des Bedienkabels durch weiteres Einschrauben des Gabelkopfes  
Dieses ist gem. Abb. 26 nicht möglich. 
B. Durch Versetzen des Montagepunktes für die Kabelschlauchbefestigung an  
der hinteren Fundamentplatte der Bedieneinheit  gem. Abb. 22 und Abb. 23.  

Die Maßnahme unter B. ist im Test Nr. A.3-1.9. durchgeführt worden. Gleichzeitig 
musste das hintere Bedienkabel am Gabelkopf der hinteren Hakenbefestigung um 4,73 
mm verlängert werden, damit der Auslöseweg ausreichend lang ist. 

 

 

Abb. 26:  
Bedieneinheit: 
Beide Bedienkabel befinden 
sich in der maximal 
gesicherten Position. Das 
rechte hintere Bedienkabel 
ragt aber deutlich weiter aus 
dem Kabelschlauch heraus 
und kann die hintere 
Auslösscheibe nicht in die 
vollständig gesicherte Position 
bewegen. 
Beide Gabelköpfe sind 
vollständig eingeschraubt.  
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Mit der durchgeführten Veränderung lässt sich die hintere Auslösescheibe in die 
vollständig zu sichernde Position bewegen. Somit ist ein einwandfreies Sichern durch 
den Sicherungsstift möglich. 
Es ist festzustellen, dass der neue Montagepunkt der Kabelbefestigung an der 
Bedieneinheit gem. Abb. 22 bereits vorgebohrt vorhanden war. Somit ist dort eine 
Einstellmöglichkeit vorhanden, um eine Kabeltoleranz auszugleichen.  

 
B.2. Ursache für das eigenständige Auslösen der 
Heißhaken 
In diesem Zusammenhang muss nun die Frage gestellt werden: Warum löst ein 
Auslösebolzen am Haken selbständig aus? In der Beschreibung des Unfallherganges 
hat ein eigenständiges Auslösen stattgefunden, weil gem. Abb. 27 die Geometrie des 
Heißhakens bei einer Materialreduzierung durch Verschleiß am Haken ein auslösendes 
Moment auf den Auslösebolzen erzeugt hat.  

 
Am Auslösebolzen kann keine Materialreduzierung oder ein Abrieb festgestellt werden. 
Das auslösende Moment durch den Haken auf den Auslösebolzen ist so groß, dass es 
rückwirkend über die Bedienkabel die nicht gesicherten Auslösescheiben gedreht hat.   
Die Wirkungsweise der Bedienkabel sollte so sein, dass mit dem Auslösehebel der  
Auslösebolzen bis zum Auslösepunkt gedreht wird. Das ist bei dem untersuchten 
Heißhakensystem nicht der Fall: Bei einer Belastung gem. Teste Nr. A.3-1.6.1. und 
A.3-1.6.2. werden beide Bedienkabel durch die Auslösebolzen der Heißhaken und nicht  
durch den Auslösehebel der Bedieneinheit bewegt.  

Abb. 27:  
Darstellung des auslösenden 
Momentes am Auslösebolzen: 
Mit dem gelben Pfeil wird der 
theoretische Druckpunkt des 
Hakens auf dem 
Auslösebolzen dargestellt. Mit 
dem grünen Pfeil wird der 
tatsächliche Druckpunkt des 
Hakens auf dem 
Auslösebolzen dargestellt. Hier 
entsteht das Moment, das 
zum eigenständigen Auslösen 
des hinteren und vorderen 
Hakens geführt  hat. 
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In dem Wartungshandbuch des Herstellers WILLIAM MILLS (MARINE) LTD ist auf Seite 
21 (Anlage Nr. 8) die max. Toleranz zwischen Auslösebolzen und Haken sowie die 
max. Rundung des Hakens beschrieben. Gem. Test Nr. A.4-1. sind diese Abstände 
zwischen Auslösebolzen und Haken mit 1,9 -2,0 mm am vorderen Haken und 1,8 - 1,9 
mm am hinteren Haken bei einem max. Wert gem. Handbuch von 1,8 mm leicht 
überschritten. Die Radien der Haken sind am vorderen Haken mit 1,75-3,0 mm und 
am hinteren Haken mit 1,75-2,25 mm gemessen worden. Dieser Wert liegt deutlich 
über dem max. Wert von 1,0 mm aus dem Wartungshandbuch des Herstellers. Die 
Tatsache, dass die Werte am vorderen Haken größer sind als am hinteren Haken ist 
durch die Versuchsergebnisse bestätigt worden. Der vordere Haken löst gem. Test  Nr. 
A.3-1.8.1. bei 39 KN eigenständig aus, der hintere Haken gem. Test Nr. A.3-1.6.4.1 
bei einer Belastung von 55,6 KN. Der vordere Haken löst zuerst aus. Gem. 
Untersuchungen Nr. A.5.-2. und A.5-3. sind die Materialien S355J2 der Haken und die 
Werkstoffnummer 1.4401 der Auslösebolzen bestätigt worden. Es liegt ein Verschleiß 
durch Abrieb und Korrosion des Hakenmaterials vor, der zur Vergrößerung der Radien 
an den Haken geführt hat.  
Gem. der Zeichnung TG 94 (Anlage Nr. 7) soll der Haken mit einer Feuerverzinkung 
beschichtet sein. Diese Feuerverzinkung ist gem. Abb. 20 und 28 im Bereich der 
Anlagefläche zum Auslösebolzen bei beiden Haken nicht mehr vorhanden. Es kann 
festgehalten werden, dass die Feuerverzinkung als Korrosionsschutz im Bereich der 
Haken nicht sinnvoll ist. Gem. Zeichnung TG 94 (Anlage Nr. 7) ist die 
Fertigungsgenauigkeit mit 151,33 (+ 0,08/-0,00) mm für die auslöserelevante Strecke 
des Hakens angegeben. Eine Verzinkung und der Verschleiß im Betrieb dieses 
Materials widersprechen der Funktionsgenauigkeit dieser Größenordnung. Zur 
Reduzierung des Materialverschleißes sollte dieses Hakenmaterial in ein Material mit 
größerer Verschleißfestigkeit geändert werden. Außerdem sollte es 
seewasserbeständig sein. Damit wird die Wartungsanfälligkeit dieses wichtigen 
Funktionsteils reduziert. Weiterhin sollte die gesamte Geometrie der Kraftübertragung 
von Haken auf Auslösebolzen so geändert werden, dass in Zukunft bei Verschleiß oder 
Korrosion eine Selbstauslösung ausgeschlossenen werden kann.  
 

 

Abb. 28:  
Anlagefläche des Hakens des 
hinteren Heißhakens:  
Die Feuerverzinkung ist 
verschlissen.  
Auch in anderen Bereichen 
des Heißhakens ist die 
Feuerverzinkung bereits 
korrodiert. 
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B.3. Ursache für das nicht mögliche Sichern durch die 
Hydrostatiksicherung 
Gem. Test Nr. A.3-1.4.1. – A.3-1.4.3. arbeitet die Wasserdruckdose beim Aufhieven 
aus dem Wasser. Als Folge der unter B.1. dargestellten Beschreibung kann die 
Wasserdruckdose die Hydrostatiksicherungsklappe nicht in die zu sichernde Position 
drehen, da diese an der hinteren Auslösescheibe anliegt (Abb. 25, Pfeil B).  
Die Hydrostatiksicherung  ist somit nicht aktiv und sichert nicht das System gegen 
unbeabsichtigtes oder eigenständiges Auslösen. Der gelbe Hebel der 
Hydrostatiksicherungsklappe steht im roten Bereich der Abdeckung (Anlage Nr. 10). 
Die Beschilderung des roten Bereiches mit dem roten Schild OPEN kann den Bediener 
den Eindruck vermittelt haben, die Hydrostatiksicherung hätte das System gesichert. 
Fazit: Die Hydrostatiksicherung ist somit nicht aktiv und sichert nicht das System.  
Durch die Dejustierung des Auslösesystems konnte auch das Sicherungselement 
Hydrostatiksicherung nicht seine Funktion erfüllen und hat das System nicht gegen 
unbeabsichtigtes Auslösen gesichert. Es gilt festzuhalten, dass dieses 
Sicherungselement durch andere Funktionselemente beeinflusst worden ist und nicht 
unabhängig davon arbeiten konnte.  

 
B.4. Handbuch für Bedienung, Wartung und Training 
Auf dem Schiff war kein spezielles Handbuch des zentralauslösbaren Heißgeschirrs für 
Bedienung, Wartung und Training des Herstellers WILLIAM MILLS (MARINE) LTD 
vorhanden. In dem auf dem Schiff vorhandenen Bootshandbuch des Bootsherstellers 
HYUNDAI PRECISION & IND. CO. LTD. findet sich nur auf zwei Seiten (Anlage Nr. 14) 
eine einfache Beschreibung zur Bedienung des Heißgeschirrs sowie vier 
Wartungsschritte. Die hierin aufgeführten Instruktionen sind sehr allgemein gehalten 
und werden der Komplexität des Systems in keiner Weise gerecht. Es findet sich hier 
kein Hinweis auf den Hersteller dieses Systems. Das lässt darauf schließen, dass die 
Beschreibung so allgemein gehalten wurde um verschiedene Heißhakenprodukte mit 
diesem Handbuch abzudecken. Außerdem werden im Wartungsteil nur vier Punkte 
aufgeführt, die nicht mit Bildern dargestellt sind. Diese Wartung soll im Rahmen eines 
Trainings durchgeführt werden.   
In der Richtline MSC/Circ. 1136 der International Maritime Organization wird unter 
Pkt. ANNEX 1.3.3. darauf verwiesen, dass vor einem Training die relevanten 
Sicherheitssysteme im Boot geprüft werden müssen. Außerdem ist zu prüfen, ob das 
Boot entsprechend der ‚Herstellerangaben gewartet worden ist:  

 
In dem „TITAN“ (WITH INDICATORS) MAINTENANCE MANUAL, issue 1 -September 
1997 und dem „TITAN“ (WITH INDICATORS) OPERATION MANUAL, issue 1 -
September 1997 werden die notwendigen Informationen zur Wartung und zum Betrieb 
dieses zentralauslösbaren Heißgeschirrs dem Benutzer dargestellt. 
Es ist unerklärlich warum sich diese Handbücher nicht an Bord des Schiffes befanden 
und warum der Inhalt nicht vom Bootshersteller in das Handbuch für Bedienung und 
Wartung des Rettungs- und Bereitschaftsbootes eingepflegt worden ist. 
Im Rahmen ihres Zulassungsverfahrens für dieses Boot hat die Klassifikationsbehörde 
D.N.V. das zentralauslösbare Heißgeschirr auf Basis einer Typzulassung von Lloyd´s 
Register genehmigt. Auf Anfrage an D.N.V. konnte dieses im Jahre 1998 gültige 
Zertifikat bisher nicht vorgelegt werden. Hier sollte geprüft werden, ob die 
Bedienungs- und Wartungshandbücher ein Prüfbestandteil der Typzulassung waren.  
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Die Klassifikationsbehörde hat gem. Anlage Nr. 15 im RECORD OF APPROVED CARGO  
SHIP SAFETY EQUIPMENT Nr. 20266 die Sicherheitsausrüstung des Schiffes bei der 
Inbetriebnahme abgefragt. Diese Abfrage sollte ergänzt werden um detaillierte Angaben 
zum zentralauslösbaren Heißgeschirr. Außerdem sollte das Vorhandensein der 
Bedienungs- und Wartungsanleitungen für die sicherheitsrelevanten Ausrüstungsteile 
abgefragt werden. Dazu gehört auch die Abfrage nach dem das zentralauslösbarem 
Heißgeschirr in den Rettungs- und Bereitschaftsbooten. 
Fazit: Mit den Bedienungs- und Wartungshandbüchern des Herstellers WILLIAM MILLS 
(MARINE) LTD hätte die Schiffsführung die Möglichkeit gehabt, das Heißhakensystem 
und die Funktionsweise bildhafter zu verstehen. Das Handbuch des Bootsherstellers ist 
völlig unzureichend. Mit diesem Informationsstand konnte die Schiffsführung den 
mangelhaften Wartungs- und Sicherheitszustand der zentralauslösbaren Heißgeschirrs 
nicht erkennen. 

 
B.5. Beschilderung des zentralauslösbaren 
Heißgeschirrs 
Die Beschilderung und Beschriftung der Bedieneinheiten des zentralauslösbaren 
Heißgeschirres ist in zwei Bereichen aufzuteilen: 
A. Außen:  An den Heißhaken 
B. Innen:  In der Nähe der Bedieneinheit 
Gem. Teste A.3-1.5.2. – A.3-1.5.5. entsprechen die Kennzeichnungen der 
Positionsindikatoren des Auslösebolzens am vorderen Heißhaken nicht und am 
hinteren Heißhaken nur an  St.Bd.-Seite der Beschreibung des Bedienschildes L 341 
(Abb. 11). Die Positionsindikatoren  sind z.T. übergemalt oder in einem Fall mit dem 
falschen Farbton gekennzeichnet. Es gibt keine weiteren Bedienschilder für die 
Bediener der Heißhaken im vorderen als auch im hinteren äußeren Bootsbereich.  
Folgende Schilder fehlen an den Heißhaken: 
1. Bildhafte Beschreibung des Sicherung der Heißhaken vor dem Wiederaufnehmen     
   des Bootes aus dem Wasser (Anlage Nr. 9) 
2. Bezeichnung des Handhebels zum manuellen Auslösen in Übereinstimmung mit der  
    Begrifflichkeit des Schildes LB 341. 
3. Beschreibung der Bedienung des HANGING-OFF-PENDANT 
4. Bezeichnung des Fundamentes für den HANGING-OFF-PENDANT 
Für die Bootsbesatzung an der Bedieneinheit im Boot sind folgende Schilder im 
Farbton rot oder weiß montiert worden: Bedienschild LB 341 (Abb. 11). Bedienschild 
LB 25 (Abb. 29), Bedienschild LB 171 (Abb. 29). 
Auf folgende Punkte des Bedienschildes LB 171  sollte hingewiesen werden: 
Punkt 2.: die Bezeichnung „...fully dropped into ist safty slots…“ hätte bildhaft 
dargestellt werden müssen. Ein Gefahren-Hinweis zur Darstellung der Gefährlichkeit 
der Teilsicherung, wie sie während des Unfallhergangs hier vorhanden war, ist 
notwendig. 
Punkt 6.: Hier wird davon gesprochen, dass die Positionsindikatoren in Linie verlaufen 
sollen. Gem. der vorgefundenen Indikatoren gibt es nur einen Strich auf der 
schwarzen Scheibe, aber keinen zweiten Strich. Auch hier wäre eine bildhafte 
Darstellung sehr hilfreich um den Zustand der Indikatoren an den Heißhaken 
zweifelsfrei zu definieren. 
Punkt 7.: Was ist genau mit dem flat-contact gemeint? Ein Bild wäre sehr hilfreich.  
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Punkt 8.: Was ist die locked position? Die Hydrostatiksicherungsklappe war gem. 
Anlage Nr. 10 vor der Zerstörung mit einem grünen Schild Closed im grünen Bereich  
und einem roten Schild Open im roten Bereich gekennzeichnet. Diese Beschreibung ist 
irreführend. Um die sichere Position der Hydrostatiksicherung sicher zu beschreiben 
hätte die gleiche Terminologie  benutzt werden müssen: closed position und nicht 
locked position! Eine bildhafte Darstellung wäre sehr hilfreich zur Darstellung der 
beiden Positionen des Hebels: A.  OFF-Load (im Wasser schwimmend) 

B. ON LOAD (im Davit hängend) 
Gem. der vorliegenden Erkenntnisse stand während des Aufhievens aus dem Wasser 
der nicht gesicherte gelbe Hebel der Hydrostatiksicherungsklappe im roten Bereich.   
Er zeigte somit die OFF-LOAD Situation an. Ein Warnhinweis ist nötig, der die 
Besatzung auf die Folgen dieser Position während des Aufhievvorganges hinweist. Es 
gibt kein weiteres Bedienschild mit den empfohlenen IMO-Symbolen (IMO-RES. 
A.760(18)) und einer bildhaften Darstellung der Auslösesituation und der 
Sicherungssituation wie in  Anlage Nr. 9 dargestellt. Mit diesem Schild wird auch die 
für den Aufhievvorgang wichtige und insbesondere gesicherte Stellung des 
Hydrostatiksicherungshebels beschrieben.  Das Schild gem. Anlage Nr. 9 ist vom 
Hersteller WILLIAM MILLS (MARINE) LTD hergestellt worden. Die Frage bleibt zu 
klären, warum dieses Schild sich nicht im Boot befand. 
Eine Beschreibung der Anwendung der HANGING OFF-PENDANTS ist nicht vorhanden. 
Fazit: Die im Boot vorgefundene Beschilderung und Beschreibung zum 
zentralauslösbaren Heißgeschirr ist zum Teil irreführend und nicht vollständig.  
 

Abb. 29:  
Bedienschild  LB 25 und 
Bedienschild LB 171. 
  
 
 



Sachverständigenbüro Dipl.-Ing. Jan Hatecke 

 
 

MARINE CONSULTANT 

 
37   Bericht Nr.  2006-05    MT “OLIVER JACOB ” 

 

 

B.6. Aushängevorrichtung für Heißhaken 
Die internationalen Vorschriften für Rettungsboote fordern im SOLAS, Kap. III, Reg. 
16.2, dass jedes Rettungsboot mit einer Vorrichtung zum Aushängen aus der 
Davitanlage, die das Heißgeschirr zur Wartung entlastet, ausgerüstet sein muss.  
Üblicherweise werden hierfür so genannte HANGING-OFF PENDANTS benutzt, mit 
denen das Boot, ohne Kontakt zum auslösenden Teil des Heißhakens zu haben, in die 
Davitanlagen eingehängt wird. Somit muss im Rahmen einer Wartung des 
zentralauslösbaren Heißgeschirrs das Boot nicht ins Wasser gefiert werden, sondern 
die Wartung kann in den Davitanlagen hängend erfolgen. 
In der Bedienungsanleitung für die Davitanlagen dieses Schiffes (Anlage Nr. 13) 
werden die HANGING-OFF PENDANTS in einem vollkommen anderen Zusammenhang 
erwähnt: RECOVERY OF RESCUEBOAT USING RECOVERY STROPS. Diese 
Zeichnung beschreibt das Wiedereinholen des Bereitschaftsbootes bei höherem 
Seegang. Eine Beschreibung der HANGING-OFF-PENDANTS im Zusammenhang mit 
der Wartung der Heißhaken findet sich nicht in diesem Handbuch. Ebenfalls wird diese 
Möglichkeit der Wartung nicht im Handbuch für das Rettungs- und Bereitschaftsboot 
(Anlage Nr. 14) erwähnt. 
Es gibt weder eine Bezeichnung oder Beschreibung an den Heißhaken oder im 
Bootsinnern noch an den Davitanlagen, die das Erkennen der Fundamentpunkte zum 
Anschäkeln der HANGING-OFF PENDANTS deutlich macht.  
Da die Beschreibung der Anwendung der HANGING-OFF PENDANTS in diesem 
Zusammenhang auf dem Schiff nicht vorhanden ist, besteht die Möglichkeit, dass sie 
dem 1. Offizier ebenfalls nicht bekannt war. 
Fazit: Wenn die HANGING-OFF PENDANTS an die Heißhaken angeschlagen worden 
wären, hätte dieses Boot nicht ins Wasser gefiert werden müssen, um den Versuch zu 
unternehmen, die Heißhaken zu sichern.  
 

B.7. Wartungssituation des zentralauslösbaren 
Heißgeschirrs 
Wie in den Ausführungen zu B.1., B.2., B.4., B.5. und B.6. dargestellt, entspricht der 
technische Zustand des zentralauslösbaren Heißgeschirrs in folgenden Punkten nicht 
den vom Hersteller definierten Anforderungen: 

1. Einstellung des hinteren Bedienkabels  
2. Abnutzungstoleranzen am Haken 
3. aktuelle Beschilderung und Beschreibung der Bedienfunktionen und 

Bedienelemente 
In der nicht bindenden Richtlinie  
MSC/Circ. 1093 der International Maritime Organization 
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werden für das zentralauslösbare Heißgeschirr des Rettungs- und      
Bereitschaftsbootes eine 5-jährliche Wartung mit anschließendem Test und eine 
jährliche Überprüfung durch den Hersteller oder durch eine durch den Hersteller 
autorisierte Fachfirma gefordert. Das zentralauslösbare Heißgeschirr ist im Jahre 
2004 gem. D.N.V.-Survey Report Nr. 20266 (Anlage Nr. 11) unter Aufsicht der 
Klassifikationsbehörde D.N.V. mit einer Belastung von 1,1 x SWL getestet worden. In 
dem Zertifikat wird bestätigt, dass im Rahmen der Teste auch eine Wartung des 
zentralauslösbaren Heißgeschirrs durch die Firma TECHNO FIBRE in Singapore 
durchgeführt worden ist. 
Die Adresse lautet:  TECHNOFIBRE (S) Pte Ltd. 

Kian Teck Crescent No. 7, 
628874 Singapore  

Gem. D.N.V.-Survey Report Nr. 20266 wird bestätigt, dass die Firma TECHNO FIBRE 
vom Hersteller autorisiert ist, diese Wartung durchzuführen. Der Nachfolger des 
Herstellers Umoe Schat Harding Ltd. erklärt mit seinem Schreiben vom 10.05.2006 
(Anlage Nr. 12), dass die Autorisierung der Mitarbeiter der Firma TECHNOFIBRE (S) 
Pte. Ltd.  zum Zeitpunkt der Wartung abgelaufen war. Ein Wartungsvertrag zwischen 
der Firma TECHNOFIBRE (S) Pte. Ltd. und UMOE SCHAT HARDING ist dem 
Unterzeichnenden nicht vorgelegt worden. Somit kann nicht festgestellt werden, 
welchen Leistungsumfang die ursprüngliche Autorisierung hatte. Zu klären bleibt, 
warum trotz eines Qualitätssicherungssystems nach ISO 9002:1994 (Lloyds Register 
Nr. 403097) dieser Service durchgeführt wurde, obwohl keine Autorisierung vorlag. 
Die Klassifikationsbehörde D.N.V hat sich nicht dazu geäußert, auf welcher 
Grundlage sie in dem ausgestellten Survey-Report die Autorisierung von 
TECHNOFIBRE (S) Pte Ltd. bestätigt hat.  
Festzuhalten gilt, dass im Rahmen der Services im Jahre 2004 die beiden Haken 
gegen neue ausgetauscht wurden. Siehe hierzu das CERTIFICATE OF SERVICE 
(Anlage Nr. 18) der Firma TECHNOFIBRE (S) Pte Ltd.. Außerdem wurde eine 
Dichtungsscheibe in der Wasserdruckdose ausgetauscht. Damit erklärt sich die in der 
Untersuchung A.5.-4. festgestellte Stempelung auf dem vorderen Haken. Der hintere 
Haken hatte keine Stempelung. 
Gem. dem TEST REPORT OF HYUNDAI MOTOR LIFEBOAT vom 23.10.1998 (Anlage 
Nr. 16) des Bootsherstellers ist das zentralauslösbare Heißgeschirr mit der Serien Nr. 
5630/28 gekennzeichnet. Diese Kennzeichnung konnte weder auf den Heißhaken 
noch auf der Bedieneinheit im Bootsinnern entdeckt werden. 
Folgende Fragen bleiben im Zusammenhang mit dem Service im Jahre 2004 zu 
klären:  

1. Warum hat die Firma TECHNOFIBRE (S) Pte. Ltd. den Service im Jahr 2004 
durchgeführt, obwohl zu diesem Zeitpunkt die Mitarbeiter dieser Firma nicht 
mehr autorisiert waren? Hier sollte das Qualitätsmanagementsystem 
hinterfragt werden. 

2. Ist die Dejustierung des hinteren Bedienkabels auf eine fehlerhafte Einstellung 
während des Services zurückzuführen? 

3. Warum ist nicht die aktuellste Beschilderung für die Bedienung angebracht 
worden? 

4. Warum sind nicht die neuesten Handbücher für Bedienung- u. Wartung 
geliefert worden?  

5. Warum hat die Klassifikationsbehörde DNV die Firma TECHNOFIBRE (S) Pte. 
Ltd. als vom Hersteller autorisiert anerkannt? 
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Fazit: Aufgrund der festgestellten Tatsachen ist die Wahrscheinlichkeit gegeben, dass 
der Service im Jahr 2004 durch die Firma TECHNOFIBRE (S) Pte. Ltd. 
kontraproduktiv war und nach Austausch der Haken das Gesamtsystem nicht 
ordnungsgemäß eingestellt und somit unsicher war. Ein Service gem. der Richtlinie 
MSC/Circ. 1093 hätte die sichere Funktion des Heißgeschirrs wiederherstellen können 
bzw. die technisch einwandfreie Funktion festgestellt. Darüber hinaus sollte ein 
Service gem. dieser Richtlinie beinhalten, dass das Schiff mit den neuesten 
Handbüchern für Bedienung, Wartung und Training sowie mit der aktuellen 
Beschilderung ausgerüstet wird.  
 

B.8. Zusammenfassung des Unfallherganges 
 

1. Die Besatzung sichert mit den Hebeln an den Heißhaken die beiden 
Heißhaken. Die nicht vorhandenen Markierungen und Beschreibungen 
vermitteln der Besatzung den Eindruck, dass beide Haken gesichert sind. 

2. Am Bedienstand im Bootsinnern steht der Auslösehebel in der gesicherten 
Winkelstellung, ist aber nicht vollständig gesichert. 

3. Die Besatzung kann den Sicherungsstift in die Bedieneinheit nicht vollständig,  
d.h. nur in die vordere Fundamentplatte, einstecken. Sie entscheidet sich 
aber für ein Aufhieven, da der Auslösehebel in der gesicherten Winkelstellung 
steht.  

4. Das Boot wird aufgehievt 
5. Beim Aufhieven arbeitet die Wasserdruckdose. Sie kann aber die 

Hydrostatiksicherungsklappe nicht in die zu sichernde Position bringen. Die 
Hydrostatiksicherung  ist somit nicht aktiv und sichert nicht das System 
gegen unbeabsichtigtes oder eigenständiges Auslösen. Der gelbe Hebel steht 
im roten Bereich der Abdeckung. Die Beschilderung des roten Bereiches mit 
dem roten Schild OPEN kann den Bediener den Eindruck vermittelt haben, die 
Hydrostatiksicherung hätte das System gesichert. 

6. Das Boot wird aufgehievt und durch die Davitanlage in Staustellung 
eingeschwenkt und gelascht. 

7. Dem 1. Offizier wird der Umstand der fragwürdigen Sicherung des 
Heißhakensystems von der Bootsbesatzung mitgeteilt.  

8. Dem 1. Offizier ist die Möglichkeit des Einsatzes von  HANGING-OFF-
PENDANTS zur Wartung der Heißhaken bei einem in der  Davitanlage 
hängenden Boot nicht bewusst.  

9. Der 1. Offizier  entscheidet, das Heißhakensystem im Wasser zu überprüfen.  
10. Nachdem das Boot durch die Davitanlage ausgeschwenkt worden ist, öffnet 

zuerst der vordere Heißhaken und anschließend auch der hintere Heißhaken 
eigenständig.  

11. Das Boot fällt vorlich geneigt aus ca. 18 m Höhe und trifft mit dem vorderen 
Aufbaubereich auf die Wasseroberfläche und bleibt gekentert im Wasser 
liegen. 

12. Der AB kann sich durch die vordere Luke retten. Der 1. Offizier und 3. Offizier 
sterben im Boot.                                    
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C. Verbesserungsvorschläge 
 

C.1. Verbesserungsvorschläge für zentralauslösbares 
Heißgeschirr Typ TITAN MILLS  Typ 354 
 

1. Änderung der Geometrie der Kraftübertragung vom Haken auf Auslösebolzen, 
dass in Zukunft bei Verschleiß oder Korrosion des Hakens eine 
Selbstauslösung ausgeschlossenen werden kann.  

 
2. Änderung des Materials des Hakens: es sollte eine höhere Verschleißfestigkeit 

haben und seewasserbeständig sein. 
 

3. Änderung des Konstruktionsprinzips des zentralauslösbaren Heißgeschirrs: es 
muss ausgeschlossen werden, dass, wenn die Positionsindikatoren an den 
Heißhaken in der gesicherten Stellung stehen, ein eigenständiges Auslösen 
möglich ist.  

 
4. Änderung des Sicherungsprinzips des zentralauslösbaren Heißgeschirrs:  

Wenn der Auslösehebel in der gesicherten Winkelstellung steht, aber nicht 
vollständig eingerastet ist, sollte es entweder nicht möglich sein, eine Last auf 
die Haken aufzubringen oder aber, wenn eine Last aufgebracht werden kann, 
sollte die Hydrostatiksicherung ein zufälliges, verfrühtes oder eigenständiges 
Auslösen verhindern. 

 
5. Änderung des Bedienschildes LB 171 gem. Vorschläge in Kapitel B.5 

 
6. Änderung der Beschriftung der Abdeckung der Hydrostatiksicherungsklappe 

 

 
C.2. Verbesserungsvorschläge an die 
Klassifikationsbehörde D.N.V. 
 

1. Der RECORD OF APPROVED CARGO SHIP SAFETY EQUIPMENT sollte um 
folgende Abfragen ergänzt werden: 

A. Typ des zentralauslösbaren Heißgeschirrs, Genehmigungs-Nummer 
B. Handbuch für Bedienung und Wartung des zentralauslösbaren 

Heißgeschirrs. 
2. Der SURVEY REPORT TESTING OF LAUNCHING APPLIANCE AND ON-LOAD 

RELEASE GEAR sollte um die folgende Abfrage ergänzt werden: 
A. Autorisierungs-Nummer der Service Werkstatt  

3. TYPE APPROVAL CERTIFICATE für Rettungs- und Bereitschaftsboote: 
A. Das Verfahren einer Typzulassung eines Rettungs- und 

Bereitschaftsbootes sollte die Prüfung der einbaurelevanten 
Konstruktionskriterien des zentralauslösbaren Heißgeschirrs 
beinhalten. Im Typzulassungszertifikat sollten alle für diesen Bootstyp 
genehmigten Typen von zentralauslösbaren Heißgeschirren aufgeführt 
sein. 

B. Das Handbuch für Bedienung, Wartung und Training sollte ein 
Bestandteil des Genehmigungsverfahrens sein. 
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C.3. Verbesserungsvorschläge für die internationalen 
Vorschriften  

1. Änderung der internationalen Vorschriften des Life-Saving Appliance (LSA) –
Codes, Kapitel IV, 4.4.7.6.2:  
Die Vorschrift sollte so geändert werden, dass zu Trainings- oder 
Wartungszwecken die UNTER-LAST-AUSLÖSUNG außer Kraft gesetzt werden  
kann. Jeder Heißhaken sollte gem. Abb. 30 mit einem manuell einsteckbaren 
Vorsteckbolzen ausgerüstet werden, der den Haken während der Trainings- 
oder Wartungsarbeiten vor einem unbeabsichtigten Auslösen durch die  
Zentralauslösung schützt. Dieser Vorsteckbolzen kann sowohl im Wasser  
oder, wenn notwendig, in Staustellung eingesteckt werden. Er sollte jederzeit,  
so sich das System in einem technisch einwandfrei befindet, auch unter Last- 
Bedingungen wieder herausgezogen werden können. Die Dimensionierung 
dieses Bolzens sollte, ebenso wie die Dimensionierung der gesamten  
Konstruktion, mit einem Sicherheitsfaktor von sechs gegen die Bruchgrenze  
der Materialen ausgelegt werden. 
 

.  

Abb. 30:  
Trainings- und 
Wartungssicherung:  
mit einem manuell in die 
Heißhakenwangen und den 
Haken eingeschobenem Bolzen 
wird ein unbeabsichtigtes 
UNTER-LAST-Auslösen des 
Hakens verhindert. 
(beispielhafte Skizze) 
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2. Änderung der internationalen Vorschriften des Life-Saving Appliance (LSA) –

Codes, Kapitel IV, 4.4.7.6.3.. Der sich derzeitig in dem 
Genehmigungsverfahren befindliche neue Text unter Punkt 3. muss geändert 
und ergänzt werden: 

 
 
 Es ist in dem internationalen Vorschriftentext zu ergänzen, dass wenn der  

Auslösehebel sich nicht in der vollständig gesicherten Position befindet, aber  
Last auf den Haken aufgebracht werden kann, das Hakensystem trotzdem  
durch die Sicherungselemente wie Hydrostatiksicherung oder Sicherungsstift  
gesichert sein müssen: 

 .3    to prevent an accidental release during recovery of the boat, unless  
the hook is completely reset, either the hook shall not be able to  
support any load, or he handle or safety pins shall not be able to be  
returned to the fully reset (closed) position without excessive force.  
If it is possible that the hook supports load under this not  
completely reset position, the  release capability shall be  
adequately protected against accidental of premature use.  
Additional danger …” 

 
C.4. Verbesserungsvorschläge für die Firma 
TECHNOFIBRE (S) Pte. Ltd. 

1. Änderung des Qualitätssicherungssystems nach ISO 9002:2000 an folgenden 
Punkten: 
A. Ein Service und eine Wartung darf nur an den Heißhakentypen durchgeführt 
werden, deren Hersteller hierfür eine Autorisierung ausgesprochen haben.  
B. Die für einen Service notwendigen Arbeitsanweisungen und Checklisten 
müssen von dem jeweiligen Hersteller genehmigt werden. 
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D. Sicherheitsempfehlungen  
 
Folgende Sicherheitsempfehlungen sollten aufgrund der Erkenntnisse dieses Unfalls 
herausgegeben werden: 
 

1. Zentralauslösbares Heißgeschirr Typ TITAN MILLS TG 354: 
Bei diesem Heißhakensystem besteht die Möglichkeit des 
eigenständigen Auslösens unter Lastbedingungen, obwohl der 
Auslöshebel sich in der gesicherten Winkelstellung befindet und die 
Markierungen an den Heißhaken eine gesicherte Position anzeigen.  
Es ist unbedingt sicherzustellen, dass der Sicherungsstift an der 
Auslöseeinheit unter Lastbedingungen immer vollständig eingesteckt 
ist. 
 

2. Zentralauslösbares Heißgeschirr in Rettungs- und Bereitschaftsbooten:            
Die jährliche und 5-jährliche Wartung des zentralauslösbaren 
Heißgeschirrs darf nur vom Hersteller oder einer vom Hersteller 
autorisierten Fachfirma oder Person durchgeführt werden. In das 
ISM-SAFTY MANAGEMENT MANUAL ist eine Liste der durch den 
Hersteller bzw. dessen Rechtsnachfolger autorisierten 
Wartungsfirmen einzupflegen.  
Die Wartung ist gem. der IMO-Richtlinie MSC/Circ. 1093 
durchzuführen.  
Routinemäßige Wartungen und Inspektionen im  wöchentlichen oder 
monatlichen Rhythmus sind nach Herstellerangaben durchzuführen 
und entsprechend zu dokumentieren. 
 

3. Zentralauslösbares Heißgeschirr in Rettungs- und Bereitschaftsbooten: 
Die gem. der IMO-Richtlinie MSC/Circ. 1093 durchzuführende 
Wartung  muss folgende Prüfungen beinhalten: 

1. Befinden sich auf dem Schiff die neuesten Handbücher für 
Bedienung, Wartung und Training für das zentralauslösbare 
Heißgeschirr, wie es auf dem Rettungs- und Bereitschaftsboot 
installiert ist? 

2. Ist das  zentralauslösbare Heißgeschirr mit dem neuesten 
Entwicklungsstand der Beschilderung und bildhaften 
Beschreibung für den sich auf dem Rettungs- und 
Bereitschaftsboot befindlichen Heißhakentyp ausgerüstet? 

     
4. Zentralauslösbares Heißgeschirr in Rettungs- und Bereitschaftsboote:  

Die Schiffsführung ist darauf hinzuweisen, dass eine Vorrichtung zum  
Aushängen des Rettungs- und Bereitschaftsbootes aus der Davitanlage  
auf dem Schiff vorhanden sein muss, die das Heißgeschirr zur Wartung 
 entlastet. (HANGING-OFF PENDANTS).  
Diese Vorrichtung soll nur im Fall der Wartung an  
die Heißhaken und die Davitanlage angeschlagen sein. 
 

 



Sachverständigenbüro Dipl.-Ing. Jan Hatecke 

 
 

MARINE CONSULTANT 

 
44   Bericht Nr.  2006-05    MT “OLIVER JACOB ” 

 

 
Anlage 1.   
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Anlage 2.   
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Anlage 3.   
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Anlage 4.   
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Anlage 5.   
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Anlage 6.   
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Anlage 7.   
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Anlage 8.   
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Anlage 9.   
 

 
 

 
Anlage 10.   
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Anlage 11.   
 

 



Sachverständigenbüro Dipl.-Ing. Jan Hatecke 

 
 

MARINE CONSULTANT 

 
70   Bericht Nr.  2006-05    MT “OLIVER JACOB ” 

 

 

Anlage 12.   
 
 
 
 
 
 

Von: Ian Machin [Ian.Machin@schat-harding.co.uk] 
Gesendet: Mittwoch, 10. Mai 2006 18:36 
An: Jan Hatecke 
Cc: thoward@comdt.uscg.mil; heinz.stuermer@see-bg.de; 
jochen.buck@dnv.com; krejlgaard@ernstjacob.de 
Betreff: RE: LIFEBOAT SERVICE - OLIVER JACOB 
 
Hello Jan 
We can confirm from the following list of previously certified mills maintainers that Technofibre were 
not authorised to conduct the release hook Service on this lifeboat. 
 
 
EXPIRY DATE OF CERTIFICATE. 
Mr Vincent D. Francis - 11/05/01 
Mr Mohammed Othmen - 11/05/01 
Mr Zulkeflee Bin A Rahim - 11/5/01 
Mr Jamaludin Bin Sulaiman - 11/05/02 
Mr Lee Wardle - 11/05/02 
Mr Shamsuddin Bin ABD Wahad - 11/5/02 
Mr Mohammed Ariff Bin Junied - 11/5/01 
Mr James De Rozario - 11/5/02 
Mr Karl S Gimson - 11/5/02 
Mr Andrew Lemmis - 11/05/01 
Mr Sukhbir Sing C/O Santa Singh - 11/5/01. 
  
 
 
Best regards 
Ian Machin 
Engineering Manager 
for Umoe Schat-Harding Limited 
  
Ph: +44 (0)23 9258 1331 ext 215 
Fax: +44 (0)23 9258 2565 
Umoe Schat-Harding Limited 
Mumby Road, Gosport, 
Hampshire PO12 1AE 
UNITED KINGDOM 
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Anlage 13.   
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Anlage 18.   
 

 


