Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Untersuchungsbericht 510/08

02. November 2009
Todlicher Personenunfall an Bord des CMS CHICAGO EXPRESS wéahrend des Taifuns
-HAGUPIT" am 24. September 2008 im Seegebiet vor Hongkong

1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Am 24. September 2008 gegen 02:45 Uhr' morgens kam es an Bord des unter
deutscher Flagge fahrenden 8749-TEU-Vollcontainerschiffes CHICAGO EXPRESS zu
einem sehr schweren Seeunfall, bei dem ein philippinisches Besatzungsmitglied tddlich
verungliickte, der deutsche Kapitdn des Schiffes schwere Verletzungen erlitt und sich
vier weitere deutsche Seeleute leichte Verletzungen zuzogen.

Das Schiff war am Tag zuvor gegen 17:30 Uhr auf Grund einer Anordnung der lokalen
Hafenbehdrde an die Schifffahrt, wegen des herannahenden Taifuns ,HAGUPIT" den
Hafen zu verlassen, aus Hongkong mit dem Ziel Ningbo ausgelaufen. Unmittelbar nach
dem Erreichen der offenen See gegen 19:45 Uhr traf die CHICAGO EXPRESS auf
starken Wind und Seegang aus suddstlicher Richtung, wodurch das Schiff heftigen
Rollbewegungen von bis zu ca. 32 Grad ausgesetzt war.? Die Schiffsfilhrung entschied
sich daher von dem geplanten nordostlichen Generalkurs Richtung Ningbo abzuweichen
und den Sturm, der bis zum Unfallzeitpunkt eine Windstarke von 10, in Bben bis 12 Bft
erreichte, mit wechselnden Kursen gegen die Wind— und Seegangsrichtung steuernd
abzuwettern. Dadurch konnten die Rollwinkel auf Werte um 20 Grad reduziert werden.
Gegen 02:45 Uhr wurde das Schiff, welches zu diesem Zeitpunkt vom Kapitan gefuhrt
und vom Ruderganger per Hand gesteuert wurde, plotzlich von einer besonders
heftigen, von Steuerbord kommenden Welle getroffen, als es gerade nach Steuerbord
rollte. Die CHICAGO EXPRESS holte darauf hin mehrfach stark tber, wobei das
Inklinometer bei einer geschétzten Periode von 10 Sekunden einen (unkorrigierten)
maximalen  Rollwinkel von 44 Grad registrierte. Durch die enormen
Beschleunigungswerte auf der Briicke verloren der Kapitan, der Ruderganger (OS) und
der ebenfalls auf der Briicke anwesende Ausguck (AB) den Halt und wurden quer durch
die Bricke geschleudert. Der Wachoffizier, der sich als einzige Person auf der Briicke
am Kartentisch festhalten konnte, eilte zum Ruderstand und stabilisierte den Kurs des
Schiffes. Der unverletzte Ruderganger konnte sich relativ schnell wieder aufrichten und
fand nach einer kurzen Phase der Orientierung gemeinsam mit dem Wachoffizier
sowohl den Kapitan als auch den AB bewusstlos und mit blutenden Verletzungen am
Boden liegend vor. Wahrend der Kapitdn das Bewusstsein kurz darauf partiell wieder
erlangte, gelang es trotz sofort eingeleiteter Erste-Hilfe-Mal3Bhahmen, die mit
Unterstitzung weiterer herbeigerufener Besatzungsmitglieder und unter Anleitung des
funkarztlichen Beratungsdienstes (Medico Cuxhaven) durchgefiihrt wurden, nicht, den
bewusstlosen AB zu retten. Um 04:17 Uhr wurden die WiederbelebungsmalRnahmen
eingestellt.

! Alle Uhrzeiten im Bericht sind, soweit nicht anders angegeben, Ortszeiten = UTC + 8 h.
% Ablesewerte des Wachoffiziers vom Briicken-Inklinometer.



Parallel zu den Rettungsaktivitditen an Bord wurde seitens der Schiffsfiihrung Kontakt
mit MRCC Bremen und MRCC Hongkong aufgenommen und die Bergung des schwer
verletzten Kapitans organisiert. Gegen 07:53 Uhr erreichte, nachdem sich die
Wetterlage beruhigt hatte, ein vom MRCC Hongkong aktivierter Rettungshubschrauber
aus Hongkong das Schiff, nahm den Kapitan an Bord und transportierte ihn in ein
Krankenhaus nach Hongkong. Die CHICAGO EXPRESS kehrte anschlieRend ebenfalls
nach Hongkong zurtick, um dort den Leichnam des AB zu Ubergeben und die
behdrdliche Untersuchung des Unfalls durch den Kulstenstaat zu ermdglichen. Am
26. September 2008 um 14:00 Uhr verlies die CHICAGO EXPRESS endgultig den
Hafen Hongkong.

Der Kapitan, der wegen der Schwere der erlittenen inneren Verletzungen langere Zeit in
akuter Lebensgefahr schwebte, wurde in den folgenden Wochen zunachst in Hongkong
medizinisch betreut und nach Herstellung seiner Transportfahigkeit nach Deutschland
ausgeflogen. Dank der hervorragenden éarztlichen MalRnhahmen konnte sein anfangs
akut lebensbedrohlicher Gesundheitszustand nach einigen Wochen stabilisiert werden.

2 Sicherheitsempfehlungen

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

2.1 Reedereien, Klassifikationsgesellschaften, Bauw  erften

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Betreibern von Seeschiffen,
in Zusammenarbeit mit den Klassifikationsgesellschaften und den Bauwerften, vermehrt
Anstrengungen zu unternehmen, die darauf gerichtet sind, beim Entwurf bzw. der
Genehmigung zukiinftig in Fahrt zu bringender Schiffe viel starker als bisher auf die
unter Umstanden dramatischen Auswirkungen seegangsbedingter Stabilitatseffekte zu
achten. Hierbei wird zu berticksichtigen sein, dass besonders sehr groRe Einheiten
oftmals weit entfernt vom eigentlichen Entwurfszustand mit nur wenig Ladung an Bord
unterwegs sind und es insbesondere dadurch sowohl fir die Besatzungen als auch fur
Ladung an Bord wetterabhéngig und bordseitig ggf. unvermeidlich zu sehr gefahrlichen
Krafteinwirkungen und Beschleunigungen kommen kann.

2.2 BMVBS, IMO, Klassifikationsgesellschaften

2.2.1 Uberarbeitung konstruktiver Vorgaben

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) bei der IMO und in Zusammenarbeit mit
den Klassifikationsgesellschaften Initiativen zu ergreifen, die darauf gerichtet sind,
international verbindliche Regeln zu entwickeln bzw. zu Uberarbeiten, die aus
schiffbaulicher Sicht die Schiffssicherheit betreffen. Die Entwicklung im Schiffbau, hin zu
immer gréReren Fahrzeugen verdeutlicht, dass es mehr denn je notwendig ist, bei
Entwurf und Genehmigung solcher Schiffe besser auf seegangsbedingte Effekte
einzugehen. Die bisher bestehenden Vorgaben mégen zwar sicherstellen, dass Schiffe
der GrolRenordnung CHICAGO EXPRESS und groRer jeder Form von Seegang



mechanisch und hydrodynamisch widerstehen konnen. Diese Aussage gilt aber, wie der
Unfall der CHICAGO EXPRESS eindricklich gezeigt hat, nicht uneingeschrankt, soweit
es um die Sicherheit der Besatzung und ein flr diese ertragliches Leben und Arbeiten
an Bord geht.

Hinsichtlich der Dimensionierung von Schlingerkielen als dem bisher effektivsten
konstruktiven Mittel zur Erhéhung der Rolldampfung, sollte in dem oben genannten
Zusammenhang die Einfuihrung verbindlicher Bauvorschriften geprift werden.

2.2.2 Berechnungsannahmen zur Intaktstabilitat

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) bei der IMO und in Zusammenarbeit mit
den Klassifikationsgesellschaften international eine  Vereinheitlichung  der
grundlegenden Berechnungsannahmen und —verfahren zu Fragen der Intaktstabilitat
herbeizufihren, so dass in jedem Falle eindeutige und vergleichbare
Berechnungsergebnisse erzielt werden. Der derzeitige Stand, nachdem es trotz
verbindlicher Vorgaben tber die Anforderungen an die Stabilitat eines Schiffes moglich
ist, je nach eingesetztem Programm Uuber unterschiedliche Berechnungs-annahmen
divergierende Hebelarmkurven zu berechnen, kann in Grenzsituationen dazu fihren,
dass der amtlich zugelassene und Uberwachte Ladungsrechner an Bord sichere
Ergebnisse auswirft, obwohl bei Ansatz anderer Berechnungsannahmen bereits
Kentergefahr besteht.

2.3 Klassifikationsgesellschaften und Bauwerften

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Klassifikationsgesellschaften
und Bauwerften bei der Planung, der Genehmigung und dem Bau von Schiffsbriicken
besonders im Bereich der GroRenordnung CHICAGO EXPRESS und grél3er dem
Thema Festhaltemdglichkeiten im Falle schweren Seegangs grol3ere Aufmerksamkeit
und Bedeutung beizumessen.

2.4 Seefahrtsschulen, Reedereien, Schiffsfilhrungen

2.4.1 Quertreiben

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt Seefahrtsschulen, Reedereien
und Schiffsfihrungen sich intensiv. mit den Gefahren auf Brucken grol3er
Containerschiffe im starken Seegang auseinander zu setzen. Durch ein Quertreiben
wird ein erheblicher Teil der Seegangsenergie in eine Driftbewegung statt in eine
Rollbewegung umgesetzt, und es treten in solchen Situationen typischerweise keine
grof3en Rollwinkel auf. Zu beachten ist aber, dass die aul3eren Umstande (Gefahr eines
Strandens) und die etwaige Mdglichkeit, dass das Schiff dann das Heck gegen die See
dreht und extreme SlammingsttRe am flachen Hinterschiff die Folge sein kdnnen,
hinreichend beachtet werden mussen.

2.4.2 Geschwindigkeit

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung weist Seefahrtsschulen, Reedereien und
Schiffsfiuhrungen darauf hin, dass eine Absenkung der Geschwindigkeit unter einen
kritischen Wert zu einer gefahrlichen Verschlechterung der dynamischen Rolldampfung
fuhren kann. Insoweit ist es allerdings umgekehrt auch notwendig, sich der mit zu hohen



Geschwindigkeiten einhergehenden Risiken fur Schiff und (Decks-)- Ladung bewusst zu
sein.

2.5 Wissenschaftliche Einrichtungen und schifffahrt sbezogene Firmen, See-
Berufsgenossenschaft und BMVBS

Aus gegebenem Anlass wiederholt die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung ihre
Sicherheitsempfehlung Nr. 7.2 anlésslich des Seeunfalls des MS JRS CANIS am
12.01.2007 (Az.: 45/07):

.Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt maritimen wissenschatftlichen
Einrichtungen und schifffahrtsbezogenen Firmen, die Forschung an und
Entwicklung von Systemen weiter voran zu treiben, die es der Schiffsfihrung
ermdglichen, die seegangs-bedingten Schiffsbewegungen zu tberwachen und richtig
einschatzen zu kénnen, um ggf. MaBhahmen zur Vermeidung von sicherheitskritischen
Schiffsbewegungen und -mandvern rechtzeitig durchfiihren zu kénnen.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der See-Berufsgenossenschatft,
die Entwicklung dieser Systeme weiterhin kritisch zu begleiten und ggf. Richtlinien zu
deren Einsatz zu aktualisieren.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, die Forschung und Entwicklung dieser Systeme
Zu unterstutzen.”

2.6 Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie

Die Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesamt fir Seeschifffahrt
und  Hydrographie in seiner Eigenschaft als Zulassungsbehdrde  flr
Schiffsdatenschreiber die Verfahren zur Erteilung der Typzulassung kritisch zu
hinterfragen. Die Tatsache, dass in der Vergangenheit immer wieder amtlich geprifte
und zugelassenen VDR-Systeme in der Praxis versagt haben, belegt, dass noch
kritischer als bisher die Alltagstauglichkeit der Schiffs-datenschreiber geprift werden
muss.

2.7 VDR-Hersteller

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Herstellern von Schiffs-
datenschreibern eine umfassende Auseinandersetzung mit den immer wieder
auftretenden technischen Problemen der verbauten Gerate. Zur Schwachstellenanalyse
sollte neben die Auswertung der eigenen Serviceprotokolle in jedem Fall eine externe
Bestandsaufnahme von Problemschwerpunkten treten, die bspw. durch das
Verschicken von Fragebdgen an Untersuchungsbehodrden und Reedereien und deren
anschlieBende Analyse erfolgen kdnnte.

2.8 BMVBS

2.8.1 Uberarbeitung der Leistungsanforderungen fiir VDR

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem BMVBS sich im Rahmen der
internationalen Bemuhungen um eine Modifikation und Weiterentwicklung weiterhin
intensiv an der Fortschreibung der Leistungsanforderungen fur VDR zu beteiligen. Dabei
sollte ein besonderes Augenmerk auf eine strikte Vereinfachung der Bedienung der
Systeme ganz allgemein und dartber hinaus speziell auch im Hinblick auf die



Moglichkeiten, ohne besonderen technischen Aufwand an Bord die Daten aus dem
System zu transferieren, gerichtet sein.

2.8.2 Integration der Informationen eines Inklinome  ters in den VDR-Datenbestand

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem BMVBS, sich der Anregung
GroRbritanniens, anlasslich der Uberarbeitung der Leistungsanforderungen fir
Schiffsdatenschreiber auch Krangungswinkel als aufzuzeichnende Daten zu definieren,
anzuschliel3en.

2.9 Hersteller von Inklinometern

Die Bundesstelle fiur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Herstellern von
Inklinometern, das konstruktive Konzept dieser Geréate ggf. zu Uberdenken, um zu
gewahrleisten, dass durch dynamische Effekte keine fehlerhaften Krangungswinkel
angezeigt werden.



