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DEPARTMENT OF MARINE SERVICES AND MERCHANT SHIPPING
ANTIGUA AND BARBUDA W.I.

ZIEL
IMO-RESOLUTION A.849(20)

CODE FUR DIE UNTERSUCHUNG VON UNFALLEN UND ZWISCHENFALLEN
AUF SEE

Dieser Code erkennt an, dass nach den Abkommen der IMO jeder Flaggenstaat die
Pflicht hat, eine Untersuchung jedes Unfalles, der einem seiner Schiffe zustoft,
durchzufihren, wenn er der Ansicht ist, dass solch eine Untersuchung dabei helfen
kann, zu bestimmen, welche Anderungen in den existierenden Vorschriften
wlnschenswert sein konnten, oder wenn solch ein Unfall bedeutende
Beeintrachtigungen der Umwelt verursacht hat.

Die Regierung von Antigua and Barbuda W.I. ist Unterzeichner der wichtigsten
internationalen Schifffahrtsabkommen. Diesbezlglich werden Seeunfédlle nach
Eingang der Zustimmung durch den Verkehrsminister untersucht.

VERZICHTSERKLARUNG

Die Abfassung dieses Berichts galt nicht der Klarung der Haftungsfrage, und er sollte
nicht vor Gericht fur die Zwecke eines Rechtsstreits benutzt werden. Er bemuht sich,
die relevanten Sicherheitsfragen, die zu diesem speziellen Unfall gehoren, ausfindig
zu machen und zu analysieren, und Empfehlungen abzugeben, die darauf abzielen,
das erneute Auftreten ahnlicher Unfalle zu verhindern.

UNTERSUCHUNG

Der mit den Untersuchungen am Ort des Geschehens beauftragte Inspektor war
berechtigt, bei diesem schweren Seeunfall im Namen der Administration zu ermitteln,
und zwar kraft der Vollmacht, die am 8. Dezember 2006 vom Kommissar flr
Schifffahrtsangelegenheiten des Department of Marine Services and Merchant
Shipping of Antigua and Barbuda, W.l., an der Adresse Patentbusch 4, D-26125
Oldenburg/Deutschland, ausgestellt wurde.
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BETEILIGTE BEHORDEN

Mit dem Kustenstaat Deutschland wurde verabredet, eine vollstandige Untersuchung
durchzufihren. Die ADOMS-Division fur Inspektion und Untersuchung (ADOMS 1ID)
des Flaggenstaates hat die Flhrung Ubernommen, mit voller Unterstlitzung und in
enger Zusammenarbeit und Verbindung mit der Behorde des Kustenstaates, der
deutschen Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung (BSU). Einleitende MalRnahmen
am Ort des Geschehens sowie die Abfassung dieses Abschlussberichtes brachten
aulBerdem die Beteiligungen anderer lokaler Bundesbehdrden mit sich, und das
Resultat ihrer Analyse der relevanten kausalen Elemente findet sich hier wieder.
Besonders stark beteiligt an der Ermittlung der Fakten durch die Durchfihrung von
Zeugenvernehmungen und die Bereitstellung von Zeugenaussagen war die
Wasserschutzpolizeidienststelle Kiel.

Der Leitende Unfallermittler der ADOMS IID ergreift die Gelegenheit der Erstellung
dieses Berichts, diese Zusammenarbeit zu wurdigen.
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DEPARTMENT OF MARINE SERVICES AND MERCHANT SHIPPING
ANTIGUA AND BARBUDA W.I.

GEMEINSAME UNTERSUCHUNG

Der Seeunfall wurde als gemeinsame Untersuchung zwischen dem federfuhrenden
Flaggenstaat Antigua and Barbuda und der Bundesrepublik Deutschland (in
Ubereinstimmung mit dem Gesetz zur Verbesserung der Sicherheit der Seefahrt
durch die Untersuchung von Seeunfallen und anderen Vorkommnissen
(Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz — SUG vom 16. Juni 2002) durchgefuhrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung kunftiger Unfalle und
Stoérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Verschuldens, der
Haftung oder von Ansprichen.

Der vorliegende Bericht soll nicht in Gerichtsverfahren oder Verfahren der
seeamtlichen Untersuchung verwendet werden. Auf § 19 Absatz 4 SUG wird
hingewiesen.

Die vorliegende deutsche Fassung wurde nicht wortlich aus dem englischsprachigen
Originalbericht Ubersetzt. Die Struktur wurde dabei der gangigen Struktur von BSU-
Untersuchungsberichten angepasst.

Herausgeber der englischen Fassung: Herausgeber der deutschen Fassung:
Department of Marine Services Bundesstelle flr Seeunfalluntersuchung
and Merchant Shipping Bernhard-Nocht-Str. 78

Antigua and Barbuda W.I. 20359 Hamburg

Steubenstr. 7 b
27568 Bremerhaven

Kapitan Siegfried Ottinger Leiter: Jorg Kaufmann
Tel.: +49 471 142670 Tel.: +49 40 31908300
info@marcare.de posteingang-bsu@bsh.de
Fax.: +49 471 1426722 Fax.: +49 40 31908340
www.marcare.de www.bsu-bund.de
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DEPARTMENT OF MARINE SERVICES AND MERCHANT SHIPPING
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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

1.1 Ubersicht

Das MS WILMA befand sich auf der Fahrt vom Ostseehafen Gdingen/Polen nach
Bremerhaven/Deutschland mit einer Passage durch den Nord-Ostsee-Kanal. Das
Schiff fuhr in Ballast und sollte sofort nach der Ankunft in Bremerhaven die Zehn-
Jahres-Klassenbesichtigung mit einem Aufenthalt im Trockendock durchlaufen.
Einige spezielle Arbeiten zur Vorbereitung des bevorstehenden Aufenthalts im
Trockendock, fur die einer der drei Krane des Schiffes bendtigt wurde, waren noch
zu erledigen, waren aber wegen rauen Seegangs wahrend der Fahrt von Gdingen
nach Kiel-Holtenau noch nicht ausgefuhrt worden. Der Kapitan, der 1. Offizier und
der Bootsmann hatten bereits vorher geplant, diese Arbeiten wahrend der Passage
des Nord-Ostsee-Kanals in Angriff zu nehmen. Weil keine spezifischen lokalen
Vorschriften und auch nicht die Kanalordnung fur das Passieren des Nord-Ostsee-
Kanals die Ausfihrung von Arbeiten an Deck eines Schiffes im Transit verbieten,
solange die sichere Navigation, die Kanalanlagen, Freileitungen und uber dem Kanal
verlaufende Brlcken nicht beeintrachtigt sind, sollte einer der Bordkrane direkt nach
dem Verlassen der Schleuse von Holtenau und der Passage der ersten beiden
Briicken nach oben ausgefahren werden.

Als die WILMA am 7. Dezember 2006 um 17:18 Uhr' mit einem Lotsen und zwei
Kanalsteurern auf der Bricke die Schleuse verlassen hatte, erhdhte sie allmahlich
die Geschwindigkeit, wahrend sie nach Westen fuhr. Als eine erste Brlcke passiert
war, gab der 1. Offizier Anweisung, den Kran nach oben auszufahren, ohne sich
prazise auszudrucken, was die Angabe der eingeschrankten Hohe betraf, mit der die
zweite Bricke, der sich das Schiff schnell naherte, noch sicher passiert werden
konnte. Der Kran wurde zu hoch ausgefahren, und der Wippausleger des Mastkrans
krachte in die Konstruktion einer Autobahnbricke.

Es entstand betrachtlicher Schaden am Kran des Schiffes, am Lukendeckel des
Schiffes durch herunterfallende Teile und an der Bruckenkonstruktion. Der
Zusammenstol3 flihrte nicht zum Verlust von Leben und nicht zu Verletzten. Es gab
keine Verschmutzung oder andere Auswirkungen, die die Umwelt um den Unfallort
beeintrachtigt hatten. Die WILMA konnte ihre Passage durch den Kanal fortsetzen
und spater in Rendsburg festmachen, um eine detaillierte Prufung der Schaden und
eine Klassenbesichtigung zu durchlaufen. Der nachfolgende Verkehr im Nord-
Ostsee-Kanal wurde fur etwa 4,5 Std. angehalten.

Die Schaden an der WILMA als direkte Folge des Zusammenstof3es des Krans mit
der Konstruktion der uber den Kanal verlaufenden Bricke waren auf die Lukendeckel
beschrankt und wurden verursacht, als der hochgefahrene Ausleger von der
Kransaule abbrach und oben auf den nur teilweise gedffneten Deckel krachte.

' Alle Zeiten sind Ortszeit = UTC + 1h
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Abbildung 2: Schaden am Lukendeckel
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DEPARTMENT OF MARINE SERVICES AND MERCHANT SHIPPING
ANTIGUA AND BARBUDA W.I.

Die Bruckenkonstruktion Uber den Kanal, die von dem ausgefahrenen Kranstander
getroffen wurde, erlitt betrachtlichen Schaden.

Weil die Brlcke ein Bindeglied eines wichtigen Verkehrsweges ist, der den Nord-
Ostsee-Kanal Uberquert, stellte der Schaden ein hohes potentielles Risiko fur den
passierenden Verkehr dar und wurde infolgedessen sofort geschlossen. In der
Zwischenzeit wurde eine grundliche Sicherheitsiberprifung der Konstruktion
durchgefuhrt, und die Bricke wurde erst Mitte Februar 2007 wieder fur den Verkehr
freigegeben.

1.2 Die Beurteilung des Vorfalles durch den Flaggenstaat

Die Flaggenstaatsbehorde des Staates Antigua and Barbuda W.I. fuhrte eine
Analyse der ursachlichen Elemente dieses Vorfalls durch und gibt den vorliegenden
Bericht heraus. Dies erfolgte in engem Kontakt gemeinsam mit der deutschen
Bundesstelle flir Seeunfalluntersuchung (BSU), der Behoérde des Kistenstaates.

Dieser Unfall fuhrte zu Sachschaden an Installationen und Ausristung, verlief aber
glucklicherweise ohne Personenschaden. Dennoch spiegelt der Ablauf des Vorfalls
eine signifikante Schwache im menschlichen Verhalten wider — und hatte sehr viel
schlimmer ausgehen konnen!

Trotz Verbesserungen in Technologie und Ausbildung durch verschiedene STCW-
Ubereinkommen, ISM initiierter Sicherheitsmanagementsysteme usw. ereignet sich
die Mehrheit der Unféalle weiterhin deswegen, weil die Besatzung es versaumt,
simple Prinzipien der Arbeitsplanung und der Kommunikation zu befolgen ohne
Gedanken an die mit der auszufuhrenden Arbeit zusammenhangenden potentiellen
Risiken.

Die Art dieses Zwischenfalls scheint eine Schwierigkeit hinsichtlich seiner korrekten
Einstufung entsprechend der Definition eines ,schweren® oder sogar ,sehr schweren
Unfalls* nach der Resolution A.849(20) aufzuweisen. Doch auf Grund des
Kernproblems des Falles, das ein Lehrbeispiel Uber die immer bleibende Rolle des
menschlichen Faktors ist, stufte der Flaggenstaat ihn als ,schwer® ein und sah sich
angehalten, die wichtigsten Punkte, die die Sicherheit auf der WILMA
beeintrachtigten, zu untersuchen.
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2 Unfallort

Art des Ereignisses: Schwerer Seeunfall,

Datum/Uhrzeit: 7. Dezember 2006

Ort: Nord-Ostsee-Kanal, Levensauer Hochbricken
Breite/Lange: ¢ 54°22,1'N A 010°04,6'E

Ausschnitt aus Seekarte 42 (INT 1366), BSH
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Abbildung 3: Seekarte
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3 Schiffsdaten

3.1 Foto

Abbildung 4: Schiffsfoto

3.2 Daten

Schiffsname:
Schiffstyp:

Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:

IMO — Nummer:
Unterscheidungssignal:
Reederei:

Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:

Klassifikationsgesellschaft:

Lange U.a.:

Breite U.a.:

Bruttoraumzahil:

Tragfahigkeit:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:

Geschwindigkeit:
Aktuelle/vorgeschriebene
Mindestbesatzung nach dem Minimum
Safe Manning Certificate (MSMC):

WILMA
Stuckgutschiff, ausgestattet mit Schwer-
lasthebezeugen
Antigua and Barbuda W.I.
St. John’s
9147679
V2AB2
Heinrich P., Blrgerei 29, Steinkirchen
1997
J.J. Sietas KG Schiffswerft & Co.
Hamburg/1099
Germanischer Lloyd
151,63 m
20,40 m
8388
9549 t
V=440m,H=5,15m
9450 kW
MAN B&W Diesel 9 L 48/60
19,5 kn

18/14
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DEPARTMENT OF MARINE SERVICES AND MERCHANT SHIPPING
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4 Unfallhergang

Am 7. Dezember 2006 befand sich die WILMA auf der Reise durch den NOK von
Gdingen/Polen nach Bremerhaven. Das Schiff war am Vortag in den Abendstunden
aus Gdingen ausgelaufen. Nachdem der Lotse um 20:42 Uhr von Bord gegangen
war, wurden auf der Ostsee die regularen Schiffswachen und Decksarbeiten
durchgefuhrt.

Die WILMA war fur eine Dockung in einer Werft in Bremerhaven vorgesehen, um die
Zehn-Jahres-Besichtigung zur Erneuerung der Klasse durchfuhren zu lassen. Das
Schiff fuhr in Ballast. Beim Auslaufen aus Gdingen betrug der Tiefgang vorne 4,85 m
und achtern 5,10 m.

Am 7. Dezember 2006 um 15:00 Uhr hatte die WILMA Kiel Leuchtturm erreicht, wo
der Seelotse Ubernommen wurde. Alles war fur eine direkte und schnelle Passage
durch den NOK arrangiert. Der Tiefgang betrug zu diesem Zeitpunkt vorne 4,40 m
und achtern 5,15 m.

Um 16:45 Uhr fuhr die WILMA in die Schleuse Kiel-Holtenau ein, in der das Schiff bis
17:15 Uhr festmachte. Wahrend der Schleusung waren der Seelotse von Bord
gegangen und der Kanallotse sowie zwei Kanalsteuerer zugestiegen. Um 17:18 Uhr
wurde die Schleuse verlassen, und die Kanalpassage begann.

Auf der WILMA gab es ein Seewachensystem, das den Kapitan nicht einschloss. Die
anderen drei Offiziere teilten sich die Wachen in folgende Intervalle ein: Der 1.
Offizier ging von 06:00 bis 08:00 Uhr und 12:00 bis 18:00 Uhr, der 3. Offizier von
08:00 bis 10:00 Uhr und 18:00 bis 24:00 Uhr und der 2. Offizier von 10:00 bis 12:00
Uhr und 00:00 bis 06:00 Uhr Wache.

Am 7. Dezember 2006 trat der 1. Offizier seine Seewache um 12:00 Uhr mittags an.
Am 6. Dezember hatte er nach Verlassen des Lotsen in Gdingen von 20:42 Uhr bis
06:00 Uhr morgens des folgenden Tages Ruhezeit und ging danach seine Seewache
von 06:00 bis 08:00 Uhr. AnschlieBend hatte er erneut Ruhezeit von 08:00 Uhr bis
12:00 Uhr.

Der bevorstehende Aufenthalt des Schiffes im Trockendock von Bremerhaven war so
bemessen, dass das Schiff in einem werftklaren Zustand eintreffen und sofort mit
den Arbeiten begonnen werden sollte. Daflir war es notwendig, Ballastwasser aus
einigen Tanks und aus dem Zwischendeckponton (siche Abb. 5 Nr. ®) sowie
Restballastmengen abzupumpen. Um den Ponton zu entleeren, musste dieser mit
dem vorderen Kran angehoben werden, damit das Wasser uber die hinteren
Drainagedffnungen ablaufen konnte.
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Abbildung 5: Seitenriss WILMA

Die Skizze illustriert das latente Risiko, bei aufgetoppten Kranauslegern die
Durchfahrtshéhe (siehe Abb. 5 Nrn. @ und @) deutlich zu Uberschreiten.

Flr das beabsichtigte Vorhaben musste nicht nur die Luke gedffnet und der Ponton
angeschlagen werden (s. Abb. 5 Nr. @), sondern auch ein daflir bendtigter Hahnepot
aus dem Zwischendeck (siehe Abb. 5 Nr. @). Dafur war es notwendig, den
Kranausleger aufzutoppen (siehe Abb. 5 Nr. ®).

Aufgrund des starken Windes und des hohen Seegangs auf der Ostsee war
zwischen Kapitan, 1. Offizier und Bootsmann vereinbart worden, diese Arbeiten im
NOK auszufiihren. Damit sollten auch die potentiellen Risiken, die im
Zusammenhang mit freien Oberflachen bei teilbeladenen Pontons (siehe Abb. 6)
sowie mit dem Hantieren des Hahnepots (s. Abb. 7) entstehen, vermieden werden.
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Abbildung 7: Hahnepot
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DEPARTMENT OF MARINE SERVICES AND MERCHANT SHIPPING
ANTIGUA AND BARBUDA W.I.

5 Untersuchung

Die WILMA ist ein Schwergutfrachter mit drei Kranen, von denen die vorderen zwei
an Bb.-Seite eine Nutzlast von 275 t und der hintere an Stb.-Seite eine Nutzlast von
150 t hat. Bei einem mittleren Tiefgang von 4,78 m zum Unfallzeitpunkt betrug die
Durchfahrtshohe bis zum hdchsten Punkt der Antenne ca. 30,3 m (s. Abb. 5).

Wurde der Ausleger des vorderen Krans in der hochstmoglichen Position
ausgefahren, betrige die Durchfahrtshohe ca. 44,3 m, in der Position des Hahnepots
ca. 43,0 m.

)
o
(2]

Abbildung 8: Skizze WILMA

Die WILMA ist mit pontonartigen Zwischendeck-Stahldeckeln ausgerustet, die beim
Anheben schwerer Ladung als Ausgleichsgewicht benutzt werden konnen. Die
Pontons werden bei Bedarf mit Wasser geflllt und mit dem Kran so positioniert, dass
beim Laden und Loschen Schlagseiten ausgeglichen werden kdnnen.

Die Besatzung bestand aus 18 Personen, mit Kapitan, drei nautischen Offizieren,
einem Bootsmann, zwei Decksoffiziersanwartern, vier Matrosen, drei Motoren-
wartern, einem Koch und einem Steward, alle philippinischer Herkunft, und zwei
deutschen Schiffsingenieuren.

Vom Flaggenstaat wurde am 18. September 2005 ein Schiffsbesatzungszeugnis
ausgestellt, das den Betrieb des Schiffes mit einer Mindestbesatzung von 14
Personen im internationalen Verkehr erlaubte. Die WILMA war zusatzlich mit einem
Bootsmann, Leichtmatrosen, Reiniger und Steward besetzt.

Die Reederei beschaftigte die Mehrzahl ihrer Besatzungen in langfristigen Vertragen,
so dass die meisten Besatzungsmitglieder eine langere Dienstzeit vorweisen konnten
und samtliche Matrosen insbesondere mit der Handhabung und dem Betrieb der
Schwerlasthebezeuge auf dem Schiff vertraut waren. Der letzte gréRere
Besatzungswechsel hatte am 30. September 2006 in Masan/Korea stattgefunden.
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Der 43-jahrige Kapitdn hat 24 Jahre Berufserfahrung und ist im Besitz eines
philippinischen Befahigungszeugnisses gemall STCW 95 auf Managementebene,
ausgestellt am 09. Marz 2001, anerkannt vom Flaggenstaat am 11. September 2001,
verlangert am 07.02.2006 und gultig bis Januar 2011. Er hatte am 18. Mai 2006 in
Masan/Korea, etwa 7 Monate vor dem Unfall, auf der WILMA angemustert und ist
seit 14 Jahren bei der Reederei beschaftigt.

Der 1. Offizier ist 53 Jahre alt und hat seine seemannische Laufbahn im Jahre 1975
begonnen. Er ist im Besitz des gleichen Befahigungszeugnisses wie der Kapitan.
Das Zeugnis wurde am 24. November 2004 ausgestellt, anerkannt vom Flaggenstaat
am 28. Juni 2006 und gultig bis November 2009. Er hatte in Singapur angeheuert
und war seit 5. Juni 2006 an Bord der WILMA. Seit 1992 stand er bei der Reederei
unter Vertrag und qualifizierte sich 1999 als 1. Offizier. Seitdem hatte er drei
aufeinanderfolgende Vertrage auf Schwesterschiffen derselben Reederei.

Der Bootsmann ist 47 Jahre alt und hat am 5. Juni 2006 zusammen mit dem
1. Offizier in Singapur angemustert. Da er ein halbes Jahr auf der WILMA gearbeitet
hat, ist anzunehmen, dass er mit dem Schiff vertraut war. Der Bootsmann hatte
friher den Nord-Ostsee-Kanal befahren, jedoch niemals als Wachganger. Daher
waren ihm die Regeln und Vorschriften flr das Befahren des Kanals kaum bekannt.

Der Kranfuhrer war bei der Reederei seit ca. 13 Jahren beschaftigt. Er war sehr
erfahren und besal} u.a. seit Juli 2000 einen Befahigungsnachweis als Kranfuhrer fur
hydraulische Anlagen.

5.1 Nord-Ostsee-Kanal

Der Nord-Ostsee-Kanal verbindet die Nordsee mit der Ostsee. Er hat eine Lange von
53 sm und eine Mindesttiefe von 11 m. Die Oberflachenbreite betragt 103 m bis 162
m und die Sohlbreite zwischen 44 m und 90 m. In Brunsbdattel und in Kiel-Holtenau
befinden sich Schleusen, um den Kanal befahren zu kdnnen.

Der Nord-Ostsee-Kanal ist durchgehend gedffnet und darf mit Schiffen bis zu einer
max. Lange von 235 m und max. Breite von 32,5 m befahren werden. Der max.
Tiefgang fur die Durchfahrt betragt 9,5 m, und die Passage dauert ca. 8 bis 10
Stunden. Es gibt Geschwindigkeitsbeschrankungen zwischen 6,5 bis 8 kn, die von
der GrolRe des Schiffes abhangen. An den Ufern des Nord-Ostsee-Kanals befinden
sich Kilometermarkierungen, die bei Brunsbuttel mit Null beginnen. Die Schiffe sind
in sechs Verkehrsgruppen nach GroRe und Typ eingeteilt. Daflr gibt es spezielle
Lichterfiihrungen und Sichtzeichen.

Der Verkehr des Nord-Ostsee-Kanals und die Durchfahrt der Schleusen werden Uber
Lichtsignale gesteuert. Der Nord-Ostsee-Kanal wird an mehreren Stellen von Fahren
durchquert. Aulerdem sind Unterwasserleitungen und -kabel in der Seekarte
eingezeichnet.
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Fir die WILMA sind jeweils ein Lotse und zwei Kanalsteuerer Pflicht, die als Berater
und Ruderganger an Bord tatig sind.

Im Nord-Ostsee-Kanal sind die Schiffsverkehrsdienste (VTS) in NOK Ost und NOK
West eingerichtet. Es muss eine ununterbrochene Rufbereitschaft an Bord auf den
bezeichneten UKW-Kanalen sichergestellt sein. In regelmaligen Abstanden werden
Verkehrs-, einschlieBlich -behinderungen, und Wetterinformationen ausgestrahit.
Den vom VTS getroffenen MaRRnahmen zur Verkehrslenkung zum Zweck der
Gefahrenabwehr und Verkehrsablaufsteuerung muss gefolgt werden.

Schiffe bestimmter GroRe, die den NOK durchfahren, mussen eine funktionsfahige
AlIS-Anlage an Bord haben. Diese Daten werden vom VTS uberwacht und
aufgezeichnet.

Im Bereich des Nord-Ostse-Kanals gilt die Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung
(SeeSchStrO) in Verbindung mit den KVR und den Bekanntmachungen der Wasser-
und Schifffahrtsdirektion Nord. Die Veroffentlichung ,Regeln fur die NOK-Schifffahrt®,
herausgegeben von der WSD Nord, enthalt eine Zusammenfassung der
Verkehrsregeln flr den operativen Betrieb des NOK. Arbeiten auf dem Schiff, wie
Ladungsarbeiten mit Kranen, sind nicht geregelt.

Die WILMA war mit dem amerikanischen Seehandbuch, Pub.192 Sailing Directions
(Enroute) NORTH SEA, herausgegeben vom National Geospatial-Intelligence
Agency, Ausgabe 2006, 10. Auflage, ausgerustet. Auch dort finden sich keine
Hinweise auf die Durchfihrung von Arbeiten auf dem Schiff wahrend der
Kanalpassage.

Nach dem Verlassen der Schleuse Kiel-Holtenau Richtung Westen folgen zunachst
die Holtenauer Hochbrucken in einem Abstand von 6 Kabellangen. Danach folgen
die Levensauer Hochbricken in 1,6 sm Entfernung. Bei einer Geschwindigkeit von
7 kn hatte die WILMA beide Bricken innerhalb von 12 Minuten nach Verlassen der
Schleusen passiert. Bei den Levensauer Briicken handelt es sich um eine Auto- und
eine Eisenbahnbricke. Die WILMA berthrte die Autobahnbricke als dstliche der
beiden Brlicken (siehe Abb. 9).
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Abbildung 9: Levensauer Briicken, von Westen fotografiert

5.2 Wetterbedingungen

Am 07. Dezember 2006 war um 16:05 Uhr Sonnenunter- und um 17:58 Uhr
Mondaufgang (Vollmond). Infolgedessen war zu jener Jahreszeit die Dammerung
bereits voruber, und es war dunkel geworden. Der Himmel war zu einem Dirittel
bewolkt und die Sichtweite gut. Der Wind kam maRig aus SSW-licher Richtung. Es
herrschte leichter Sprihregen, der jedoch die Sicht nicht wesentlich beeintrachtigte.
Die Lufttemperatur wurde mit 8,5°C gemessen. Im Nord-Ostsee-Kanal gibt es weder
Stromung noch Tidenhub. Die Verkehrsdichte war gering bis maRig. Insgesamt
gesehen lagen keine Beeintrachtigungen vor, die eine erhdhte Aufmerksamkeit
erforderten.

5.3 Brickenteam

5.3.1 Kapitan

Am 7. Dezember 2006 um 14:30 Uhr hatte der Kapitan die Schiffsflhrung vom
1. Offizier Ubernommen, als die WILMA den Seelotsen auf der Kieler Forde
ubernahm. Um 16:45 Uhr fuhr die WILMA in die Schleuse und verliel3 sie wieder um
17:18 Uhr. In der Schleuse besprachen Kapitan und 1. Offizier die anfallenden
Decksarbeiten. Der Kapitan stimmte dem 1. Offizier zu, Kranarbeiten durchzufthren,
jedoch unter dem Vorbehalt der Einwilligung des Lotsen und nachdem die beiden
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ersten Brluckenpaare am Anfang des Kanals passiert worden sind. Aus Sicht des
Kapitans war damit auch die Levensauer Bricke gemeint, und er war sich sicher,
dass der 1. Offizier es ebenso verstand. Beide hatten sie den Nord-Ostsee-Kanal
mindestens dreimal zusammen passiert. Der Kapitan gab spater an, dass er mit den
spezifischen Anforderungen Uber die sichere Hohe der Bricken vertraut war,
nachdem er den Kanal bereits auf friheren Fahrten mit hochragender Decksladung
durchfahren hatte.

Als der Kanallotse an Bord kam, handigte ihm der Kapitan die Pilot Card aus, und
beide sprachen uber Routineangelegenheiten und Standardformalitaten, ohne Bezug
auf die Decksarbeiten zu nehmen, die mit dem 1. Offizier zuvor geplant worden
waren.

Kurz nachdem sie die Schleuse verlassen und die Holtenauer Briicke passiert
hatten, Ubergab der Kapitdn nach Wachplan die Schiffsfuhrung wieder dem
1. Offizier.

Der Kapitan blieb auf der Bricke und beschaftigte sich mit Ballastarbeiten. Daftr
benutzte er das Ballastsystem, das sich an Bb.-Seite achtern der Bricke befand. Er
konzentrierte sich ausschlielich auf diese Arbeiten und nahm keinen Einfluss auf die
SchiffsfUhrung, die zusammen von dem 1. Offizier, dem Lotsen und einem
Kanalsteuerer durchgefuhrt wurde. Als der Kapitan den aufgetoppten Kranausleger
sah, war er nicht alarmiert, weil er dachte, dass die zweite Brlcke bereits passiert
worden war.

5.3.2 1. Offizier

Am 7. Dezember 2006 um 12:00 Uhr hatte der 1. Offizier den 2. Offizier auf der
Brucke abgeldst und seine Brickenwache begonnen. Als der Kapitan um 14:30 Uhr
auf der Kieler Forde die Wache ubernahm, blieb der 1. Offizier bis zum Festmachen
in der Schleuse auf der Bricke.

In der Schleuse kamen, bevor der Kanallotse eintraf, die Kanalsteuerer an Bord. Der
1. Offizier begrufte sie und erklarte ihnen die Besonderheiten des Schiffes. Einem
Kanalsteuerer teilte er mit, dass Kranoperationen wahrend der Kanalpassage
gemacht werden sollten. Der Steuerer sah darin kein Problem, solange sie wegen
der Brucken unter 40 m bleiben wiurden. Entgegen der Absprache mit dem Kapitan
wandte der 1. Offizier sich im weiteren Verlauf nicht mehr an den Lotsen, um das
Vorhaben zu erklaren.

Bis zum Unfall, ca. 12 Minuten nachdem die Schleuse verlassen worden war, stand
der 1. Offizier auf der Bricke an der Stb.-Seite vor dem Kartentisch, direkt neben
dem Lotsen. Es waren beide Radaranlagen in Betrieb. Die X-Band-Anlage war auf
eine (nicht genau zu ermittelnde) kurze Reichweite geschaltet. Mit der 10-cm-
Radaranlage wurde in einem Bereich von 0,5 bis 0,75 sm gearbeitet. Die Brlcken
waren auf dem Radarbildschirm deutlich zu sehen.
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Der Kapitan informierte den 1. Offizier, dass er mit den Ballastoperationen beginnen
wilrde. Dies interpretierte der 1. Offizier so, dass er die Schiffsfuhrung wieder
ubernehmen sollte. Zu diesem Zeitpunkt konnte der 1. Offizier die achteren
Decksarbeiten nicht sehen, weil die Sicht durch Vorhange versperrt war (s. Abb. 10)
und er sich vorrangig nach vorne konzentrieren musste. Aufgrund der Seekarten auf
dem Kartentisch wusste der 1. Offizier von den Briicken, die noch passiert werden
mussten, u.a. auch die Levensauer Brucke. Seine Absicht war es, dem Bootsmann
die Durchfiihrung der Decksarbeiten erst zu gestatten, nachdem die Levensauer
Bricke passiert worden war.

Bevor die Holtenauer Bricke (1. Bricke) erreicht wurde, hatte der 1. Offizier den
Bootsmann bereits unterrichtet, die geplanten Arbeiten vorzubereiten. Er hatte ihm
mitgeteilt, dass dies nicht fur Kranarbeiten gelten sollte, bis die Bricken passiert
waren. Er informierte ihn jedoch nicht ausdricklich Gber die 2. Briicken, die noch
kommen sollten.

Als sie die 1. Brucke passierten, wies der 1. Offizier den Bootsmann uber Funk an,
mit den Kranarbeiten zu beginnen. Diese Anweisung wurde in der Absicht gegeben,
den Kranausleger nur so weit aufzutoppen, wie es nétig war, um die Lukendeckel zu
offnen und nicht die Arbeiten in der Luke durchzufuhren.

Abbildung 10: Blick mit offenen Jalousien aus dem Stb.-Briickenfenster nach achtern
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5.3.3 Kanalsteuerer

Die Kanalsteuerer sind erfahrene und qualifizierte Seeleute, die mit den
Gegebenheiten des Nord-Ostsee-Kanals vertraut sind. Wahrend der NOK-Passage
unterstehen sie dem Lotsen und fuhren seine Ruderbefehle aus.

In der Schleuse hatten beide Kanalsteuerer mit dem 1. Offizier Uber Arbeiten mit dem
Kran wahrend der Passage gesprochen. Nach dem Verlassen der Schleuse steuerte
jeweils der verantwortliche Kanalsteuerer nach Anweisung des Lotsen von der Bb.-
Conning-Position das Schiff.

5.3.4 Kanallotse

Der Lotse ist in der Schleuse an Bord gekommen und stand wahrend der Lotsung die
meiste Zeit mittschiffs hinter dem Ruderganger, von wo aus er eine freie und klare
Sicht nach voraus hatte und den Maschinentelegraphen des Verstellpropellers
bedienen konnte. Von dieser Position aus konnte er auch den Bildschirm der
elektronischen Seekarte einsehen, der neben der rechten Conning-Position montiert
war und mit Radarbildern Uberlagert werden konnte. Dem Lotsen wurde eine Pilot
Card ausgehandigt, und er hatte sich mit den Besonderheiten der WILMA vertraut
gemacht. Doch in der ganzen Zeit, seit er auf der Briicke war, war die Operation mit
dem Kran in den Gesprachen mit ihm nie ein Thema gewesen. Insbesondere war er
vom Ersten Offizier nicht wegen der geplanten ,Kranarbeiten® wahrend des
Kanalstransits befragt und dartber informiert worden.

Als der Kapitan nach hinten gegangen war, um mit der Ballastoperation zu beginnen,
hatte er dariber nur den Ersten Offizier informiert, ohne zuerst den Lotsen zu
konsultieren.

5.4 Decksbesatzung

5.4.1 Bootsmann

Der Bootsmann war schon mehrmals durch den NOK gefahren, doch er wurde noch
nie angewiesen, Kranarbeiten wahrend der Passage durchzufiihren. Ungeachtet
dessen wusste er, dass wahrend der Arbeitsprozesse der Zeitplan einzuhalten war
und besondere VorsichtsmalRnahmen getroffen werden mussten. Er war durch den
1. Offizier von den Brlcken, die den Kanal Uberquerten, informiert worden, jedoch
kannte er nicht alle Einzelheiten, insbesondere wusste er nicht, wie viele Brlicken
nacheinander zu passieren waren.
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5.4.2 Kranfuhrer

Der eingesetzte Matrose war qualifiziert und in der Handhabung von Kranen
erfahren. Er war Uber die anstehenden Arbeiten informiert worden. Nachdem die
WILMA die Schleuse verlassen hatte, stieg er ins Kranfuhrerhaus, bereitete sich vor
und wartete auf Anweisungen.

5.5 Arbeits- und Unfallverlauf an Deck

Als der 1. Offizier den Bootsmann angewiesen hatte, mit den Arbeitsvorbereitungen
zu beginnen, hatte der Bootsmann darum gebeten, den Strom fur das Deck
einzuschalten, und dann die Decksbeleuchtung und die Flutlichter eingeschaltet.
Kurz danach hatte der Lotse den 1. Offizier gebeten, diese Leuchten wieder
auszuschalten, weil er von seinem Kollegen auf dem in seinem Kielwasser fahrenden
Schiff angerufen und gebeten worden sei, dies zu tun, weil das Licht geblendet habe.
Der 1. Offizier gab die entsprechenden Befehle hinunter an das Deck weiter, und die
Leuchten wurden ausgeschaltet. Nur die Scheinwerfer an der Spitze der
Kranausleger blieben eingeschaltet.

Nachdem das Schiff die 1. Bricke passiert hatte und der 1. Offizier den Bootsmann
angewiesen hatte, mit den Arbeiten zu beginnen, ergriff der Bootsmann die Initiative
und begann in enger Kommunikation mit dem Kranfuhrer (AB) und einem
Leichtmatrosen, den Kran nach oben auszufahren, um die Lukendeckel zu 6ffnen.
Ohne weiter an die vorbeigleitende lokale Umgebung zu denken und ohne explizit
nach den weiteren Briicken, die noch kommen sollten, Ausschau zu halten, fuhr das
Decksteam Schritt fur Schritt mit den zu verrichtenden Arbeiten fort. Der Bootsmann
erwartete zu dem Zeitpunkt nicht, zusatzliche Befehle oder Genehmigungen zu
erhalten, um den Ausleger des Krans mit fortschreitenden Arbeiten noch weiter nach
oben auszufahren.

Seit Beginn der Aktion war der Bootsmann in Bereitschaft an Deck, zusammen mit
dem Vollmatrosen, der auch der Kranfuhrer war. Alle Mitglieder des Teams waren
ausgestattet mit tragbaren Funkgeraten, die auf einen vereinbarten internen
Kommunikationskanal, auf dem alle auf dem Schiff sprechen und mithéren konnten,
geschaltet waren.

Der Kranflhrer, der in der Zwischenzeit in die Kabine hinaufgeklettert war, horte die
Funkgesprache zwischen dem 1. Offizier und dem Bootsmann mit und war
infolgedessen immer Uber den Status informiert. Nach dem Passieren der 1. Briicke
hatte auch der Kranfuhrer uber UKW Verbindung aufgenommen und erhielt vom 1.
Offizier die Erlaubnis, mit dem Auftoppen des Kranauslegers zu beginnen.

Der Kranflhrer 6ffnete mit dem Kran die Lukendeckel. Danach toppte er weiter auf
und schwang den Ausleger auf eine Position, von der aus der Hahnepot auf dem
Zwischendeck angepickt werden konnte. Im Folgenden wurde der Kranausleger in
Richtung Ponton geschwungen, damit dieser angehoben und gelenzt werden konnte.
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Der Kranausleger hatte nun seine hochste Position erreicht. Keiner an Deck hatte auf
die aktuelle Position des Schiffes oder noch folgende Brucken geachtet. Als der
Bootsmann auf dem Weg zum Stb.-Mannloch war, um in die Luke zu gehen, damit er
den Ponton anschlagen konnte, gab der 1. Offizier Uberraschend Befehl, den
Kranausleger zu fieren. Er befahl ,boom down, boom down, boom down, full speed!*.
Alle weiteren Befehle und Anweisungen, die jetzt Uber Funk gemacht wurden, kamen
zu spat und waren vergeblich. Der Kranausleger des Bordkrans Nr. 1 krachte in die
Konstruktion der Uber den Kanal verlaufenden Levensauer Autobahnbricke,
nachdem das Schiff etwa 12 Minuten zuvor die Schleuse verlassen hatte.

Nachdem festgestellt worden war, dass keine Verletzten zu beklagen waren, setzte
sich der Lotse mit der Verkehrsleitzentrale (VTS) in Verbindung, und es wurde
zusammen mit dem Kapitan entschieden, in Rendsburg festzumachen und eine
Besichtigung und Beurteilung der Schaden vorzunehmen.
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6 Sicherheits-Management-System (SMS) der Reederei

Die Reederei hat ein Sicherheitsmanagementsystem in Ubereinstimmung mit den
von der Reederei fur ihr Sicherheitsmanagement festgelegten Zielen entwickelt,
eingefuhrt und unterhalten. Diese Ziele erfullen die Anforderungen des ISM-Code zu
einem grollen Teil. In einigen Bereichen jedoch wurden Unzulanglichkeiten
festgestellt. Das SMS-Handbuch enthalt eine Vielzahl von Verfahrensanweisungen,
um einen sicheren Betrieb auf dem Schiff zu gewahrleisten. In einigen Belangen sind
sie nicht genau genug. Es werden nicht alle potenziellen Risiken, insbesondere im
Bereich der Handhabung der Bordkrane, beschrieben. Das Handbuch enthalt
beispielsweise keine Verfahrensanweisung zum Auftoppen von Kranauslegern.

Shipboard Instructions (Section A Shipboard Operation/14. Ready for
Loading/Discharging, Revision 2 of 20.12.02.

e Page 2 (of 6) betont, dass "especially when handling heavy lift cargo, a
number of safety aspects shall be observed”. Dies ist eine generelle Aussage
Uber Schwergutarbeiten, ohne dass spezielle Aspekte und Einzelheiten
benannt sind, die bei den Arbeiten zu berlcksichtigen waren.

Shipboard Instructions (Section A Shipboard Operation/14. Ready for Loading/
Discharging, Revision 2 of 20.12.02.

e Page 4 (of 6) bezieht sich besonders auf Krane des Schiffes, ist jedoch nicht
spezifisch genug: a)."The cranes and the cargo shall be ready for use and fit
for purpose by carefully maintaining, rigging, greasing and preserving".

e b)."The preparation of cranes shall be carried out by crew members only who
are familiar with it".

e ). "As long as the vessel is on safe anchorage all cranes shall remain in a
sea-position". Dies kann so verstanden werden, dass Krane nur im Hafen
bewegt werden sollten, nicht am Ankerplatz und insbesondere nicht in Fahrt
auf See.

Shipboard Instructions (Section A Shipboard Operation/7 Voyage Planning, Revision
4 of 01.06.06.

e Page 2 (of 7) bezieht sich auf Reiseplanung und die verbindliche Anwendung
des STCW-Codes, Chapter VIlI/Sect. A VIII/2, Part 2. Wie vom Kapitan, dem
1. Offizier und von anderen Zeugen erklart, war urspringlich geplant
gewesen, die Arbeiten auf der Ostsee durchzuflhren. Der Plan wurde wegen
des hohen Seegangs jedoch aufgegeben. Es widersprach den festgelegten
Sicherheitsanforderungen, die Arbeit alternativ in die Zeit der Durchfahrt durch
den Nord-Ostsee-Kanal zu verschieben.
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Shipboard Instructions (Section A Shipboard Operation/7 Passage Plan, Revision 0
of 01.05.05.

e Page 1 — 3 enthalt Segelanweisungen Uber den Abfahrtshafen Gdingen und
Bestimmungshafen Bremerhaven und Informationen Uber Seekarten,
Seebucher sowie Tiefgang und Durchfahrtshohe. Die Passage des Nord-
Ostsee-Kanals wird nicht aufgefihrt.

Shipboard Instructions

e Pilot Card: enthalt u.a. Informationen Uber den aktuellen Tiefgang und die
absolute Schiffshohe, die mit 34,10 m angegeben ist. Zusatzliche
Informationen Uber veranderliche Hohen, bezogen auf Ballastarbeiten und
Kranoperationen, sind nicht angegeben. Die drei Krane sind in der Skizze
nicht enthalten und sollten im aufgetoppten Zustand eingezeichnet werden,
um zusatzliche Gedanken in Bezug auf Sicherheit hervorzurufen.

6.1 Die Sicherheitskultur

Die Einfuhrung und Existenz des SMS-Systems der Reederei, so wie es auf der
WILMA vorgefunden wurde, wird von der Administration anerkannt. Dennoch
entstand auf der WILMA der Eindruck, dass das tiefere Verstandnis des Systems
noch nicht ausgereift war. Zwischen den Sicherheitsanforderungen laut ISM-
Zielvorgabe und dem realen taglichen sicherheitsbezogenen Verhalten der an
diesem Vorfall beteiligten Besatzung schien ein gewisses Gefalle zu bestehen. Mit
einer besser entwickelten Sicherheitskultur hatte dieser Unfall vermieden werden
kdénnen.
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7 Analyse

7.1 Allgemeines

Dieser Unfall ist auf Fehlverhalten im Schiffsmanagement zuruckzufuhren. Die
Schiffsfuhrung handelte, bezogen auf ihre Erfahrung, Verantwortung, Qualifikation
und das anzuwendende Sicherheitsmanagementsystem (SMS), nicht mit
gebuhrender Sorgfalt, um einen sicheren Schiffsbetrieb zu gewahren. Ausgeldst
wurde der Unfall durch mangelnde Kommunikation zwischen den beteiligten
Offizieren und dem Lotsen.

Im Allgemeinen jedoch ergab die Untersuchung die Einhaltung aller wichtigen
relevanten internationalen Regeln und Verordnungen und der Gesetze des
Flaggenstaates.

Die deutsche Wasserschutzpolizei hatte kurz nach dem Ereignis Alkoholtests beim
Bruckenteam veranlasst, die sich samtlich als negativ erwiesen.

7.2 Sicherheitsaspekte

Arbeitsvorgange mit Schwerlastkranen und Plane zum Anheben von Lukenpontons,
wahrend sich das Schiff auf See in Fahrt befindet, sollten ausgeschlossen sein, wenn
sie nicht in einem Notfall durchgeflhrt werden missen. Wirtschaftlicher Druck ist kein
Argument, das Berucksichtigung finden sollte.

Arbeiten mit ausgefahrenen Kranauslegern sollten nicht in der Dunkelheit ausgefuhrt
werden, wenn die visuelle Sicherheitskontrolle nach oben und Einschrankungen der
Hohe entscheidend sind. Scheinwerfer auf den Kranauslegern beeintrachtigen die
vertikale Sichtweite des beteiligten Personals und erlauben Kkeine schnelle
Einschatzung der herrschenden Bedingungen.

Ballastoperationen wahrend eines Transits mit einem Lotsen auf der Brlicke sollten
vermieden werden, wenn man sich nicht mit ihm daruber verstandigt und seine
Zustimmung eingeholt hat. Sie kénnen den Tiefgang und die Hohe in der Luft
verandern und sich auf die Mandvriereigenschaften des Schiffes auswirken.
Veranderungen fihren auflerdem zu Abweichungen von der urspringlich
ubergebenen Lotsenkarte.

Ein Besatzungsmitglied, dem die Verantwortung fur eine Vielzahl wichtiger Aufgaben
zugewiesen worden ist, insbesondere, wenn diese Aufgaben mit der Sicherheit
zusammenhangen, sollte nicht mehr als eine Aufgabe auf einmal ausfuhren, um sich
voll und ganz auf die Ausflhrung der einen ausgewahlten konzentrieren zu kdénnen.
Im Falle der WILMA war der 1. Offizier Wachoffizier auf der Bricke, der einen Lotsen
im Team hatte, und gleichzeitig wurde er an Deck bendtigt, um eine wichtige
Aufgabe zu leiten. Entweder hatte er von seiner Bruckenwachpflicht freigestellt
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werden sollen, oder die Decksarbeiten hatten auf einen spateren Zeitpunkt
verschoben werden mussen. Geteilte Aufmerksamkeit ist mit einem hohen
Risikopotential verbunden.

Die Tatsache, dass er einen Lotsen auf der Brucke hat, gibt dem Kapitan nicht die
Erlaubnis, sich zurlckzuziehen und sich intensiv mit nicht mit der Flhrung des
Schiffes zusammenhangenden Aktivitaten zu beschaftigen. Auch im Nord-Ostsee-
Kanal gibt der Lotse dem Kapitan nur Unterstutzung und Beratung, ohne ihn von
seinen Pflichten zu entbinden.

Die Situation auf der Bricke der WILMA wahrend der Passage durch den Nord-
Ostsee-Kanal spiegelt ein unterentwickeltes, unprofessionelles Verhaltnis zwischen
Kapitan und Lotsen wider. Neben der schlechten Kommunikation haben es sowohl
der Kapitan als auch der 1. Offizier als selbstverstandlich betrachtet, dass der Lotse
das Schiff mandvrierte und die Propellersteuerung bediente. Der Kapitan, dessen
Gedanken von verschiedenen Aufgaben erfullt waren, ware nicht in der Lage
gewesen, in einer Not- bzw. sicherheitsrelevanten Situation richtig zu reagieren.
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8 Sicherheitsempfehlung(en)

Die beteiligten Untersuchungsstellen unter Flhrung des Leitenden Unfallermittlers
empfehlen, dass die Reederei ihr aktuelles Sicherheitsmanagementsystem im
Hinblick auf die in dem WILMA-Zwischenfall gemachten Erfahrungen uberarbeitet.
Insbesondere sollte man sich den in diesem Bericht umrissenen Sicherheitsfragen
zuwenden. Eine Empfehlung lautet, die in den Shipboard Instructions (Section A
Shipboard Operation/14. Ready for Loading/Discharging, Revision 2 of 20.12.02 auf
Seite 3, Punkt 3 (Verantwortungen) abgegebene Aussage zu erweitern:

e Der Kapitan soll fur den sicheren Umgang mit der Ladung
verantwortlich sein. Die Vorbereitung fur das Laden und Ldschen kann
an den betreffenden Offizier delegiert werden.

unmissverstandlich:

e Ungewdhnliche Arbeitsvorgange sollten generell von einem Offizier an
Ort und Stelle Uberwacht werden, um die Kontrolle zu behalten. Daher
muss sich mindestens ein Offizier an Deck aufhalten, um den Betrieb
des Krans zu uberwachen....

Ferner empfiehlt sich eine Uberlegung seitens der fiir die Ausgabe der Regeln und
Vorschriften fur die Schifffahrt im Nord-Ostsee-Kanal verantwortlichen lokalen
deutschen Behorde als Kustenstaatsbehorde, ob die Ausfuhrung von Decksarbeiten
mit der eigenen Ausristung eines Schiffes, wie Kranen und Auslegern, nicht
verboten werden sollte, wahrend sich die Schiffe im Transit befinden.

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

MM Seite 28 von 29 Az: 607/06



DEPARTMENT OF MARINE SERVICES AND MERCHANT SHIPPING
ANTIGUA AND BARBUDA W.I.

Quellenangaben

Ermittlungen Wasserschutzpolizei (WSP), Brunsbuttel, Kiel und Rendsburg
Ermittlungen Department of Marine Services and Merchant Shipping Antigua and
Barbuda W.I. und Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung an Bord der WILMA
Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen

Besatzung

Kanallotse

Survey Statement Germanischer Lloyd
Zeugenaussagen
- Unfallbeteiligte
Gutachten/Fachbeitrag QM-System Reederei und WILMA
Seekarten und Schiffsdaten Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie
(BSH)
Aufzeichnungen Schiffssicherungsdienste/Verkehrszentralen (VTS)
Unterlagen
- Certificate of Antigua & Barbuda Bareboat Charter Registry

Ship‘s Radio Communication License

Minimum Safe Manning Certificate

Crew list

Deck Log Book WILMA

Bell Book WILMA

Sea Watch-Schedule/Officers

Shipboard Instructions

Safety Management Manual

Schiffsplane und Stabilitatsberechnungen WILMA

Pilot Card

Report of Safety Inspection

Befahigungszeugnisse der Offiziere
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