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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Am 7. September 2002 um ca. 15.10 Uhr MESZ ist die Motoryacht ,TAUCHER"®
sudlich der Tonne KO 9 - T66 auf Position 54°28,1° N 011°33,3° E gesunken. Vor
dem Sinken wurde ein Notruf abgesetzt. Der Schiffsfuhrer und die 11 an Bord
befindlichen Sporttaucher konnten durch das Ro-Ro-Schiff ,POLARIS* und die
SY ,MELOS" gerettet werden.

2 Unfallort

Art des Ereignisses:

Datum:
Ort:
Wetterverhaltnisse:

Sehr schwerer Seeunfall,

hier Untergang mit Totalverlust
7. September 2002

Position 54°28,1° N 011°33,3' E
Wind: S 4 Bft, Seegang: 3,
Wellenhdhe bis 1 m / Sicht: 8 sm

-

ECKLENBU,E/(;‘ME

e 7 RoSTOCK
4 ®

Abbildung 1: Unfallposition
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3 Schiffsdaten und Fotos

Schiffsdaten:
Schiffstyp:
Fahrtgebiet:
Bauwertft:
Baujahr:

Flagge:
Seeschiffsregister:
Heimathafen:
Klassifikation:
Konstruktion:
Bruttoraumzahl:
Lange Uber alles:
Maschinentyp:

Maschinenleistung:

Besatzung:

Gaste:
Personenschaden:
Sachschaden:

Motoryacht aus Stahl (ex Polizei-Hafenboot)
Zone 2 (Flensburger Forde)

Schlesswerft

1965

Bundesrepublik Deutschland

Kiel

Flensburg

Stahl

11,39 m

Diesel

92 kW

1

11

Keine

Untergang, Totalverlust
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Abbildung 2: MY ,, TAUCHER"

Foto FB

Abbildung 3: MY ,,TAUCHER"

Foto FB
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4 Reiseverlauf / Unfallhergang

Am 7. September 2002 gegen 10.55 Uhr MESZ (lt. Logbuch) lief das Boot mit 12
Personen (Schiffsflihrer, zugleich Eigner, und 11 Sporttaucher) zuztglich mehrerer
Taucherausrustungen, bei einer Gesamtzuladung (Personen und Ausristung) von
ca. 1,6 t Gewicht von Puttgarden aus. Die Uberwiegend Uber das Internet vermittelte
Seereise sollte zum Tauchen an dem in der Seekarte bei Tonne KO9 - T66 des Kiel-
Ostsee-Weges eingezeichneten Wrack ,VARING* dienen.

Drei der Sporttaucher sagten aus, dass bereits mit Antritt der Fahrt der Freibord nicht
ausreichend gewesen sein musste, da sich auf dem Achterdeck Wasser zeigte,
trotzdem die Wellen keinen Meter hoch gewesen seien.

Nach Angaben des Schiffsfihrers der MY ,TAUCHER® trieb das Boot zu dem
Tauchgang auf Position 54° 28,1°N 011° 33,3°E in unmittelbarer Nahe des Wracks.
Uber eine ca. 40 m lange Leine war ein 25 kg schweres Grundgewicht mit einer Boje
in einer Entfernung von ca. 4 m von der in der Seekarte verzeichneten Wrackposition
gesetzt. Der letzte Tauchgang war gegen 15.00 Uhr MESZ beendet, und die Taucher
waren vollzahlig an Bord. Die gesetzte Flagge ,A“ wurde eingeholt.

Zwei Sporttaucher sollten auf Anweisung des Schiffsfuhrers mittels der Leine die
Boje und deren Grundgewicht einholen. Da auf diese Weise das Einnehmen des
Grundgewichtes misslang, liel3 der Schiffsfuhrer die Halteleine des Grundgewichtes
durch die Sporttaucher an der Stb.-Seite mittschiffs an der Bootsklampe belegen,
drehte das Boot mit Kurs in NW-Richtung und ging mit der Maschine auf voraus
kleine Fahrt, um das Grundgewicht, das sich auf dem Grund verfangen hatte,
freizuziehen.

Dieses Manover dauerte ca. zwei bis drei Minuten und fuhrte durch die Hebelwirkung
der festgesetzten Leine und der an der Stb.-Seite vorrangig achtern befindlichen
Personen zur Erhohung der Stb.-Schlagseite.

Als der Schiffsfuhrer bemerkte, dass die Wasserlinie an der Stb.-Seite in Hohe des
Decks stand, orderte er mehrere Sporttaucher zum Trimmen vom Stb.-Heck- zum
Bb.-Bugbereich des Bootes.

Bei dem abnehmenden Auftrieb konnte das schnelle Eindringen des Seewassers ins
Bootsinnere auch durch eine Gewichtsverlagerung nicht mehr verhindert werden.
Weder die Aufforderung des Schiffsfuhrers, die Leine zum Grundgewicht zu kappen,
noch das Auskuppeln der Maschine konnte das Sinken verhindern.

Der Schiffsfihrer erkannte erst unmittelbar vor dem Untergang des Bootes den
massiven Wassereintritt ins Bootsinnere. Er hatte nur noch Zeit, einen kurzen Notruf
abzusetzen, ehe das Boot nahezu senkrecht Uber das Heck absackte und nach dem
Entweichen der Luftblase aus dem Bootsinneren unterging.
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Die Schiffbriichigen blieben koérperlich unverletzt und trieben ca. 15 Minuten im
Wasser, bis zwei von der SY ,MELOS" und alle anderen 10 Personen von dem
Ro-Ro-Schiff ,POLARIS* aufgenommen worden waren.

Da die MY ,TAUCHER® sehr schnell gesunken war, bestand die Kleidung aus dem,
was die Personen im Augenblick des Unterganges trugen, d.h. zwei Personen trugen
Straldenbekleidung, die anderen Unterwasche und Taucheranzuge.

Das BGS-Patrouillenboot BG 16 ,ALSFELD® erreichte kurz darauf die Unfallstelle
und Ubernahm alle schifforichigen Personen. An Bord wurde das Unfallprotokoll
angefertigt. In Puttgarden verlieRen alle 12 Personen das Patrouillenboot BG 16
L,ALSFELD" und fuhren mit ihren dort abgestellten PKW nach Hause.

5 Untersuchung

Die MY ,TAUCHER®, Baujahr 1965, war ursprunglich als Polizei-Hafenboot bei der
WSP in Schleswig-Holstein (Kiel) und anschlieRend als WS 73 in Mecklenburg-
Vorpommern eingesetzt.

Nach Aussonderung des Bootes wurde es vom Landespolizeiamt Mecklenburg-
Vorpommern 1993 veraulert. Das Boot wurde danach als Hafenfahre unter dem
Namen ,PETUH" kommerziell eingesetzt.

In dem Besichtigungsbericht Nr. 33/99 vom 10.Mai 1999 wurde durch die
Binnenschifffahrts-Berufsgenossenschaft, Hamburg bescheinigt, dass das Fahrzeug
unter erteilten Auflagen zur Fahrt als Hafenfahre fur maximal 14 Personen in der
.Zone 2“ (Flensburger Forde) zugelassen ist.

Festgestellt wurde dabei, dass eine hinreichende Intaktstabilitat bei maximal 14
Personen mit dem erforderlichen Restfreibord von 0,34 m besteht und die
Uberschreitung des maximalen Krangungswinkels von 7° um ca. 1 % akzeptiert
werden kann. Als Auflagen wurden bis zur nachsten Untersuchung zum 1.Mai 2004
u.a. folgende durchzufuhrende schiffssicherheitstechnische MalRnahmen festgelegt:

- Ausschnitte im Spiegel dicht zu setzen bzw. Sicherheitsabstand von 0,80 m zu
gewahrleisten (Abstand zwischen Wasserlinie bei gréter Eintauchung und
Oberkante Bordwand bzw. Schott).

Der heutige Schiffsfuhrer erwarb die Hafenfahre ,PETUH® im Dezember 1999 zum
Eigenbedarf als Sportboot. Laut Vertrag wurde das Boot gekauft, wie gesehen, unter
Ausschluss samtlicher Gewahrleistungsanspriche. Es kann nicht nachgewiesen
werden, ob der neue Eigner die o.a. schiffssicherheitstechnische Auflage zum
Betreiben der Hafenfahre kannte oder nicht. Schiffbauliche Veranderungen zum
Dichtsetzen der Ausschnitte im Spiegel wurden durch den neuen Eigner
nachweislich nicht vorgenommen.

Als Rettungsmittel wurden an Bord nur eine Rettungsboje und eine Automatikweste
festgestellt.

Eine vor Antritt der Seefahrt ausdrickliche Ein- und Zuweisung der an Bord
vorhandenen Rettungsmittel durch den SchiffsfiGhrer an alle anderen Personen
erfolgte nicht.
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Zur Klarung der Untergangsursache wurde das Bundesgrenzschutzamt See in
Neustadt/Holstein um Amtshilfe gebeten. Daraufhin wurden am 11. September 2002
und am 5. Marz 2003 durch Polizeitaucher am Wrack Tauchgange durchgefihrt, die
aber keine AufschlUsse Uber die Ursache ergaben.

Des Weiteren wurde am 21. Februar 2003 eine Ortsbesichtigung eines Schwester-
schiffes im Sportboothafen Kiel vorgenommen. Die mit den anwesenden Mitarbeitern
des BGS-See dort entwickelte Theorie, dass Wasser unbemerkt durch eine undichte
Auspuffanlage ins Schiffsinnere hatte gelangen kénnen, konnte durch den o. g.
zweiten Tauchgang nicht bestatigt werden.

6 Schadenszusammenfassung

Es handelt sich um einen Totalverlust. Ein Heben des Fahrzeuges wurde vom Eigner
abgelehnt.

7 Analyse

Im Heckspiegel des Bootes befinden sich runde Offnungen fiir die Motorraumabluft
(ca. 1,37 m Uber Basis mit einem Durchmesser von ca. 0,10 m). Diese Offnungen
kénnen wahrend des Betriebes nicht verschlossen werden. Aus der berechneten
Schiffslage zum Zeitpunkt des Untergangs (Anlage) ergibt sich ein Freibord zu
diesen Offnungen von 0,35 m.

Nach Gutachterberechnung (Anlage) ergibt sich durch die Fahrtaufnahme zum
Losbrechen des Ankersteins ein zusatzlicher achterlicher Trimm von ca. 5° oder
0,12 m, so dass wahrend des Mandvers die Maschinenraumabluftoffnungen nur
noch ca. 0,23 m Uber der Wasseroberflache lagen.

Durch das Losbrechen des Ankersteins mit dem Heck zur See bei den
vorherrschenden Wetter- und Seegangsverhaltnissen kam es wahrscheinlich zu
einem unbemerkten starken Eindringen von Seewasser durch die
Maschinenraumabluftoffnungen im Heck.

Durch das ,Fahrt Voraus“-Manover wollte der Schiffsfuhrer das Grundgewicht, das
sich auf dem Grund verfangen hatte, freiziehen. Dabei wurde wohl nicht die
Windrichtung aus Sud mit 4 Bft, die Wellenhdhe von bis zu 1 m und dadurch die
Mdglichkeit des Wassereinbruches Uber die Abluftéffnungen im Heckspiegel in den
Maschinenraum beachtet.

Die Veranderung des Trimm- und Masseschwerpunktes durch die Gesamtzuladung
von Personen und Ausrustung mit mindestens 1,587 t und 0,235 t Diesel- und
Schmierdl sowie das eingeleitete Manover zum Freiziehen des Grundgewichtes
fuhrten zur weiteren negativen Veranderung des hinteren Freibords. Unbemerkt von
den Personen an Bord kdnnten so ca. zwei Tonnen Seewasser uber die
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Abluftéffnungen (diese sollten It. Auflage der Binnenschiffs-BG aus dem Jahr 1999
dichtgesetzt werden) im Heckspiegel in den Maschinenraum eingedrungen sein.

Danach ware die weitere Flutung uber die nunmehr unter der Wasserlinie liegenden
Abluftéffnungen im Heckspiegel nicht mehr aufzuhalten. Mit der Abnahme des
Bootsauftriebes wirde das Boot, bei ca. sechs Tonnen angesammeltem Seewasser
im Maschinenraum, erkennbar (iber das Heck absacken. Die gesamte Uberflutung
und weiteres Eindringen des Seewassers uber die Oberdeckoffnungen, bis letztlich
zum Untergang des Bootes, wirde danach sehr schnell einsetzen (siehe Anlagen).

Ab einer gewissen Masse Wasser (ca.2t) im Maschinenraum konnte ein
Weiterfluten durch diese Offnungen, und dadurch ein Sinken des Bootes, nicht mehr
verhindert werden (Anlage).

Der SchiffsfUhrer erkannte zu spat und unmittelbar vor dem Untergang des Bootes
den massiven Wassereintritt ins Bootsinnere.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass ein Eintreten von Seewasser bemerkbar
gewesen ware. Ein Heben des Fahrzeuges wuirde, wie die Tauchgange ergaben,
voraussichtlich keine weiteren Erkenntnisse fur die Unfallursachenaufklarung
ergeben und ware daher unverhaltnismalig.

8 Empfehlungen

* Unabhangig von einer privaten oder kommerziellen Nutzung hat der Betreiber zu
prifen, ob das eingesetzte Fahrzeug eine ausreichende Stabilitat und
Lecksicherheit fir Fahrten im Seebereich hat.

 Es muss vom Betreiber/SchiffsfiUhrer ein ausreichender Verschlusszustand fur
alle Wind-, Seegangs- und Fahrtbedingungen sichergestellt werden.

e Bei Fahrten im Seebereich ist immer ein ausreichender __Freibord/
Sicherheitsabstand zu Innenraumbeltftungen und sonstigen flutbaren Offnungen
einzuhalten.

» Es sollten bei nicht gegen Seeschlag geschutzten und nicht laufend Uberwachten
Raumen Bilgenalarme vorgesehen werden.

* Es sind immer ausreichende und frei zugangliche Rettungsmittel fur alle an Bord
befindlichen Personen bereitzustellen.

* Vor Antritt der Seefahrt ist durch den Schiffsfuhrer eine ausfuhrliche Ein- und
Zuweisung der an Bord vorhandenen Rettungsmittel an alle anderen Personen
vorzunehmen.
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Quellenangaben

Der Untersuchungsbericht bezieht sich auf Ermittlungen der Bundesstelle fir
Seeunfalluntersuchung, sowie:

- des Bundesgrenzschutzamtes See, Neustadt

- des Bundesamtes fur Seeschifffahrt und Hydrographie, Hamburg

- und Gutachten der Firma SDC Ship Design & Consult GmbH,
Hamburg

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz zur Verbesserung der Sicherheit der Seefahrt durch die
Untersuchung von Seeunfallen und anderen Vorkommnissen (Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz-SUG) vom 24. Juni 2002
durchgefiihrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhutung kinftiger Unféalle und Stérungen. Die Untersuchung
dient nicht der Feststellung des Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.

Herausgeber: Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung
Bernhard-Nocht-Str. 78, 20359 Hamburg
Direktor: Dieter Graf, Tel.: +49 40 3190 8300, Fax: +49 40 3190 8340
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Anlage 1: Zusammenfassung der Fa. SDC Hamburg
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Stabilitats- und Trimm-Gutachten
zum Untergang der MY ,TAUCHER"

1 Allgemeines

Am 8. September 2002 sank die MY ,Taucher" in der Ostsee.

Mit der Hilfe des Programmsystems 'NAPA', das auch von fuhrenden
Klassifikationsgesellschaften genutzt wird, wurde versucht, den Unfallhergang zu
rekonstruieren.

Die Berechnungen berucksichtigen freie Krangung und freien Trimm und den Effekt
der freien Oberflachen in teilgefullten Tanks. Dies fuhrt zu physikalisch korrekten
hydrostatischen Ergebnissen. Dynamische Effekte durch Wind und Wellen kdnnen
rechnerisch nicht bertcksichtigt werden.

Die Untersuchung basiert auf den zur Verfligung stehenden Unterlagen Uber dieses
Schiff. Aufgrund teilweise fehlender Informationen Uber das Schiff mussten z.T.
Annahmen getroffen werden.

2 Ausgangsschwimmlage
2.1  Schiffsform

Die Schiffsform wurde anhand der folgenden vorliegenden Zeichnungen
rekonstruiert:

- Generalplan (Hafenfahre)

- Hauptspant (WSP-Hafenboot)

- Eisenlangsschnitt (WSP-Hafenboot)

2.2 Leerschiffsgewicht

Das Gewicht des leeren Schiffes wurde anhand der Gewichtsrechnung der Bauwerft
mit 6,2 t angenommen.
Der Hohenschwerpunkt wurde fur die Einzelgewichte geschatzt und dann berechnet .

Anhand des zur Verfligung stehenden Photos wurde eine Schwimmlage mit
Standardausriustung geschatzt:

- Tiefgang hinten Unterkante Scheuerleiste entsprechend 0,90 m

- Tiefgang vorne entsprechend der Stevenkontur 0,70 m

- Krangung ca. 1,2° nach Steuerbord

Der Brennstofftank wurde mit 50% Fullung angenommen. Damit ergibt sich ein
Gewicht des Schiffes mit Standardausriustung ohne Brennstoff von 8,5 t (Anlage
Ladefall C20).
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3 Schwimmlage zum Zeitpunkt des Untergangs

Nach den Unterlagen des Bundesgrenzschutzamtes See waren, neben der
Standardausrustung, 12 Personen mit Taucherausristung von 1,587 t und 0,235 t
Diesel- und Schmierdl an Bord.

Daraus ergibt sich eine Schwimmlage mit Tiefgang achtern von 1,02 m, vorne von
0,70 m und einer Krangung von 1,4° nach Steuerbord (Anlage Ladefall C21).

4 Verschlusszustand

Im Spiegel befinden sich runde Offnungen fiir die Motorraum-Abluft ca. 1,37 m (ber
Basis, die einen Durchmesser von ca. 0,10 m haben. Diese Offnungen kdnnen im
Betrieb nicht verschlossen werden.

Die Binnenschifffahrts-Berufsgenossenschaft Hamburg forderte schon 1994 von dem
Vorbesitzer, der das Fahrzeug als Fahrschiff einsetzen wollte, dass diese Offnungen
0,80 m oberhalb der Wasserlinie liegen sollen. Nach dieser Forderung ergibt sich ein
maximaler Tiefgang achtern von 0,57 m.

Aus dem Konstruktionstiefgang von 0,72 m entsprechend des Generalplanes liegen
diese Offnungen 0,65 m oberhalb der Wasserlinie.

Aus der berechneten Schwimmlage fur das Schiff zum Zeitpunkt des Untergangs
(Anlage Ladefall C21) ergibt sich ein Freibord zu diesen Offnungen von 0,35 m.

Die Motorraumzuluft ist ebenfalls eine ungeschitzte Offnung auf dem Achterdeck ca.
1,72 m Uber Basis.

Die Luke auf dem Achterdeck zur Achterpiek und die dreiteilige Motorraumluke
waren verschlossen und wurden als wasserdicht angenommen.

Die offene Plicht wird an der Seite von einer Schanz von ca. 0,2 m Hohe Uber dem
Deck geschitzt. Im Falle eines achterlichen Trimms lauft die Plicht auch voll, wenn
der Wasserstand an Achterkante der Plicht nur auf Hauptdeckhohe steht.

Die Tur zur Kajute war den Angaben entsprechend offen.

5 Unfallhergang

Nach Aussage der Zeugen konnte der Ankerstein von zwei Personen nicht gehoben
werden, d. h. die Haltekraft war grof3er ca. 100 kg.

Dann wurde die Ankerleine von 40 m Lange an einer Klampe (Steuerbord auf halber
Schiffslange) belegt und mit langsamer Fahrt voraus versucht den Ankerstein
loszubrechen. Nach Aussage der Zeugen stellte sich eine groRere Krangung ein.

Bei einer Maschinenleistung von 125 PS kann ein Standschub von ca. 1000 kg
aufgebracht werden. Die vertikale Komponente dieser Kraft ergibt sich bei der
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Leinenlange von 40 m und der Wassertiefe von 25 m zu 800 kg. Wenn man
langsame Fahrt mit 30 % Leistung annimmt ergibt sich eine vertikale Kraft von
250 kg, die zu einem Krangungswinkel von 5,2° flhrt. (Anlage Ladefall C22).

Die Maschinenraumabluft Offnungen liegen dabei noch 230 mm Uber der glatten
Wasseroberflache. Der Freibord zum Cockpit betragt dann noch ca. 560 mm.

Wenn das Boot bei dem Versuch, den Ankerstein heraus zu brechen mit dem Bug
gegen die See gehalten wurde, ist die Wahrscheinlichkeit gering, dass Wasser durch
die Abluftoffnungen in den Maschinenraum gedrungen ist. Das Boot lag schon einige
Stunden vor Anker mit nur geringfiigig groRerem Freibord zu den Offnungen.

Wenn das Boot bei dem Versuch, den Ankerstein loszubrechen mit dem Heck gegen
die See gehalten wurde, kann bei einer Wellenhdhe von 0,7 m bis 1,0 m Wasser
durch diese Offnungen in den Motorraum dringen und sich dort sammelin.

Nachdem sich ca. 2 t Wasser im Maschinenraum gesammelt haben, liegen diese
Offnungen auch hydrostatisch unter der Stillwasserlinie und eine Weiterflutung ist
nicht mehr aufzuhalten.

Nach einer Ansammlung von ca.6t Wasser im Maschinenraum ist eine
Weiterflutung in das Cockpit nicht mehr aufzuhalten. Durch die Wellen ist davon
auszugehen, dass sich schon vorher Wasser im Cockpit sammelt.

Nach Flutung von Cockpit und, durch die offene Tur, Kajute ist das Schiff nicht mehr
schwimmfahig.

6 Zusammenfassung

In der Ausgangsschwimmlage lagen die ungeschiitzten Offnungen der
Maschinenraumabluft nur 0.35 m Uber der Wasserlinie.

Bei fahrendem Schiff oder Ankern mit Bug gegen die See scheint dieser Wert
ausgereicht zu haben.

Bei dem Manover den Ankerstein loszubrechen wurde das Schiff durch die
Ankertrosse festgehalten, so dass durch die Wellen Wasser durch die o.g.
Offnungen in den Motorraum gedrungen ist. Ab einer gewissen Masse Wasser im
Motorraum konnte ein Weiterfluten durch diese Offnungen und danach ein
Weiterfluten in das Cockpit nicht mehr verhindert werden und das Schiff sank.
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Trimmrechnung

Bau Nr. 224 SH., 265 SH und 266 SH

Teil pwichl i .'ai Hebel | Moment
Stahlrumpl 279 569 | 715656
Levemtmebal! ©Deck w. Aufbau qa7y Y- 2803
Moloremaniage . 1333 ! 236 3760
Rugeraniage I | e 0237
£ -Aniage 0383 | 446 | 1708
Hol 2 eraes b 0763 g3 | 2320
Ausrustiurng u Beschiage | 0288 L B3T 183%
dsolierung gre 338 | gus3
Farbe u Flas qr8o . 10 ! 1058
2 Personern g1sa | To | 1oso
T drennstoff o185 | Sky | 1006

g5k vso | 31363

Ferdrangungsschwerpunkt vor Spf O = 687m |

bewichisschmerpunkt 31363 | e 80m ror Spt O
5 52%
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Gewicht LCG L-KMam ViCiG W-Kom

Stahilrumpf 2.74% 5.8 15642 1.05 2886
Laichtmsatall (Deck + Aufb: 0579 4.85 2.808 1.9 1.100
Motorenanlage 1.239 2.36 3160 0.9 1.205
Rudsranlages 0,162 1.46 0.227 0.2 0.032
E-Anlage 0.283 4.46 1708 0.9 0245
Haolzausbau 0263 5.39 2320 1.2 0436
ALsruestung u. Beschlage  0.288 6.37 1.825 1.7 0. 4490
lzolisrung 0146 338 0493 1.1 0161
Farbs+Glas 0.18 5.1 1.098 1.2 0.216

LSW G180 472 20300 111 G&ri

1 Loading Conditions

1.1 Bummary

] DEECRI FTICN

Czd Lesraf Echiff n. Archiv-Phabc

Tz 12 Pars. an Bord, LEW nach Fhoto

L aardir] 13 Pars. an Bord, LEW n. Thoto Ankerkrafkt 0.Z5E

] OISR oW CARST  EUMEER BH T TH GM ESCCRE
t E t t t n m m mn

c2d B.7 Z.E C.0 0.z 0.9 D.8Q -D.zd .74 1.d8

| 0.3 1.1 L. E 0.z 0.a .8 -D0.22 0.51 1.20

A 10.5 4.3 L. E 0.z 0.a Dp.B7? -D.Z 0.43 1.22
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Anlage 2: Ladefall C20 (Fa. SDC) leeres Schiff
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

1.2 Cond. CI0, Learss Schiff no. Archiv-Photo

e ——
h Ceckpik ——
thta b [ Kajusts Mamchoamm u. WO .
| ! ! ! ! ! ! o rrTet ! ! ! ! ! I ot ot ! '_.-' L B
[&] o 20 2q
FEOFILE
m ; Eajuste ; Mamchromm u. WO
¥=#16 H=f#21 X=H#2Za

S R —

I=gl i=#5 E=#11

1o a0

i
]

L]
|
o]
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
LCRO FUREP HAZE IH TH IH FREM
t i § mn mn tm
ROC Roconmodation a.ooon C.aa 0.4ao 0.ao 1}
ATER Etandard husrusstung Z. 300 .45 -0.4d& 1.43 1}
JE R [dasal <11 0.211 E.d4 0.4ao 0.zL 1}
u LB Machinery a.oon C.aa 0.4ao 0.ao 1}
ETC Etoras a.oon C.aa 0.4ao 0.ao 1}
TOTAL Z.E11 .22 -0.45 0.aT 1}
Lightwsdght £.188 4.73 0.4ao 1.11
[eadeslght z.E11 3.2z -0.4%5 0.3T
Total weight 2.700 4.23 -0.41 1.4aT7

FLOARARTINHNG PSCEITIOHN

Iraught moulded 0.8dZ m EH L8z m

Trim -0.135% m b AM) 1Ld7m

Hogl, PE=4 -1.2 dsg

TR 0.300 m CHD 0.7 m

TF 0.745% m CHCORR -0.d1 m

Trimming nonsnt -1 tomm CH 0.74 m

RCR TEXT REQ ATIV TMIT ETAT

RRERC. D55 hraa = J.D55 mrad up £o 30 dag 0.D55 0.07% mrad JE

MINCHD . 35 Hin. oM > D.35m 0.350 0.7 m JE

RRNGEED pos. rangs of stabdlity = 4.&m £0. D00 BB.840 dag 0K

LFLOOD Ioineg Niederflutung durch Cafl. o.Don 0.Z7E m JE
TRHE DES HAEE FILL M M ZH FREN

t % ITi i Lt tm

Llazal <1l {(RHC=0.BE)
Bronn. Brannsbtofftank 15, ad.z11 45.0 E.04 oO.DOD 0,31 a
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AZ: 75/02
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Anlage 3: Ladefall C21 (Fa. SDC) zum Zeitpunkt vor dem
Ankersteinschleppmanover mit Maschinenkraft
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
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1.7 Cond. C21,. 12 Pers. an Bord, L[E8W nach Photo

e —
|
Harplek
Eajusim Haschroom u. WS .
T LA L AL L B B
20D da]
PEOFILE
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
LCRO TOREF MRSS IH TH M FREH
E T i i Emn
ROC Roconodation O0.aoo d. oD a. DD .00 Q
MIZRE Etandard husrusstung 2.300 3.05 -0.D6 1L.03 a
JEE Ligsal <11 0.18% 5.04 o.oo .30 a
SERROL 0.4dl1s 3. 87 a.DD .30 o
A Machinsry 0.4ao0 a. oD o.oo a. 00 a
PRI Paszangesrs + Lugg=ags 1.57% Z.TE -0.DD 1.B5 a
ETC Etoras 0.4ao0 a. oD o.oo a. 00 a
TCTRL 4 .dTZ2 .04 -0.03 1.32 o
Lightwsight 6.18% 4.73 o.oo 1.11
Imadesdight 4 .dTZ .04 -0.03 1.32
Total wsight 10.zZ&% d.06 -0.01 1.18

FLOARATIHNG PSCEITION

Iraught mouldsd 0.860 m ¥M 1.72 m
Trin -0.323 m ¥l 1.1 m

Ha@l, FS=+ -1.4 deg

Th 1.021 m GHD 0.52 m

TF 0.£698 m GHCORE  -D.01 m

Trimming monent -&  tomn oM 0.51m

R TEXT REQ ATTV MIT ETAT
RREAC. 055 Area = 0.055 nmrad up bo 30 deg . D055 0.058 mrad OF
MINGHD . 35 Min. @M » D.35n @.350 0.514 m OF
RANGEE D pos. rangs of stabdlity = d.&m  £0.000 GB.568 deg OK
TFLOOD Toine Niederflutung durch Ceff.  0.000 0.310 m OF,
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
HCILO TES HAES FILL M m ZH
t % m m L1

Fassang=rs + Luggages [RHO=1)

d. 233 o.o l.00 -0.50 z.DD
d. ZB0 o.o l.00 .50 z.DD
d.433 o.o l.00 .00 zZ. DD
d. 250 o.o 4.B6 -0.E0 L1.&0C
d.130 o.o .20 .00 z. 20
d. 250 o.o £.68 0.40 Ll.&0C
EMNBT OTAL 1.575 .78 -0.00 1.BF
TRHE IDES HAEE FILL XM m ZH FRSH
t % m m LI tm
IMasal Tdl (RHC=O, BE)
Brunn. Brannstoffbamk #15. d.1Be8 44.0 .4 Q.00 0,30 a
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Anlage 4: Ladefall C22 (Fa. SDC) zum Zeitpunkt des
Ankersteinschleppmandvers mit Maschinenkraft
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
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1.4 Cond. C32, 1Z Pers. an Bord, L&EW n. Photo, Asnkerkratt 0.235t

Kijusts

_|—'_'_'_—

X=$#11
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
LChRO MRE MRSS IH TH M FREH
E m m m [=h 1§
noC hocomodation 0.aoo a. oD Q. DD a. Do 5]
RHEEE 0.z54a .71 -=1.13E L.c68 a
AIESR  Etandard husrusstung 2.z00 F.05 -0.D& L.03 a
JEE Ldasal €41 0.1z% 5.04 a. DD @.30 )
SERROIL 0.d1Ls . 8T a. oD o.30 a
i L Machinery 0.aoo a. oD Q. DD a. Do Q
FRI Paszangsrs + Lugg=gs 1.5T0 zZ.TE a. oD L.BS a
ETC Etoras 0.aod a.aD a. oD o. 0o a
TCTRL 4.324 F.0B -0.11 L.34 a
Lightwsdght 6E.12% 4.T73 a. DD 1.11
[madwsdight 4.324 F.0B -0.11 L.34
Total wedghbt 1l0.512 4.0 0,04 1.321

FLOARATING PSS EITION

Lraught nouldsd 0.8E5 m KH 171 m

Trin -0.328 m G 1L.21m

Hagl, FPE=4 =5.2 dag

Th 1.42% m CHD 0.50m

TF 0.70L m CHOORR -0.d1 m

Trimming moment =5 tomm GH O.43 m

RCR TEXT RKEQ ATTV THIT ETAT
AFERC. 055 Aroa = O.0E5 mrad up to 30 deg 0.D055 0.04Z mrad MNIT MET
MINGHD . 35 Min. @™ = D.35m 0.350 0.432 m JE
RRHGEED pos. rangs of stabdlicy = J.&m £0. D00 Bd.836 d=7 OE
DFLoom Ioine Hiedsrflubtung durch Caff. o.o00 0.231l m JE
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

AZ: 75/02 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
HCLO T[ES HAEE FILL XM ™ ZH
t % mi mi Ti

Fassangsrs + Luggags [RHO=1)

d, z3n C.0 lL.00 -0.50 Z.00
d, ZB0 C.0 1L.00 .50 Z.0D0
d.430 C.0 L.00 .00 Z.00
a, ZE0 C.0 4.B6 -0.50 L.&D
d,13n L. 0 .20 o.00 Z.32D
d, ZEQ C.0 £, 68 ©0.40 Ll.eD
EITBTOTAL 1.570 .78 .00 L1.BE®
TRHE TES HAEE FILL M m ZH FRSHM
t % mi mi 1 {] ol |
Ddoggl T4l (RHC=O,BED
Brann. Brennsbof Ebank §#15. d, 1BS q44.0 E.d o.D0 0,30 a

Seite 30 von 33



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
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Anlage 5: Stabilitatsberechnungen (Fa. SDC) nach
Seewassereinbruch bis zum Sinken
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

EEEULTS
CAEE STASE FHAEZE SIDE T TR HEEL WFL
n n JdeJres E
Ic22/ol INTRCTER =1 o.BEd  -D.32E -5.0 o.o
Ic22/ol 1 L =1 0.4  -D.335 -5.3 0.3
Ic22/oL 1 2 EB 0,882 -D.34% -5.7 0.5
Ic22/ol 1 3 =1 o.890 -D. 363 -&.1 0.7
Ic22/ol 1 d =1 o.897 -D.393 -£.3 L.o
IC22/00 1 s =B 0.904 -D.41% -7.8 1.2
Ic22/ol 1 & =1 0.911 -D.447 -8.7 l.E
Ic22/ol 1 T =1 0.919 -D.47E -3, L.B
Ic22/oL 1 g EB 0.927 -D.50T7 -140.4 z.3
Ic22/oL 1 g EB 0.93& -D.540 -11.1 z.E
Ic22/ol 1 1o =1 0.94€ -D.575% -11.% z.59
IC22/00 1 11 =B 0,857 -p.E12 -1z.32 1.3
Ic22/ol 1 1z =1 .97 -p.6e54 -12.7 1.B
Ic22/ol 1 11 =1 0.984 -D.70Z -13.1 -
IC22/00 1 14 =B 0.8988 -D.75& -1=2.7 4.7
Ic22/ol 1 1t =1 1L.014 -D.B2Z -14.%& £.3
Ic22/ol 1 l& =1 l.03a -p.912 -1&8.0 E.5
Ic22/oL 1 1T EB L.047 -1.02& -17.2 L. E
Ic22/ol 1 1z =1 lL.o?& -1.153 -17.2 T.3
Ic22/ol 1 1z =1 1.117 -1.3dT -1&£.32 gD
IC22/00 1 zn =B 1,192 -1.53& -1z.% 2.B
Ic22/ol 1 ERQ =1 L.3e3 -1.93& -8.0 2B
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Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

EELEVRNT TFEMINGE

FHAEE ETASE MAME X r A IMAA INHE

n n m dagras n
L L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 17.6 O.zZ1&
L L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 1l .4 0.52%
z L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 leE.5 0.134
z L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 0.6 0.5x0
3 L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 1.3 O.1&E
3 L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 5. 8 0.43T
q L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 14.1 0.1z0
q L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 zz. 0 O.4d&E
& L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 12.8 0.a3d
& L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 ZB.1 O.4zL
& L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 11.4 0.a4%
& L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 zT.12 O.z3&
T L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 10.0 0.aaT
T L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 6.3 O.3&0
g L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 B.4 -0.azE
g L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 ZE .4 O.zxE5
g L OHAECHE. STR -D.4Z =1.aob 1L.370 6.7 -0.a7E
g L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 zd .4 0.z30
1o 1 OHAETHE. STE -0.42 =1.4ao0 1L.370 4.8 -0.121
AN E) L OCOCKPIT. E. .83 =1.zaD L.a00 1.4 0. z5&
11 1 OHAETHE. STE -0.42 =1.4ao0 1L.370 2.8 -0.1&E
11 1 OCOCKPIT. E. 2.88 =1.z00 L.&00 3.3 0.223
12 1 OHAETHE. STE -0.42 =1.4ao0 1L.370 [E - -0.z24a%
12 1 OCOCKPIT. E. 2.88 =1.z00 L.&00 z1.3 0,13l
13 L OHAETHE. STE -0.42 =1.4o0 1L.370 - -0.257
13 1 OCOCKPIT. E. 2.88 =1.z00 L.&00 Z0.0 0.15&
14 L OHAETHE. STE -0.42 =1.4o0 1L.370 - -0.21E
14 1 OCOCKPIT. E. 2.88 =1.z00 L.&00 18.7 0.114
1t L OHAETHE. STE -0.42 =1.4o0 1L.370 - -0.z24
1t L OCOCKPIT. E. 2.88 =-1.z20D0 L. .00 17.32 0.g&e3
1e L OHAETHE. STE -0.42 =1.4o0 1L.370 - -0.47=
1e L OCOCKPIT. E. 2.88 =-1.z20D0 L. .00 1E.E -0.gag
1T L OHAETHE. STE -0.42 =1.4o0 1L.370 - -0.58%
1T L OCOCKPIT. E. 2.88 =-1.z20D0 L. .00 13.8 -0.aaT
1B L OHAETHE. STE -0.42 =1.4o0 1L.370 - -0.EaT
1B L OCOCKPIT. E. 2.88 =1.z0D L.&00 11.8 -0.143
15 L OHAETHE. STE -0.42 =1.4o0 1L.370 - -0.7as
15 L OCOCKPIT. E. 2.88 =1.z0D L.&00 5.2 -0.13&
2D L OHAETHE. STE -0.42 =1.4o0 1L.370 - -0.394E
zb L OCOCKPIT. E. 2.88 =1.z0D L.&00 E.3 -0.222
EQ L OHAETHE. STE -0.42 =1.4ao0n 1L.370 - -L.4a77
EQ L OCOCKPIT. E. 2.88 =1.z0D L.&00 - -0.242
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