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mogelijk te beperken. Wanneer het toch (bijna) misgaat, kan herhaling voor komen 
worden door, los van de schuldvraag, goed onder zoek te doen naar de oorzaak. Het is 
dan van belang dat het onder zoek onafhankelijk van de betrokken partijen plaats vindt. 
De Onderzoeksraad voor Veiligheid kiest daarom zelf zijn onder zoeken en houdt daarbij 
rekening met de afhankelijkheidspositie van burgers ten opzichte van over heden en 
bedrijven. De Onderzoeksraad is in een aantal gevallen verplicht onder zoek te doen. 
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SAMENVATTING

Op 12 maart 2014 overleed de eerste stuurman van de Hudsonborg na het betreden van 
een schacht naar een ladingruim waarin zich zinkconcentraat bevond.

Het schip was onderweg met een bulklading ertsconcentraat toen de eerste stuurman 
een ladingcontrole ging uitvoeren. Het gevaar van zuur stof onttrekking door de lading uit 
de lucht in het ruim is hierbij onderschat. Er zijn geen afdoende maatregelen genomen 
om dat gevaar bij het betreden van het ruim te pareren.

Tijdens het onderzoek van de Onderzoeksraad voor Veiligheid is naar voren gekomen 
dat de procedures van toepassing op het controleren van de lading niet goed aansluiten 
op de praktijk. Ten eerste stuit men op een tegenstelling bij het betreden van het ruim, 
aan de ene kant stellen wetgeving en procedures ventileren verplicht, aan de andere 
kant verbieden zij ventileren. Ten tweede zijn voor een ladingcontrole drie verschillende 
veilig heids bladen en een werk vergunning opgenomen in het veilig heids management-
systeem (VMS). Ten derde zijn, voor de procedure die uiteindelijk uit de instructies volgt, 
vijf van de acht bemannings leden nodig. 

De ladingdocumentatie was in dit geval niet eenduidig en duidelijk. De documentatie 
legt een focus op de chemische gevaren van de lading en minder op het gevaar van 
zuur stof onttrekking.
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INLEIDING 

Op 12 maart 2014 overleed de eerste stuurman van de Hudsonborg, een in Nederland 
geregistreerd motorschip, na het betreden van een schacht naar een ladingruim waarin 
zich zinkconcentraat bevond.

Het betreft een zeer ernstig ongeval als bedoeld in de Casualty Investigation Code van 
de Internationale Maritieme Organisatie (IMO) en EU richtlijn 2009/18/EG. Dit betekent 
dat Nederland als vlaggenstaat de plicht heeft een veiligheidsonderzoek uit te voeren. 
Deze onderzoeksplicht ligt ook vast in het Besluit Onderzoeksraad voor veiligheid. 

Na het ongeval zijn twee onderzoekers van de Onderzoeksraad voor Veiligheid aan 
boord van het schip geweest voor onderzoek. De schouwarts heeft vastgesteld dat de 
eerste stuurman overleden is door verstikking. Dit rapport beschrijft de toedracht van 
het voorval en gaat in op de directe en achterliggende oorzaken daarvan. Ook behandelt 
het rapport welke informatie omtrent de lading beschikbaar was, hoe deze informatie is 
gehanteerd en wat hierover wettelijk is voorgeschreven.
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TOEDRACHT EN 
ACHTERGRONDINFORMATIE 

Figuur 1: Hudsonborg. (Bron: Onderzoeksraad voor Veiligheid)

Scheepsgegevens Hudsonborg

Roepletters: PHGD

IMO nummer: 9321407

Vlaggenstaat: Nederland

Thuishaven: Delfzijl

Scheepstype: General/heavy cargo with container capacity

Eigenaar: Wagenborg shipping B.V.

Klassenbureau:  Bureau Veritas

ISM: Lloyd’s Register

Bouwjaar: 2006

Werf: Niestern Sander, Delfzijl, Nederland 

Lengte over alles (Loa): 113,76 m.

Breedte: 14,40 m. 

Diepgang: 6,01 m 

Gross Tonnage: 4206 GT

Motoren: Wartsila 6L32 

Voortstuwing: 1 schroef – variabele spoed

Maximum voortstuwingsvermogen: 2999 kW

Maximum snelheid: 13 knopen
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Toedracht
Op 4 maart 2014 was de Hudsonborg leeg vertrokken vanuit Agadir (Marokko) met 
bestemming Setubal (Portugal) voor het aan boord nemen van een lading zinkconcentraat. 
Er waren acht bemannings leden aan boord, vijf met de Filippijnse nationaliteit en drie 
met de Russische nationaliteit, waaronder de eerste stuurman. De eerste stuurman was 
sinds medio 2013 werkzaam voor de rederij, toen in de functie van tweede stuurman. In 
december 2013 kwam hij aan boord van de Hudsonborg in de functie van eerste 
stuurman.

Op 5 maart 2014, twee dagen voor aankomst in Setubal, ontving de kapitein de lading-
documenten. Hij ontving onder andere een ‘Formulier voor ladinginformatie voor vaste 
bulkladingen’ (Form for Cargo Information for Solid Bulk Cargoes) en een veilig heids blad 
(Material Safety Data Sheet, MSDS) van de verscheper. Direct na ontvangst van de 
documentatie belegde de kapitein, samen met de eerste stuurman, een veilig heids-
vergadering aan boord om de ladinginformatie te bespreken met de bemanning. Er werd 
stil gestaan bij de toxische gevaren van de lading aan de hand van het veilig heids blad en 
de aandacht werd gevestigd op het gebruik van persoonlijke beschermings middelen 
(een ruimzicht bril en ademfilters) in verband met de blootstelling aan stof tijdens het 
laden.

Op 7 maart 2014 kwam de Hudsonborg aan in Setubal waarna er begonnen werd met 
het laden van het zinkconcentraat. Hierbij kwam vrij vliegend stof vrij waardoor het dek 
van het schip onder het stof geraakte. Een deel van het vrij vliegend stof geraakte ook in 
de accommodatie. Door het vrij vliegend stof in de accommodatie ervoer een deel van 
de bemanning geïrriteerde luchtwegen en brandende ogen. Nadat het laden gereed 
was, werd de accommodatie gereinigd en vertrok de Hudsonborg uit Setubal op 
7 maart 2014 om 23.50 uur met bestemming Kokkola (Finland). 

Op 12 maart passeerde de Hudsonborg de Straat van Dover. De windsnelheid was wind-
kracht 4 Bft1 (11-15 knopen,2 20-28 km/u) vanuit oost noordoostelijke richting en de 
visueel significante golfhoogte3 gereduceerd naar ongeveer 1 meter. Nadat de eerste 
stuurman zijn navigatiewacht had gelopen van 04.00 tot 08.00 uur ging hij omstreeks 
09.30 uur naar het voorschip. Hij had een ademmasker met filter (omgevingslucht 
afhankelijk) bij zich. Aangekomen bij de bak liep hij langs de verfhut naar de ingang van 
het ruim. In de verfhut was een matroos op dat moment verf aan het mengen. De eerste 
stuurman deelde de matroos mede dat hij het ruim inging om de lading te controleren 
waarna hij de deur van de ladingschacht opende, omstreeks 09.50 uur afdaalde en de 
deur achter zich sloot. De matroos besteedde er verder geen aandacht aan en ging 
verder met zijn werkzaamheden. 

1 De schaal van Beaufort wordt gebruikt om de snelheid van de wind aan te duiden. De schaal werd in 1805 
opgesteld door de Ier Francis Beaufort. De schaal is gebaseerd op de kracht die de wind per oppervlakte-eenheid 
uitoefent, niet op de snelheid maar op het schip. vanaf 1838 is het gebruikelijk om de schaal van Beaufort te 
gebruiken voor de wind krachtaanduiding in het scheepsjournaal.

2 Knoop is een eenheid van snelheid die veel gebruikt wordt in de zeevaart en in de gemotoriseerde luchtvaart. Een 
knoop is een zeemijl per uur. Een zeemijl is gedefinieerd als precies 1852 meter. Een knoop is dus een snelheid van 
1,852 km/h of 0,514 44... m/s

3 De significante golfhoogte, een begrip gebruikt in fysische oceanografie, maritieme techniek en voor een deel 
ook in de civiele techniek, is de gemiddelde hoogte van de hoogste één-derde deel van de gemeten golven.
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Enkele minuten daarna maakte de matroos aanstalten om naar de messroom te gaan om 
koffie te drinken. De matroos opende de deur van de schacht en vroeg aan de eerste 
stuurman of alles in orde was. De stuurman bevestigde zijn vraag waarna hij de deur 
weer sloot. In de messroom aangekomen vertelde de matroos aan de tweede stuurman 
dat de eerste stuurman in het ruim was om de lading te controleren. De tweede stuurman 
vond dit vreemd. Omdat de tweede stuurman er toch niet helemaal gerust op was, ging 
hij na de koffiepauze naar de ingang van het ruim in de bak. Nadat hij de toegangsdeur 
tot de schacht had geopend, zag de tweede stuurman de eerste stuurman bewusteloos 
klemzitten op de trap, op ongeveer 3 meter van de deur. 

De tweede stuurman vermoedde reeds wat er was gebeurd, sloot de deur en probeerde 
de kapitein te bellen. In de paniek van het moment belde de tweede stuurman echter 
naar de hut van de kapitein in plaats van naar de brug waardoor de tweede stuurman de 
kapitein niet kon bereiken. Hierop snelde de tweede stuurman terug naar de brug om de 
kapitein te informeren, ondertussen alarmeerde hij de matroos die bij het voorschip aan 
het werk was. Hierop zette de bemanning een reddingspoging in gang. Twee 
bemannings leden, voorzien van een ademluchttoestel (breathing apparatus), bonden 
een touw om de eerste stuurman zijn middel. Vervolgens trokken twee man, bovenaan 
de schacht, aan het touw waarna met assistentie van de twee bemannings leden met 
ademluchttoestel, de eerste stuurman uit de schacht werd getild. De reddingspoging 
verliep erg moeizaam vanwege de lastige positie in de schacht en de forse lichaamsbouw 
van de eerste stuurman. Eenmaal aan dek werd de eerste stuurman zonder succes 
gereanimeerd. De eerste stuurman was overleden. In de haven stelde de schouwarts 
verstikking vast als doodsoorzaak.

Figuur 2:  Ingang van buitendek bak naar schacht 

ruim. (Bron: Onderzoeksraad voor 

Veiligheid)

Figuur 3:  Toegangstrap naar de bak en toe

gangs deur naar de schacht van het 

ruim. (Bron: Onderzoeksraad voor 

Veiligheid)
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ANALYSE

Voor de analyse en conclusie van dit ongeval is de Tripod methode gebruikt. De analyse 
gaat uit van falende veiligheidsvoorzieningen, anders gezegd barrières. De falende 
barrières worden vervolgens geanalyseerd op directe oorzaken, omstandigheden en 
achterliggende factoren van het falen in de organisatie. 

In de analyse worden de onderwerpen behandeld die hebben bijgedragen aan het 
handelen van de eerste stuurman met betrekking tot de ladingcontrole.

De lading
Voor het vervoer van vaste bulklading4  gelden de regels uit de International MaritimeSolid 
Bulk Cargoes Code (IMSBC Code). In hoofdstuk 3 van de IMSBC code staat dat bij 
vervoer van vaste bulklading de scheepsbemanning altijd rekening moet houden met de 
mogelijkheid dat dergelijke lading oxideert. 

Advies over eigenschappen en overslagmethoden voor standaard vaste bulklading is te 
vinden in schema’s, opgenomen in de IMSBC code. In het formulier voor ladinginformatie 
voor vaste bulkladingen is te vinden welke stof precies vervoerd wordt en welk schema 
uit de IMSBC code gebruikt moet worden. Het formulier dat verstrekt werd aan de 
Hudsonborg geeft summier informatie over de te vervoeren stof: zinkconcentraat (zie 
bijlage C). In de IMSBC code zijn twee schema’s opgenomen die betrekking hebben op 
zinkconcentraat: een schema voor mineraal concentraten en een schema voor metaal 
sulfiet concentraten. De schema’s verwijzen naar elkaar. 

Voor specifieke details wordt in het formulier naar de Material Safety Data Sheet (MSDS) 
verwezen. Volgens de MSDS werd op de Hudsonborg eveneens zinkconcentraat geladen, 
maar de MSDS geeft daarnaast als ‘propershipping name’5 metaalsulfide concentraat. 
Gezien de samenstelling van de stof ging het hier inderdaad om een metaalsulfide 
concentraat (zie bijlage A). Het scheepsmanagement gebruikt de MSDS om zich te 
informeren over de gevaren en risico’s van deze lading. In de MSDS worden onder 
andere de volgende risico’s benoemd:

• kans op vergiftiging;
• kankerverwekkend;

4 Vaste bulklading: Elke lading, anders dan vloeistoffen of gassen, bestaande uit een combinatie van deeltjes, 
korrels of grotere stukken materiaal, doorgaans van gelijkvormige samenstelling, die zonder enige vorm van 
tussenliggende omhulling direct in de laadruimten van een schip wordt geladen. (IMSBC Code Voorschrift 1-1 
para 2)

5 Proper shipping name: is een term die gebruikt wordt in de International Maritime Dangerous Cargo (IMDG) code. 
De MSDS verwijst hier naar de verkeerde regelgeving. De term die gebruikt had moeten worden in 
overeenstemming met de IMSBC code is Bulk Cargo Shipping Name (BCSN).
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• risico op verpappen6 van de lading waarmee de stabiliteit van het schip in gevaar 
wordt gebracht (het vochtpercentage bij belading was 10,84%, terwijl de lading 
vervoerd mocht worden tot een percentage van 11,90% en zou gaan verpappen bij 
13,23%); 

• zuur stof onttrekking uit de omgeving (oxideren).

De schema’s in de IMSBC code noemen dezelfde risico’s als de MSDS. De IMSBC 
schema’s stellen hierom dat onder andere de volgende maatregelen in acht moeten 
worden genomen:

• Persoonlijke beschermingsmaatregelen tijdens het laden. 
• Passende maatregelen om machines en verblijven te beschermen tegen het stof 

tijdens het laden.
• Betreden van de laadruimte met deze lading is niet toegestaan totdat de laadruimte 

is geventileerd en de atmosfeer is beproefd op concentraties zuurstof.
• Het ruim waar deze lading in zit, mag niet worden geventileerd tijdens de reis.
• Het uiterlijk van het oppervlak van deze lading moet tijdens de reis regelmatig 

worden gecontroleerd. Indien tijdens de reis vrij water boven de lading of een 
vloeibare toestand van de lading wordt waargenomen, moet de kapitein passende 
maatregelen nemen. 

Veiligheidsmanagementsysteem
De rederij Wagenborg Shipping B.V. hanteert een veilig heids management systeem (VMS) 
dat is opgezet conform de International Safety Management (ISM) code. Voor risicovolle 
werkzaamheden is het VMS voorzien van ‘Safety Sheets’ (veilig heids bladen). Om de 
risico’s te beheersen ten aanzien van het betreden van een ruim of besloten ruimte zijn 
de volgende werkinstructies in het VMS beschreven:

• Ladingblad voor bulkladingen: geeft als instructie het ruim niet te betreden wanneer 
niet absoluut noodzakelijk en verwijst naar het veilig heids blad voor het betreden van 
besloten ruimtes.

• Veiligheidsblad betreden besloten ruimte: hier staat de procedure voor het betreden 
van een besloten ruimte.

• Veiligheidsblad lading controleren: instructie hoe de lading te controleren. Het ruim 
moet onder andere goed geventileerd worden, het werk moet gebeuren door een 
competent persoon en onder toezicht van een verantwoordelijke officier.

• ‘Permit to work’: Voor het uitvoeren van kritische werkzaamheden moet een werk-
vergunning worden verschaft door een verantwoordelijke officier. Het voorziet in een 
checklist bestaande uit de relevante veiligheidsrisico’s en bijbehorende voor zorgs-
maatregelen. Een werk vergunning is onder andere nodig voor het betreden van een 
besloten ruimte, ‘hot work’ (brandgevaarlijke werkzaamheden) en werk met perslucht 
onder hoge druk.

6 Verpappen: een toestand die optreedt indien een massa van korrelig materiaal in zodanige mate wordt doordrenkt 
met vloeistof dat hij door de invloed van heersende externe krachten zoals trilling, impact of scheepsbeweging 
zijn inwendige schuifsterkte verliest en zich als een vloeistof gedraagt (IMSBC code Paragraaf 1.7).
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Deze werkinstructies zijn in het VMS opgenomen om voor alle verschillende situaties met 
betrekking tot lading beheersmaatregelen geformuleerd te hebben. Bij het controleren 
van lading kan het bijvoorbeeld gaan om ruimlading of om deklasten. Er gelden 
verschillende werkwijzen voor het controleren van deze ladingtypen.

De eerste stuurman die in dit geval de lading ging controleren in het ruim moest de te 
volgen werkwijze uit de genoemde instructies halen. 

Lading controleren in besloten ruim
In al deze instructies staat het gevaar van zuurstof gebrek bij het betreden van het ruim 
als besloten ruimte beschreven. Om zuurstofgebrek te voorkomen moet het ruim 
geventileerd worden en moet de lucht getest worden alvorens de ruimte te betreden. 
Als men de bovenstaande instructies samenvoegt, dient de bemanning voor een 
ladingcontrole de volgende procedure te volgen:

• De verantwoordelijke officier, in dit geval de eerste stuurman zelf, dient een werk-
vergunning (permit to work) te verstrekken aan degene die de werkzaamheden moet 
uitvoeren. Deze bevat de te nemen veiligheidsmaatregelen in de vorm van een 
checklist en moet voorzien zijn van een handtekening van de kapitein. 

• Het betreden van een besloten ruimte dient te gebeuren met ten minste twee 
personen nadat de ruimte voldoende is geventileerd en de lucht is getest op 
voldoende zuurstof.

• Een toezichthouder moet bij de ingang van de besloten ruimte aanwezig zijn en 
bereikbaar zijn (indien nodig middels radio) voor de personen die de ruimte binnen 
gaan. 

• Een reddingsteam moet standby staan, voorzien van een reddingsplan. 
• Alle gebruikte apparatuur moet gecontroleerd zijn, gekalibreerd en in goede staat 

verkeren.
• Het gebruik van (omgevingslucht onafhankelijke) ademluchttoestellen is in deze 

situatie niet voorgeschreven. Er is niet gespecificeerd in welke situatie de bemanning 
adem lucht bescherming mag/moet gebruiken. Indien men een (omgevingslucht 
onafhankelijk) ademluchttoestel (breathing apparatus) gebruikt bij het betreden van 
een besloten ruimte, moet de gebruiker op de hoogte zijn van het gebruik van de 
apparatuur en moet deze getest zijn.

Om volgens deze procedure een besloten ruimte te betreden, zijn vijf personen nodig 
(een toezichthouder bij de deur, twee om de ruimte binnen te gaan en twee in het 
‘standby’ team). De scheepsbemanning bestond uit acht personen. Voor het controleren 
van de lading, een relatief korte en eenvoudige klus, is dat dus niet realistisch. Het 
uitvoeren van de complete procedure heeft een grote impact op de bemanning. Gelet 
op de samenstelling van de bemanning is dit niet werkbaar.

Veiligheidsvergadering en veiligheidsbewustzijn
Het scheepsmanagement heeft vooraf aan het laden de aandacht gevestigd op de te 
nemen maatregelen in verband met de giftige en kanker verwekkende eigenschappen 
van de stof. De MSDS werd als basisdocument gebruikt om de bemanning te informeren 
in een veilig heids vergadering. De MSDS benadrukt vooral de giftige en kanker ver-
wekkende eigenschappen van de lading, het gevaar van oxidatie van de lading komt 
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minder sterk naar voren. De eerste zes paragrafen van de MSDS beschrijven de giftige 
en kanker verwekkende eigenschappen, in paragraaf zeven wordt kort in gegaan op 
oxidatie (zie bijlage B). Uit de notulen van de vergadering en verklaringen van de 
bemanning blijkt dat het informeren van de bemanning alleen was gericht op de gevaren 
tijdens het laden in de haven. Er is geen aandacht besteed aan het oxidatie risico van de 
lading tijdens de reis.

Tijdens het laden lopen er bemannings leden in en uit de accommodatie. Een kleine 
hoeveelheid stof binnen de accommodatie is daarom niet te voorkomen, maar tijdens 
het laden raakte de accommodatie ondanks de veiligheidsbriefing toch zodanig onder 
het stof dat bemannings leden geïrriteerde ademwegen opliepen. De accommodatie is 
dus niet voldoende gesloten tijdens het laden. 

Figuur 4: Waarschuwing op de toegangsdeuren tot de schacht. (Bron: van Ameyde Marine)

Tegengestelde instructies
De eerste stuurman ging, in overeenstemming met de instructies, de lading controleren. 
Een van de belangrijkste taken van de eerste stuurman is de zorg voor de lading en de 
stabiliteit van het schip. Dit was zijn eerste reis in de functie van eerste stuurman. De 
Onderzoeksraad acht het daarom aannemelijk dat hij zich extra verantwoordelijk voelde 
om zijn taak goed uit te voeren. Gezien de te nemen maatregelen volgens de IMSBC 
code, moest hij de lading regelmatig controleren vanwege het gevaar van verpapping. Er 
waren verder geen aanwijzingen dat de lading ook daadwerkelijk aan het verpappen was, 
zoals het afgaan van een bilge alarm of het anders onverklaarbaar hellen van het schip. 

Bij het controleren van de lading stuit de eerste stuurman op een tegenstelling 
veroorzaakt door meerdere risico’s en bijbehorende voor zorgs maatregelen. De IMSBC 
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code en de MSDS stellen dat de lading giftig en kankerverwekkend kan zijn en dat 
daartoe persoonlijke beschermingsmaatregelen genomen moeten worden. De IMSBC 
code stelt dat de laadruimte waarin deze lading vervoerd wordt niet geventileerd mag 
worden. Daar tegenover staat dat het laadruim een besloten ruimte is. Volgens de 
procedure, de MSDS en de IMSBC code moet daarom geventileerd worden en de 
atmosfeer beproefd op concentraties zuurstof voordat de besloten ruimte betreden mag 
worden. Beide toegangen tot het ruim zijn aangemerkt als besloten ruimte en beide 
toegangsdeuren waren voorzien van waarschuwingsborden dat men een besloten ruimte 
betreedt (zie afbeelding 4). Hier stuit men dus op een tegenstelling, aan de ene kant is 
het verplicht te ventileren, terwijl aan de andere kant ventilatie niet is toegestaan. 

De eerste stuurman heeft bij het controleren van de lading gehandeld in overeenstemming 
met de giftige en kanker verwekkende risico’s van de stof. Hij heeft persoonlijke 
beschermings middelen, in de vorm van een (omgevingslucht afhankelijk) ademfilter, 
gebruikt om zich te beschermen tegen de chemische gevaren. Hij heeft de ruimte niet 
geventileerd voordat hij deze betrad. De procedure voor het betreden van een besloten 
ruimte is niet gevolgd. Hij heeft ook geen (omgevingslucht onafhankelijk) ademluchttoestel 
gebruikt om zichzelf tegen het mogelijke zuurstoftekort te beschermen. Het gebruik van 
(omgevingslucht onafhankelijke) ademluchttoestellen is in deze situatie ook niet voor-
geschreven.

De eerste stuurman heeft het directe gevaar van zuurstoftekort niet voldoende herkend. 
De procedure voor het betreden van een besloten ruimte werd niet gevolgd. 

Uit de handelingen van de matroos en tweede stuurman blijkt dat zij niet direct 
gealarmeerd waren door de situatie waarin de eerste stuurman zich bevond. Er zat meer 
dan een half uur tussen de controle door de matroos en de controle door de tweede 
stuurman. Uit de verklaringen van de tweede stuurman en de matroos blijkt dat zij in het 
algemeen doordrongen waren van de gevaren van de lading, maar vooral gericht waren 
op de toxiciteit en minder op de zuurstofonttrekkende eigenschap van de stof. De 
normale dagelijkse gang van zaken rondom de eerste stuurman en de hiërarchie aan 
boord kunnen hier ook een rol gespeeld hebben. De eerste stuurman werd niet 
gecontroleerd bij het uitvoeren van zijn dagelijkse werkzaamheden. 

Bij de reddingsactie hebben de bemannings leden die de schacht ingingen wel adem-
lucht bescherming gebruikt. Op dat moment begrepen de betrokkenen het gevaar van 
zuurstofgebrek goed en namen zij de juiste maatregelen. De reddingsactie was lastig 
omdat de toegangschacht tot het ruim een lastige ruimte is om iemand uit te evacueren 
en er geen noodevacuatie voorzieningen aanwezig zijn. Gezien de tijd tussen het moment 
dat de eerste stuurman de toegangschacht inging en het moment waarop de tweede 
stuurman hem vond, is het niet aannemelijk dat de eerste stuurman nog op tijd gered 
kon worden. 

Metingen, gedaan op de dag na het ongeval, tonen aan dat de hoeveelheid in de lucht 
aanwezige zuurstof in de schacht 2,6% bedroeg. Een zuurstofconcentratie lager dan 18% 
en in het bijzonder lager dan 10% geeft aanleiding tot (acuut) verstikkingsgevaar met 
binnen een paar minuten ernstig blijvend hersenletsel, dat zonder ingrijpen zal leiden tot 
overlijden. 
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CONCLUSIES

Factoren die hebben bijgedragen aan het ongeval

De Onderzoeksraad stelt vast dat de procedure voor het controleren van de lading 
niet aansluit op de uitvoering van de taak in de praktijk:

• Ten eerste stuit men in dit geval op een tegenstelling: Volgens de IMSBC code, 
de MSDS en in overeenstemming met de procedure moet men het ruim 
ventileren alvorens het te mogen betreden. De IMSBC code staat echter het 
ventileren van het ruim tijdens de reis niet toe. Het gebruik van (omgevingslucht 
onafhankelijke) adem lucht toestellen is in deze situatie niet voorgeschreven. 

• Ten tweede dienen volgens de procedure vijf personen deel te nemen aan de 
werkzaamheden die bij het betreden van besloten ruimtes van toepassing zijn. 
Het schip bestond uit acht bemannings leden. Voor het controleren van de lading, 
een relatief korte en eenvoudige klus, heeft het uitvoeren van de complete 
procedure een grote impact op de bemanning. Gelet op de samenstelling van 
de bemanning is dit niet werkbaar. 

• Ten derde moeten voor ladingcontrole in dit geval drie verschillende veilig heids-
bladen en een werk vergunning naast elkaar worden gehouden om tot de juiste 
te volgen procedure te komen. Dat is niet praktisch voor een eenvoudige klus.

• De handelingen van de eerste stuurman wijzen uit dat het gevaar van zuur stof-
onttrekking door de lading is onderschat of onbekend was. Hij was zich wel bewust 
van de giftige en kanker verwekkende risico’s waarop tijdens de veilig heids briefing 
aan de hand van de ladinginformatie de aandacht is gevestigd.

• De MSDS is gebruikt om de bemanning te informeren over de gevaren tijdens 
het laden, daarbij zijn vooral de toxische gevaren benadrukt. De opbouw van de 
MSDS geeft hier aanleiding toe.
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De directe oorzakelijke factoren 

• De toegangsdeuren tot de schachten naar het ruim waren voorzien van waar-
schuwingen dat na de deur een besloten ruimte volgde. Deze waarschuwingen 
waren niet te missen. De eerste stuurman, een van de senior officieren aan 
boord, trof ondanks deze waarschuwing geen afdoende maatregelen of werd 
niet gemotiveerd dit wel te doen. 

• De eerste stuurman werd niet gecontroleerd bij het uitvoeren van zijn dage lijkse 
werkzaamheden.
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TE LEREN LESSEN

• De procedure voor het controleren van de lading sluit niet goed aan op de praktijk: 
men stuit op de tegenstelling van het wel of niet ventileren, er zijn drie verschillende 
veilig heids bladen en een werk vergunning opgenomen in het VMS en voor de 
uitvoering van de procedure zijn vijf van de acht bemannings leden nodig. Door deze 
opzet van het VMS is weliswaar voldaan aan alle regels in de wetgeving, maar wordt 
niet voldaan aan de eenvoudige uitvoerbaarheid van de procedure in de praktijk. Het 
is aan rederijen en aan zeevarenden om werkbare procedures op te stellen en 
procedures die niet werkbaar blijken in de praktijk aan te passen. 

• Het is essentieel dat bij het vervoer van bulklading over zee de bemanning van het 
schip vooraf op de hoogte is van de risico’s tijdens elke fase van het vervoer. Deze 
risico’s met bijpassende beheersmaatregelen moeten gemakkelijk uit de lading-
documentatie en de wetgeving te halen zijn. Vervolgens is het aan het scheeps-
management om de ladingdocumentatie te interpreteren en de bemanning op de 
hoogte te stellen van de gevaren en de passende maatregelen die hieraan verbonden 
zijn. Een goed middel hiervoor is een duidelijke veiligheidsbriefing voor de gehele 
bemanning. Tijdens deze veiligheidsbriefing moeten alle fases van het vervoer 
besproken worden. De bemanning moet erop gewezen worden dat iedereen de 
verantwoordelijkheid heeft om elkaar aan te spreken als er niet in overeenstemming 
met de beheersmaatregelen wordt gehandeld. 

• Het onderzoek naar dit ongeval toont aan dat aandacht nodig is voor veilig-
heidsbewustzijn en de veiligheidscultuur aan boord. Dat blijkt bijvoorbeeld uit: het 
niet gesloten houden van de accommodatie tijdens het laden, waarschuwings borden 
voor het betreden van een besloten ruimte die geen effect hebben en het elkaar niet 
controleren en aanspreken wanneer een onveilige situatie wordt geconstateerd. 
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BIJLAGE A

LADING WETGEVING

Voor het vervoer van vaste bulklading gelden de regels uit de International Maritime 
Solid Bulk Cargoes Code (IMSBC Code). Advies over eigenschappen en overslagmethoden 
voor standaard vaste bulklading is te vinden in schema’s opgenomen in de IMSBC code. 
De IMSBC code is onderverdeeld in drie categorieën:

A. Stoffen die vloeibaar kunnen worden indien verscheept met een hoger vochtgehalte 
dan hun maximaal toelaatbare vochtgehalte.

B. Stoffen met chemische gevaareigenschappen. 
Onderverdeeld in:
 – Gevaarlijke stof: stoffen geclassificeerd in de International Dangerous Goods 

(IMDG) code.7

 – Materials Hazardous only in Bulk (MHB) stoffen: materialen die chemische gevaren 
kunnen hebben bij vervoer in bulk.

C. Stoffen die niet tot A of B behoren.

Het kan voorkomen dat een stof zowel in groep A als in groep B valt.

Hoewel voor sommige stoffen oxidatie (het onttrekken van zuurstof) apart in het schema 
wordt genoemd, geldt dat oxidatie als algemeen gevaar moet worden beschouwd (cf. 
hoofdstuk 3 van de IMSBC Code). Een stof waarbij sprake kan zijn van oxidatie valt niet 
per definitie onder categorie B.8 Het besef van het gevaar van oxidatie hoort altijd 
aanwezig te zijn bij de bemanning. De bemanning dient het ruim altijd als besloten 
ruimte te beschouwen, juist vanwege het vervoer van dergelijke lading.

Volgens de IMSBC Code voorschrift 2 dient de verscheper de kapitein of zijn vertegen-
woordiger ruimschoots voor het laden de juiste informatie over de lading te verstrekken. 
Hiervoor is een document opgesteld, de Form for Cargo Information for Solid Bulk 
Cargoes, daarin kan de volgens de IMSBC code vereiste informatie worden verstrekt. 
Daarnaast is de verscheper verplicht alle informatie over gevaren van de te vervoeren 
stof bij de kapitein van het schip bekend te stellen.

7 IMDG Code: Regelgeving voor het vervoer van gevaarlijke stoffen over zee. Hierin staan lijsten met alle gevaarlijke 
stoffen. De stoffen worden onverdeeld in klassen, krijgen een nummer (UN-nummer) en een proper shipping 
name. Ook staan de risico’s en te nemen voor zorgs maatregelen in deze code opgenomen. Stoffen alleen gevaarlijk 
wanneer in vaste bulklading vervoerd (Materials Hazardous only in Bulk (MHB)) staan niet in deze code opgenomen.

8 Er bestaat een grote verscheidenheid van (bulk)ladingen die zuurstof kunnen onttrekken. Als dit een criterium zou 
zijn voor indeling in groep B, is een verdere indeling in groep B irrelevant.
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De vervoerde lading
Voorafgaand aan het laden van de Hudsonborg werden de volgende documenten aan 
het schip geleverd:

• ‘Form for Cargo Information for Solid Bulk Cargoes’ (Formulier voor ladinginformatie 
voor vaste bulkladingen) (vereist door de IMSBC Code).

• ‘Certificate of pre-shipment moisture determination and TML’ (Transportable Moisture 
Limit).

• Verklaring van de ‘International Zinc Association’ m.b.t. ‘Classification of zinc 
concentrates as harmful to the marine environment’ (vereist cf MARPOL Annex V 
(IMO-MEPC resolution 219 (63)).9

• Material Safety Data Sheet (MSDS).

Het formulier voor ladinginformatie voor vaste bulkladingen classificeert de lading als 
‘Zinc Concentrates‘, ingedeeld in ladinggroep A en geeft aan dat de stof niet schadelijk 
is voor het maritieme milieu (cf. IMO MARPOL ANNEX V). Verder verwijst het naar 
additionele certificaten, te weten naar het ‘Certificate of pre-shipment moisture 
determination and TML’ en naar de MSDS.

In het ‘Certificate of pre-shipment moisture determination and TML’ wordt de lading 
eveneens geclassificeerd als ‘Zinc Concentrate’ en worden de het huidige en maximale 
vochtpercentage gegeven in verband met het risico op verpapping.

In de MSDS wordt gedetailleerdere informatie gegeven over de samenstelling van de 
stof en worden tips en adviezen gegeven met betrekking tot te nemen veilig heids-
maatregelen, persoonlijke beschermingsmaatregelen. De MSDS is geen verplicht 
document volgens de wetgeving, maar het voorziet wel in de informatie plicht van de 
verscheper.

De verklaring van de ‘International Zinc Association’ geeft eveneens een classificatie van 
‘Zinc Concentrate’ en beschouwt de stof als: ‘niet schadelijk voor het maritieme milieu 
volgens IMO MARPOL Annex V’, maar de verklaring beschouwt wel dat de stof op 
verschillende manieren giftig kan zijn. 

Uit de MSDS was voor het scheepsmanagement niet eenduidig op te maken welke stof 
precies vervoerd werd. Het scheepsmanagement gebruikte de MSDS als basisdocument 
om de bemanning te informeren. De MSDS laat een verschil zien tussen de ‘Substance 
Name’ en de ‘Proper Shipping Name’: Als ‘Substance Name’ staat in sectie 1.1: ‘Zinc 
Concentrate’ (zinkconcentraat), als ‘Proper Shipping Name’ staat in sectie 14.2: ‘Metal 
Sulphide Concentrate’ (metaal sulfide concentraat), MHB (Materials Hazardous in Bulk). De 
term ‘Proper shipping name’ wordt gebruikt in de International Maritime Dangerous Cargo 
(IMDG) code. De MSDS verwijst hier naar de verkeerde regelgeving. De term die gebruikt 
had moeten worden in overeenstemming met de IMSBC code is Bulk Cargo Shipping 

9 MARPOL Annex V (IMO-MEPC resolution 219 (63)): richtlijnen voor de introductie van Annex V of the International 
Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) artikel 3.4 stelt het verstrekken van deze 
informatie door de verscheper verplicht.
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Name (BCSN). Volgens de MSDS bestaat het concentraat uit 52,9 (gewichts)% zink, 31,8% 
zwavel, 5,4% ijzer, 2,2% lood en nog enkele andere mineralen, elk minder dan 1%. 

De IMSBC code bevat twee schema’s die op deze lading van toepassing kunnen zijn, een 
schema voor mineraal concentraat en een schema voor metaal sulfide concentraat. In 
beide schema’s staat de stof zinkconcentraat genoemd. De schema’s verwijzen naar 
elkaar. Beide schema’s wijzen op het gevaar van verpapping en geven daarom de 
verplichting om de lading regelmatig te controleren. Beide schema’s geven eveneens 
het verbod om het ruim te ventileren. Het schema voor metaal sulfide concentraat wijst 
daarnaast op mogelijk chemische gevaren en op het gevaar van oxidatie.

Conclusie
Het gevaar van oxidatie is een algemeen gevaar waar de bemanning bij het betreden 
van een ruim geladen met bulk altijd rekening mee moet houden (cf hoofdstuk 3 IMSBC 
code). Het schema voor metaal sulfide concentraat vestigt extra aandacht op dit gevaar 
in tegenstelling tot het schema voor mineraal concentraat. 

Uit de MSDS is niet eenduidig op te maken welke stof nu precies vervoerd werd. 

De lading is volgens het officiële formulier voor ladinginformatie voor vaste bulkladingen 
in lading groep A van de IMSBC code ingedeeld. Het ging om een verpappende lading 
met chemische gevaren, daarom hoort deze lading ingedeeld te worden in ladinggroep 
A&B. 
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BIJLAGE B

MATERIAL SAFETY DATA SHEET
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BIJLAGE C

FORM FOR CARGO INFORMATION FOR SOLID BULK CARGOES
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BIJLAGE D

INZAGE REACTIES

Een concept van dit rapport is, conform de Rijkswet Onderzoeksraad voor veiligheid, 
voorgelegd aan de betrokken partijen. Deze partijen is gevraagd het rapport te 
controleren op fouten en onduidelijkheden. De conceptversie van dit rapport is voor-
gelegd aan de volgende partijen:

• Nabestaanden slachtoffer.
• Rederij Royal Wagenborg b.v.
• Somincor- Sociedade Mineira de Neves-Corvo, S.A.

Rederij Royal Wagenborg B.V. heeft van de mogelijkheid om te reageren gebruik 
gemaakt. De volgende opmerking is niet overgenomen in het rapport:

“Het is ons niet bekend, en ook zeer onwaarschijnlijk dat deze check door de matroos is 
uitgevoerd. Wij vinden het niet terug in onze rapportages. Het zou onlogisch zijn dat de 
eerste stuurman, na enige minuten, zich nog steeds in de schacht zou bevinden, in de 
nabijheid van de toegangsdeur. Het zou immers ook betekenen dat hij, na deze check, 
zich niet/vrijwel niet meer heeft verplaatst. De tweede stuurman is kennelijk wel in de 
veronderstelling geweest dat deze check door de matroos uitgevoerd is, maar dat moet 
een misverstand geweest zijn.”

Reactie Onderzoeksraad:
De Onderzoeksraad beschikt over informatie waaruit blijkt dat de controle door de 
betreffende matroos wel is uitgevoerd. 

Alle andere opmerkingen zijn verwerkt in het rapport.
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