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Bei dem vorliegenden summarischen Bericht im Sinne von § 27 Abs. 5
des Gesetzes zur Verbesserung der Sicherheit der Seefahrt durch die
Untersuchung von Seeunfdllen und anderen Vorkommnissen
(Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz - SUG) handelt es sich um einen
vereinfachten Bericht gemal3 Art. 14 Abs. 1 S. 2 der Richtlinie 2009/18/EG
des Europdaischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 zur
Festlegung der Grundsatze fur die Untersuchung von Unféllen im

Seeverkehr.

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit den vorgenannten
Rechtsgrundlagen durchgefihrt. Danach ist das alleinige Ziel der
Untersuchung die Verhitung kiunftiger Unfalle. Die Untersuchung dient
nicht der Feststellung des Verschuldens, der Haftung oder von
Ansprtchen (8 9 Abs. 2 SUG).

Der vorliegende Bericht soll nicht in Gerichtsverfahren oder Verfahren der
seeamtlichen Untersuchung verwendet werden. Auf § 34 Absatz 4 SUG

wird hingewiesen.

Bei der Auslegung des Untersuchungsberichtes ist die deutsche Fassung

mal3gebend.
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1 FAKTEN

1.1 Schiffsfoto

Quelle: Finn Fans

Abbildung 1: Ausbildungsschiff DANMARK

1.2 Schiffsdaten

Schiffsname:
Schiffstyp:

Flagge:

Heimathafen:
IMO-Nummer:
Unterscheidungssignal:
Eigner:

Reederei:

Baujahr:

Bauwerft:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:

Tiefgang maximal:
Bruttoraumzahil:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskérpers:

Anzahl der Masten:
Anzahl Segel, Segelflache:
Mindestbesatzung:

DANMARK

Segelschiff (Vollschiff); Ausbildungsschiff
Danemark

Kopenhagen

5086279

OXDK

Styrelsen for Institutioner og Uddannelsesstgatte
MARTEC Maritime & Polytechnic College Frederikshavn
1933

Nakskov Skibsvaerft, Nakskov, Ddnemark
DNV GL

74 m (inkl. Bugspriet)

10 m

51m

737

357 kW

Frichs Maskinfabrik og Kedelsmedie A/S, Aarhus
9,5kn

Stahl

3

26, 1.636 m?

14 (plus bis zu 70 Kadetten/Offiziersanwarter)
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1.3 Reisedaten

Abfahrtshafen:
Anlaufhafen:

Art der Fahrt:
Angaben zur Ladung:
Besatzung:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:

Lotse an Bord:
Anzahl der Kadetten:

Frederikshavn/Danemark
Frederikshavn/Danemark
Ausbildungsfahrt

Keine

14

51m

Nein

56
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1.4 Angaben zum Seeunfall

Art des Seeunfalls: Weniger schwerer Seeunfall, entsprechend § 1a Nr.
la SUG

Datum/Uhrzeit: 30.06.2020 ca. 09:50 Uhrt

Ort: Sudlich der Insel Fehmarn (querab Grol3enbrode)

Breite/Lange: ¢ =54°20,0 N A =011°05,3‘E

Fahrtabschnitt: Ruckreise einer Ausbildungsfahrt zu den Orkney-

Inseln und zurick, An- und Abfahrtshafen
Frederikshavn/Danemark

Am 30.06.2020, nach sudlicher Durchquerung des
Oresunds, wurde wegen starker Winde sudlich von
Fehmarn (querab Grofenbrode) geankert. Zum
Unfallzeitpunkt befand die DANMARK sich am
Ankerplatz.

Ausschnitt aus Seekarte INT 1357

LA\

»(4!’
"":’sa;;;g ) s>

z«<<

o 1,
™, FEHMARNSUND

‘:-.5

/r,'onJ
GroBenbrodel,

Abbildung 2: Unfallort

1 Alle im Bericht genannten Zeiten sind Ortszeit (Mitteleuropaische Sommerzeit MESZ = UTC + 2h).
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2 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Auf einem Segelschulschiff der danischen Handelsflotte, der DANMARK?, kam es am
30.06.2020 zu einer Deflagration® von reinem Ethanol, das zum Zwecke der taglichen
,Corona-Desinfektion“ in belebten Bereichen des Schiffes mit einer Sprihflasche und
einem Putzlappen auf viel benutzte Flachen aufgebracht worden war. Ein
Offiziersanwarter trug dabei schwere Verbrennungen davon. Das Segelschiff befand
sich zu dem Zeitpunkt auf einer Ausbildungsfahrt.

2.1 Unfallhergang

Fur die Rekonstruktion des Unfallhergangs wurde auf das Unfallprotokoll (gleichzeitig
die gemeinsame schriftliche Aussage von Kapitan, Erstem Offizier und drei am Unfall
beteiligten, nicht verunfallten Kadetten) zuriickgegriffen sowie auf die schriftliche
Aussage des verunfallten Kadetten und die E-Mail-Kommunikation zwischen dem
Kapitan und der BSU.

2.1.1 Ausgangssituation

Die Ausbildungsreise war die erste nach dem danischen ,Lockdown® aufgrund der
COVID-19-Pandemie. Um wieder ausbilden und in Fahrt gehen zu durfen, hatte der
Betreiber der DANMARK, die maritime Fachhochschule MARTEC in
Frederikshavn/Danemark, einen Hygieneplan erstellt, der auf Empfehlungen des
danischen Gesundheitsministeriums basierte. Dieser sah u. a. vor, dass ,Handlaufe
an Tischen, auf dem Poopdeck, in Korridoren und Gemeinschaftsrdumen tagsuber alle
zwei Stunden und nachts alle vier Stunden gereinigt werden [mussen] (wenn die
Aktivitat gering ist und nur wenige Personen unterwegs sind). Gleiches gilt fir Griffe
von Turen, Luken und Einstiegen, die regelmafig genutzt werden.*

Die 56 Offiziersanwarter, die wahrend dieser Reise an Bord waren, hatten ihre
Ausbildungsreise bereits am 27.02.2020 angetreten, doch wegen des danischen
,Lockdowns® musste diese am 23.03.2020 abgebrochen werden. Am 08.06.2020
konnten, dank gesunkener Fallzahlen und mithilfe des Hygieneplans, die Kadetten
erneut an Bord gehen. Die Reise begann am 13.06.2020 (und endete spéter) in
Frederikshavn und fihrte das Schulschiff bis an einen Umkehrpunkt westlich der
Orkney-Inseln (jedoch aus Grunden des Infektionsschutzes ohne Anlaufen eines
Hafens).

Zum Unfallzeitpunkt befand die DANMARK sich fast am Ende ihrer Reise. Um Schutz
vor starkem Westwind zu suchen, hatte sie in der Nacht vor dem Unfall, am 30.06.2020
um 01:50 Uhr, einen Ankerplatz stdlich von Fehmarn (querab Grol3enbrode, siehe
S. 7) aufgesucht.

2.1.2 Unfall
Am Morgen des 30.06.2020 war, wie an jedem Tag, eine Gruppe Kadetten zum

2 Auch ,TS DANMARK®, wobei TS: engl. ,training ship“ = Ausbildungsschiff, bzw. ,tall ship® =
Grol3segler.

3 Siehe auch S. 14.

4 frei Ubersetzter Auszug aus dem danischsprachigen Hygieneplan (,Beredskabsplan® =
.Bereitschaftsplan®).
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einstindigen Reinigungsdienst eingeteilt, der um 09:00 Uhr angetreten wurde. Zwei
von ihnen (Kadetten A und B) reinigten den Aufenthalts- und Unterrichtsraum auf dem
Achterdeck. Zu desinfizierende Flachen wurden dabei mit einem Putzlappen
abgewischt, der zuvor mit Ethanol bespriht wurde. Zwei weitere Schichtkollegen
(Kadetten C und D) befanden sich zu dem Zeitpunkt ebenfalls in dem Raum.

Etwa gegen 09:50 Uhr befanden sich beide mit dem Reinigungsdienst befassten
Kadetten in der Nahe des Mulleimers des Raumes. Kadett B wollte etwas wegwerfen
und bemerkte dabei ein Feuerzeug, das am Boden neben dem Milleimer lag. Um
festzustellen, ob es kaputt sei und ebenfalls in den Mill gehdre, wollte er es
ausprobieren. Kadett A wies ihn nach eigenen Angaben darauf hin, dass dies in der
Nahe des Ethanols keine gute Idee sei, doch Kadett B reagierte nicht (horte ihn
vielleicht nicht) und ziindete das Feuerzeug.

Quelle: Ausbildungsschiff DANMARK

Abbildung 3: nachgestellte Unfallszene

Kadett A stand zu diesem Zeitpunkt direkt neben ihm und hatte gerade Ethanol auf
seinen Putzlappen gespriht. Sofort fing der direkt vor seinem Gesicht in der Luft
stehende Sprihnebel (bzw. vor allem die im Raum stehende Gas-Aerosol-Mischung,
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siehe auch S.13) in einer kurzen aber heftigen Deflagration Feuer. Kadett A, der die
Deflagration als ,Feuerball vor meinem gesamten Gesichtsfeld“ beschrieb, liel3 seine
Putzausristung fallen und schlug sich die Hande vors Gesicht; sein Pullover und sein
Gurtel begannen ebenfalls zu brennen.

Kadett B ,umarmte” Kadett A, um den Pullover zu I6schen, und schlug auf den Giirtel
ein, bis dieser aufhdrte zu brennen. Er zog Kadett A den Pullover aus; dieser legte
hastig seine Hose ab, weil er Angst vor schmelzenden Kunstfasern auf seiner Haut
hatte. Gemeinsam konnten sie das Feuer an der Person schlief3lich I16schen.

Einer der beiden unbeteiligten Kadetten, Kadett C, reagierte schnell, ,kickte“ die
Flasche mit dem Ethanol weg von Kkleineren Brandstellen, die sich nach der
Deflagration auf dem Ful3boden gebildet hatten, und I6schte diese dann mit dem sich
im Raum befindlichen Pulverldscher.

2.1.3 Weiterer Verlauf

Der Erste Offizier und der Bootsmann befanden sich zu dem Zeitpunkt in der Nahe der
Unfallstelle. Die Kadetten riefen nach ihnen, und beide begaben sich so schnell sie
konnten in den Unterrichtsraum. Als sie eintrafen, waren alle Feuer bereits gelscht.

Der Erste Offizier nahm Kadett A, der Verbrennungen an Gesicht, Handen, Oberkorper
und Beinen erlitten hatte, die schlimmsten im Gesicht, mit zum Sanitarbereich im
Vorschiffsbereich, wo der Schiffsarzt ihn zunéchst untersuchte. Er machte Bilder von
den Verletzungen und schickte diese ans ,Rigshospitalet‘-Krankenhaus in
Kopenhagen. Von dort wurde der Rat erteilt, den Verunfallten sofort in ein
Krankenhaus zu bringen. Der Schiffsarzt schéatzte die Verbrennungen auf 8 % der
Gesamthautflache.

Der Erste Offizier stellte Kadett A direkt nach der Untersuchung eine Zeitlang unter
eine kuhle Dusche, um die Verbrennungen zu kuhlen.

Wahrenddessen waren gegen 10:10 Uhr die deutschen Behorden kontaktiert worden.
Die Wasserschutzpolizei verfuigte, dass Kadett A in ein deutsches Krankenhaus
verbracht werden misse, weil der Unfall sich in deutschen Gewassern ereignet hatte.
Der Seenotkreuzer BREMEN von der Station Fehmarn/Grol3enbrode wurde gerufen.
Sein Tochterboot VEGESACK barg den Verletzten eineinhalb Stunden nach dem
Unfall von der DANMARK ab und brachte ihn und eine Begleitung (ein befreundeter
Kadett) nach GrofRenbrode. Von dort wurde er (allein) mit einem
Rettungshubschrauber in das Universitatsklinikum Schleswig-Holstein in Libeck
geflogen. Im Verlauf der folgenden 14 Tage wurden zwei Hauttransplantationen
durchgeflhrt, bei denen Haut von seinen Beinen an besonders betroffene Stellen an
Gesicht und Ohren verpflanzt wurde. Am 13.07.2020 wurde er aus dem Krankenhaus
entlassen, um seine Rekonvaleszenz zuhause fortzusetzen.

Direkt nach dem Unfall versammelte der Kapitan die gesamte Mannschaft an Deck
(Musterung) und setzte sie Uber den Vorfall in Kenntnis. AuRerdem informierte er sie
Uber die Mdglichkeit, sich telefonisch oder per E-Mail beim ,Dansk Krisekorps®, einer
seelsorgerischen 24h-Telefonhotline fir déanische Organisationen und deren
Mitarbeiter, Unterstiitzung zu holen.
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Direkt im Anschluss fanden sowohl bei MARTEC als auch an Bord der DANMARK
Krisensitzungen statt (siehe auch S. 16).

Die DANMARK verliel3 ihren Ankerplatz noch am Unfalltag um 20:30 Uhr und erreichte
am 02.07.2020 um 22:20 Uhr Frederikshavn. Die Kadetten gingen am Folgetag von
Bord und hatten damit einen praktischen Teil ihrer Seefahrtausbildung absolviert.

2.2 Untersuchung

Da die DANMARK kurz nach dem Unfall ihre Rickreise in Richtung Frederikshavn
antrat und sich nicht mehr in deutschen Gewassern befand, und weil es sich hier um
einen summarischen Bericht eines weniger schweren Unfalls im Sinne des SUG
handelt, wurde seitens der BSU von einem Besuch an Bord der DANMARK
abgesehen. Die Untersuchung basiert daher im Wesentlichen auf die durch den
Kapitan des Schiffes sowie die zustdndige Inspektorin bei MARTEC bereitgestellten
Informationen. Beide Personen waren ausgesprochen hilfsbereit.

2.2.1 Ausbildungsschiff DANMARK

Eigentimer des Ausbildungsschiffs DANMARK ist das danische ,Styrelsen for
Institutioner og Uddannelsesstatte*®, eine Agentur des Danischen Bildungs- und
Forschungsministeriums (Ministry of Higher Education and Science). Ihr Betreiber ist
die maritime Fachhochschule MARTEC in Frederikshavn. Im Jahre 1933 gebaut,
diente das Segelschiff von Anfang an als Schulschiff fir die danische Handelsflotte,
anfanglich mit bis zu 120 Offiziersanwartern pro Einsatz. Der deutsche Wikipedia-
Eintrag der DANMARK umreif3t ihre Geschichte folgendermafien:

»ZU Beginn des Zweiten Weltkriegs befand sich das Schiff auf einer Reise zur
Weltausstellung in New York. Dort erhielt der Kommandant Weisung, in den
Vereinigten Staaten zu bleiben. Das Schiff verblieb bis zum Kriegseintritt der USA als
Auflieger in Jacksonville. Ab 1941 wurde es mit Billigung der danischen Regierung als
Ausbildungsschiff der United States Coast Guard genutzt. [...].

Nach Kriegsende kehrte das Schiff [...] in sein Heimatland zuriick und nahm ab 1946
seinen Schulbetrieb wieder auf. Nach einer Modernisierung im Jahr 1959 wurde die
Anzahl der auszubildenden Jungen an Bord auf 80 reduziert. Im April 2003 wurde der
Betrieb des Schiffes an die Seefahrtschule in Frederikshavn (MARTEC) Ubertragen,
fur die das Schiff heute regelméaRige Fahrten unternimmt. “

Auf der betreffenden Reise war die DANMARK mit einer 14-kdpfigen Stammbesatzung
und 56 Kadetten unterwegs. Deren ,berufliche Erstausbildung im Bereich der
Seefahrt“® besteht regelmafig aus vier Wochen Ausbildung im Schiffssicherheitsdienst
gem. STCW-Ubereinkommen” an Land, gefolgt von elf Wochen Ausbildungsfahrt mit
der DANMARK.

5 Wortl. ,Danische Agentur fur Institutionen und Ausbildungsférderung” (Danish Agency for Institutions
and Educational Grants).

6 "Sgfartsuddannelsen®, wortl. ,Seefahrtsausbildung®, It. deutscher Beschreibung des European Centre
for the Development of Vocational Training CEDEFOP.

7 STCW = International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers (dt. Internationales Ubereinkommen tber Normen fir die Ausbildung, die Erteilung von
Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten).
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2.2.1.1 Besatzung

Die Beschreibung der Qualifikationen der Besatzungsmitglieder beschrankt sich auf
die direkt am Unfallgeschehen Beteiligten sowie den Kapitan der DANMARK.

Der 62-jahrige danische Kapitan ist Inhaber eines nautischen Befahigungszeugnisses
nach Regel 1I/2 der Anlage zum STCW-Ubereinkommen (Kapitan ohne
Befugniseinschrankungen). Seit 20 Jahren ist er Kapitdn an Bord der DANMARK und
hat davor als nautischer Offizier auf der DANMARK und der GEORG STAGE (einem
weiteren danischen Segelschulschiff) gearbeitet. Neben seinem nautischen
Hochschulabschluss hat er einen Hochschulabschluss in Management- und
Organisationspsychologie  sowie ein  abgeschlossenes Aufbaustudium in
Kommunikation absolviert; er ist Therapeut fir Kommunikation und Verénderung
(,Practitioner for Communication, Change and Therapy®). Aul3erdem hat er als
Lehrbeauftragter an der Universitat Aalborg und als externer Dozent an der Universitéat
Odense gearbeitet.

Der 34-jahrige danische Erste Offizier ist Inhaber eines nautischen
Befahigungszeugnisses nach Regel 1I/2 der Anlage zum STCW-Ubereinkommen
(Erster Offizier ohne Befugniseinschrankungen). Bevor er Erster Offizier wurde, fuhr
er schon als ,Skibsassistent” (Vollmatrose), Bootsmann und Steuermann auf der
DANMARK.

Die Kadetten hatten, mit Ausnahme ihrer Teilnahme an Lehrgangen im
Schiffsicherheitsdienst, naturgemafl noch keinerlei seefahrtsbezogene Beféahigung
erworben, da die Ausbildungsfahrt auf der DANMARK eine Voraussetzung dafir ist.
Auch sie sind déanische Staatsbirger und 22 (Kadett A), 19 (Kadett B), bzw. 20
(Kadett C) Jahre alt.

2.2.1.2 Ausbildungsbetrieb

Die Kadetten auf der DANMARK sind in vier Ausbildungsgruppen eingeteilt, die im
Rotationsverfahren die verschiedenen Ausbildungsstationen durchlaufen. Neben
Wachdienst auf der Briicke, Tagesdienst an Deck und dem erwdhnten
Reinigungsdienst haben sie auch Unterricht, wo ihnen navigatorische und
seemannschaftliche Grundlagen vermittelt werden. So stehen beispielsweise
praktische = Seemannschaft, Kollisionsverhitungsregeln, Grundlagen  der
Schiffstechnik, Instandhaltung und Erste Hilfe auf dem Stundenplan.

2.2.2 Ethanol

Ethanol (UN-Nr8. 1170) ist ein kurzkettiger, aliphatischer, einwertiger Alkohol® mit der
Summenformel C2HsO. Es ist eine bei Raumtemperatur farblose und leicht
entzindliche Flussigkeit, die durch Hefegarung von kohlenhydrathaltigem Material
entsteht und gemeinhin als der z. B. in Bier, Wein oder Schnaps enthaltene Alkohol
bekannt ist.

8 ,UN-Nummer®, auch ,Stoffnummer” = festgelegte Kennnummer fiir alle gefahrlichen Stoffe, die
gleichzeitig als Gefahrgut (beim Transport) gelten.
9 ,aliphatisch” = nicht-aromatisch (bei Kohlenwasserstoffverbindungen);
Leinwertig” = hier (bei Alkoholen): mit nur einem Alkoholmolekil (OH-Gruppe)
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Ethanol dient als Lésungsmittel flr medizinisch oder kosmetisch verwendete Stoffe
(Duftstoffe, Aromen, Farbstoffe, Medikamente), sowie — wie auf der DANMARK - als
Desinfektionsmittel.

Die Desinfektionswirkung von Ethanol beruht auf einer unspezifischen Denaturierung®
von Proteinen (Eiweil3en), welche wiederum ein integraler Bestandteil der Membranen

H H
H—C—C—OH
H H

Abbildung 4: Molekulstruktur Ethanol

Ein Gemisch aus Ethanolddmpfen und Luft ist zwischen 3,5 und 15 % (vol.)
explosionsfahig. Mit einer Selbstentziindungstemperatur von 455 °C (bei 1.013 hPa)
gilt Ethanol dabei jedoch nicht als ,explosiv, da unter alltaglichen
Umgebungsbedingungen  eine  Zindquelle  erforderlich  ist, um  eine
Verbrennungsreaktion herbeizuftihren.

Weil durch Verdinnung in Verbindung mit Erwdrmungseffekten bei Garprozessen
Explosionsgefahr besteht, wenn Ethanol in die Kanalisation gelangt, sind Stoff und
Behalter als Sondermill zu entsorgen. Eine direkte Umweltgefahrdung besteht
hingegen nicht.

Bei Kontakt mit den Augen kann Ethanol schwere Reizungen hervorrufen, bei
Verschlucken oder Einatmen Rauschzustande, Ubelkeit und Erbrechen.

Typische Hinweise in Sicherheitsdatenblattern fir Ethanol sind z. B.: ,Bei Gebrauch
Bildung explosionsfahiger/ leicht entzindlicher Dampf-Luft-Gemische maoglich®,
,Dampfe sind schwerer als Luft und breiten sich iber dem Boden aus” oder ,Vor Hitze,
heiRen Oberflachen, Funken, offenen Flammen sowie anderen Zindquellenarten
fernhalten. Nicht rauchen.”

2.2.3 Aerosolbildung und Deflagration
Ein Aerosol ist ein heterogenes!! Gemisch aus festen oder (in diesem Fall) fliissigen

10 unspezifisch® = hier (medizinisch): nicht gezielt, sondern breit wirkend;
,Denaturierung“ = strukturelle Verdnderung von Biomolekilen wie Proteinen bei Verlust der
biologischen Funktion.

11 heterogen” = uneinheitlich, d.h. die enthaltenen Elemente liegen getrennt voneinander vor (hier:
kein einheitliches Gas, sondern sehr viele in der Luft stehende, winzige Tropfchen).
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Schwebeteilchen in einem Gas (hier Luft). Im Gegensatz zu einem Spruhnebel, der
aus grol3eren Tropfchen besteht, die auch zu Boden fallen kdnnen, ist ein Aerosol in
der Regel nicht sichtbar und steht aufgrund der geringen Masse der winzigen
Tropfchen relativ stabil in der Luft.

Eine Deflagration ist ein schneller Verbrennungsvorgang, der (anders als eine
Detonation) unterhalb der Schallgrenze ablauft, und der sich nur durch die Zindung
von unverbranntem Gasgemisch durch verbrennendes Gemisch konzentrisch vom
Ausgangspunkt nach auf3en fortpflanzt (ohne nennenswerte Druckwelle).

Ethanol hat die Neigung, auch unter regularen Umgebungsbedingungen zu ,gasen®,
also zu verdunsten. Aus diesem Grund entsteht aus einem Spruhnebel des Stoffes
schnell eine Mischung aus Luft, Gas und Aerosol'?. Sowohl das Gas als auch die vielen
winzigen Tropfchen (mit ihrer sehr groBen Gesamtoberflache) sind extrem
feuergefahrlich.

Im vorliegenden Fall reichte bereits die eine Zindquelle, um zu einer kurzen aber
heftigen Deflagration zu fuhren, wobei die Menge des entziindeten Gemischs fur die
Betroffenen scheinbar unerwartet gro war. Ein Hinweis auf die kurze Dauer der
Deflagration ist die Tatsache, dass der Verletzte trotz teilweise schwerer
Verbrennungen im Gesicht weder Haare noch Augenbrauen verloren hat.

Durch die Ansammlung von Gas in Bodennahe brannte es dort nach der Deflagration
weiter, bevor Kadett C zum Feuerloscher griff. Wéare die Spruhflasche nicht mit dem
FulR vom Feuer weggestol3en worden, hatte sie sich derart erhitzen kdnnen, dass dies
zu einer regelrechten Detonation héatte fihren konnen (durch einen Druckaufbau in der
in sich geschlossenen Flasche). Insofern ist hier Schlimmeres verhindert worden.

2.2.4 Erste Hilfe bei Brandverletzungen

Wie erwahnt stellte der Erste Offizier den Verunfallten, nachdem der Schiffsarzt ihn
untersucht und das Vorgehen abgesegnet hatte, unter eine kihle (nicht kalte) Dusche.
Eine Ruckfrage der BSU beim Seearztlichen Dienst in Hamburg ergab, dass dieses
Vorgehen das bestmogliche war. Gar nicht zu handeln oder z. B. grof3flachig
Brandsalbe aufzutragen ware in einem Fall wie diesem falsch gewesen.

Im weiteren Verlauf wurde sofort seearztliche Unterstitzung angefordert und der
Verletzte in ein Krankenhaus gebracht, sodass provisorische weiterfihrende
Malnahmen, wie sie auf hoher See Anwendung finden mussten, entfallen konnten.

Das deutsche ,Medizinische Handbuch See", dessen sehr dhnliches Pendant auch an
Bord danischer Schiffe vorhanden ist, nennt u.a. die folgenden Erstmal3nahmen:

e Brennende Kleider I6schen

o HeilRe [...] Kleidung moglichst rasch entfernen

e Kurze (wenige Minuten), 6rtlich begrenzte Kihlung mit Leitungswasser (15 ° bis

20 °C)
e KEINE groflachigen Kiihlungen mit kaltem Wasser [...]
e Schnellstmégliche Krankenhausbehandlung [...] erforderlich bei

12 In den Sicherheitsdatenblattern statt ,Aerosol“ auch ,Dampf”.
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— Schadigungen 2. Grades und 3. Grades des Gesichts [...],
— Verdacht auf ein Inhalationstrauma der Atemwege (Brande oder
Explosionen in geschlossenen Rdumen, Gesichtsverbrennungen [...])

Diese MalRnahmen wurden genau so durchgefuhrt (unter korrekter Beachtung des
Unterschieds zwischen ,kihl“ und ,kalt“), wobei durch die Grol¥flachigkeit der
Verbrennungen eine ortliche Begrenzung der Kiihlung nattrlich nicht moglich war.

2.2.5 Umgang mit Gefahrstoffen

2.2.5.1 ...im Ausbildungsbetrieb der DANMARK

Sicherheitsrelevante Inhalte des Ausbildungsplans stehen an Bord der DANMARK
immer im Zusammenhang mit der jeweiligen Tatigkeit bzw. dem jeweiligen Fach (also
ohne ein alleinstehendes Fach ,Sicherheit® 0.4.). So werden, breit Gber die
verschiedenen Bereiche gestreut, etwa die Sicherheitsvorschriften auf dem
Ausbildungsschiff, der Umgang mit personlicher Schutzausriistung, der Umgang mit
Gefahrstoffen und anderen Chemikalien, praventive Unfallverhitung, sichere
Verhaltensweisen, Gefahrenpiktogramme, Sicherheitsdatenblatter, Klassifizierung
nach IMDG-Code?3, Erste Hilfe nach MFAG!* und EmS?*® oder auch das ,Near-Miss-
Reporting“1® nach ISM-Code'’ behandelt.

Am Beginn dieser Reise gab es auch eine an die spezifische Covid-19-Situation
angepasste Einfuhrung in die im Hygieneplan vorgesehenen Reinigungsarbeiten.

2.2.5.2 ...in vergleichbaren deutschen Ausbildungen

In deutschen seefahrtbezogenen Ausbildungen wird der Umgang mit gefahrlichen
Stoffen auf &hnliche Art und Weise wie auf der DANMARK vermittelt:
Sicherheitsfordernde Verhaltensweisen und potentielle Gefahren werden meist nicht
alleinstehend, sondern im Rahmen des jeweiligen Themas bzw. der jeweiligen
Tatigkeit behandelt (z. B. im Zusammenhang mit schiffstechnischen Werk- und
Betriebsstoffen, Metallverarbeitung, Wartung und Instandsetzung, Konservierung,
gefahrlicher Ladung, personlicher Schutzausristung, Feuer- oder
Sicherheitsiibungen, erster Hilfe etc.).

Hierin unterscheiden sich die Ausbildungen zum Schiffsbetriebstechnischen
Assistenten (SBTA), Schiffsmechaniker (SM) und zum Nautischen oder Technischen
Offiziersassistenten (NOA/TOA) nicht. Es wird lediglich bei der Unterteilung in
Fuhrungs- oder Unterstitzungsaufgaben ein Unterschied gemacht — Ausbildungen mit
dem ausschlieR3lichen Ziel einer Offizierslaufbahn (NOA/TOA) enthalten zusatzliche

13 International Maritime Code for Dangerous Goods” = Internationale Beférderungsvorschrift fiir
gefahrliche Guter im Seeschiffsverkehr.

14 Medical First Aid Guide* = Leitfaden fir Medizinische Erste-Hilfe-Malinahmen bei Unfallen mit
gefahrlichen Gutern.

15 Emergency Response Procedures for Ships Carrying Dangerous Goods” oder “Emergency
Schedules” = Unfallbekdmpfungsmalnahmen auf Schiffen, die gefahrliche Guter beférdern.

16 Meldung und interne Aufarbeitung von ,near misses“ = Beinaheunfallen, um Sicherheitslehren aus
ihnen zu ziehen.

17 International Safety Management Code" = ,Internationaler Code fiir Mainahmen zur Organisation
eines sicheren Schiffsbetriebs”.
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Elemente, die dazu befahigen, z. B. eine Einweisung in die Arbeit mit einem
geféhrlichen Stoff nicht nur zu erhalten, sondern auch zu geben.

2.2.5.3 ...im ISM- und Sicherheitssystem von DANMARK und MARTEC

Das Arbeiten mit gelaufigen Gefahren des ISM- und Sicherheitssystems — also sowohl
der Umgang mit als gefahrlich bekannten Stoffen als auch eine Aufarbeitung von
Unfallen auf dem erprobten Wege — klappt an Bord der DANMARK sehr gut.

Arbeiten mit gefahrlichen Stoffen

Es gibt klare Sicherheitsvorschriften zur Verhinderung von Feuer, z. B. dass innerhalb
der Aufbauten keinerlei offenes Feuer erlaubt ist. Rauchen ist ausschlief3lich in einem
kleinen, speziell dafir ausgewiesenen Bereich an Deck gestattet.

Auch wird intern ordnungsgeman mit den Sicherheitsdatenbléattern der sich an Bord
befindlichen Stoffe und den sich aus ihnen ergebenden Vorschriften gearbeitet. So
sind z. B. die Behaltnisse fir die Stoffe mit den entsprechenden Piktogrammen
versehen. Vor der Arbeit mit gefahrlichen Betriebsmitteln erfolgt eine Einweisung durch
einen der Ausbilder oder Vorgesetzten.

Aufarbeitung von Unfallen

Die Aufarbeitung des Gefahrstoffunfalls erfolgte umgehend durch die Tagung des
Sicherheitsausschusses!® der DANMARK, um Riuckschlusse fiir den Schiffsbetrieb zu
ziehen und &hnliche Vorfélle in Zukunft zu vermeiden. Es wurde beschlossen, von
Spruhflaschen auf Pumpspender umzusteigen, nach 14 Tagen Isolation auf See die
zusatzlichen Hygienemalinahmen (und damit den Gebrauch von Ethanol) insgesamt
zurickzufahren, weiRe Putzlappen nur fur die Arbeit mit Ethanol anzuschaffen, die
nach dem Putzen griindlich mit Wasser auszuspulen sind, und die Ethanolbehalter
(Spruh- bzw. spater Pumpspenderflaschen) mit gro3eren Gefahrenpiktogrammen zu
versehen.

Ebenso erfolgte eine Aufarbeitung an Land bei MARTEC, wo zeitgleich die erwéahnte
Krisensitzung stattfand. Die ,Sefahrtsstyrelsen® (Seefahrtsbehérde) wurde
benachrichtigt, und am 01.07.2020 kam einer ihrer Vertreter an Bord, der im Zuge
seiner Inspektion feststellte, dass die flir den Reinigungsvorgang erstellte
Gefahrdungsbeurteilung zu allgemein gehalten sei und aufgabenspezifischer
formuliert werden musse. Die neue Gefahrdungsbeurteilung wurde am 05.07.2020
fertiggestellt. Doch MARTEC kam dieser Regelung am 02.07.2020 zuvor, indem
angeordnet wurde, dass an Bord der DANMARK die Desinfektion mit Ethanol ganz zu
unterbleiben habe und stattdessen Seifenwasser benutzt werden solle.

Die ,neue” Gefahr (durch die grof3flachige Verteilung von Ethanol mit Spruhflaschen)
wurde jedoch nicht hinreichend in das Sicherheitsmanagementsystem (SMS) von
MARTEC und DANMARK eingearbeitet.

18 Der Sicherheitsausschuss eines Schiffes besteht regelmaRig mindestens aus der Schiffsfiihrung und
dem Sicherheitsoffizier. Meist gibt es noch weitere Mitglieder, z. B. Ausbilder.
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Einarbeitung unbekannter Gefahrstoffe

Als Teil des SMS — das wiederum an Land bei MARTEC seinen Ursprung hat — befand
sich das Sicherheitsdatenblatt fir Ethanol an Bord. Es weist sowohl auf die
Feuergefahrlichkeit des Stoffes hin als auch auf seine Neigung, zu gasen und sich in
Bodennéhe zu sammeln. Es wird empfohlen, in Raumen ohne Luftung mit Atemschutz
zu arbeiten.

Dennoch ist die Gefahrlichkeit von Ethanol an keinem Punkt der SMS-Kette erfasst

worden:

- Bereits MARTEC hat bei der Erstellung des Hygieneplans (verstandlicherweise)
den Fokus auf personliche Verhaltensweisen zum Abstandhalten oder
Handewaschen gelegt. Hinweise auf die Feuergefahrlichkeit von Ethanol oder
Luftungsnotwendigkeiten fehlen.

- Auch an Bord der DANMARK wurde weder z. B. mit mobilen Abluftern oder
Ventilatoren noch mit Atemschutz gearbeitet, obwohl dies zumindest bei den
verwendeten Ethanolmengen angezeigt gewesen wére. Die Empfehlungen aus
dem Sicherheitsdatenblatt wurden also auch hier nicht umgesetzt.

- Vor diesem Hintergrund muss davon ausgegangen werden, dass bei der
Einweisung der Kadetten in den Reinigungsdienst ein entsprechender Hinweis
ebenfalls gefehlt hat.

- Dies erklart, warum Kadett B am Ende dieser Informationskette offenbar zu wenig
Uber die Gas- und Aerosolbildung oder Anreicherung in Bodennéhe wusste und
sich beim Zinden eines Feuerzeugs inmitten dieser ,Wolke“ nicht bewusst war,
welche Gefahr besteht. Vollig unbeschadet der Tatsache, dass dieses Ziinden
naturlich ohnehin verboten war.

Es kann nur vermutet werden, dass die Einarbeitung dieser Gefahr in das SMS
deshalb nicht funktioniert hat, weil es sich bei Ethanol um ein Alltagsprodukt handelt
(z. B. als Hauptkomponente handelsiblicher Desinfektionsmittel), das erst in den hier
verspruhten Mengen gefahrlich wird. Mdglicherweise war Ethanol sogar schon vorher
zu Reinigungszwecken an Bord. Dies kann das Gefuihl vermittelt haben, es bereits als
ungefahrlich zu kennen.

Mit der Aufarbeitung dieses Unfalls, die wie erwéhnt sehr gut war, ist der Fehler
allerdings erkannt und zurickgenommen worden. Ethanol ist mit seiner vollen
Gefahrlichkeit ins System Gibernommen (bzw. als Reinigungsmittel nun ganz aus dem
Sortiment entfernt) worden, und es ist nicht davon auszugehen, dass sich auf der
DANMARK oder im Zustandigkeitsbereich von MARTEC ein Vorfall dieser Art
wiederholt.
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3 FAZIT

Im Ausbildungsbetrieb der DANMARK und auch vorher im Zuge ihrer
Sicherheitsgrundlehrgdnge werden den Kadetten umfassende sicherheitsrelevante
Kenntnisse und Verhaltensweisen vermittelt. In jedem Tatigkeits- und Unterrichtsfeld
werden diese immer wieder vertieft, sowohl generell als auch spezifisch auf die
Begebenheiten auf diesem Schiff bezogen. Das schnelle und korrekte Handeln der
Kadetten unmittelbar nach der Deflagration unterstreicht diese Tatsache.

Die BSU kommt zu dem Schluss, dass eine mangelhafte Ausbildung der Kadetten
nicht unfallursachlich war.

Das interne Sicherheitsmanagementsystem an Bord der DANMARK sowie an Land
bei MARTEC hat sich in diesem Fall zunéchst bewahrt. Alle Erste-Hilfe- und
Notfallmalihahmen wurden routiniert, schnell und mit dem nétigen Fachwissen
eingeleitet, die Aufarbeitung im Nachgang war unmittelbar und umfassend, und die
beschlossenen Gegenmalinahmen wurden sofort umgesetzt. Ebenso galten bereits
Vorschriften, die den Unfall verhindert hatten, wenn sich alle an sie gehalten héatten
(Verbot von Zindquellen jeglicher Art innerhalb der Aufbauten).

Die BSU kommt zu dem Schluss, dass das System, mit dem auf der DANMARK und
bei MARTEC auf Notfalle reagiert wird und Probleme ausgewertet werden, wie im ISM-
Code vorgesehen funktioniert und weder in Aufbau noch Ausfiuihrung unfallursachlich
war.

Die Einarbeitung des (in diesem Umfang) ,neuen® Reinigungsmittels Ethanol in das
Sicherheitsmanagementsystem jedoch war nicht ausreichend. Trotz vorliegender
Gefahrendatenblatter wurde die Gefahrlichkeit des Stoffes an keiner Stelle
herausgearbeitet:

Weder bei der Erstellung des Hygieneplans bei MARTEC,

noch bei dessen Umsetzung an Bord der DANMARK,

noch bei der Unterweisung der Kadetten durch die Ausbilder,

noch schlussendlich durch Kadett B, der am Ende dieser Kette stand.

An keiner Stelle wurde der Einsatz von Schutzkleidung oder z. B. Ventilatoren fiir eine
kinstliche Luftung in Erwdgung gezogen. An keiner Stelle war die starke
Aerosolbildung Ethanols ein Thema. Und so konnte an keiner Stelle ein Bewusstsein
fur die Gefahr entwickelt werden, die von Ethanol ausgehen kann.

Die BSU kommt zu dem Schluss, dass diese unzureichende SMS-Einarbeitung die
Hauptursache fir den Unfall war. Sie fuhrte dazu, dass niemand ein angemessenes
Gefahrenbewusstsein entwickeln konnte, und diese Tatsache war mitursachlich fur
das Zunden des Feuerzeugs (egal, wie unklug — und verboten — diese Handlung trotz
allem gewesen sein mag), das die Deflagration letztendlich ausgeldst hat.

Dieser Fall zeigt, dass auch scheinbar alltdgliche Stoffe gefahrlicher sein kbnnen, als
gemeinhin wahrgenommen wird — und zwar auch aufR3erhalb des Maschinenbereichs.
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Die BSU hat hier die Berichtsform des summarischen Berichts gewéhlt, weil sie keinen
Anlass fur die Herausgabe von Sicherheitsempfehlungen sieht. Nach dem Unfall ist
Ethanol als Gefahrstoff ordnungsgemald in das Sicherheitsmanagementsystem
eingearbeitet worden, und die nachtragliche Aufarbeitung des Unfalls durch MARTEC
und an Bord der DANMARK sowie die gezogenen Schlussfolgerungen und
MalRnahmen lassen keine Wunsche offen.
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4 QUELLENANGABEN

Wenn nicht anders vermerkt, wurden die u. g. Informationen zwischen dem 30.06.2020
und dem 03.08.2020 abgerufen bzw. erhalten. Danischsprachige Dokumente wurden
fur ein besseres Verstandnis (und ausschlie3lich fir den internen Gebrauch) mithilfe
eines Online-Ubersetzungsprogramms iibersetzt.

E-Mail-Kommunikation mit dem Kapitan der DANMARK sowie der bei MARTEC
zustandigen Inspektorin

Schiffsseitig erstelltes Datenblatt der DANMARK

,Royal Danish Certificate of Nationality“ der DANMARK

Kombiniertes Unfallprotokoll und gemeinsame schriftliche Aussage von Kapitan,
Erstem Offizier und den drei nicht verunfallten Kadetten (30.06.2020)

Schriftliche Aussage des verunfallten Kadetten

Hygieneplan (,Beredskabsplan®) von MARTEC (29.05.2020)

Vom Schiffsarzt gemachte Fotos des Verunfallten direkt nach dem Unfall
(30.06.2020)

Diverse deutsch-, danisch- und englischsprachige Wikipedia-Eintrage
www.contactout.com (abgerufen am 23.07.2020)

Wachplan der DANMARK fir die betreffende Reise

Ausgewahlte Ausbildungsinhalte aus dem Ausbildungsplan der DANMARK (mit
sicherheitsrelevanten Inhalten)

Ausbildungspléne fir SBTA, SM, NOA und TOA

Sitzungsprotokoll des Sicherheitsausschusses (30.06.2020)

Inspektionsbericht der danischen  Seefahrtsbehdérde ,Sefahrtsstyrelsen®
(01.07.2020)

Sicherheitsdatenblatter von Ethanol (sowohl die an Bord vorhandenen
englischsprachigen als auch ein deutschsprachiges der Carl Roth GmbH & Co KG
zum Vergleich)

,Handbuch See — Arbeitssicherheit & Gesundheitsschutz in der Seeschifffahrt und
Fischerei“ (BG Verkehr, 2012): Umgang mit Gefahrstoffen

E-Mail-Kommunikation mit der Leitung des Seearztlichen Dienstes in Hamburg
(06.07.2020)

,Medizinisches Handbuch See“ (BG Verkehr, 2019)
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