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Opklaringsenheden

Opklaringsenheden undersgger sgulykker og alvorlige personulykker pa danske
handels- og fiskeskibe. Enheden undersgger ligeledes sgulykker i danske farvande,
hvor udenlandske skibe er involveret.

Formal

Formalet med Opklaringsenhedens undersggelse er at tilvejebringe oplysninger om de
faktiske omsteendigheder ved ulykken og at klarleegge de arsager og det
begivenhedsforlgb, som har fert til ulykken, med henblik pa at der af Sgfartsstyrelsen
eller andre kan treeffes foranstaltninger for at reducere risikoen for gentagelser.

Undersggelsen sigter ikke mod at tage stilling til de strafferetlige eller erstatningsretlige
aspekter ved ulykkerne.

Opklaringsenhedens undersggelsesarbejde foregar adskilt fra Sgfartsstyrelsens gvrige
funktioner og virksomhed.

Indberetning
Nar et dansk handels- eller fiskeskib er involveret i en sgulykke eller en alvorlig
personulykke, skal Opklaringsenheden straks underrettes.

Telefon 39 17 44 00
Telefax 39 17 44 16

E-post: oke@dma.dk

Uden for kontortid kan Opklaringsenheden treeffes
patelefon 23 34 23 01
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1 Resumé

DANICA RED ankom til Bahrain Red i den Persiske Golf den 21. august om
formiddagen.

Naeste dags morgen den 22. august blev losningen i pramme pabegyndit.
Lossearbejdet blev foretaget af folk fra land

Der blev losset dagen, aftenen og natten igennem, og skibet var udlosset den 23.
august kl. ca. 02.30.

Efter at skibet var udlosset, blev der modtaget proviant om bord.

De to ubefarne skibsassistenter var efter endt proviantering i maskinrummet for at
rense rarsystemerne pa kaleanleeggene til hjseelpemaskinerne og var herefter pa
daekket for at gare sgklar.

Under sgklaringsarbejdet pa daekket kl. ca. 07.00 blev den ene af de to ubefarne
skibsassistenter darlig. Hans kollega bemaerkede, at han vaklede pa vej over lugen.
Styrmanden, som befandt sig p& broen, bemzaerkede ogsa, at der var noget galt.
Den ubefarne skibsassistent blev hjulpet ind i messen.

Efter ca. 20 minutter blev den ubefarne skibsassistents tilstand forveerret.

Fareren rekvirerede hjeelp fra land via VHF til Bahrain Havnekontrol og skibets agent.
Et fartgj ankom til skibet.

Styrmanden fulgte med fartgjet og tilsa den ubefarne skibsassistent under sejladsen.

Under den sidste del af sejladsen forveerredes den ubefarne skibsassistents tilstand
yderligere, og han mistede ifglge styrmanden bevidstheden.

| de sidste minutter inden ankomst til havnen gav styrmanden hjertemassage.

2 Undersggelsen

Udenrigsministeriet orienterede Opklaringsenheden den 23. august 2005 om
dgdsfaldet. Samme dag modtog Opklaringsenheden skibsfgrerens rapport fra rederiet
Folmer & Co. via Center for Sgfarende og Fiskere i Sgfartsstyrelsen.

Opklaringsenheden modtog den 14. oktober 2005 kopi af en delvis arabisksproget og
engelsksproget obduktionsrapport fra Bahrain Defence Force Hospital via
Udenrigsministeriet.

Den 24. oktober modtog Opklaringsenheden en forelgbig overseettelse af
obduktionsrapportens konklusion. Heraf fremgik det, at laeegerne, der foretog
obduktionen, ikke kunne papege en bestemt arsag til dgdens indtreeden. Endvidere
blev muligheden for hedeslag naevnt i obduktionsrapporten.
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Opklaringsenheden modtog forklaringer og materiale fra bessetningsmedlemmer pa
DANICA RED.

Dr. Mohammad Walid Daoud Khalil, Kuwait har venligst oversat de veesentligste dele
af den arabisksprogede obduktionsrapport / Dr. Mohammad Walid Daoud Khalil,
Kuwait has kindly translated the main parts of the autopsy report from Arabic to
English.

Udover obduktionsrapporten er der indhentet oplysninger fra afdgdes egen laege.

Der er desuden indhentet en leegefaglig vurdering fra embedsleege Henrik L. Hansen.
3 Faktuelle oplysninger

3.1 Haendelsesdata

Heaendelsen i detaljer Ubefaren skibsassistent fik pludseligt
_ildebefindende og dgde under
_transporten fra skibet til Bahrain Havn

éHaendeIsesdato og tidspunkt - 23. august 2005 kl. ca. 07.00

Skibets position
_Heendelsesomréade
- Patientevakuering

3.2 Sejladsdata

| Sejladsens fase
Neermeste havn

| Ankomstdato og tidspunkt

3.3 Skibsdata

Navn

Hjemsted
Kaldesignal

IMO nummer
Kontrolnummer
Register

Flagland

Byggear
Skibstype
Bruttotonnage
Klassifikationsselskab
Leengde overalt
Maskineffekt
Skrogkonstruktion
Fartsomrade

“Regelgrundlag

3.4 Vejrdata

Til ankers Bahrain Red

Den Persiske Golf

Med fartgj fra land

| Til ankers
Bahrain
1 21. august 2005 kI. 09.40

DANICA RED

Nakskov

OXCP2

8202228

D 2885

DIS

Danmark

1982

Lastskib

399,17 BRT /902 BT

Bureau Veritas

59,80 meter

507 kW

Stal — dobbeltbund

Fart pa alle have indenfor GMDSS
havomraderne A1 — A2 og A3

Meddelelser fra Sgfartsstyrelsen B

Observation 23. august om morgenen Stille — temperatur 33°C
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3.5 Beseetningsdata

Antal beseetningsmedlemmer

Antal beseetningsmedlemmer med
s@nzaeringsbevis til at veere vagthavende pa
broen

Vagtform pa broen
Bemandingsfastseettelse

Stilling om bord. Funktion pa heendelses-
tidspunkt. (Besaetningsmedlemmer
_relevant for heendelsen)

Skibsfarer

_Overstyrmand

Ubefaren skibsassistent A
(afdade)

Ubefaren skibsassistent B

5 (inkl. kok)

2

2-skiftet
o 1 skibsfarer - 11/2
Bevis som saetteskipper
e 1 styrmand - 11/2
Bevis som styrmand af 3. grad
e 2 ubefarne skibsassistenter 11/4

Alder, sgnaeringsbeviser, certifikater,
uddannelse, sejltid.

| 44 &r, bevis som szetteskipper, sejlet som |

styrmand siden marts 1992 og skipper
siden november 1995 i lastskibe indtil ca.
1600 BT. Generelt certifikat som
radiooperatgr i GMDSS (GOC) udstedt
13. november 2003.

Bevis som sygdomsbehandler (A-kiste)

| 2. maj 2003.

62 ar, erhvervede bevis som saetteskipper
af 1. grad januar 1975. Bevis som
seetteskipper generhvervet december
2000. Siden generhvervelse af
saetterskipperbevis sejlet som
overstyrmand i lastskibe indtil ca. 1100
BT. Mgnstrede DANICA RED fgrste gang
den 22. november 2004. Generelt
certifikat som radiooperatar i GMDSS
(GOC) udstedt 24. maj 2005.

Bevis som sygdomsbehandler (A-kiste)

- 24. september 1999.

22 ar, gennemgaet grundmodul for
ubefarne skibsassistenter 18. december
2003 — bevis som ubefaren
skibsassistent. Sejlet som ubefaren
skibsassistent pa et lastskib med en
tonnage pa 3332 BT i perioden fra

19. marts til 21. maj 2004 i dansk farvand.
Pamganstrede DANICA RED den 23. juli
2005.

24 ar, gennemgaet grundmodul for
ubefarne skibsassistenter den 6. august
2002 — bevis som ubefaren
skibsassistent. Fgrste udmgnstring som
ubefaren skibsassistent den 13. januar
2003 og har sejlet som ubefaren
skibsassistent i rederiet H. Folmer & CO
siden april 2003 (WW) i samme stgrrelse
skibe som DANICA RED og havde samlet
ca. 18 maneders seijltid i rederiet
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3.6 Heendelsesforlgb

Beskrivelsen er baseret pa forklaringer fra skibets fgrer, styrmand og den ubefarne
skibsassistent.

Pa den pageaeldende rejse blev der lastet vdben og ammunition i to havne i USA for en
rejse til Middelhavet og den Arabiske Halvg.

I middelhavet anlgb DANICA RED flere havne i Spanien, Italien, Tyrkiet, Cypern og
Graekenland.

Bortset fra i Italien var det havnearbejdere der forestod lossearbejdet. Al surring og
lastens handtering blev foretaget af havnearbejdere.

Skibet ankom til Bahrain Red den 21. august 2005. Losningen skulle forega pa reden i
en militeer pram og med folk fra land.

Losningen startede den 22. august tidligt om morgenen.

Styrmanden og de to ubefarne skibsassistenter (i den efterfglgende tekst benaevnt
skibsassistent A og skibsassistent B) tarnede til om morgenen den 22. august kl. ca.
06.00.

Det var en meget varm dag. Skibsassistent B havde fra styrmanden hgrt, at der havde
veeret malt temperaturen op til ca. 47 grader celsius, samt at det havde veeret en
rekord hgj varm dag — selv efter lokale forhold.

Klokken ca. 09.00 skulle pontonerne til mellemdaekket flyttes for og agter for at gare
klar til at losse fra underlasten.

Efter en til to timers losning fik skibet "blackout” pa grund af udfald pa en hjeelpemotor.

Der var skift af skibsfgrer. Den tiltreedende farer kom om bord pa ca. det tidspunkt,
hvor problemerne med hjeelpemotoren opstod.

Den tiltreedende ferer kendte motorerne godt og fik atter strgm pa tavlen.
Losningen og arbejdet resten af dagen forlgb uden problemer.
Den afgaende farer afmgnstrede i lgbet af formiddagen.

Styrmanden og skibsassistent A (nu afdgde) skejede ud om aftenen, da det viste sig,
at losningen ville forsaette om natten, og indtil skibet var udlosset.

Styrmanden er usikker pa tidspunktet for, hvornar de skejede ud.

Styrmanden blev purret ud pa aftenen, fordi der var nogle problemer med
losselgberen. Pa det tidspunkt var skibsassistent A pa vagt.

Laberen blev skiftet i Igbet af ¥z - 1 time.
Skibsassistent A havde vagt ved agterste bom fra kl. 23 til kl. 02. Der blev holdt ekstra

gje med lossebommen, fordi der kunne opsta problemer under losningen fra
agterlugen, hvor hangerwiren kunne kare skaevt pa tromlen.
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Skibsassistent B skejede ud til midnat og han tgrnede til ca. kl. 02.30. Han kunne ikke
sove pa grund af larmen om bord. Hans kammer stader op til det hydrauliske spil pa
forkanten af apteringen.

Skibet var udlosset kl. ca. 02.30 og derefter blev der modtaget proviant. Dette tog ca.
en time. Hele beseetningen deltog i provianteringen. Provianten ankom med det skib,
som skulle hente havnearbejderne.

Efter endt proviantering blev der holdt ca. en times pause.

Foreren og de to skibsassistenter var efter pausen i maskinrummet for at rense kgler
pa hjeelpemaskinerne. Dette arbejde tog ifglge styrmanden 1% - 2 timer, hvorefter hele
besaetningen var samlet til morgenmad.

De to skibsassistenter begyndte at lukke luger den 23. august kl. ca. 07.00. Lukning af
luger foregar ved hjeelp af bommene, som laegges ned. Lastrummet er ét stort rum og
de to lugesektioner lukkes med forreste hhv. agterst bom.

Skibsassistent B karte spil og hans kollega satte wire pa lugerne. Efter at lugerne var
lukket skulle de szette gangvejen pa agterlugen.

Skibsassistent B sa fra spilplatformen, at hans kollega begyndte at vakle pa vej over
agterlugen med lgberwiren traekkende efter sig. Skibsassistent B var pa dette tidspunkt
ved at kare bommen ned i "bomstolen”.

Styrmanden var pa broen og var i feerd med at indfgre nattens arbejder og tildragelser i
skibsdagbogen. Fra broen sa styrmanden ogsa3, at skibsassistent A begyndte at vakle i
forbindelse med arbejdet pa lugen.

Skibsassistent B rabte til ham. Kollegaen svarede, at han ikke havde det godit.
Styrmanden lgb ned pa deekket.

| folge skibsassistent B rabte styrmanden: "Han har faet hedeslag”.

Skibsassistent B gik ned fra spilplatformen og hjalp styrmanden med at fglge
skibsassistent A ned fra lugen og ind i messen. Han var i stand til selv at g& med statte
og kunne selv tage sine sko af i messen.

Fgreren kom med samme til messen og ifglge ham var klokken ca. 07.10.

Skibsassistent A fik vand og juice og muligvis en eller to salttabletter.

Skibsassistent A hvilede i messen og blev tilset af fgreren og styrmanden hvert 2. — 3.
minut.

Styrmanden og skibsassistent B gik ud pa daekket og fortsatte sgklaringsarbejdet pa
deekket.

Da skibsassistent A havde ligget i messen i 15-20 minutter forveerredes hans tilstand.
Styrmanden, som havde veeret i messen, hentede skibsassistent B pa daekket.

Da de kom tilbage til messen, bemaerkede skibsassistent B, at der kom frade fra
skibsassistent A’s mund, og han afgav snorkelyde.
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Skibsassistent A blev bragt ind pa sit kammer og lejret pa darken i aflast sideleje.
Skibsassistent A blev mere og mere fjern, og det blev sveerere at fa kontakt med ham
og hans vejrtreekning blev meget svag.

Fareren besluttede, at han ikke leengere kunne tage ansvaret for skibsassistenten, og
han rekvirerede hjeelp fra land via VHF til Bahrain Havne Kontrol og skibets agent K.
ca. 0730. | fglge farerens oplysninger var det "medical assistance”, han rekvirerede.

Et hurtiggaende fartaj kom ret hurtigt til skibet. | falge fgreren var fartgjet langs
DANICA RED Kl. ca. 07.45.

| tidsrummet 07.35 — 07.45 gav fareren og styrmanden skibsassistenten luft med
maske. | fglge styrmanden blev der ikke givet ilt. Skibsassistenten trak selv vejret, og
der var puls under hele forlgbet.

Ved feelles hjeelp fra hele beseetningen fik de bragt skibsassistent A om bord i fartgjet.

Styrmanden fik besked af fgreren om at falge med skibsassistenten til land.

Styrmanden husker ikke, hvad der skete i tiden op til skibsassistenten blev hjulpet ned i
fartgjet og husker ingen detaljer, far han stod med skibsassistenten alene i fartgjet.

| folge farerens oplysninger afgik fartgjet mod land kl. ca. 08.10.

| fglge styrmanden var fartgjet officielt et ambulancefartgj, men det er styrmandes klare
opfattelse, at ingen af de syv besaetningsmedlemmer var lsegekyndige.

Fartgjet sejlede under hgj fart direkte til havnen. Styrmanden husker ikke praecist hvor
lang tid turen tog.

Styrmanden talte til skibsassistenten pa vej ind. Han reagerede pa tiltale men svarede
ikke med klar tale. Han trak selv vejret.

Under den sidste del af sejladsen blev skibsassistentens tilstand forveerret, og kort tid
for ankomst mistede han bevidstheden.

Styrmanden var klar over, at skibsassistenten skulle have hjeelp og vendte ham fra
aflast sideleje om pa ryggen for at give ham hjertemassage.

Der var ingen laeegemidler om bord i fartgjet, og styrmanden var helt alene om at tilse
og give farstehjeelp til skibsassistenten.

Da fartgjet var langs kaj, kom en person om bord, som styrmanden mener, ma have
veeret en leege eller redder. Denne person undersggte skibsassistenten og meddelte,
at skibsassistenten var dgd. Styrmanden husker ikke tidspunktet.

Der blev herefter ikke foretaget yderligere behandling af skibsassistenten.

Styrmanden forsggte at fa kontakt til DANICA RED via en VHF, som han lante af en
vagtsmand. Dette lykkedes ikke.

Foareren fik via skibets agent meddelelsen om skibsassistentens dad kl. 08.55.

Den farste bil der ankom til stedet var efter styrmandens opfattelse en sygetransport og
ikke en ambulance med udstyr til genoplivning eller lignende.
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Styrmanden opfattede tiden som meget lang inden en rigtig ambulance ankom til
stedet, men husker ikke hvor leenge.

| fglge styrmanden gik der 3 — 4 timer inden skibsassistenten blev bragt i land fra
fartgjet.

Styrmanden blev afhgrt af politiet og herefter kart til agenten og var tilbage om bord pa
DANICA RED ved 16 — 17 tiden

3.7 Arbejdstider / hviletider (se endvidere bilag)

Skibsassistent A tgrnede til den 22. august kl. ca. 06.00. Han udfgrte forefaldende
arbejder pa daekket i forbindelse med losningen indtil kl. ca. 19.00. Han tarnede til igen
kl. ca. 23.00 og arbejde natten og morgenen igennem med forefaldende arbejde pa
daekket, proviantering, arbejde i maskinrummet samt sgklaring.

Om bord holder de normalt en kortere pause kl. 10 og kl. 15 og en leengere
middagspause kl. 12, hvilket de i falge skibsassistent B ogsa gjorde den 22. august -
dog lidt tilpasset rytmen i lossearbejdet om bord.

Der havde i fglge skibsassistent B veeret flere kortere ophold i arbejdet med losningen.

Den 23. august om morgenen blev der i falge styrmanden holdt en pause at ca. en
times varighed efter provianteringen.

Hele beseetningen var samlet til morgenmad.

3.8 Maltider og oplysninger om indtagelse af vand mv.

Skibsassistenterne fik morgenmad nogle timer efter at de var tagrnet til den 22. august
ved ca. 08-tiden

Besaetningen tarnede om at spise ved middagstid. Skibsassistent B spiste varm mad
og drak en masse vand og tog en salttablet. Han spiste normalt to tabletter om dagen,
nar det var varmt. Sa vidt han husker det, sa tog hans kollega ogsa en eller to tabletter
dagligt. Skibsassistent B spiste til middag som den sidste og alene. Han ved ikke, hvad
hans nu afdgde kollega spiste, eller om hvad han drak i den forbindelse.

Styrmanden er ikke vidende om, hvorvidt skibsassistenterne tog noget salt.
Skibsassistent B havde skaffet salttabletter. Disse havde han sat frem i messen.
Derudover var almindelig kakkensalt til radighed om bord.

Skibsassistent B husker, at de begge drak bade meget vand, sodavand og kaffe i labet
af dagen, og at det var mest vand de drak. Han husker ikke, hvor meget kaffe de havde
drukket, men det var ikke meget.

Om aftenen spiste skibsassistenterne sammen i messen. Til aften fik de en lun ret.
De spiste generelt mindre end normalt pa grund af varmen. Det var ogsa meget varmt
om aftenen og natten.

| folge skibsassistent B, spiste bade han og kollegaen lidt i lgbet af aftenen og natten.
Der var sat brgd, paleeg og frugt frem.
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3.9 Oplysninger om instruktion og andre forhold om bord af
betydning ved sejlads pa varmen

Instruktion om bord

Under sejladsen i Middelhavet og igennem Suezkanalen blev skibsassistenterne
orienteret og belzert om forholdsregler ved sejlads pa varmen.

De fik ifglge styrmanden at vide, at de skulle baere hovedbeklaedning, at de skulle
drikke meget (mindst 5 liter vand dagligt), at de s& vidt muligt skulle holde sig i
skyggen, og de skulle holde pauser ved ubehag.

| folge styrmanden blev der holdt meget gje med skibsassistenterne i det daglige
arbejde pa daekket, herunder at de ikke var i direkte sol for leenge af gangen.

| folge skibsassistent B havde styrmand og fgreren mange gange sagt, at de skulle
spise rigeligt salt. De blev endvidere instrueret i at holde sig i skyggen og drikke
rigeligt.

Beklaedning

| folge styrmanden bestod skibsassistenternes beklsedning af shorts, T-shirt, kasket og
sikkerhedssko.

| falge skibsassistent B havde han bar overkrop. Hans kollega bar t-shirt. De havde
begge sokker og sikkerhedssko pa hele dagen.

lagttagelser
Styrmanden havde bemeerket, at skibsassistent A havde svedt meget.

| fglge styrmanden havde skibsassistent A ikke vist tegn pa eller givet udtryk for
ubehag pa grund af varme, far han blev darlig den 23. august om morgenen.

Skibsassistent B husker, at hans kollega havde virket frisk hele dagen den 22. august.
Han havde ikke over for ham givet udtryk for nogen form ubehag pa noget tidspunkt i
lobet af dagen.

Kamre

Skibet er udrustet med airconditionanlaeg, som er tilsluttet alle kamre og messen. |
felge styrmanden virkede anleegget ikke optimalt pa den pageeldende rejse. Dog kunne
man sove rimelig godt om natten. Styrmanden mener, at temperaturen pa kamrene var
talelige.

Styrmandens kammer er pa naesthgjeste daek. Begge skibsassistenterne har kamre
under hoveddaekket.
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3.10 Oplysninger om arbejdet om bord

Efter ankomst til Bahrain Red den 21. august blev der ikke arbejdet om bord. Flytning
af pontoner pa mellemdaekket blev udsat til naeste dags morgen — den 22. august - pa
grund af varmen.

Hver af pontonerne vejer ca. 3 tons og flyttes med bom. Nar pontoner skal stuves for
og agter pa mellemdaekket i de seerlige holdere, skal de stuves ved at benytte
handtaljer. Dette arbejder er i fglge skibsassistent B fysisk kreevende.

Luften i lasten var "tung”, og der kunne ikke kares med ventilation pa grund af risiko for
gnistdannelse. Lugerne var dog helt bne.

Ud over flytning af pontonerne, var der ikke noget seerligt fysisk kreevende arbejde. De
to skibsassistenter gik begge til hande med forskelle jobs og oprydning, efterhanden
som losningen skred frem.

Efter at skibet var udlosset den 23. august kl. 02.30 blev der provianteret. Arbejdet
involverede hele besaetningen og havde en varighed af ca. en time.

Efter endt proviantering og en pause af en varighed af ca. en time var fareren og de to
skibsassistenter i maskinrummet for at rense kglere pa hjeelpemaskinerne.

Skibsassistent B husker ikke praecist, hvornar de gik i maskinen, eller hvornar de var
feerdige, men mener at det har drejet sig om 1% - 2 timers arbejde.

| fglge skibsassistenten satte skibsfgreren de to skibsassistenter i gang med arbejdet,

som bestod i at afrense rarsystemerne pa kgleanleegget. Skibsfareren gik til og fra. De
benyttede nogle seerlige steenger med bgrster og skyllede efter med lunken vand. Der

blev ikke anvendt kemikalier af nogen art.

Skibsassistenterne var jeevnligt oppe i messen for at drikke vand — det var meget varmt
i maskinrummet. De kunne ikke holde ud at opholde sig i maskinrummet mere end ca.
30 minutter ad gangen.

Hjeelpemaskinerne karte pa skift under arbejdet. Maskinerne er placeret i bagbord hhv.
styrbord side af maskinrummet.

Hovedmaskinen karte ogsa i forbindelse med arbejdet. Denne var blevet startet op i
forbindelse med klarggring til afgang.

Skibsassistent B afleeste om morgenen temperaturerne pa hoved- og
hjeelpemaskinerne og fgrte, som han plejede, disse afleesninger ind i en lommebog,
som han gav videre til fareren. Skibsassistenten kan ikke huske de afleeste
temperaturer eller om preecist, hvad rumtemperaturen i maskinrummet var.

Der var mekanisk ventilation i maskinrummet.

| fglge skibsassistent B fglte bade han og kollegaen sig meget traette ud pa morgenen
den 23. august i forbindelse med arbejdet i maskinen.
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3.11 Rejsen fra Suez til Bahrain

DANICA RED's rejse fra middelhavet til den Persiske Golf i henhold til
oplysninger fra skibsdagbogen. Tider angivet i ZT(-3)

DANICA RED afgik fra Limassol Red den 1. august 2006 kl. 1430
Passerede Suezkanalen den 3. august.
Ankom til Al Hudaydah den 9. august kl. 1215 og afsejlede den 11. august kl. 0050.

Ankom til Aden den 12. august kl. 1010 og afsejlede samme dag kl. 1940.

Ankom til Bahrain Red den 21. august kl. 0940.
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3.12 Oplysninger om temperaturer pa rejsen og under skibets
ophold ud for Bahrain
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Oplysningerne om temperaturerne i ovenstaende diagram er fra skibsdagbogen og
angiver fra den 4. til den 21. august temperaturen ved middag.

Den maksimale dagstemperatur den 22. august var i fglge styrmanden op mod ca. 45

grader. Temperaturen den 23. august om morgenen var i skibsdagbogen angivet til 33
grader. Temperaturforskellen dag / nat var i fglge styrmanden ca. 10 grader.

3.13 Afdgdes sundhedstilstand

Opklaringsenheden har indhentet oplysninger om afdgde hos dennes praktiserende
laege. Der er intet i disse oplysninger, der indikerer, at afdgde har haft sygdomme, som
kan seettes i forbindelse med dgdsfaldet.

Afdade blev ved en laeegeundersggelse den 29. maj 2005 i forbindelse med fornyelse af
sundhedsbeviset (den bla bog) fundet egnet til skibstjeneste uden begraensninger.

Afdgde havde ved laegeundersggelsen en BMI pa 27, svarende til let overveegtig.

Han havde ifglge skibskollegaen en lys hud og havde rgdblondt har.

3.14 Obduktionsresultater

Opklaringsenheden har modtaget en obduktionsrapport fra Bahrain.

Leegerne, der foretog obduktionen, kunne ikke papege en bestemt arsag til dedens
indtreeden, men opstillede flere muligheder. Der blev naevnt muligheden af hedeslag,

hjertestop med faglgende alvorlige kredslgbsforstyrrelser og evt. nervemaessige
sammentraekninger i hjerteregionen.
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Af konklusionen i obduktionsrapporten fremgar det, at der ikke er gjort
bemaerkelsesveerdige fund i det undersggte veevsmateriale.

Alkoholpromillen blev malt til 0,34 i blodet og 0,08 i urinen. Afdgde kan have indtaget
alkohol svarende til under 1 genstand kort tid fgr han blev darlig. | falge embedsleege
Henrik L. Hansen kan den paviste alkohol vaere dannet i kroppen efter dadens
indtreeden.

Om skibets anmeldelse af sygdomstilfeeldet og patienttransporten til havnekontrollen
fremgar det af obduktionsrapporten:

Klokken 08.00 modtog kontrolrummet et opkald fra skibet - at et dansk
besaetningsmedlem havde besvaer med vejrtreekningen. En patruljebad transporterede
patienten til "Port Medical Centre”, hvortil den ankom kl. 08.45. Laegen noterede, at
patienten var dgd ved ankomst.

3.15 Om sygdomsbehandleren samt bgger og manualer om bord

Af "Instruks for Radio Medical Danmark”, som er uarbejdet i et samarbejde mellem
Sefartsstyrelsen og Radio Medical Danmark, fremgar blandt andet falgende:

Bgger og manualer

Nedennavnte bgger og manualer skal forefindes i seneste og opdateret version som
en del af Radio Medical leegens og af skibets udrustning. Materialet danner grundlag
for behandlingen af skader og sygdomme til s@s.

Sgfartsstyrelsens Laegebog

Safartsstyrelsens Leegebog er autoriseret og udger den grundlseggende vejledning og
instruktion til sygdomsbehandlerne om bord. Bogen beskriver alle diagnostiske,
terapeutiske samt fgrstehjeelps procedurer, som sygdomsbehandleren har leert.
Herudover er der kapitler, der beskriver observationer og behandlinger af forskellige
skader, sygdomme og tilstande.

Radio Medical Optegnelserne

Radio Medical Optegnelserne (RMO) er det veerktgj, som sygdomsbehandleren skal
anvende i forbindelse med journalskrivning om bord. RMO er opbygget som
rutediagrammer, som hjeelper sygdomsbehandleren igennem en sygehistorie og en
objektiv undersggelse, fagr en kontakt til Radio Medical.

Fortegnelse, kontroldokument og brugervejledning over laegemidler og
medicinsk udstyr type A (eller B eller C)

Ovenneevnte publikation beskriver den medicin og det medicinske udstyr som skibet
medbringer.

| publikationens tredje afsnit findes der en brugervejledning, som beskriver hvert
medikaments anvendelsesomrade, placering i skibsmedicinkisten, medikamentets
navn, form, virkning, dosering, bivirkning samt specielle anmaerkninger om stoffet.
Bagest er der et index, hvor man kan finde de fleste stoffer efter indikation.
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Sygdomsbehandlernes kompetence til sgs

| 1996 pabegyndte Sgfartsstyrelsen nye grunduddannelser i "sundhedsleere” for
fiskeskippere og navigatgrer til handelsfladen. Man har samtidigt iveerksat et
efteruddannelsesprogram for alle skibsfarere og den, som skibsfgreren har
uddelegeret den sygdomsbehandlende opgave til. Efteruddannelsesprogrammet er
fuldfert, sa alle danske skibe fra ar 2000 har mindst én sygdomsbehandler om bord
med en opkvalificeret uddannelse.

Disse uddannelser opfylder kravene i EU-direktivet 92/29/EQF.

Den nye uddannelse kvalificerer sygdomsbehandleren om bord til:
e selvsteendigt at starte livreddende og almindelig farstehjeelp
e atindsamle strukturerede data i form af en simpel sygehistorie og en simpel
objektiv undersggelse til laegerne ved Radio Medical
e at udfgre visse terapeutiske procedurer efter ordination fra lsegerne ved Radio
Medical

Sygdomsbehandleren om bord kan ikke agere uden vejledning fra Radio Medical
laegen. Specielt skal man ikke "stole” pa diagnoser fremfgart fra sygdomsbehandlerne,
derfor skal Radio Medical altid anvendes.

Sygdomsbehandlernes erfaringsgrundlag

Sygdomsbehandlerne er sgfolk med minimum 24 maneders seijltid eller et gyldigt
sgneeringsbevis - altsa eksperter i skibsdrift. Det er meget forskelligt, hvilken erfaring
de har med behandling af ulykker og sygdomme, men under alle omsteendigheder er
erfaringsgrundlaget ringe sammenlignet med en ansat i sundhedssektoren eller ved
udrykningskorpsene.

Niveau for henvendelse til Radio Medical

Sygdomsbehandlerne er instrueret i, at der IKKE er noget nederste niveau for
henvendelser til Radio Medical. Sygdomsbehandlerne opfordres til at henvende sig,
dersom de star med et medicinsk problem, som de er usikre overfor.
Dette er en afskrift af vejledningen i Radio Medical optegnelserne
Man anbefales altid at henvende sig ved fglgende tilstande:
e ved alle unormale sindstilstande
e ved alle unormale tilstande, som pavirker bevidstheden, andedreettet,
pulsen eller blodtrykket
ved feber under 39°C i mere end to dggn
med det samme ved feber over 39°C,
ved smertetilstande i bryst- eller maveregion
ved alvorlige skader
for der gives medicin, som i land er receptpligtig
for der laves leegelige indgreb
hvis den syge gnsker en laegelig konsultation

Sygdomsbehandlerne har laert og har hjemmel til, at de i meget akutte livstruende
tilfeelde (fx. blodprop i hjertet) kan pabegynde medicinsk behandling selv og
efterfglgende kan sgge samrad med Radio Medical.
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Sygdomsbehandlerens skriftlige journal til Radio Medical

Sygdomsbehandlerne er treenet og opleert i at en journal altid
o skal veere skrevet i klar tekst (s& enhver kan forsta teksten uden manualer)
o skal indeholde en sygehistorie, der som hovedregel omfatter en beskrivelse vedr.:
° aktuelle problem
° eventuel forbrug af medicin
° eventuel allergi
e skal indeholde en objektiv undersggelse, der som hovedregel beskriver
° almene tilstand
bevidsthedsniveau
vejrtraekningsfrekvens
pulsfrekvens
blodtryk
temperatur
o skal omfatte en beskrivelse af den behandling man har iveerksat

o o] (o) o o]

Sygdomsbehandleren anvender Radio Medical Optegnelserne som sit instrument, nar
der skrives en journal til Radio Medical.

3.16 Sgfartsstyrelsens lsegebog, kapitel 18 — om overophedning og
hedeslag

Af Sgfartsstyrelsens leegebog, kapitel 18 fremgar blandt andet:
Overophedning

Overophedning af kroppen skyldes at varmetilfarsel udefra ikke modsvares af en
tilstreekkelig varmeafgivelse.

Der er en seerlig risiko for overophedning i omgivelser, hvor temperaturen er over 32°C,
og luftfugtigheden er over 60 %. Varmetilfgrselen gges ved fysisk anstrengelse og ved
febersygdomme. Fedme, alkohol visse medicintyper og manglende tilveenning til
ekstraordinger varme forsteerker overophedning.

Legemstemperaturer (malt i munden), der overstiger 40°C, er farlige uanset arsagen
og skal bekeempes. Ved 42°C sker der skade i hjerne, leveren nyrerne, mave-
tarmsystemet, hjertet, muskulatur og blodets celler. Ubehandlet er dadeligheden op til
75 %.

Hedeslag

Hedeslag kan indtraede efter lsengere tids overophedning uden tilstraekkelig tilfarsel af
vaeske og salt, og/eller som fglge af kraftig fysisk anstrengelse.

Patienten kan veere vagen eller bevidstlgs. Den vagne patient er traet, kan vaere
forvirret og rodende og kan klage over hovedpine, svimmelhed, kvalme, opkastninger,
smerter i maven og i muskulaturen.

Den bevidstlgse kan veere i shock: Pulsen er hurtig. Blodtrykket er lavt.
Vejrtraekningsfrekvensen er hurtig. Der er risiko for krampeanfald.

Temperaturen malt i munden er over 39°C.
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Huden er tgr ved langsom overophedning med stort veeskeunderskud, og svedig ved
hurtig anstrengelsesudlgst overophedning.

Undga overophedning:

Sag kelighed.

Undga fysiske anstrengelser.

Luftig pakleedning.

@9 veeskeindtaget indtil der er klar urin og normal affaring.
Kom ekstra salt pA maden.

Veer forsigtig med alkohol

oA wWNE

Behandling af hedeslag
Ved temperatur over 39°C malt i munden:

1. Giv ilttilskud via maske, mindst 4 liter per minut.

2. Anleeg drop, og indgiv isotonisk natriumklorid infusionsveeske.

3. Huvis der er kramper: Indgiv i endetarmen et 2% ml klysma diazepam, 4 mg/ml.
Kan gentages, hvis kramperne ikke fortager sig.

4. Pabegynd aktiv kgling, for eksempel ved overbrusning med 15° til 18°C koldt
vand og bleeser. Suppler med kolde omslag lagt pa panden, hals og handled.

5. Sgg samrad med Radio Medical.

3.17 WHO - International Medical Guide for ships (1988)

Ovennaevnte guide giver blandt andet falgende vejledning i forebyggelse af
varmerelaterede sygdomme:

Air temperature, movement of air, humidity, and radiant heat all combine to cause heat
exhaustion, heat cramps, or heat stroke. Extreme caution should therefore be
exercised in allowing work in conditions of excessive heat.

In emergency situations where the work has got to be done, short spells of work (say
10 minutes) may be permitted, but people must be allowed to cool off completely
before being allowed back into the hot environment

Guiden er under revision og udkastet indeholder en ny revideret vejledning.
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3.18 Regler om sygebehandling

Af Meddelelser fra Sgfartsstyrelsen A, Kapitel A IX B, regel 8 — om sygdomsbehandling
— fremgar det blandt andet:

1. Sygdomsbehandlingen om bord skal tilrettelsegges og udfgres efter anvisninger
i den af Sgfartsstyrelsen autoriserede lsegebog.

2. | de tilfeelde, der er beskrevet i den af i den af Sgfartsstyrelsen autoriserede
laegebog samt i sygdomsjournalen, skal sygdomsbehandleren sa vidt muligt
s@ge leegerad ved Radio Medical Danmark. Undladelse af at sgge leegerad ved
Radio Medical ma kun ske efter undersggelse af patienten.

3. Sygdomsbehandleren er ansvarlig for, at der fgres journal over enhver
udlevering af leegemidler og enhver behandling efter anvisning i
sygdomsjournalen og i den af Sgfartsstyrelsen autoriserede leegebog

3.19 Regler om arbejdets udfarelse — seerlige krav

Af Teknisk forskrift om arbejdsmilja i skibe, kapitel I, Arbejdets udfgrelse, regel 4.7.5
fremgar:

Ved udfgrelsen af arbejdet skal det sikres, at klima- og belysningsforholdene er
sikkerheds- og sundhedsmaessigt fuldt forsvarlige under hensyntagen til det arbejde,
der skal udfgres. Der skal herunder traeffes foranstaltninger til at beskytte
arbejdstagerne mod steerk hede eller kulde.

3.20Huviletidsregler

Bekendtggrelse nr. 515, 28/6 2002 om sgfarendes hviletid mv. foreskriver bl.a.:

"8 1. Stk. 4. Ved et arbejdsdagn forstas en 24-timers periode startende fagrste gang en
sgfarende begynder at arbejde i et kalenderdggn.”

"84 En sgfarende skal have regelmaessige hvileperioder, der er tilstraekkelig lange til at
sikre sundheden og sikkerheden.

Stk. 2. Inden for hvert arbejdsdagn skal hviletiden for en sagfarende pa 18 ar eller
derover veere pd mindst 10 timer. Hviletiden kan hgjst deles i to perioder....."”

3.21 Kontakt til Radio Medical

Radio Medical har dggndaekning. Man kan saledes altid kontakte en laege.
Radio Medical er centraliseret til intensiv afdeling pa Centralsygehuset i Esbjerg.

Opkald besvares af vagthavende laege dér, evt. med assistance fra leeger fra andre
specialer.

| sjeeldne tilfaelde vil der vaere kort ventetid, far man kan tale med en laege. | disse
tilfeelde vil en erfaren intensivsygeplejerske modtage de fgrste oplysninger vedrgrende
tilfeeldets art og alvorlighed.

Opkald via telefon og telefax til Radio Medical ggres direkte. Man kan ogsa kalde
Lyngby Radio, der i sa fald stiller om til Radio Medical.

Kontaktnumrene til Radio Medical fremgar af Radio Medical Optegnelserne om bord.
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Efter forudgaende aftale med den vagthavende lzege er det endvidere muligt at sende
e-mail med eller uden fotodokumentation

DANICA RED er udrustet med radioudstyr og certificeret til sejlads inden for GMDSS
havomraderne Al, A2 og A3. Skibet er blandt andet udrustet med VHF, MF og HF
radiotelefoni og en INMARSAT C station, en kommunikationstjeneste til low-speed
datakommunikation, der fungerer efter store-and-forward princippet.

Meddelelser via INMARSAT C kan sendes direkte pa Radio Medical’s telefax nummer.

| fglge oplysninger fra Lyngby Radio og Radio Medical formidles laegens svar via
telefax retur til skibet via Lyngby Radio eller direkte via e-mail.

Oplysninger om kommunikationen
| folge skibsfagreren var DANICA RED opankret inden for "port limit” af Bahrain.
Skibsfgreren udsendte "pan pan” via VHF, og Bahrain havnekontrol svarede prompte.

Foreren kontaktede ikke Radio Medical. | den akutte situation ville det efter hans
vurdering have veeret for tidskreevende.

Det er farerens erfaring, at en transmission via INMARSAT kan tage fra 2-3 minutter og
helt op mod 10 minutter inden der modtages en bekraeftelse pa det afsendte.

Det er endvidere efter farerens vurdering tvivisom om LYRA ville kunne raekkes direkte
via HF telefoni i dagtimerne fra Bahrain omradet. Radiotelefoni anlaeggets effekt er ca.
det halve af den traditionelle HF radioinstallations effekt, og pa mange kyster er "public
service” nedlagt.

| situationen var fareren ikke sikker pa, at der ud for Bahrain var en radiostation med
"public service” (afvikling af samtaler til f.eks. Danmark). | situationen ville det
endvidere efter farerens vurdering have veeret tidskraevende, at fa telefonisk kontakt til
RMD via LYRA.

Fordi det ikke er muligt at scanne til INMARSAT C — og derfor ikke kan videresende
RM rapporten i dets originale udfgrelse — skal data / tekst tastes ind, hvilket tager
forholdsvis megen tid i en akut situation.

Visse af rederiets skibe har satellittelefon — men altsa ikke pA DANICA RED.
Opklaringsenheden har undersggt muligheden for kommunikation via Bahrain Radio

(BHR). | fglge List of Coast Stations har BHR “public service” via VHF, MF og HF. BHR
har overfor Opklaringsenheden bekreeftet oplysningerne.
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4 Analyse

4.1 Varme

Gennemsnitlige temperaturer i Bahrain er szerdeles hgje i august maned, ogsa om
natten.

Dagen forinden havde vaeret meget varm med en temperatur pa 45°C - 47°C.
Pa haendelsesdagen om morgenen den 23. august var temperaturen over 30°C.
Afdgde arbejdede i maskinrummet den 23. august om morgenen.

Hjeelpemaskinerne karte pa skift under arbejdet. Maskinerne er placeret i bagbord hhv.
styrbord side af maskinrummet.

Hovedmaskinen karte ogsa i forbindelse med arbejdet, og der var meget varmt i
maskinrummet.

Pa grund af de ekstreme varmeforhold var der efter Opklaringsenhedens opfattelse en
seerlig risiko for overophedning af kroppen.

4.2 Skibsassistenternes arbejde om bord
Skibsassistenternes arbejde bestod af forfaldende arbejde under skibets losning.

Ud over flytning af pontoner i lastrummet den 22. august var der ikke noget seerligt
fysisk kreevende arbejde.

Efter at skibet var udlosset den 23. august kl. 02.30, deltog skibsassistenterne i
proviantering.

Om morgenen den 23. august var de to skibsassistenter i maskinrummet for at rense
kglere pa hjeelpemaskinerne, som bestod i at afrense rgrsystemerne pa kaleanlaegget
til hjeelpemaskinerne.

| folge skibsassistent B fglte bade han og kollegaen sig meget traette ud pa morgenen
den 23. august.

Opklaringsenheden mener, at arbejdet om bord ikke var tilrettelagt pa en
sundhedsmaessig forsvarlig made under de beskrevne forhold.
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4.3 Instruktion om bord

Under sejladsen i Middelhavet og igennem Suezkanalen blev skibsassistenterne
orienteret og belaert om, at de sa vidt det var muligt skulle holde sig i skyggen, drikke
rigeligt vand og indtage rigeligt salt i forbindelse med maltiderne.

| fglge styrmanden var han meget opmaerksom pa, at skibsassistenterne ikke blev
udsat for direkte sol for leenge af gangen. Han havde endvidere fortalt dem, at de skulle
holde pauser ved ubehag.

Det er Opklaringsenhedens opfattelse, at oplysningerne indikerer, at man om bord var
opmaerksom pa de risici, der er forboundet med ophold i direkte sol og tog de
forholdsregler, som bgr tages i de varmeste timer i Igbet af dagen.

Opklaringsenheden mener, at oplysningerne om det udfarte arbejde i natte- og
morgentimerne indikerer, at man fra skibsledelsen ikke i samme grad var opmaerksom
pa de risici, der var forbundet ved mange timers arbejde under den fortsat hgje
temperatur. Arbejdet i maskinen, som ifglge det oplyste var af en varighed af 1% - 2
timer, blev udfart under meget varme forhold og efter mange timers arbejde pa dsekket.

En vigtig faktor for at undga overophedning af kroppen under saerlige arbejdsforhold
med ekstrem varme er at undga eller tilpasse de fysiske anstrengelser.
Opklaringsenheden mener, at der ikke blev truffet de forngdne forholdsregler i forhold
til dette. En instruktion om at holde pause ved ubehag er efter Opklaringsenheden
opfattelse ikke tilstraekkeligt.

4.4 Arbejdstiden/ hviletid

Afdgde var tarnet til fra kl. 06.00 til kl. 19.00 den 22. august og igen fra kl. ca. 23.00 til
07.00 naeste morgen — da han blev darlig. Han havde mulighed for 4 timers hvile fra kI.
ca. 19.00 til 23.00.

Ifalge reglerne om hviletid skal man have mindst 10 timers hvile indenfor hvert
arbejdsdagn.

Ogsa andre af besaetningsmedlemmerne havde under 10 timers hvile indenfor
arbejdsdagnet.

| falge den leegefaglige vurdering er der ikke videnskabelig sammenhaeng mellem
manglende hvile og hedeslag. Den manglende hvile kan derimod have gjort, at nu
afdades krop blev yderligere opvarmet som fglge af de mange timers fysiske aktivitet,
hvilket kan have medvirket til et hedeslag.

Opklaringsenheden kan konstatere, at arbejdet ikke var planlagt pa en sadan made, at
besaetningsmedlemmerne fik den foreskrevne hvile.

4.5 Tilpasning overfor varme - akklimatisering

Det var nu afdades farste udmgnstring pa langfart.

| fglge erfaringer indsamlet af WHO (Wold Health Organization) tager det 7 til 14 dage
at akklimatisere til hgj varme. Fuld akklimatisering til ekstreme varmeforhold kan dog

tage meget leengere tid — maske endda flere ar. Den stgrste risiko for overophedning af
kroppen er ved hurtige skift fra koldt til varmt klima.
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Afdagde havde pa den 20 dage lange rejse fra Suez til Bahrain opholdt sig under agget
varme.

En af kroppens reaktioner pa ekstrem varme er, at greensen for hvornar der afgives
sved nedseettes. Forudsat veesketabet og kroppens salte erstattes, kan kroppen i falge
WHQ’s oplysninger bevare dens normale kernetemperatur.

Styrmanden havde bemaerket, at skibsassistent A havde svedt meget.

| falge styrmanden havde skibsassistent A ikke vist tegn pa eller givet udtryk for
ubehag pa grund af varme, far han blev darlig den 23. august om morgenen.

Skibsassistent B husker, at hans kollega havde virket frisk hele dagen den 22. august.
Han havde ikke over for ham givet udtryk for nogen form ubehag pa noget tidspunkt i
lgbet af dagen.

| folge det oplyste var der intet der indikerede, at skibsassistenten havde problemer
med at tilpasse sig varmen pa den varmeste dag den 22. august.

Graensen for hvornar en temperatur fales behagelig er for de fleste nordeuropaeere ved
ca. 28°C. Om varme opfattes som behagelig eller ubehagelig afhaenger blandt andet
ogsa af luftfugtigheden og luftens cirkulation.

Ud over at det var betydeligt varmere i maskinrummet end pa deekket om morgenen
den 23. august, var rummet under arbejdet forholdsvis darligt ventileret.

Der er ikke preecise oplysninger om skibsassistent A’s indtagelse af veeske og salte, og
om den indtagne vaeske var tilstraekkelig i forhold til veesketabet.

4.6 Patientundersggelse og oplysninger om sygdomssymptomer
Der foreligger oplysninger om skibsassistentens almene tilstand og bevidsthedsniveau:

Skibsassistenten blev svimmel og utilpas i forbindelse med arbejdet pa daekket.
Hans tilstand blev forveerret efter 15 — 20 minutters hvile i messen.

Efter at skibsassistenten blev overflyttet til kammeret blev han mere fjern. Det var
sveerere at fa kontakt med ham, og hans vejrtreekningen blev meget svag.

Skibsassistenten blev lgbende undersggt for puls og vejrtraekning.

Der foreligger ikke yderligere oplysninger om patientundersggelsen om bord. Der
findes ingen skriftlig journal, optegnelse eller notater om observationer.

Der blev ikke taget kontakt til Radio Medical Danmark eller sggt hjeelp ved anden
lignende tjeneste.

Opklaringsenheden mener, at oplysningerne om patientundersggelsen indikerer, at
man ikke benyttede anvisninger i leegebogen og i Radio Medical Optegnelsen om bord,
og derfor ikke fik overblik over situationen, hvorfor der ikke findes veesentlige
oplysninger som blandt andet blodtryk og legemstemperatur.

Det er endvidere Opklaringsenhedens opfattelse, at det er en forudsaetning for at
kunne foretage den korrekte livreddende behandling, at der foretages en fuldsteendig
undersggelse i henhold til optegnelserne og laegebogen eller ved samrad med en leege
ved Radio Medical.
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4.7 Sygdomsbehandlingen

Skibsassistenten blev hjulpet ind i messen, da han blev darlig. Han fik vaeske og
muligvis salttabletter og lejret i messen for at hvile.

Skibsassistenten blev tilset med 2 — 3 minutters mellemrum.

Da skibsassistenten tilstand forveerredes, blev han bragt ind pa sit kammer og lejret i
aflast sideleje.

Skibsassistenten fik luft med maske.

| folge det oplyste ydede man om bord den hjeelp, som var ngdvendig for at sikre frie
luftveje og vejrtreekning.

Opklaringsenheden kan ikke pavise, at en anden handtering af sygdomsbehandlingen
ville have fart til en anden udgang pa haendelsesforlabet.

4.8 Patientevakuering

Skibsassistenten blev darlig kl. ca. 07.00.

Ifalge skibsfareren rekvirerede han assistance fra Bahrain kl. ca. 07.30.

Et fartgj ankom og var langs skibssiden kl. ca. 0745.

Fartgjet afgik kl. ca. 08.10.

Styrmanden fulgte med skibsassistenten og tilsa skibsassistenten under transporten.

Ifglge obduktionsrapporten blev der rekvireret assistance fra skibet kl. 08.00 og den
indsatte patruljebad ankom til "Port Medical Centre” kl. 08.45.

Oplysninger om tidsforlgbet af patientevakueringen er ikke helt sammenfaldende.

Inden skibsassistenten blev overfart til fartgjet, havde man om bord konstateret, at han
var blevet mere fjern, og at hans vejrtreekning var blevet svagere.

Styrmanden blev under sejladsen med fartgjet opmaerksom pa, at der ikke var
leegekyndige personer om bord, samt at der ikke var nogen lsegemidler.
Beslutningen om at evakuere skibsassistenten blev truffet i en presset situation.
| folge skibsfgreren var det "medical assistance” han rekvirerede.

Beskrivelsen af forlgbet og selve evakueringen indikerer imidlertid, at der var tale om et
transportfartg;.

Pa vej med fartgjet ind mod havnen reagerede skibsassistenten pa tiltale men svarede
ikke med klar tale. Han trak selv vejret.

Under den sidste del af sejladsen blev skibsassistentens tilstand yderligere forveerret,
og kort tid fgr ankomst mistede han bevidstheden.

Styrmanden forsggte genoplivning.
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Kort tid efter ankomst til havnen fik styrmanden af vide, at skibsassistenten var afgaet
ved dgden.

Det vides ikke preecist, hvor lang tid turen med fartgjet fra skibet til havnen tog, men
det har drejet sig om en transporttid af kortere varighed.

Opklaringsenheden mener, at der skulle have veeret foretaget en grundig
patientundersggelse, herunder undersggelse af pulsfrekvens, blodtryk og
legemstemperatur inden transporten. Radio Medical Danmark burde have veeret
forsggt kontaktet.

Opklaringsenheden kan ikke pavise, at en anden handtering af evakueringen ville have
fart til en anden udgang pa haendelsesforlgbet.

5 Konklusion

Leegerne, der gennemfgrte obduktionsundersggelsen, kunne ikke pege pa en bestemt
arsag til dgdens indtraeden.

Folgende forhold taler for, at der muligvis kan have veeret tale om et hedeslag:

o Afdgdes sygdomssymptomer

e Pa grund af de ekstreme varmeforhold var der en seerlig risiko for
overophedning af kroppen

e Fysisk arbejde i maskinrummet under hgje temperaturer

e Den samlede arbejdsbyrde og manglende hvile

o Afdagdes mulige manglende tilpasning til at arbejde under ekstreme
temperaturforhold

Haendelsesforlgbet indikerer, at de involverede, pa det tidspunkt nu afdgde blev darlig,
fejlvurderede situationens alvor og derfor ikke straks iveerksatte en grundig
patientundersggelse om bord og farst pa et forholdsvis sent tidspunkt i forlgbet
forsggte at skaffe leegehjeelp. Samrad med Radio Medical Danmark eller en anden
lignende tjeneste burde have veeret forsggt.

Opklaringsenheden kan konstatere, at arbejdet ikke var planlagt pa en sadan made, at
beseetningsmedlemmerne fik den foreskrevne hvile.
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6 Leegefaglig udtalelse

Embedslaege Henrik L. Hansen har foretaget en lsegefaglig vurdering af de indsamlede
oplysninger og obduktionsrapporten.

Henrik L. Hansen konkluderer:

De gennemfgrte undersggelser har ikke givet et entydigt svar pa, hvorfor den 22-arige
unge og tilsyneladende i gvrigt raske sgfarende pludselig dgde. Hverken dgdsmade’
eller dgdsarsag er med sikkerhed fastlagt. Der er ved obduktionen, de mikroskopiske
undersggelser og kemiske analyser ikke fundet noget, som umiddelbar kan forklare
dadsfaldet.

De beskrevne symptomer og heendelsesforlgbet kunne pege i retning af, at
dgdsarsagen kunne veere anstrengelsesudlgst hedeslag. Kriterierne for denne
diagnose er iflg. en international anerkendt laeerebog som f.eks. Harrison’s Principles of
Internal Medicine? fglgende:

1. Ekstrem hgj kernetemperatur (41° eller hgjere) i forbindelse med udseettelse for
"heat stress”

2. Pavirkning af centralnervesystemet.

3. Forhgjede leverenzymer.

Desuden kreeves det, at andre diagnoser med lignende symptomer er udelukket,
herunder malaria, meningitis, encephalitis (hjernebeteendelse), delirium tremens
(alkoholdelirium), visse forgiftninger og en reekke andre infektioner.

| de foreliggende dokumenter er der ingen oplysninger om, hvorvidt nu afdgde kort tid
for dgdstidspunktet havde temperaturforhgjelse, men afdgde har Kkort far
dadstidspunktet arbejdet under hgje temperaturer. Afdgde havde ifalge beskrivelserne
i sagen tydeligvis pavirkning af centralnervesystemet. Der foreligger ikke oplysninger
om eventuelt forhgjede leverenzymer (med stor sandsynlighed ikke analyseret). Der er
ikke udfart mikroskopi af hjernen med henblik pa udelukkelse af en sygelig tilstand i
hjernen og der foreligger ikke detaljerede oplysninger om, hvilke former for forgiftninger
der faktisk er undersggt for ud over, at der ikke er konstateret tilstedeveerelse af
geengse narkotiske stoffer.

Der foreligger ingen oplysninger om alkoholindtagelse eller indtagelse af andre stoffer
som f.eks. lightergas og ecstasy i euforiserende gjemed.

Samlet set er det sandsynligt, men ikke pa nogen made sikkert dokumenteret, at
dgdsfaldet kan vaere forarsaget af anstrengelsesudlgst hedeslag som falge af arbejde
under ekstreme temperaturer og muligvis utilstreekkelig veeskeindtagelse. Det kan ikke
udelukkes, at den paviste alkohol kan vaere dannet efter dgdens indtreeden. Desuden
kan det ikke udelukkes, at andre faktorer, herunder forgiftninger med stoffer, der ikke er
undersggt for, eller anden ikke erkendt sygdom, kan have haft en medvirkende eller
afggrende betydning for forlgbet.

1 I retsmedicinen skelnes imellem naturlig ded, ulykke, selvmord, drab og ukendt.
2 Harrison’s Principles of Internal Medicine, 13. ed., New York, 1994.
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7 Fortilfeelde

Udover dette dagdsfald pa DANICA RED har Opklaringsenheden kendskab til
nedenstaende tilfaelde, hvor udseettelse for ekstrem varme kan have veeret
medvirkende arsag til dedsfald i handelsskibe.

1989: Under arbejde i maskinrum far en 25-arig maskinmester symptomer med
uforstaelig tale og rystelser. Han bliver bevidstlgs og dgr inden for kort tid.

1996: Under arbejde i maskinrum far en 44-arig maskinmester symptomer med
steerkt forhgjet legemstemperatur. Han dgr efter nogle timer.
Udendarstemperaturen var 29°C. Han var pamgnstret 3 dage tidligere, og var i
forvejen afsveekket af kronisk sygdom.

1996: To skibsassistenter med hedeslag evakueres efter at have arbejdet pa
deekket under steerk sol og i meget hgj temperatur. Den ene skibsassistent (51-
arig) der efterfalgende.

1999: Efter at have arbejdet i maskinrummet i en temperatur pa op til 46°C

bliver en 50-arig maskinmester fundet med rystelser og kan ikke kontaktes.
Maskinmesteren dar nogle timer senere. Han var pamgnstret dagen forinden.

8 Anbefalinger

8.1 Anbefaling om planleegning af arbejdet

Det anbefales, at rederiet - bl.a. via ISM systemet - gar det klart, at arbejdet
under ekstreme temperaturforhold skal planleegges sundhedsmaessigt
forsvarligt.

8.2 Anbefaling om sygdomsbehandling om bord

Det anbefales, at rederiet - bl.a. via ISM systemet - gar det klart, at
undersggelse af sygdomsramte og kontakt til Radio Medical Danmark skal ske
hurtigt og i henhold til anvisningerne i den af Sgfartsstyrelsen autoriserede
lzegebog.

8.3 Anbefaling om at anvende erfaringer i uddannelse
Det anbefales, at Center for det Maritime Sundhedsvaesen inddrager

erfaringerne fra undersggelsen af dette dgdsfald i
sygdomsbehandleruddannelsen for sgfarende.
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9 Bilag

Oplysninger om hviletider iht. skibets registreringer

Farer (august maned)

Dag | Hvileperiode (fra — til) Hviletid i alt (timer)

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22 | Mgnstrede om bord om formiddagen

23 | 0000-0200 | | 2

Styrmand (august maned)

o
Q

Hvileperiode (fra — til) Hviletid i alt (timer)

0600 - 1200 1800 - 2400 12

O ONOO|OPAWIN|IF|D

21 1800 - 2400

6
22 1700 - 2400 7
23 1800 - 2400 6
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Skibsassistent A (august maned)

O
Q

Hvileperiode (fra — til)

Hviletid i alt (timer)

0600 - 1200

1800 - 2400

12

O ONO|OAWIN|IFD

0000 - 0600

1900 - 2300

Skibsassistent B (august maned)

)
Q

Hvileperiode (fra — til)

Hviletid i alt (timer)

0000 - 0600

1200 - 1800

12

O ONO|OAWIN|F D

0000 - 0600

2300 - 2400

0000 - 0300

2100 - 2400
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