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Opklaringsenheden

Opklaringsenheden undersgger sgulykker og alvorlige personulykker pa danske han-
dels- 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 omstaendigheder ved ulykken og at klarleegge de arsager og det begivenheds-
forlab, som har fart 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 undersagelsesarbejde foregar adskilt fra Sgfartsstyrelsens gvrige
funktioner og virksomhed.

Indberetning
Nar et dansk handels- eller fiskeskib er involveret i en sgulykke eller en alvorlig per-
sonulykke, 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 Resume

Haendelsesforlgb

Fiskeskibet HERCULES var en fabrikstrawler pa 7805 BT, indrettet med anleeg til ned-
frysning af fisk. Skibet var bygget i Spanien til russisk flag i 1990 og blev indkgbt fra
Vanuatu af et faergsk rederi i februar 2007 og registreret i det feergske skibsregister
sammen med sgsterskibet POSEIDON.

Skibene fiskede med flydetrawl! efter hestemakrel i Det Sydlige Stillehav. Fangsten blev
nedfrosset i uforarbejdet tilstand og stuvet i fryselasten.

Der var 116 besaetningsmedlemmer, teknikere og skibsofficerer om bord, fordelt pa 6
nationaliteter.

Fredag den 20. april opdagede maskinchefen i POSEIDON, at to nymonterede lysstof-
rgrsarmaturer var overopvarmede og havde begyndt smeltning af dels plastsoklerne til
rgrene og derngest af armaturernes plastdaeksler. Samme type armaturer var ogsa in-
stalleret i HERCULES.

Maskinchefen afbr@d straks strammen til disse armaturer og advarede i en mail til sin
kollega i HERCULES om denne abenlyse brandfare. Maskinchefen i HERCULES mod-
tog imidlertid ikke denne advarsel.

Samme aften opstod der brand om bord i HERCULES i lastrummet pa 1. deek, hvor der
var stuvet store meengder emballage i form af bglgepap og plastik.

Meget kraftig r@g bredte sig overordentlig hurtigt i hele skibet og ogsa pa broen, fordi
en lang reekke dare og luger var abne, og fordi en kabelskakt fgrte ubrudt fra lastrum-
met pa 2. deek til et lavt rum under broen.

Brandalarmanlaeggene fungerede i meget kort tid og havde kun ringe effekt.

Der blev sendt ngdmelding med VHF til andre fiskeskibe i neerheden. Fire fiskeskibe
kom til assistance inden for ca. en time.

Man samledes pa fordeekket, mens rggdykkere eftersggte i apteringen for at fa alle
beseetningsmedlemmer ud.

Reggdykkerne matte hurtigt tages ud af indsats pa grund af manglende luftbeholdning.

Der blev ikke udfart nogen brandbekeempelse inde i skibet pa grund af manglende luft-
beholdninger til ragdykkerne.

11 beseetningsmedlemmer omkom af rggforgiftning.
105 personer blev evakueret via skibets redningsflader til andre fiskeskibe.

Der var brand i skibet i ca. tre uger. Alle produktionsomrader, lastrum, teknikrum m.v.
samt al aptering udbreendte. Maskinrummet forblev stort set ubeskadiget af branden.

Ca. en maned efter brandens opstaen blev skibet bugseret ind til chilensk havn. Det er
senere blevet erklaeret "total constructive loss”.
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2 Konklusioner

Arsag

Brandens opstaen er forarsaget af uegnet belysningsmateriel i et rum, hvor der blev
opbevaret breendbart materiale.

Ragens og brandens meget hastige spredning i skibet er blevet begunstiget af store
maengder braendbart og let anteendeligt materiale og gode treekforhold.

Traekforholdene var bestemt af konstruktive forhold (kabelskakt) og driftsforhold (abne
dare og luger).

Skibets konstruktive brandsikring har ikke veeret effektiv.

2.1 Brandens opstaen

Branden er opstaet, fordi der i et lysstofrgrsarmatur i lastrummet pa 1. deek er
opstaet lysbue i en eller flere sokler til fastholdelse af lysstofrarene (6.7).

Plastmateriale i armaturet er blevet opvarmet og anteendt af lysbuen (6.6).

Smeltet og breendende plastmateriale er faldet ned pa og har antaendt bglge-
papemballage i lastrummet (6.7).

2.2 Rggens og brandens spredning

Rggens og brandens meget hurtige udbredelse i skibet blev forarsaget af, at
der i vid udstraekning var abent imellem forskellige rum, deek og afsnit i skibet
(6.11).

Mange dgre og luger blev holdt abne, hvorved der var gode traekforhold og
umiddelbar forbindelse fra deek til deek (6.11).

Fra lastrummet pa 2. deek var der en lodret skakt, som farte i et ubrudt forlgb op
til "krybekeelderen” under broen, hvilket bidrog veesentligt til hurtig spredning af
regen og branden til broen og apteringen (6.11).

2.3 Brandens opdagelse og alarmering

Branden blev opdaget ved observation af rag forskellige steder i skibet (6.1).

Ingen besaetningsmedlemmer alarmerede ved aktivering af brandalarmanlseg-
get (6.1).

En raekke besaetningsmedlemmer vidste ikke, at man kunne alarmere for brand
ved at aktivere en af de manuelle kontakter i brandalarmanleegget (6.1).

Det automatisk virkende brandalarm- og brandvisningsanleeg gik sent i funktion
og ophgrte hurtigt med at virke (6.9).

Overstyrmanden aktiverede generalalarmen og telefonerede til maskinrummet
med oplysning om branden (6.1).

Generalalarmen kun virkede i fa sekunder (6.1).
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Den vaesentligste alarmering i apteringen foregik ved besaetningsmedlemmers
aktive forsgg pa komme ind apteringen og rabe sa mange op som muligt (6.1).

Brandalarmanlaeggene var ikke effektive til alarmering i hele skibet (6.9).
En effektiv og tidlig brandalarmering i skibets aptering kunne have bevirket, at

alle besaetningsmedlemmer blev alarmeret i tide og dermed havde bedre mu-
lighed for at komme ud til abent deek (6.1).

2.4 Kabelfgring i skakten

Manglende brandmeessig adskillelse mellem lastrummet pa 2. daek og kabel-
skakten har betydet, at kabler i skakten meget hurtigt har kunnet beskadiges af
brand (6.12).

Der skulle have veeret en adskillelse mellem lastrummet pa 2. deek og kabel-
skakten, sa kablerne havde vaeret beskyttet i laengere tid (6.12).

2.5 Udsendelse af ngdmelding

Fiskeskipperen udsendte nadmelding ved brug af VHF pa kanal 16 og arbejds-
kanalen blandt fiskeskibene i omradet. Han brugte ikke skibets GMDSS-udstyr
til udsendelse af ngdsignal (6.15).

Selv om udsendelsen af ngdsignal fra HERCULES afveg fra foreskrevne pro-
cedurer, var den effektiv med hensyn til hurtig assistance (6.15).

2.6 Eftersggning af personer

2.7

Eftersagning med regdykkere var kortvarig pa grund af manglende luftbehold-
ning (6.13).

Eftersggningen i skibets indre foregik generelt uorganiseret og pa eget initiativ
(6.2).

Reggdykkerne handlede dels pa eget initiativ og dels efter indbyrdes aftaler og
givne ordrer fra fiskeskipperen (6.2).

Eftersggningen i skibets indre skete ikke efter brandrullen eller efter en anden
styret og organiseret plan. (6.2).

Brandrullen var ikke deekkende for alle ombordveerendes opgaver, men alene
for 33 personer med givne funktioner (6.2).

Evakuering til abent daek
105 personer kom ud pa abent deek (6.2).

En rggforgiftet person blev bjeerget ud af ragdykkere, men dgde kort efter (6.2).
10 personer dgde af rggforgiftning inde i skibet (6.2).

En af disse personer havde veeret pa abent daek men gik ind i r@gfyldt aptering
for at hente noget (6.2).
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Ikke alle personer kom ud i tide, fordi brandalarmeringen ikke var effektiv og tid-
lig, og fordi ragen spredte sig overordentlig hurtigt i skibet (6.1).

2.8 Brandbekaempelse

Der blev ikke blev udfgrt nogen brandbekaempelse ved brug af ragdykkere
med slanger og stralerar i skibets indre (6.16).

Man var afskaret fra at kunne udfgre en malrettet og effektiv indsats i brandbe-
keempelsen — farst og fremmest pa grund af manglende r@gdykkerkapacitet
(6.16).

Man var afskaret fra at komme ind i ragfyldte omrader for evt. at lukke abent-
staende abninger og bekaempe branden med vand (6.16).

2.9 Evakuering fra skibet

Alle 105 personer, der var kommet uskadte ud fra skibets indre, blev evakueret
fra skibet (6.17).

Evakueringen fra HERCULES forlgb i ro og orden, uden personskade (6.17).

Evakueringen forlgb ikke i henhold til skibets badrulle, men efter skibsledelsens
beslutninger og ordrer, der var bestemt af situationen (6.17).

Evakueringen af alle overlevende besatningsmedlemmer blev handteret pa en
god made af fiskeskipperen og flagkaptajnen i ledelsesmaessigt samarbejde
med maskinchefen og fabrikschefen (6.17).

Evakueringens forlgb bar praeg af forudseenhed og under varetagelse af hen-
sigtsmeessige forholdsregler hos skibsledelsen (6.17).

2.10 Instruktioner og gvelser

Instruktionen til besaetningen om brandalarmanlsegget har ikke veeret fyldestge-
rende (6.1).

Sprogbarrierer har bevirket, at dele af besaetningen ikke har forstaet instruktio-
nerne tilstreekkeligt (6.3).

Badrullen og brandrullen var ikke overensstemmende med virkelige forhold og
dermed veerdilgse (6.2 og 6.17).

Brand- og sikkerhedsplanen var ikke overensstemmende med virkelige forhold
(5.24).

2.11 Tekniske fejl

Et stort antal nyinstallerede lysstofrgrsarmaturer rummede risiko for antaendelse
af brand (6.6).

Den omhandlede type lysstofrgrsarmaturer var af en darlig kvalitet, der ikke bar
bruges i skibe (6.6).
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Kabler, der blev fart igennem kabelskakten, heriblandt kabler til brandalarman-
laeg, har vaeret meget udsat for gdeleeggelse i tilfeelde af brand i lastrummet pa
2. deek (6.12).

| kabelskakten var der mellem skakten og skibskontoret udfart en ikke for-
skriftsmaessig gennembrydning af skottet til gennemfaring af et kabel (6.11).

2.12 Konstruktiv brandsikring

Skibet opfyldte efter Opklaringsenhedens vurdering ikke forskrifterne om
skotters og deeks brandsikkerhed (6.18).

Dette skyldtes bl.a. at lastrummet pa 2. deek efter skibets bygning var eendret
fra at veere produktionsomrade til at vaere lastrum (6.11).

Den mangelfulde brandsikringsmaessige adskillelse mellem lastrummet og bro-
en burde have veeret afdeekket ved skibets farste syn (6.18).

Den konstruktive brandsikring i skibet var ikke effektiv (6.11).

En kabelskakt, der i et ubrudt forlgb gik mellem lastrummet pa 2. deek og kry-
bekaelderen under broen, virkede som et optreek for rgg og brand (6.11).

Kabelskaktens konstruktion indebar, at lastrummet pa 2. daek ikke var for-
skriftsmaessigt brandisoleret fra broen (6.11).

2.13 Brandsluknings- og redningsudstyr

Ragdykkernes luftbeholdning slap hurtigt op, hvilket begreensede muligheden
for eftersggning af personer (6.13).

Den begraensede rggdykkerkapacitet gjorde det umuligt at komme ind til bran-
den og foretage effektiv brandbekeempelse (6.13).

Ingen foreliggende oplysninger peger pa, at der var konkrete fejl ved ragdyk-
kerudstyrene (6.13).

Der var besveer med udlgsning af to redningsflader (6.14).

En redningsflade kunne slet ikke udlgses (6.14).

2.14 Forskrifter om belysningsarmaturer

Belysningsarmaturer skal veere indrettet saledes, at man undgar temperatur-
stigninger, der er skadelige for ledningerne, samt for steerk opvarmning af om-
givende materiale (6.6).

De anvendte lysstofrgrsarmaturer opfyldte ikke denne bestemmelse (6.6).

Der er ikke forskrifter for, at belysningsarmaturer skal veere godkendt som type
af myndigheder eller organisationer som f.eks. klassifikationsselskaber (6.6).
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2.15 Advarsel om lysstofrgrsarmaturer

Opklaringsenheden og Skipaetftirlitid advarede i juni 2007 om brandfaren ved
brug af lysstofrgrsarmaturer af samme type, som var nyinstalleret i HERCULES
(7.2).

2.16 Syn

Skipaeftirlitid, havde uddelegeret hele synsforretningen ved skibets farste syn til
skibets klassifikationsselskab Det Norske Veritas (6.18).

Skipaeftirlitid har ikke udfgrt noget af skibets farste syn, hverken som tegnings-
godkendelse eller som syn pa skibet (6.18).

Det Norske Veritas synede skibet og udstedte "Overensstemmelsescertificat for
et eksisterende skib” (6.18).

Certifikatet bekraefter, at skibet var i overensstemmelse med kravene i Radsdi-
rektiv 97/70/EC med tilfgjelser (6.18).

Pa baggrund af overensstemmelsescertifikatet udstedte Skipaeftirlitid farts-
hjemmel for skibet til: Sejlads pa alle have inden for havomrade A3 (6.18).

Ved synet blev der tilsyneladende ikke taget hgjde for at lastrummet pa 2. deek
efter skibets bygning var blevet sendret fra produktionsomrade til lastrum.

Den mangelfulde brandsikringsmaessige adskillelse mellem lastrummet pa
2. deek og broen burde have veeret afdeekket ved skibets fgrste syn (6.18).

Den manglende brandsikringsmaessige beskyttelse mellem lastrummet pa

2. deek og kablerne i skakten burde have veeret afdeekket ved skibets fgrste syn
(6.18).
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3 Anbefallnger

10.

11.

. Opklaringsenheden anbefaler, at Skipaeftirlitid tager initiativ til, at der pa inter-
nationalt plan fastseettes krav til belysningsarmaturer til brug i skibe.

Opklaringsenheden anbefaler Skipaeftirlitio, at der i andre skibe under faergsk
flag med tilsvarende driftsforhold og indretning, stilles krav om fast brandsluk-
ningsanlaeg for lastrum, hvor der pa lignende made stuves store maengder pap-
emballage, Jfr. Frabodan fra Skipaetftirlitinum E, Kapitel V; Afsnit B, Regel 16.

Opklaringsenheden anbefaler Skipaetftirlitid at indfare en systematisk klasse-
kontrol i forbindelse med uddelegering af lovpligtige syn til klassifikationssel-
skaberne.

Opklaringsenheden anbefaler, at Skipaeftirlitid overvejer at deltage i tegnings-
godkendelse og/eller besigtigelse pa konstruktiv brandsikring ved indflagning af
eeldre skibe, hvor lovbefalede syn er uddelegeret til et klassifikationsselskab.

Opklaringsenheden anbefaler, at Skipaeftirlitid tager initiativ til, at der pa inter-
nationalt plan fastsaettes forskrifter om friskluftkompressor til genopfyldning af
luftflasker for regdykkerudstyr.

Opklaringsenheden anbefaler rederiet, at man udarbejder en plan for brand- og
sikkerhedsinstruktion af besaetningen i POSEIDON, der i seerlig grad tager hgj-
de for, at der i skibet er blandet besaetning med forskellige sprog og, at en me-
get stor del af besaetningen ikke er fiskere eller sgfolk, men fabrikspersonale
uden maritim baggrund.

Opklaringsenheden anbefaler rederiet, at der udover afholdelse af foreskrevne
bad- og brandgvelser ogsa gives seerligt grundige instruktioner til besaetningen i
fiskeskibe i henhold til ovenstaende plan.

Opklaringsenheden anbefaler rederiet, at man sgger at organisere drift og pro-
duktion om bord i POSEIDON, sadan at dgre og luger kan holdes lukket i starst
muligt omfang.

Opklaringsenheden anbefaler, at rederiet overvejer anskaffelse af et passende
antal flugtapparater til sgsterskibet POSEIDON.

Opklaringsenheden anbefaler rederiet, at brandkontrolplaner for sgsterskibet
POSEIDON gennemgas og evt. opdateres.

Opklaringsenheden anbefaler rederiet, at brandruller og badruller for sgsterski-
bet POSEIDON gennemgas og evt. opdateres.
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4 Undersggelsen

Opklaringsenhedens undersagelse af denne ulykke er sket pa vegne af det det feerg-
ske skibstilsyn "Skipaetftirlitid” efter dettes anmodning.

Undersggelsen er udfart efter de principper, som Opklaringsenheden fglger ved under-
sggelse af ulykker i danske skibe.

Undersggelsen er baseret pa sgforklaring fra flagkaptajnen, fiskeskipperen, skibsoffice-
rer, teknisk ledende personel og besaetningsmedlemmer, afgivet til Kgl. Dansk Ambas-
sade i Santiago, Chile, den 26. og 27. april 2007 og til Sgretten i Térshavn den 29. juni
2007.

Fiskeskipperen og repraesentanter for rederiet har givet uddybende forklaring til Opkla-
ringsenheden.

Opklaringsenheden har modtaget undersggelsesmateriale fra rederiet.

Ulykken er samtidig undersggt af politiet ved Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kri-
minalteknisk Center, og Nationalt Efterforskningscenter, Rejseholdet, ved Politimeste-
ren pa Feergerne. Politiet har i sine undersggelser faet bistand fra Dansk Brand- og
sikringsteknisk Institut.

Opklaringsenheden har modtaget oplysninger og assistance fra Skipaetftirlitio.

Opklaringsenheden har modtaget oplysninger og assistance fra Sgfartsstyrelsen.

Opklaringsenheden har modtaget politiets afhgrings- og undersggelsesrapporter og
herunder undersggelsesrapport fra Dansk Brand- og sikringsteknisk Institut.

Opklaringsenheden har modtaget oplysninger og undersggelsesmateriale fra rederiet,
Skipaeftirlitio, Det Norske Veritas og forsikringsselskabet Tryggingarfelagid Faroyar.

Opklaringsenheden har fra efterforskningschefen for sgfartsulykker, den chilenske ma-
rine, modtaget interview af spansktalende besaetningsmedlemmer.

Opklaringsenheden har modtaget oplysninger om lysstofrgrsinstallationer fra Philips
Danmark A/S.

Opklaringsenheden har modtaget oplysninger om automatisk brandalarmanlaeg fra
Autronica Fire and Security, Norge.

Opklaringsenheden har modtaget oplysninger fra Fire Safe International Ltd, England,
vedrgrende rggdykkerudstyr.

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 12



5 Faktuelle oplysninger

5.1 Ulykkesdata

Ulykkestype (haendelsen i detaljer)

Brand

Ulykkens karakter

Meget alvorlig sgulykke

Ulykkesdato og tidspunkt

20. april 2007, klokken ca. 20.55 (lokal tid,
svarende til feergsk tid minus fem timer)

Ulykkesposition 41°20'S -79°17' V
Ulykkesomrade Sydlige Stillehav
Omkomne 11

Evakuering af tilskadekomne Nej

Bjeergning af omkomne

En omkommet person bjeerget samtidig
med evakuering af skibet.

Syv lig er fundet og bjeerget fra det ud-
breendte skibsvrag.

Ligene af tre savnede personer er ikke
blevet fundet.

Skib forladt (redningsbad eller flade an-
vendt)

Alle overlevende blev evakueret via ski-
bets redningsflader

| IMO Casualty Class

Very serious

5.2 Sejladsdata

| Sejladsens fase
- Fiskeriets fase

5.3 Vejrdata

Sejlads i abent farvand

Under fiskeri og behandling af fangst

|Vind — retning og hastighed i m/s

Sydvestlig vind ca. 4 m/sek.

Bglgehgjde Y - 1 meter

| Stram Ingen betydende stram
Sigtbarhed God sigtbarhed
Lysforhold Markt

5.4 Beseetningsdata

Antal beseetningsmedlemmer 116

- Antal beseaetningsmedlemmer med sgnae- 5

ringsbeuvis til at vaere vagthavende pé broen
Vagtform pa broen

Beseetningsfastseettelse
Besaetningens sammensaetning

12 timers vagter med vagtskift klokken
20.00 og 08.00

Dateret 12. marts 2007

Se afsnit 5.33
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5.5 Skibsdata

Navn HERCULES
Hjemsted Hoésvik
Kaldesignal 0Ow2433

IMO nummer 8907060
Havnekendingsnummer VN 575

Register Feergsk skibsregister
Flagland Feergerne
Byggear 1990

Skibstype Fiskefabriksskib
Fiskeskibstype Heektrawler
Trawlmetode Pelagisk trawl
Bruttotonnage 7805 BT
Klassifikationsselskab og Det Norske Veritas
klassebetegnelse + 1A1 ICE-C

Leengde (efter 1969 konventionen)

Fishing Vessel & Stern Trawler KMC
90,104 meter

Leengde overalt 105,0 meter

Maskineffekt 5920 kW

Fartsomrade Alle have

Regelgrundlag Fraboodan fra Skipaetftirlitinum E,

1. august 2006,

Frabodan um byggikrgv og utgerd v.m. til
fiskiskip (svarende til "Meddelelser fra
Skibstilsynet E, 1. august 2006, forskrifter
om bygning og udstyr m.v. til fiskeskibe”)

Klasseregler fra Det Norske Veritas

———— et e

HERCULES for anker — marts 2007
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5.6 Skibets indretning

HERCULES var indrettet som vist pa generalarrangementet.

%
)]
-

I

Udsnit af generalarrangement

"Below 1. deck”

BELOW 1. DECK
Udsnit af generalarrangement

Over tanktoppen (pa generalarrangementet: "below 1. deck”) var der ferskvandstanke
og maskinrum agter. Maskinkontrolrummet var agterst i maskinrumsafsnittet.

Foran maskinrummet, mellem spant 45 og spant 53, var der RSW-tanke til midlertidig
opbevaring af endnu ikke behandlet fangst. Foran RSW-tankene var der fryselastrum
frem til hgjtankene ved spant 124.

| dette omrade blev
branden observeret

1. deek

il

e
f

Udsnit af generalarrangement

Daekket over maskinrummet og fryselastrummet kaldtes 1. deek. P& dette deek var der
produktionsafsnit med fryseri agterfra og forefter til spant 62.

Fra spant 62 og forefter til spant 147 var der lastrum. Dette lastrum kaldtes i daglig tale
"mel-lasten”, fordi det oprindeligt og i et andet fiskeri var beregnet til opbevaring af fi-
skemel. Dette lastrum blev i dette fiskeri brugt til opbevaring af emballage til frosset
fangst. Det var isoleret og kunne ogsa bruges som fryselast.

Foran "mel-lasten” var der en trappeopgang og keedekassen.
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2. DECK

Udsnit af generalarrangement

2. deek var agter indrettet med vaerksteder, storesrum og fiskebinger frem til spant 29.
Fra spant 29 og helt frem spant 106 var der produktionsafsnit.
Fra spant 106 og frem til keedekassen i spant 141 var der lastrum til opbevaring af em-

ballage. Dette lastrum er blevet indrettet pa et tidspunkt efter skibets bygning. Oprinde-
ligt var dette omrade omfattet af produktionsafsnittet pa dette deek.

Trawldeekket

TRAWL DECK
Udsnit af generalarrangement

Trawldaekket var indrettet med trawlsliske agter og med trawlbane i midten af deekket
frem til spant 124.

Den forreste del af trawlbanen var overdaekket fra spant 78. Den overdeekkede del af
trawlbanen kaldtes "spilgaragen”.

| bagbord side pa trawldaekket var der maskincasing med udstgdsrar, og foran denne
var der rum for incinerator, ngdgenerator, hydraulikanleeg og trawlstores.

| styrbord side var der maskincasing med ventilationskanaler m.v., rum til oxygen-, ace-
tylen- og ammoniakflasker, veerksted, hydraulikanleeg og trawlstores.

Forude pa trawldaekket var der aptering rundt om spilgaragen. | denne del af apterin-
gen boede den kinesiske og peruvianske del af beseetningen i fire-, fem- og seks-
mands lukafer.

| styrbord side var der omklaedningsrum i den agterste del af apteringsafsnittet. Forude
i apteringen var der vaskerum og ngdopgang. Foran apteringen var der storesrum.
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Baddaekket

=

BOAT DECK
Udsnit af generalarrangement

Baddaekket var arrangeret over rummene i styrbord og bagbord side péa trawldeekket,
over spilgaragen og over apteringen pa trawldeekket. Baddaeksafsnittet i begge sider
over disse rum var dbent og indrettet med redningsflader og udskibningsstation.

Fra spant 78 og frem til spant 139 var der i styrbord side aptering med lukafer til skibs-
officerer og teknikere — mest russiske og ukrainske besaetningsmedlemmer.

| midten og i bagbord side var der proviantrum, kabys og messerum.

"Upper deck”

TEE
=

& 5\‘71‘.51. s U Ny
oA ] A

L‘ i P_H p _.'_1 ENZ

UPPER DECK
Udsnit af generalarrangement

@verste deek (pa generalarrangementet, "upper deck”) var indrettet med aptering fra
spant 78 og frem til spant 116. | styrbord og bagbord side var der lukafer til de ledende
skibsofficerer, og i det midterste afsnit var der kontorer, konferencerum, vaskerum og
lign.

Allerforrest var der salon.

"Krybekaelderen”

LOWER BRIDGE DECK

Udsnit af generalarrangement

Mellem gverste daek og broen var der et lavt rum, der kaldtes "krybekeelderen” (pa ge-
neralarrangementet "lower bridge deck”). | dette rum var der tekniske installationer.

Et veesentligt element i skibets indretning i denne sammenhaeng var en lodret skakt

mellem lastrummet pa 2. daek og krybekaelderen mellem spant 96 og spant 98. Skak-
ten var ca. 1 X 2 meter og var konstrueret til fgring af kabler og lign.
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BRIDGE DECK

Udsnit af generalarrangement

Allergverst var der broen, fra spant 86 til spant 108.

5.7 Forhistorie

Skibet blev bygget i Spanien til russisk flag i 1990 og blev overtaget af dets nuveerende
ejer Rederiet P/F Thor Fisheries den 26. februar 2007 efter tidligere ejere pa Orkney-
gerne, der havde skibet registreret under Vanuatu-flag.

Starstedelen af skibets besgetning fulgte med ved flagskiftet. Der er en vis tradition for,
at besaetningerne skifter mellem skibene i dette fiskeri i dette omrade — uden skelen til
flag eller ejer.

Skibet blev i forbindelse med indflagning til Feergerne synet af Det Norske Veritas, Pa-
nama, pa vegne af det faeraske skibstilsyn, og det havde fartstilladelse til alle have.

HERCULES blev registreret i det feergske skibsregister den 5. marts 2007.

Samtidig og tilsvarende indflagning til feergsk flag skete med sgsterskibet POSEIDON.
Et andet sgsterskib ATHENA var kabt og indflaget ca. halvandet ar tidligere til samme
rederi.

P/F Thors flade bestod pa ulykkestidspunktet af 25 skibe, heraf seks fiskeskibe.
Skibene begyndte fiskeri den 25. marts 2007 i det Sydlige Stillehav. De fiskede med
flydetrawl, og fangsten var hestemakrel, der blev frosset i hel tilstand og stuvet i bglge-
papkartoner i skibets i nederste lastrum, fryselasten.

Skibene anlgb ikke havn for losning af fangst. Losning af fangsten skete med skibenes
eget lossegre; til et lastskib, der ogsd medbragte stores, bunkers, proviant og personel,
0g som ogsa betjente andre fiskeskibe i omradet.

ATHENA havde indtil ca. 1. maj 2007 fisket i Atlanterhavet men sejlede derefter til Det
Sydlige Stillehav for at fiske der.
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5.8 Problemer med lysstofrgrsarmaturer i sgsterskibet POSEIDON
Den 19. april 2007 var der problemer med internetforbindelsen til HERCULES og
POSEIDON. Internetforbindelsen blev genoprettet den 20. april. For HERCULES'
vedkommende skete det dog farst sent om eftermiddagen, feergsk tid.

Den 20. april opdagede maskinchefen pa POSEIDON, at to lysstofrgrsarmaturer var
blevet overopvarmede og var begyndt at smelte med risiko for anteendelse af brand. Et
af disse armaturer var monteret i lastrummet pa 2. deek, hvor man opbevarede bglge-
papemballage, og et andet armatur var monteret i bagbord maskingang agten for fa-
briksomradet.

Ca. 70 stk. af den pa geeldende type armaturer var blevet monteret inden afleveringen
og flagskiftet fA maneder tidligere i Panama.

Maskinchefen havde straks sgrget for, at alle lysstofrgrsarmaturer af den pagaeldende
type blev afbrudt. Derefter underrettede han skibsfgreren om sine opdagelser og send-
te en advarsel pr. e-mail om dette til rederiet. Han rekvirerede ny armaturer til udskift-
ning i stedet for den type, der var blevet monteret i Panama.

Maskinchefen sendte ogsa advarslen med e-mail til sin kollega pa HERCULES, idet
der ogsa i dette skib var nyinstalleret et tilsvarende stort antal af denne type armaturer.
Maskinchefen pA HERCULES var samtidig rederiets tekniske chef for bAde HERCU-
LES og POSEIDON.

Advarslen blev modtaget af rederiet, og rederiets "project development manager” be-
maerkede, at e-mailen var blevet sendt til en anden person end maskinchefen pa
HERCULES. Han gjorde opmaerksom pa dette til maskinchefen i POSEIDON, som be-
kreeftede, at adressaten rettelig skulle veere kollegaen i HERCULES.

Pa grund af problemerne med internetforbindelsen til HERCULES den pageeldende
dag valgte maskinchefen i POSEIDON at advare sin kollega i HERCULES ved en sam-
tale over VHF. Denne henvendelse er omtalt senere i denne rapport.

Da advarslen blev modtaget pa rederiet i Hosvik, Feergerne, tog "project development
manageren” straks telefonkontakt til rederiets seedvanlige skibshandler i Chile for at
bestille nye armaturer. | samtalen med skibshandleren blev man enige om, at det ville
vaere mest hensigtsmaessigt, at maskincheferne kontaktede skibshandleren direkte for
at sikre korrekt bestilling af type, stagrrelse m.v.

Samme aften, klokken 20.19 faergsk tid, sendte rederiets "project development mana-
ger” en e-mail til maskinchefen i POSEIDON med accept af kagb af nye armaturer til
afsendelse med farste skib til fiskepladsen og med oplysning om relevant kontaktper-
son ved skibshandleren.

Sent om aftenen, samme dag, havde rederiets "project development manager” en sam-
tale med maskinchefen i HERCULES over skype-telefon. De talte om forskellige drifts-
maessige ting, og "projekt development manageren” omtalte blandt andet, at der skulle
bestilles nye armaturer til lysstofrar.

Maskinchefen sagde til "project development manageren”, at han havde malt op og var
i feerd med forberedelserne til udskiftningen.

Dermed havde "project development manageren” opfattelsen af, at maskinchefen var
fuldt orienteret om problematikken med armaturerne, og at alt for sa vidt var i orden.
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Imidlertid var maskinchefen stadig ukendt med problematikken vedrgrende lysstofrgrs-
armaturerne pd POSEIDON. Han talte om udskiftning af halogenbelysningen i frysela-
sten.

| HERCULES's fryselast var der belysning med halongenlamper, og maskinchefen gn-
skede disse halogenlamper udskiftet med lysstofrarsarmaturer, fordi halogenlamperne
varmede for meget pa den frosne fisk, hvis der blev stuvet taet op under deekket. Han
havde derfor taget mal og talt op til en sendring af dette arrangement.

Maskinchefen havde stadig ikke modtaget den advarende e-mail fra sin kollega i PO-
SEIDON, og det vidste "project development manageren” ikke.

Begge troede, at de talte om det samme, men begge talte om hver sin forskellige ud-
skiftning af belysningsarmaturer.

Ubeskadiget plastskaerm pa lysstofrgrsarmatur fra POSEIDON Foto: Dansk Brandteknisk Institut

Varmebeskadiget plastskeerm pa lysstofrarsarmatur fra POSEIDON Foto: Dansk Brandteknisk Institut
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Varmebeskadiget sokkel til lysstofrgr i POSEIDON Foto: Dansk Brandteknisk Institut

Varmebeskadiget sokkel til lysstofrgr i POSEIDON Foto: Maskinchef i POSEIDON
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5.9 Heendelsesforlgb

Det fglgende i dette afsnit er baseret pa rapport, sgforklaring og forklaring fra
fiskeskipperen til Opklaringsenheden:

Den 20. april 2007 fiskede HERCULES hestemakrel med flydetrawl i det Sydlige Stille-
hav.

| det samme omrade fiskede s@sterskibet POSEIDON, fra samme rederi, og flere an-
dre store fabrikstrawlere af tilsvarende eller lignende type.

Der var daglig kontakt imellem POSEIDON og HERCULES, fordi skibene arbejdede
sammen i samme omrade. Der blev sendt daglige drifts- og fangstrapporter hjem til
rederiet via Internet.

Man havde denne dag taget en ny fiskepumpe i brug til ombordpumpning af fangst.
Dette betad, at fiskeskipperen, fabrikschefen, trawlbasen, maskinchefen og flere andre
arbejdede sent og spiste aftensmad sent den pageeldende dag.

Om aftenen klokken ca. 20.55 mgdtes fiskeskipperen rutinemaessigt men dog senere
end saedvanligt pa skibskontoret med fabrikschefen og trawlbasen for at gennemga
dagens produktionsresultater, der skulle sendes til rederiet, og for at gennemga erfa-
ringerne med den ny fiskepumpe.

Fabrikschefen opdagede, at der sivede rgg ud fra en skrivebordsskuffe, og han abnede
derfor skuffen. Da strammede der uventet en voldsom maengde kraftig rag ud fra skuf-
fen, og i det samme lgd generalalarmen.

Fiskeskipperen lgb straks hen ad gangen for at komme op pa broen — et deek hgjere
op. Der var kun en svag lugt af rag i gangen, men da han abnede dgren ind til trappe-
opgangen, konstaterede han en kraftig rag pa trappen og ligeledes pa broen, da han fa
sekunder senere var kommet derop.

Pa broen var overstyrmanden og 3. styrmand pa vagt. Overstyrmanden havde manuelt
aktiveret brandalarmen, da rggen pludselig kom ud pa broen.

Da fiskeskipperen kom pa broen, holdt generalalarmen imidlertid op med at lyde, uden
at den var blevet deaktiveret.

Fa gjeblikke senere aktiveredes det automatiske brandalarmanlaeg, der giver brand-
alarm med sirener. Denne alarmering lgd i ca. et minut, sd ophgrte ogsa den uden at
veere blevet deaktiveret. Fiskeskipperen sa pa alarmpanelet, at alarmen var aktiveret
pa den overdaekkede del af trawldaekket, hvorfra han ogsa kunne se, at der kom en
maengde rgg op.

Styrehuset blev meget hurtigt fyldt med teet rag, der gjorde ophold i rummet naesten
umulig, og fiskeskipperen var straks klar over, at situationen var alvorlig. Han kaldte
hjeelp, pa engelsk, over VHF péa kanal 16 fra de omkringliggende skibe.

Fire skibe svarede straks og oplyste, at de kunne forventes at veere fremme ved HER-
CULES i Igbet 50 — 60 minutter. Det var fiskeskibene THOR, POSEIDON, FRIGG, og
FREY. Et kinesisk fiskeskib, som fiskede ca. 1% sgmil fra HERCULES, svarede ikke
pa anmodningen.

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 22



Fiskeskipperen forsggte at telefonere til maskinkontrolrummet via den ssedvanligt brug-
te telefon, men telefonen var dgd. Han forsggte dernaest med reservetelefonen, men
den var ogsa dagd. Han drejede skibet op i vinden og reducerede farten til ca. tre knob,
for at fa ragen til at drive agterud fra skibet, og man dbnede vinduer pa broen for at fa
frisk luft ind.

Rggen bredte sig med voldsom hast over hele skibet. Fiskeskipperen beordrede alle
beseetningsmedlemmer til fordeekket, og 2. styrmanden blev sat til at kalde alle mand
pa fordaekket og holde samling pa dem.

Ca. 10 minutter efter brandalarmen var tre ragdykkerhold & to mand i feerd med at
gennemsgge skibet for personer, der endnu ikke var kommet ud.

Det stod hurtigt klart, at man savnede mindst syv personer.

Regdykkerne fandt en livigs person i apteringsgangen pa trawldsekket i omradet ved
vaskerummet. De fik ham bragt ud pa abent daek, hvor man forgeeves forsaggte genop-
livning af ham.

Besaetningsmedlemmer riggede brandslanger til og abnede brandhydranter med hen-
blik pa at kale trawldaekket. Ragdykkerne blev beordret til farst og fremmest at koncen-
trere sig om eftersggning af savnede personer.

Rogdykkerne erfarede imidlertid, at der kom alarm for lav luftbeholdning i deres rag-
dykkerudstyr efter meget kort tid. | nogle tilfeelde efter ca. fem minutter og i andre til-
feelde efter 15-20 minutters rggdykning.

T40R FISHER1ES—

HERCULES i brand den 21. april 2007 Foto: Besaetningsmedlem fra HERCULES om bord i POSEIDON
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Ragdykkerne skiftede luftflasker, og da de kom ud og havde opbrugt deres luftbehold-
ning for anden gang inden for meget kort tid, fandt fiskeskipperen det for risikabelt at
sende dem ind igen. Der var dermed ikke ragdykkerressourcer til radighed for at seette
en egentlig brandbekaempelse inde i skibet i gang.

Rggudviklingen var hurtig og voldsom, og fiskeskipperen frygtede, at branden ville na
frem til forskibet. Han beordrede besaetningsmedlemmerne til at fordele sig i to grupper
ved redningsfladestativerne i henholdsvis bagbord side under hans og flagskipperens
ledelse og i styrbord side under fabrikschefens og maskinchefens ledelse. Der var ro
0g ingen panik blandt besaetningsmedlemmerne.

Fiskeskipperen gik tilbage til styrehuset for at stille fremdrivningsskruen i neutral stilling
og lade skibet drive i hdb om, at vinden ville bleese mest muligt af ragen veek.

Det var fiskeskipperens hensigt at vente med evakuering af besaetningen til rednings-
fladerne, indtil der var kommet hjeelp fra de omkringliggende skibe, medmindre der
kom flammer pa daekket, eller de blev fortreengt af rag fra fordeekket. Han havde kon-
takt med de gvrige skibe via beerbar VHF pa kanal 16 og vidste, at hjeelp var pa vej.

Fiskeskipperen gav ordre til, at redningsfladerne (fem i hver side) skulle szettes ud og
bleeses op, men at besaetningsmedlemmerne skulle afvente ordre til at forlade skibet.

Der var problemer med at fa to redningsflader bleest op. Man matte hale sa hardt i ud-
lgserlinen i hver af dem, at fladerne blev trukket ud af vandet. Farst efter mange forsgg
lykkedes det med den ene. Den anden lykkedes det ikke at fa bleest op. Udlgserlinen
var halet ud i fuld lzengde i begge tilfeelde.

Fiskeskibene FRIGG, FREY, POSEIDON og THOR kom inden for synsvidde, og da
fiskeskipperen sa, at det fgrste skib satte mand-overbord-baden i vandet, gav han be-
seetningsmedlemmerne ordre til at ga i redningsfladerne.

Beseetningsmedlemmerne gik roligt og meget disciplineret agterud til udskibningsste-
derne. | bagbord side til en lodslejder og via skibets mand-overbord-bad, der ogsa var
sat ud, til redningsfladerne i denne side. Og i styrbord side ned ad landgangen til red-
ningsfladerne i denne side.

De skibbrudne fordelte sig hensigtsmaessigt i redningsfladerne, hvorfra de blev taget
om bord i de andre skibes mand-overbord-bade og bragt til disse skibe. Ingen personer
kom til skade ved evakueringen.

Fiskeskipperen og flagskipperen forlod som de sidste personer skibet klokken ca.

22.30. Ca. en halv time senere gik ragdykkere fra POSEIDON om bord for at bjeerge
liget af det omkomne besaetningsmediem.
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Det fglgende i dette afsnit er eksempler pa skibsofficerers og besaetningsmed-
lemmers oplevelser og handlinger. Beskrivelserne er baseret pa deres udsagn
under sgforklaringen:

2. maskinmester

Han opdagede, at noget var galt, da han kom ind pa sit lukaf pa "upper deck” i bagbord
side efter at han var blevet aflgst pa vagten klokken 20.00, havde spist og veeret pa
skibshospitalet efter noget medicin. Han kunne ikke teende lys i lukafet og kiggede efter
i apteringen i styrbord side, hvor han fandt, at stramforsyningen heller ikke virkede an-
dre steder. Han gik ned pa deekket nedenunder og konstaterede, at der var megen hvid
reg der. Da han igen kom op pa "upper deck”, var der ogsa megen hvid rag der.

Han mgdte maskinchefen, der sagde, at der var en stor brand i skibet, og at der ikke
var telefonforbindelse til maskinrummet.

2. maskinmester og en kglemester ifgrte sig redningsveste og hjalp andre beseet-
ningsmedlemmer med at tage redningsveste frem fra kasserne og ifgre sig dem.

2. maskinmester deltog som rggdykker med at lede efter personer i apteringen og fik af
maskinchefen besked pd, at motorernes skulle stoppes. Der var da kun et szet ragdyk-
kerflasker til radighed, som han brugte til at ga ned i maskinrummet.

I maskinrummet fungerede kun ca. halvdelen af belysningen. Han stoppede en raekke
maskiner, men lod en hjeelpemotor og generator kagre videre. Han sagde til den vagt-
havende kglemester, der havde stoppet alt frysemaskineri, at denne skulle ga op. Da
han selv gik op fra maskinrummet, lod han to saltvandspumper og begge brandpumper
kare.

2. styrmand

Han var pa sit kammer efter endt vagt. Han hgrte nogen sige til fabrikschefen, at der
var udbrudt brand i skibet, hvorefter han Igb til broen. Fiskeskipperen var endnu ikke
kommet pa broen. Han Igb til messen og tog det sidste rggdykkerudstyr, og lgb derfra
ud pa bakken. Sammen med et besaetningsmedlem gik han ind i apteringen for at lede
efter andre. Sigtbarheden i rggen var mindre end 15 cm.

Ved vaskerummet tradte han pa et besaetningsmedlem, og samtidig var der alarm for
lav luftbeholdning i regdykkerudstyret, hvilket var ca. fem minutter efter han havde ta-
get det i brug. Det lykkedes for de to r@gdykkere at fa besaetningsmedlemmet med ud i
live, men han dgde kort efter.

2. styrmand Igb tilbage til fordeekket. Alle, som var mgdt der, var ifgrt redningsvest,
men kun fa havde faet redningsdragt pa. Han kastede derfor 30 — 40 redningsdragter
ned til dem og gik derefter til maskinrummet, hvor der var to ragdykkerudstyr. Han tog
det ene udstyr pa og gik ned for at lukke af til fabrikken. Da han var tilbage pa deekket,
kunne han se, at evakueringen var begyndt. Han hentede GMDSS-udstyr og ngdblus
og var derefter engageret ved evakueringen.

3. maskinmester

Han var i maskinkontrolrummet sammen med vagthavende motormand og vagthaven-
de kalemester. Der kom en elektriker og slukkede for lyset i last- og pakkerummet.
Elektrikeren sagde, at han troede, at der var udbrudt brand.

Umiddelbart herefter kom der et opkald pr. telefon fra broen — klokken var ca. 21.00 —
med besked om, at der var brand om bord.
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3. maskinmester forsggte derpa at lukke for brandspjeeld, ligesom han ogsa startede
brandpumpen og afventede yderligere ordrer. Det var hans opgave i forbindelse med
brand at forblive i maskinkontrolrummet og udfgre sine opgaver der.

Nogen tid efter telefonopkaldet fra broen lagde 3. maskinmester meerke til, at der var
en alarm pa panelet | kontrolrummet. Men han bemeaerkede ikke, hvad alarmen betad.
Han hgrte ikke nogen brandalarm.

2. styrmand kom ned i maskinrummet og hentede et ragdykkerudstyr. Derpa kom 2.
kaglemester til maskinkontrolrummet, og 2. maskinmester kom for at standse motorer-
ne.

2. kalemester havde standset kaglekompressorerne og gik op til gverste deek, og 3. ma-
skinmester kontrollerede, hvilke brandpumper der karte. Derpa gik han op pa daekket
med henblik pa evakuering.

5.10Brandens opdagelse og alarmering
Pa broen
Overstyrmanden og 3. styrmand havde vagt pa broen.

Ifalge overstyrmandens forklaring var man begyndt at saette trawlet ud klokken 21.15.

Klokken 21,17 oplyste den vagthavende trawlmester over beaerbar VHF til overstyrman-
den pa broen, at han kunne se rag. Overstyrmanden aktiverede generalalarmen, tele-
fonerede til maskinrummet og fortalte om branden. Alarmen virkede i kort tid, hovedbe-
lysningen slukkede og ngdbelysningen teendte. Der var pa det tidspunkt ingen rag pa
broen.

Klokken 21.18 kom fiskeskipperen pa broen. Han gav besked pa at alarmere de andre
skibe i omradet, og da begyndte der at komme megen rag pa broen.

| skibets aptering

Man havde taget et nyt fiskepumpesystem i brug til ombordpumpning af fangst fra
trawlposen til skibet. Fiskepumpen var af egen konstruktion, og ibrugtagningen var for-
lobet godt. Arbejdet med fiskepumpen havde medfart, at fiskeskipperen, fabrikschefen
og trawlbasen mgdtes lidt senere end saedvanligt til det daglige driftsmade pa skibs-
kontoret for at sende dagens driftsrapport hjem til rederiet. Denne dag mgdtes de pa
kontoret klokken ca. 20.45. Skibskontoret var pa deekket under broen,

Da fabrikschefen under dette mgde abnede en skrivebordsskuffe, strammede der en
voldsom maengde rag ud fra skuffen, og da han dbnede yderligere to skuffer i skrive-
bordet, kom der tilsvarende rgg ud fra disse skuffer.

Fiskeskipperen sprang op og lgb hen ad gangen til trappen, der farer op til broen. |
gangen maerkede han en lugt af r@g, og i selve trappeopgangen var der kraftig rag. Da
han abnede dgren til trappeopgangen, harte han, at generalalarmen, der alarmerer
med elektriske klokker, blev aktiveret.

Fa gjeblikke efter fiskeskipperens ankomst pa broen, kom der alarm fra det automatisk

virkende brandalarmanlaeg, der alarmerer overalt i skibet med sirener samt med rote-
rende lys i maskinrum og i fabriksomrader.
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Maskinchefen sad i sit opholdsrum, da han begyndte at lugte r@g. Ude pa gangen lagd
brandalarmen, og han begav sig straks mod skibskontoret, hvor han mgdte fabriksche-
fen, der var pa vej ud. Fabrikschefen fortalte, at der var kommet rag ud fra en skrive-
bordsskuffe pa skibskontoret.

Flagkaptajnen var klokken ca. 20.40 gaet til sit kammer i bagbord side pa upper deck,
hvor han lseste en bog, da han hgrte en kort lyd fra den automatiske brandalarm. Da
han abnede dgren, var der en del rag i gangen. Han sprang over i styrbord side til
trappeopgangen op til broen og dbnede daren ind til trappen, men der var helt sort af
rog derinde. Da han kom ca. 10 trin op ad trappen til broen, fglte han sig helt bedgvet
af rgg, men han turde ikke vende om. Han vidste, at hvis han ndede op til broen, ville
han kunne finde ud igen pa den anden side ved at falge geleenderet. P& broen var der
fyldt med r@g, og han kunne ikke se nogen, men han hgrte fiskeskipperen kalde hjeelp
fra andre skibe over VHF.

| besaetningsapteringen blev branden opdaget ved, at der blev rabt advarsler om brand
I gangene, og besaetningsmedlemmer forsggte at komme igennem hele apteringen for
at sikre, at alle kom ud. Dette lykkedes ikke pa grund af kraftig rag, der hurtigt fyldte
apteringen.

| skibets produktionsomrade

To fabriksarbejdere, der var beskeeftiget i skibets lastrum pa 1. daek, hvor man opbeva-
rede emballage til fangsten, meerkede en lugt af rag som af plastik og gik efter lugten
for at finde ud af arsagen. De fandt regudvikling leengere fremme i rummets gverste
del, og i rummets forreste del til bagbord var der en mindre brand pa derken. Det elek-
triske lys fungerede i rummet, men de sa ikke, hvad der braendte.

De to fabriksarbejdere skyndte sig op pa deekket ovenover (2. deek) for at fa fat i ild-
slukkere til at bekeempe branden med. Pa dette deek var der forrest et lastrum, der og-
sa blev benyttet til opbevaring af emballage. Agten for dette rum var der fabriksomrade.

Den ene fabriksarbejder tog en ildslukker ved siden af fabrikskontoret i bagbord side af
emballagerummet. Der var pa dette tidspunkt ingen ild foran kontoret eller i fabrikken,
men derimod megen rgg. Han ville herefter ned i lastrummet pa deekket nedenunder
for at slukke ilden dernede. Der var da ikke leengere lys, men megen rag, sa han kunne
ikke komme ned. Ved at fgle sig frem og ragre ved emballagen fandt han op til omklaed-
ningsrummet i styrbord side pa trawldaekket. Han hostede meget pa grund af ragen og
mente sig i fare og ville ud pa deekket. Han forsggte at na frem fortil pa trawldsekket for
at advare sin kollega, som han delte lukaf med. Men der var for megen rgg. Han gik op
pa baddaekket i bagbord side, hvor han dbnede dgren til messerummet. Han kunne
imidlertid ikke ga ind pa grund af regen. | stedet rabte han: "Fire, fire!”

Den anden fabriksarbejder ville advare sine kolleger ovenpa i fabrikken, og han gnske-
de ogsa at hente noget brandslukningsmateriel. Han kunne imidlertid ikke komme ned i
lastrummet pa 1. deek, fordi der var sket en voldsom og hurtig regudvikling, der forhin-
drede ham i at komme ned ad trappen. | stedet sggte han tilflugt i fabrikskontoret i
bagbord side af lastrummet pa 2. deek.

Han forblev i fabrikskontoret i ca. et minut, mens rggen tog til, og det begyndte at
breende ved dgren ind til kontoret. Der var ikke lsengere elektrisk lys i kontoret. Han
gjorde tre forsgg pa at komme ud af fabrikskontoret, og det lykkedes i tredje forsag,
hvorved han fik breendt noget af sit pandehar. Han sa aben ild af form som en stik-
flamme uden at kunne beskrive, hvorfra denne flamme kom. Han gik gennem fabrikken
og fortalte de gvrige i fabrikken, at der var brand, og at de skulle ga op pa dzek.
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De forsggte sammen at abne dgren ud til gangen i styrbord side, men det mislykkedes.
Han vidste ikke, hvorfor dgren ikke kunne abnes. Derefter spredtes de og sagte hver
isaer ud pa egen hand. Han gik agterud til maskinrummet og kom op dernedefra. Han
vidste ikke, at man kunne alarmere for brand ved at aktivere en af de manuelle kontak-
ter i brandalarmanleegget, der var placeret forskellige steder i skibet.

En formand i produktionsomradet blev alarmeret af de to fabriksarbejdere, der havde
opdaget brand i lastrummet med emballage pa 1. deek. Han havde ikke selv observeret
noget unormalt, da de lgb ham i mgde og rabte, at der var brand. Han kunne derefter
konstatere, at der var megen rgg i lastrummet med emballage, hvorefter han lukkede
dgren ind til dette rum og gik op til trawldeekket og slog alarm.

I maskinrummet

| maskinkontrolrummet var man blevet opmaerksom pd, at der matte vaere brand et
sted i skibet, fordi en elektriker, der var kommet og slukkede for lyset i lastrummene,
sagde, at han troede, at der var udbrudt brand.

Umiddelbart herefter kom der et opkald pr. telefon fra broen med besked om, at der var
brand om bord.

Nogen tid efter telefonopkaldet fra broen lagde 3. maskinmester i kontrolrummet maer-
ke til, at der var en alarm pa panelet, men han bemzerkede ikke, hvad den betgd. Han
hgrte ikke nogen brandalarm.

Maskinchefen sad pa sit lukaf med aben degr ud til gangen. Klokken ca. 20.45 meerkede
han en lugt af reg og gik ud pa gangen. Da begyndte brandalarmen fra det automatisk

virkende brandalarmanlzeg at lyde. P4 gangen mgdte han fabrikschefen, der fortalte at
de havde observeret rag fra en skrivebordsskuffe pa kontoret.

Maskinchefen gik ind pa sit kammer, hentede sin lommelygte, og medbragte sit pas.
Pa gangen tog han sin jakke og sikkerhedssko pa, gik over til opgangen op til broen og
abnede dgren, for at hgre hvad der foregik pa broen. Han kunne hgre fiskeskipperen
kalde hjeelp fra de andre skibe i omradet, og han skyndte sig derfor ned i maskinrum-
met. Han gik via "upper deck” til bdddaekket og derefter til bagbord nedgang fra trawl-
deekket til maskinrummet. Pa trawldeekket pulsede der en voldsom mzaengde rgg frem
fra den forreste, overdaekkede del af trawldaekket, der kaldtes "spilgaragen”. Han kun-
ne knap nok komme forbi r@gen, og det var umuligt at se, hvor rggen kom fra. | ma-
skinkontrolrummet opholdt sig 3. maskinmester, en motormand og 2. kalemester, som
alle havde vagt.

Da maskinchefen kom ned i kontrolrummet, kunne han se, at der blev suget rag med
ventilationen ned til hovedmaskinrummet.

Generelt

Bortset fra overstyrmandens aktivering af generalalarmen pa broen, blev der ikke alar-
meret om branden ved manuel aktivering af brandalarmanleegget. Nogle besaetnings-

medlemmer har oplyst, at de ikke havde kendskab til dette, og andre har oplyst, at de

glemte det i forvirringen.

Seks peruvianske besegetningsmedlemmer har oplyst, at brandalarmerne lgd, da der
var meget rgg alle steder, og at alarmerne var "uklare”.

Der er ikke gvrige oplysninger om nogen ombordvaerende, der hgrte brandalarm i fa-
briksomrader eller i lastrum.
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5.11 Brandalarmanlaeg
Der var i skibet to brandalarmanlaeg.

Generalalarmanleegget

Et anleeg (generalalarmanlaegget) var manuelt betjent fra broen og alarmerede ved
ringning med elektriske klokker overalt i skibet. Dette anlaeg blev rutinemeaessigt afprg-
vet hver morgen klokken 07.00 af overstyrmanden pa sin vagt pa broen.

Generalalarmen kunne pa broen stilles i tre funktioner:
1. Afbrudt
2. Vedvarende ringning
3. Ringning ved fortsat pavirkning af knap

Automatisk brandalarm- og brandvisningsanleeg
Et andet brandalarmanlseg var automatisk virkende og var bade brandalarm- og brand-
visningsanlaeg med et centralskab af fabrikat Autronica, Type BX20/8.

Anlaegget blev aktiveret med r@g-, varme- og flammedetektorer samt ved manuelt be-
tiente brandalarmknapper, der var fordelt overalt i skibet i maskinrum, maskinkontrol-
rum, styremaskinrum, bowthrusterrum, hydraulikrum, produktionsrum, apteringsgange,
feellesrum, kabys, vaskeri og tgrrerum, veerksteds- og storesrum, mellager (-lastrum)
og RSW-rum.

Der var ikke installeret detektorer i apteringskamre.

Den pageeldende type anleeg var et konventionelt anleeg med otte detektorslgjfer og
fire alarmudgange. Brandalarm blev vist i et display med det aktuelle slgjfenummer.

Anlaegget, der blev produceret frem til ca. 1992, var godkendt af bl.a. af Sjgfartsdirekto-
ratet i Norge, Det Norske Veritas og af Bureau Veritas.

Man havde om bord erfaring for, at dette anleeg virkede i det daglige, fordi det ofte gik i
funktion pa grund af reg ved svejsearbejde forskellige steder i skibet. Nar der indgik
alarm pa det automatiske brandalarmanlaeg, var det fast rutine, at en af skibets vagt-
havende navigatarer gik ud i skibet for at observere arsagen til den indgaede alarm.

Brandalarmanlaegget blev i forbindelse med overtagelsen i Panama efterset af rederi-
ets seedvanlige feergske servicefirma for el- og elektronikudstyr.

5.12 Brandalarmsignaler
Der foreligger lidt forskellige oplysninger om brandalarmsignaler i forbindelse med
denne brand.

Ifalge fiskeskipperen blev generalalarmen sat i gang af overstyrmanden fa sekunder,
for fiskeskipperen kom pa broen, hvorefter den umiddelbart efter opharte med at ringe.

Der er enkelte andre lidt forskellige oplysninger om, at andre har hgrt denne alarm i

apteringen — ligeledes kun i meget kort tid. Ingen har oplyst at have hgrt generalalar-
men pa deekket, i maskinrummet eller i produktionsafsnittene under daek.
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Det automatiske brandalarm- og brandvisningsanleeg virkede ifglge fiskeskipperen og-
sa kun i meget kort tid, efter han kom pa broen. Det ophgarte ogsa af sig selv. Han nae-
de at observere pa panelet pa broen for det automatiske brandbrandalarmanleeg, at
der blev vist brand pa den overdaekkede del af trawldaekket.

5.13 Brandbekaempelse

De to fabriksarbejdere, der opdagede rag og brand i lastrummet pa 1. deek, forsggte at
hente ildslukkere pa daekket ovenover til at bekeempe branden med, men de blev af
rag forhindret i at komme tilbage til branden.

Man lukkede brandspjeeld pa daekket og standsede mekanisk ventilation. De fiernbe-
tiente ventiler i braendselsoliesystemerne blev gjort klar til at blive lukket, men de blev
ikke lukket.

3. maskinmester, der var vagthavende i maskinen, startede alle brandpumper, sa de
var klar til brug. Der var tryk pa brandledningen, det er der altid.

Besaetningsmedlemmer péa trawldsekket rullede brandslanger ud til brandbekeempelse,
og man hjalp r@ggdykkerne med at ifgre sig deres rggdykkerudstyr. Der kom sort rag ud
fra alle steder under deek.

Ragdykkerhold a to mand begyndte eftersggning i apteringen klokken ca. 20.55. Rgg-
dykkerne gik i aktion af egen drift og uden dokumenteret organisation. De fik af fiske-
skipperen ordre pa farst og fremmest at sgge efter personer inde i skibet.

Da rggdykkernes luftbeholdninger slap op meget hurtigt — i nogle tilfeelde efter ca. fem
minutter — mens de ledte efter personer inde i skibet, sagde fiskeskipperen stop for
videre forsgg pa at treenge ind i ragen og gav besked pa, at alle skulle samles pa bak-
ken.

| den meget hastigt udviklende brand- og rggsituation var det tydeligt, at ragen var
meget giftig, da folk ikke talte andet nogle fa indandinger. Fiskeskipperen ville ikke risi-
kere yderligere menneskeliv ved fortsatte forsgg pa at komme ind i ragen.

Fiskeskipperen indsd, at en brandslukningsindsats i skibets indre ville indebeere, at der
skulle rggdykkere leengere ned i skibet end, hvor de savnede og formodede omkomne
personer formodedes at ligge. Med r@gdykkerudstyrets begreensede palidelighed og
luftmaengde var det for ham helt uantageligt. Det indebar en helt urimelig risiko og var
umulig.

Derfor blev der ikke blev udfart nogen brandbeksempelse ved brug af regdykkere,
slanger og stralergr i skibets indre. Man forsaggte nedkgling af trawldaek og fordzek, og
i en kort periode abnede man losselugen pa fordeekket og spragjtede vand ned for om
muligt at bidrage til nedkgling. Men dette blev opgivet ret hurtigt.

Branden bredte sig ikke til maskinrummet, og det fast installerede brandslukningsan-

lzeg med Halon-1301, der alene deekkede maskinrummet og maskinkontrolrummet,
blev ikke taget i anvendelse. Efter branden viste det sig, at anlsegget var udlgst.
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5.14 Brandrulle

Brandrullen er skrevet pa engelsk og russisk.
Rullen oplyser om opgaverne for 33 personer/funktioner.
| brandrullen er neevnt to ragdykkere — en matros og en motormand.

Tre andre personer har ifglge brandrullen til opgave at evakuere tilskadekomne perso-
ner fra regfyldte og breendende omrader.

5.15 Rggens og brandens spredning

HERCULES i brand den 21. april 2007 Foto: Besaetningsmedlem fra HERCULES om bord i POSEIDON

Det fremgar af samtlige forklaringer fra ombordvaerende, at der bredte sig en voldsom
rggudvikling til hele skibet i Igbet meget kort tid.

Da man opdagede rgg fra skrivebordsskuffen pa skibskontoret, og fiskeskipperen
skyndte sig til broen, sa han naesten ingen rgg i gangen. Da han i det neeste gjeblik
abnede dgren til trappegangen op til broen, var der megen rag, og fa gjeblikke senere
var broen fyldt med ragg, sa det var umuligt at opholde sig der.

Fabrikschefen lgb samtidigt kort op pa broen, der var fyldt med r@g. Herefter lgb han
ned til trawldaekket i styrbord side ved omklaedningsrummet, hvor der var en trappe
ned i fabrikken. Der var kraftig reg leengst fremme i fabriksrummet, og han matte traek-
ke sig tilbage.
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Omtrent samtidigt, som ragen kom ud fra skrivebordsskuffen pa kontoret, maerkede
maskinchefen lugt af rag pa sit lukaf pa samme deek, hvorefter han begav sig til ma-
skinkontrolrummet. P& vej ned sa han en voldsom rggudvikling pulse frem fra spilgara-
gen pa trawldaekket, s han knap kunne passere rggen, og i maskinrummet blev der
suget rgg ind med ventilationen.

Flagkaptajnen opholdt sig pa sit lukaf, da han et kort gjeblik hgrte et klemt af alarm-
klokkerne pa gangen. Da han abnede dgren ud til gangen, sa han en del rag, og da
han sprang over til styrbord side og abnede daren op til broen, var der helt sort af rag
inde pa trappegangen.

2. styrmand hgrte pa sit lukaf pa baddaekket, at der var udbrudt brand. Han skyndte sig
derpa straks til broen og derfra til messen for at hente et regdykkerudstyr. Da han kort
efter sammen med en anden rggdykker var i bessetningsapteringen for at lede efter
besaetningsmedlemmer, var der kun en handsbreddes sigtbarhed i ragen. De fandt en
livigs person pa darken ved vaskerummene i apteringen pa trawldaekket ved, at de
kunne maerke, de tradte pa ham. De kunne ikke na at komme hele besaetningsapterin-
gen igennem, fordi deres luftbeholdninger i ragdykkerudstyrene slap op efter ca. fem
minutter, og ophold i apteringen var helt umulig pa grund af meget teet rag.

To fabriksarbejdere, der havde opdaget brand i det nederste lastrum med emballage,
sagte op pa deekket ovenover for at hente ildslukkere. De kunne ikke komme tilbage til
lastrummet, hvor det breendte, pa grund af voldsom rggudvikling.

Fiskeskipperen drejede skibet op i vinden, straks han var kommet pa broen, for at hol-
de bakken rggfri.

| farste omgang samlede man de ombordvaerende pa bakken. Senere, da skibet sva-
jede, blev mandskabet fortraengt fra bakken af r@g, og der blev givet ordre til, at man
skulle sgge agterud ad baddaekket. Her skulle man vente, indtil der blev givet ordre til
udskibning til redningsfladerne.

5.16 Eftersggning i skibet efter savnede personer
Det fremgar af forklaringerne, at eftersggningen efter personer i skibets indre generelt
foregik pa eget initiativ, sa vidt ragen tillod personer at veere indendars.

Regdykkerne handlede dels pa eget initiativ og dels efter indbyrdes aftaler og efter giv-
ne ordrer fra fiskeskipperen. Deres indsats blev alene brugt til eftersggning efter per-
soner i apteringen.

Der foreligger ikke oplysninger om, at eftersggningen i skibets indre skete efter brand-
rullen eller efter en anden styret og organiseret plan.

Af sgforklaringen og politiets afhgringer af besaetningsmedlemmer fremgar, at to sav-
nede personer formodedes at opholde sig i fryselasten, da branden brgd ud, og at de
af raggen var blevet forhindret i at komme ud.

En tilskadekommet (rggforgiftet) person blev fundet pa gangen ud for vaskerummet

forrest i apteringen pa trawldeekket og bragt ud af regdykkere. Han dade kort efter at
veere blevet bragt ud fra apteringen.
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En savnet person var sidst blevet set i styrbord side i produktionsomradet pa 2. deek.

Seks savnede personer formodedes at veere i de forreste lukafer pa trawldaekkets bag-
bord side.

2 n

En person var gaet ind i apteringen pa "upper deck” og kom ikke ud.
Efter branden blev ligene af syv omkomne personer fundet af politiet i det udbraendte
skib. Ligene af tre savnede personer er ikke blevet fundet.

e Liget af en person blev fundet i produktionsomradet pa den agterste trappe mel-
lem 1. og 2 deek i bagbord side.

e Ligene af to personer blev fundet pa trawldeekket — i bagbord trawlbane omtrent
ud for den agterste del af apteringen pa dette deek.

e Liget af en person blev fundet pa lukafet i bagbord side, spant 100 — spant 104,
pa trawldeekket.

e Ligene af tre personer blev fundet i de to forreste lukafer, spant 129 — spant
138, i bagbord side pa trawldaekket.

5.17 Evakuering fra aptering og arbejdsomrader

Det efterfglgende i dette afsnit er uddrag af og eksempler pa bessetningsmed-
lemmers og skibsofficerers oplevelser af evakueringsforlgbet. Beskrivelserne er
baseret pa deres udsagn under sgforklaringen og ved politiets afhgring:

De to fabriksarbejdere, der fgrst opdagede rag og brand i lastrummet pa 1. daek, og lidt
senere ogsad pa 2. deek, alarmerede om branden ved at rdbe "fire, fire”! ud i produkti-
onsomradet, hvorved alle, der var pa arbejde i produktionen under daek blev alarmeret
og kunne hjeelpe sig ud derfra.

Der var dog to fabriksarbejdere pa arbejde i fryselasten under 1. daek — altsa deekket
under lastrummet, hvor branden blev opdaget — der ikke kunne advares, og som ikke
kunne komme ud igennem den meget hastigt udbredte og meget teette rag.

Chefkokken var pa vej til sit lukaf, da en fabriksarbejder kom lgbende igennem korrido-
ren agterfra. Fabriksarbejderen var tydeligvis meget bange, og lige efter ham kom en
trawlmaster lgbende ind i messen for at hente r@gdykkerudstyr i et skab. Han rabte pa
russisk: "Ild — kartoner i brand!”.

Saledes og pa lignende mader blev de ombordvaerende, der opholdt sig i apteringen,
alarmeret direkte af andre besaetningsmedlemmer, der lgb fra rum til rum og fra gang til
gang. Samtidig bredte en meget teet rag sig hurtigt i skibet.

Besaetningsmedlemmerne, der sledes blev alarmeret, samlede i hast personlige do-
kumenter, redningsvest og i nogle tilfeelde noget tgj, inden de flygtede ud pa abent
deek, hvor de fik besked pa at samle sig pa bakken.

| enkelte tilfeelde Igb besesetningsmedlemmer tilbage til deres lukaf for at hente noget,
de havde glemt — for nogles vedkommende en redningsvest.
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En del besaetningsmedlemmer, der blev alarmeret, mens de opholdt sig pa deres kam-
re, medbragte deres redningsvest fra lukafet.

Nogle beseetningsmedlemmer havde passeret igennem gange i apteringen uden at se
eller lugte r@g. Fa gjeblikke senere blev de opmaerksomme pa, at noget var galt, da de
harte stgj og rab fra andre, der bankede pa darene og advarede om brand. Og da de
abnede dgren ud til gangen, var der fyldt med teet, sort rgg.

Personer, der matte passere igennem rggfyldte rum og gange, fik alvorlige vejrtraek-
ningsproblemer og hostede meget, nar de kom ud pa abent daek.

2. styrmand var i sit lukaf pa baddeekket efter endt vagt, da han ca. klokken 21.00 har-
te, at der var udbrudt brand. Derpé Igb han op péa broen, hvor fiskeskipperen og flag-
kaptajnen endnu ikke var kommet til stede. Han lgb derefter hurtigt ned pa deekket igen
og hen til messen, hvor han fik fat i et saet ragdykkerudstyr. Derpa lgb han ud pa bak-
ken, hvorfra han sammen med en anden rggdykker gik nedunder til mandskabsluk-
aferne. De kunne ikke se 15 cm frem. P& gangen ved vaskerummene forrest i apterin-
gen pa trawldaekket tradte han pa en livigs person, der 1& pa darken.

Samtidig begyndte gik alarmen for lav luftbeholdning pa hans r@gdykkerudstyr at lyde.
Det var ca. fem minutter efter, at han havde taget udstyret pa.

De to rggdykkere fik den livigse person hen til trappen, hvor andre hjalp med at fa ham
op. 2. styrmand vidste ikke, om den livigse person var i live, idet denne var helt sort i
hovedet. Skibslaegen har efterfglgende sagt til 2. styrmand, at han var i live, da han
kom ud pa dzekket.

En fabriksarbejder erfarede i omkleedningsrummet pa trawldaekket, at mange var pa vej
op fra fabriksomradet, og der blev sagt noget om brand i skibet. Han ville skynde sig til
sit lukaf forude i bagbord side pa trawldaekket, hvor hans bror, der havde frivagt, op-
holdt sig. Men da han abnede dgren fra trawldaekket, kunne han ikke komme ind i ap-
teringen pa grund af r@g. Han lab derefter op pa baddaekket i bagbord side og frem til
bakken, hvorfra han forsggte at komme via trappen ned i apteringen, men ogsa der
blev han forhindret i at komme ned pa grund af megen rag. Sa knuste han et vindue til
det forreste lukaf i bagbord side. | lukafet var der ingen personer, og han gik igennem
vinduet ind i lukafet for at komme derfra ud i gangen og videre ned til sit eget lukaf pa
deekket nedenunder. Dette kunne heller ikke lade sig gare pa grund af teet rag i apte-
ringen, og han matte flygte tilbage igennem lukafet og ud ad det knuste vindue. Da han
kom ud, var flere rggdykkere beskaeftiget med at hjeelpe en livias person op pa deek-
ket. Skibets laege gav ham farstehjeelp, men efter kort tid erkleerede han, at personen
var dgd.

Fabriksarbejderen ville have en ragdykker (2. styrmand) til at ga ned i apteringen igen
for at hente broderen pa sit lukaf, men ragdykkeren oplyste, at der var ikke mere luft
tilbage i regdykkerudstyret. Fabriksarbejderen ifgrte sig derpa ragdykkerudstyret for
selv at ga ned og redde sin bror, men efter ca. et halvt minut, hvor han lige var kommet
inden for en dgr, var der ikke mere Iuft tilbage. En kollega sa, at han var helt groggy, og
tog fat i hans arm og halede ham udenfor. Mens fabriksarbejderen derefter stod og trak
vejret dybt et stykke tid, forsggte to andre kollegaer at ga ind i apteringen, mens de
holdt et stykke kleede, som de havde vaedet, over munden. Men de kom kun ganske
kort ind i apteringen, fer de ogsa blev ngdt til at vende om pa grund af intens reg.
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En anden kinesisk fabriksarbejder var Igbet fra sin arbejdsplads pa fabriksomradet pa
2. deek, da han hgrte nogen rabe, at der var brand. Han gik frem i skibet og s&, at der
var megen rgg. Han gik op pa trawldaekket i styrbord side og videre over mod sit lukaf i
apteringen pa samme daek i bagbord side for at hente sin redningsvest og for at alar-
mere sine to kollegaer, som han delte lukaf med. Der var rgg i gangen leengst fremme
men endnu ikke i omradet ved hans lukaf, og han rabte hgit i gangen, at der var brand,
inden han gik ind pa lukafet. Pa lukafet rdbte han hgijt, at der var brand, og alle skulle
ud. Da han rakte ud efter sin redningsvest, gik lyset ud, og de matte alle rode rundt i
mgrke efter deres redningsveste. Da de kom ud af lukafet, var gangen fuld af r@g, og
de matte fgle sig frem til neermeste der ud mod trawldaekket. Fra trawldaekket gik de op
til redningsfladerne i styrbord side, hvorfra de pludseligt hgrte en rabe om hjeelp. Da de
kiggede ud over skibssiden, kunne de se en person, der havde hoved og overkrop
uden for sit kogje nedenunder. Ud for kogjet var der ikke noget daek, men kogjet vend-
te ud mod sgen. To mand greb fat i personens haender og hev ham op langs skibssi-
den til baddzekket. De gik derefter alle frem mod bakken for at undga ragen.

En peruviansk fabriksarbejder har oplyst, at han pa vej hen ad baddaekket i styrbord
side bemzerkede at der i apteringen pa deekket nedenunder var abnet kogjer, hvorfra
flere kinesiske besaetningsmedlemmer rabte hgjt om hjzelp. De ville kravle ud af ko-
gjerne for at komme op pa baddaekket.

Den peruvianske fabriksarbejder hjalp med til at treekke to kinesiske besaetningsmed-
lemmer op i armene fra deres kogjer og op til bAddaekket. Men pa grund af rag blev de
ngdt til at flygte hen til bakken. Han bemaerkede, at enkelte kinesiske besaetningsmed-
lemmer selv var i stand til at kravle fra kogjerne og op til baddeekket (se billede neden-
for). Han oplyste videre, at han ikke vidste, om alle besgetningsmedlemmer, der havde
lukaf pa trawldeekker formaede at komme op pa baddesekket, og han sa ikke, om der
var nogen, der faldt i vandet.
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Kogijer i aptering pa trawldaekket, hvorigennem besaetningsmedlemmer kom ud og op til sidegangen p& baddaekket
ovenover Foto: Tryggingarfelagid Faroyar
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En kglemester lgb fra maskinrummet, hvor han havde stoppet og lukket af for frysean-
laeggene, hen til sit lukaf, det tredje agterste i bagbord side pa "upper deck”. Han sag-
de, han ville hente sit pas. Han skulle passere tre — fire meter gennem teet raggfyldt ap-
tering fra yderdgren pa deekket for at kommet til sit lukaf. Kglemesteren kom ikke ud fra
apteringen, og han blev ikke fundet af ragdykkerne.

5.18 Evakuering fra skibet

Fiskeskipperen kaldte hjzelp fra de andre skibe, som var i omradet, klokken ca. 21.20.
Fire skibe: FRIGG, FREY, POSEIDON og THOR meldte straks tilbage, at de ville
komme sa hurtigt som muligt. Disse skibe skyndte sig at bjeerge deres fiskeredskaber
og sejlede mod HERCULES.

Imens samlede man pd HERCULES besaetningsmedlemmerne pa bakken, hvor der
blev holdt mandtal. Det var ikke let at fa fuldsteendigt overblik over, hvem der var kom-
met ud, og hvem der savnedes. Der blev talt igen og igen, og efterhanden stod det
klart, at en person var bjeerget ud af ragdykkere i livigs tilstand og dgde umiddelbart
efter, og 10 personer savnedes.

Klokken 21.25 gav fiskeskipperen ordre til at stille fremdrivningsskruen i neutral, hvilket
blev udfart af 3. styrmand. Broen var da fuldsteendig fyldt med teet rag.

Mens man ventede pa assistance fra de andre skibe, havde fiskeskipperen VHF-
kontakt til disse. Alle ventende besaetningsmedlemmer var ifart redningsvest og/eller
redningsdragt. Fiskeskipperen og flagkaptajnen ville vente med at lade skibet evakue-
re, indtil de andre skibe var kommet frem til HERCULES, eller de ombordvaerende blev
fordrevet fra skibet af aben ild eller mangel pa frisk luft.

Klokken ca. 21.45, da de andre skibe kom neermere, og HERCULES i mellemtiden var
svajet for vinden, og den kraftige r@g gjorde det umuligt at opholde sig i forskibet, be-
stemte fiskeskipperen og flagkaptajnen, at besaetningsmedlemmerne skulle fordeles i
to hold og ga agterud pa baddaekket til redningsfladestationerne, og at redningsflader-
ne skulle seettes ud og geres klar. Der var i hver side fem 25 personers redningsflader.

Fiskeskipperen og flagkaptajnen vil vente laengst muligt med at lade redningsfladerne
blive gjort klare. Hvis der skulle vise sig problemer i forbindelse udsaetningen, og der
som fglge deraf skulle opsta panik eller en anden ukontrollabel situation blandt besaet-
ningsmedlemmerne, var det mest hensigtsmaessigt, at en sadan situation ville blive af
kort varighed. De antog, at tilstedeveerelsen og synet af de andre skibe og deres MOB-
bade ville bidrage til at opretholde besaetningsmedlemmernes ro og fatning.

Ved udsaetning af redningsfladerne opstod der problemer med opblaesningen af to fla-
der. Udlgserlinen i hver af disse flader blev halet ud i fuld laengde, men fladerne blzeste
ikke op ved det beregnede ekstra ryk i linen. Et stort antal besaetningsmedlemmer hjalp
til med at hale i udlgserlinerne i disse to flader, sa hver flade blev lgftet ud af vandet.
Derved udlgstes den ene flade og bleeste op. Det lykkedes ikke at udlgse og bleese
den anden flade op, selv om man fik lirket fladen ind under skibets fenderliste, hvorved
man kunne fa en foraget modstand og derved bruge en starre traekkraft i udlgserlinen.
Denne sidste redningsflade blev ikke blaest op.

Da fiskeskipperen sa det fgrst ankomne skib szette sin MOB-bad i vandet, gav han or-
dre til, at man fra HERCULES begyndte at ga i redningsfladerne.

Overstyrmanden, fabrikschefen og maskinchefen ledede evakueringen fra styrbord
side, og fiskeskipperen og flagkaptajnen ledede evakueringen fra bagbord side.
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| styrbord side satte man falderebet ud og seenkede det til et par meter over vandover-
fladen for ikke at beskadige redningsfladerne, som man arrangerede ud for falderebet
med abning mod abning. Derved kunne de evakuerede besaetningsmedlemmer, nar de
kom ned i den farste redningsflade, fordele sig videre ud til de gvrige flader, hvorfra de
blev samlet op af MOB-bade fra de tilkomne skibe.

Man havde bevidst undladt at fire falderebet helt ned til redningsfladerne om styrbord,
for at falderebet ikke skulle gdeleegge redningsfladernes opdriftsringe ved beraring
som fglge af bevaegelser i vandet. Derfor matte besaetningsmedlemmerne springe et
par meter fra falderebets nedre repos og ned i den flade, der 1& nsermest. Derved faldt
to besaetningsmedlemmer i sgen. De blev straks bjeerget op i redningsfladen af andre,
der var kommet ned i fladen.

| bagbord side satte man en lodslejder ud og arrangerede de opblaeste redningsflader
pa en lignende made nedenfor, sdledes at de evakuerede besaetningsmedlemmer pa
samme made kunne fordele sig, indtil de blev samlet op.

Foruden evakueringsmulighederne ad faldereb og lodslejder i hver sin side havde man
gjort tre liner fast henne agter til at bruge som stgttetove, som man kunne holde fast i,

hvis man i givet fald skulle forlade skibet ned af trawlslisken. Denne mulighed blev dog
ikke brugt.

Det var ikke muligt at medbringe liget af den person, som rggdykkerne havde bjserget
ud fra apteringen i livigs tilstand og som dgde kort efter. Senere blev der fra POSEI-
DON sendt et par frivillige regdykkere ombord for at bjeerge liget.

Besaetningsmedlemmerne blev fordelt i de forskellige redningsflader, hvorfra nogle blev
samlet op af MOB-bade og bragt til de fire tilkomne skibe FRIGG, FREY, POSEIDON
og THOR. Nogle redningsflader med evakuerede personer blev bugseret med over til
andre skibe, hvor de skibbrudne kunne ga direkte om bord.

Evakuerede besaetningsmedlemmer forlader det chilenske fladefartgj i Valparaiso, 25. april 2007
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Foto: Opklaringsenheden
Evakueringen fra HERCULES forlgb i ro og orden, uden personskade eller tab af men-
neskeliv, men ikke i henhold til skibets badrulle. Denne omhandler alene evakuering af
24 personer til to redningsbade og ikke 116 personer til 10 stk. 25 personers rednings-
flader.

Senere blev alle evakuerede personer fra HERCULES, samlet i sgsterskibet POSEI-
DON og i det lastskib, der sejlede forsyninger ud til fiskefladen. De blev afhentet den
25. april 2007 af et chilensk fladefartgj, der bragte dem til Valparaiso, Chile.

5.19 Badrulle

Badrullen er som brandrullen skrevet pa engelsk og russisk.

Rullen beskriver opgaverne for 24 personer/funktioner, og den er formuleret til evakue-
ring med to redningsbade.

HERCULES var pa ulykkestidspunktet ikke udrustet med redningsbade, men med red-
ningsflader.

5.20 Interne telefonanlaeg
Skibet havde to uafheengige interne telefonanlaeg.

Det ene var et 24 volt trykknaptelefonanlaeeg med 50 kanaler og telefonapparater i alle
feellesrum, lukafer, pa broen, i maskinrum, maskinkontrolrum og ved fortgjningsspil.
Det andet anleeg, reservetelefonen, var et batterilgst induktionstelefonanleeg til kom-
munikation mellem broen, maskinkontrolrummet og produktionsomraderne.

Ifglge 3. maskinmesters forklaring havde man i maskinrummet modtaget et telefonop-
kald fra broen med oplysning om brand.

Ifglge fiskeskipperens forklaring, virkede ingen af telefonsystemerne, da han kort efter
ville telefonere fra broen til maskinrummet.

Ifglge forskrifterne i "Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, Kapitel IV, Afsnit A, Regel 7, om
kommunikation mellem styrehus og maskinrum skal der findes to separate kommunika-
tionsmidler mellem styrehuset og fremdrivningsmaskineriets kontrolsted, hvoraf det ene
skal veere en maskintelegraf.

Ifglge samme forskrifters Regel 21 om kommunikation skal et af disse kommunikati-
onsmidler veere et palideligt mundtligt system. Et yderligere, palideligt, mundtligt kom-
munikationsmiddel skal forefindes mellem styrehuset og maskinmestrenes opholds-
rum, spiserum og rygesalon (almindelige tilgeengelige rum) og lukkede arbejdsdaek.

Der er ikke yderligere specifikke krav til interne telefonanleeg.
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5.21 Sprog om bord

Besaetningen var sammensat af flere forskellige nationaliteter.

Blandt skibets officerer var der var to feeringer, tre nordmaend, to ukrainere og 13 rus-
sere.

Blandt skibets besaetning pa deek, i maskine, i fabrik og catering var der 14 russere, to
ukrainere, ni peruvianere, en panamaner og 70 kinesere.

Det er oplyst, at det feelles arbejdssprog var engelsk.

De kinesiske besaetningsmedlemmer talte stort set kun kinesisk. Enkelte kinesiske be-
saetningsmedlemmer kunne tale og forsta ganske lidt engelsk, men det indbyrdes ar-
bejdssprog var kinesisk.

Der var forhyret to kinesiske tolke, én pa hver vagt. Disse fungerede ogsa som fabriks-
arbejdere nar der ikke var tolkningsopgaver. Tolkningen skete mellem kinesisk og en-
gelsk.

| gvrigt brugte man kropssprog og enkelte feelles ord. Under det daglige arbejde funge-
rede dette tilfredsstillende, idet hver iseer kendte sit arbejde, og der var ikke stort behov
for at kommunikere med ikke kinesisktalende besaetningsmedlemmer.

De sydamerikanske besaetningsmedlemmer talte og forstod stort set kun spansk. En-
kelte kunne lidt engelsk. P& samme made som de kinesiske besaetningsmedlemmer
klarede disse spansktalende besaetningsmedlemmer sig i det daglige med enkelte feel-
les ord og med kropssprog, nar de skulle kommunikere med andre. Og dette fungerede
ogsa tilfredsstillende.

De russiske og ukrainske skibsofficerer og beseetningsmedlemmer talte russisk, og
nogle talte og forstod ogsa engelsk. Som de sydamerikanske og kinesiske besaet-
ningsmedlemmer benyttede ogsa de russiske og ukrainske ikke engelsktalende be-
seetningsmedlemmer sig af kollegaers tolkning og af enkelte feelles ord samt krops-
sprog, nar de skulle kommunikere med andre.

De feergske og norske ledende skibsofficerer talte engelsk, nar de henvendte sig til
andre skibsofficerer og besaetningsmedlemmer.

Seks peruvianske beseaetningsmedlemmer har oplyst, at der var kommunikationspro-
blemer med den kinesiske besaetning, som de kategoriserer med mindre erfaring og
kompetence om bord i forhold til andre besaetningsmedlemmer. Og de har oplyst, at de
kinesiske beseetningsmedlemmers ringe engelskkundskaber var et stort problem, idet
der ngdvendigvis kraevedes en tolk, for at de kunne forsta de mest basale ting.

Disse seks peruvianske beseetningsmedlemmer har oplyst, at sprogproblemet og den
store panik, der bredte sig blandt den kinesiske besaetning, samtidig med at mange af
dem ville ned til deres lukafer for at hente deres ejendele medvirkede til, at de forulyk-
kede.
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5.22 Kommunikation/alarmering til omverdenen

Straks da fiskeskipperen kom pa broen og erfarede, at der var brand i skibet, kaldte
han og overstyrmanden hjeelp fra de omkringliggende fiskeskibe ved brug af VHF kanal
16 og arbejdskanalen i dette omrade. Han fik prompte svar fra fiskeskibene FRIGG,
FREY, POSEIDON og THOR med tilsagn om assistance, og forventet ankomst ved
HERCULES inden for 50 — 60 minutter. Disse skibe var alle 6 - 7 sgmil fra HERCU-
LES. Et kinesisk fiskeskib, som 13 ca. 1% sgmil fra HERCULES, reagerede ikke pa
anmodningen om hjzelp, selv om den blev udsendt pa engelsk.

Fiskeskipperen gjorde ikke brug af skibets GMDSS-udstyr til udsendelse af ngdsignal,
fordi han vidste, at der var en flade af store fiskeskibe i umiddelbar nzerhed, der ville
kunne komme til hjeelp.

Ifalge skibsdagbogen i POSEIDON blev anmodningen fra HERCULES om hjselp mod-
taget klokken 21.20.

Netop, da fiskeskipperen kaldte hjeelp over VHF, forsggte maskinchefen pad POSEI-
DON at kalde sin kollega i HERCULES pa VHF kanal 72 for at advare om risikoen for
brand, forarsaget af lysstofrgrsarmaturerne. Fiskeskipperen matte bede maskinchefen
om at standse dette og ikke blokere for VHF-anlaegget i POSEIDON, idet han selv skul-
le anmode om hjeelp.

| det efterfalgende forlab havde fiskeskipperen jeevnligt kontakt med de gvrige skibe
via beerbar VHF.

5.23 Redningsmidler

Skibet var udrustet med en MOB-b&d samt 10 stk. 25 personers redningsflader til
overbordkastning. Fladerne var placeret med fem stk. i hver side pa baddaekket foran
maskincasingerne.

Der var 138 redningsveste, placeret pa kamrene og i vejrteette kasser pa "upper deck”,
samt 136 redningsdragter.

Redningsdragter
Redningsveste

2 | /

a o 1 ,
- /

Placering af redningsveste og redningsdragter Foto: P/F Thor Fisheries
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5.24 Brandslukningsmidler

Ifglge brand- og sikkerhedsplanen var skibet udrustet med bl.a.:

e to elektrisk drevne brandpumper, hver med kapacitet p4 65 m* ved 60 mVs og
en elektrisk drevet ngdbrandpumpe pa 23 m* ved 60 mVs.

Desuden kunne skibets spulepumper levere vand til brandledningen, og der var
altid tryk pa brandledningen.

e 30 brandhydranter med tilhgrende slanger og tage-/stralerar fordelt i hele ski-
bet.

e 17 stk. 12 kg pulverildslukkere.

e 10 stk. 10 liter vandildslukkere.

e 5 stk. 5 kg CO,.ildslukkere.

e 1 stk. 50 kg pulverildslukker.

e Fastinstalleret Halon-1301 brandslukningsanleeg til maskinrummet.
e 2 stk. brandudrustninger

Ifglge brand- og sikkerhedsplanen var der placeret en 10 liter vandildslukker og en 12
kg pulverildslukker i lastrummet pa 1. deek, hvor branden farst blev observeret.

Brand- og sikkerhedsplanen er upraecis med hensyn til antal af med rggdykkerudstyr
og reserveluftbeholdning.

Ifalge fiskeskipperens forklaring var der seks saet ragdykkerudstyr om bord med 100 %
dvs. 12 reserveluftflasker til radighed.

Ifalge oplysning fra rederiet var der otte seet ragdykkerudstyr om bord.
Der foreligger en eftersynsrapport, dateret i Panama den 23. februar 2007, for eftersyn

af 9 stk. 15 Lbs CO,-ildslukkere, 14 stk. 20 Lbs pulverildslukker, 2 stk. 2% liter vandild-
slukkere, 7 stk. 2¥% liter skumslukkere og 1 stk. 50 kg pulverildslukker for HERCULES.

5.25 Rggdykkerudstyr

Ifalge fiskeskipperens forklaring blev ragdykkerflaskerne certificeret i Panama, og ifal-
ge flagkaptajnens forklaring havde han efterset skibets ragdykkerudstyr, og han mener,
at de var fulde.

Der foreligger en eftersynsrapport for eftersyn og kontrol af 10 seet regdykkerudstyr og
18 luftflasker i POSEIDON, dateret 20. januar 2008.

Rogdykkerudstyrene var af fabrikat RACAL, type Guardsman P/N is 361-10-00.

Denne type rggdykkerudstyr er ikke kendt af Sgfartsstyrelsen eller af Skipaeftirlitio.
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Ifalge forskrifterne i "Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, 1. august 2006” skulle der om
bord forefindes mindst to brandmandsudrustninger, der opfylder Administrationens
krav.

Pa fiskeskibe bygget den 1. januar 2003 eller senere skal brandmandsudrustningerne
veere i overensstemmelse med IMO's Fire Safety Systems Code, kapitel lll, regel 2.1,
2.1.1 og 2.1.2. Til hvert kreevet luftforsynet andedraetsapparat skal der forefindes to
reserveladninger.

Ragdykkerens luftbeholdning slap hurtigt op. | nogle tilfeelde efter ca. fem minutters
indsats.

Der foreligger ikke oplysninger om, hvorvidt regdykkernes luftbeholdninger blev op-
brugt tidligt som fglge af manglende luftbeholdning ved indsatsens begyndelse eller
som falge af et stort luftforbrug, forarsaget af ragdykkernes eventuelle forkerte brug af
udstyrene, eller som falge af ragdykkernes fysik, kondition og stress.

Opklaringsenheden har ikke kunnet fa preecis oplysning om skibets beholdning af re-
serveluftflasker til ragdykkerudstyr i HERCULES, men Opklaringsenheden gar ud fra,
at der i HERCULES var tilsvarende maengde som i POSEIDON. Der var ikke kompres-
sor om bord til genopfyldning af luftflasker.

Ifglge eftersynsrapport, dateret i Panama den 20. januar 2007 for eftersyn af ragdyk-
kerudstyr i sgsterskibet POSEIDON var trykket i fulde luftflasker til ragdykkerudstyr
2216 PSI (svarende til 152,8 bar).

Hver luftflaske rummede ca. 1200 liter luft ved atmosfeeretryk.

Det er oplyst fra rederiet, at der var samme type raggdykkerudstyr i begge skibe.

5.26 Lysstofrgrsarmaturer

Pa baggrund af krav fra forsikringsselskabet blev der i forbindelse med indflagningen
stillet krav fra Det Norske Veritas om udskiftning af og supplement af en maengde lys-
stofrgrsarmaturer.

Der blev af seelgeren indkgbt nye armaturer. Skibets chefelektriker, der havde ansvaret
for at disse armaturer skulle installeres, var imod det, idet han fandt dem for spinkle og
uegnet til skibsbrug. Men han blev af seelgerens rederiinspektar palagt at gare det.

Man udskiftede i alt ca. 70 stk. armaturer i produktionsomraderne og i lastrum, hvor
man opbevarede emballagen. | lastrummene var der oprindeligt en enkelt reekke arma-
turer i centerlinien, men i forbindelse med udskiftningen blev der ogsa opsat en reekke
armaturer i borde til hver side.

De pageeldende lysstofrarsarmaturer er af en spinkel konstruktion. Det enkelte arma-
turs base og soklerne, der holder lysstofrgrene, er fremstillet af farvet plast. Den ind-
vendige plade, hvorpa sokler m.v. er monteret, er udfart af tynd stalplade. Den udven-
dige skeerm er udfart af gennemsigtig plast. De elektroniske komponenter, der teender
lampen og begraenser stramforbruget, er samlet i en enhed i et kabinet af tynd stalpla-
de. De er konstrueret til og pamaerket 220 til 227 volt 50/60 Hz. Armaturet indeholder
ikke nogen glimteender.
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Intakte eksemplarer af den pageeldende type lysstofrarsarmaturer er blevet undersggt
af Dansk Brand- og Sikringsteknisk Institut.

Nyt lysstofrgrsarmatur i ikke samlet tilstand Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling

Armaturets plasthylster er pameerket:

Superlux
Productos Superiore

Foto: Opklaringsenheden
og kabinettet med eletronikenheden er bl.a. pamaerket:

"Advance model Centium 1CN-2P32-SC, Instart — start Electronik Ballast”
Assembled in Mexico
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Lysstofrgrsarmaturets elektroniske enhed Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling

Lysstofrgrsarmaturets elektroniske enhed Foto: Dansk Brandtekniks Institut
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Undersggelsen dokumenterede for Opklaringsenheden og Politiet, at den pageeldende
type armaturer har en latent risiko for dannelse af lyshuer med risiko for anteendelse af
brand.

Ved en let rystelse opstod der lysbuer i nogle af de sokler, hvori lysstofrarene gares
fast i armaturerne, samtidig med at rgrene fortsatte med at lyse.

Lysbuerne var vedvarende, og en slukket lysbue antsendtes let igen ved en svag ry-
stelse pa armaturet. Lysbuevarmen fik soklens plastmateriale til at smelte, og plastma-
terialet kunne anteendes ved fortsat stremforsyning og derved forarsage brand.

Pa baggrund af denne erfaring udsendte Opklaringsenheden internationalt en advarsel
til maritime administrationer med oplysning om risikoen for anteendelse af brand i den-
ne type armaturer.

Producenten af veesentlige komponenter i lysstofrgrsarmaturernes elektroniske teen-
dings- og strembegraensningsenhed, der populeert kaldes "spolen” (pa engelsk "the
ballast”), har efterfglgende oplyst, at en forkert ledningsinstallation (serieforbindelse af
lysstofrgrene) i armaturet medfgrer overopvarmning.

Dansk Brand- og Sikkerhedsteknisk Institut har konstateret, at den pageeldende elek-
troniske enhed kan skabe lysbuer ved savel forkert som ved korrekt ledningsinstallati-
on.

Forskrifter om belysningsarmaturer

Ifalge forskrifter om belysningsarmaturer "Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, 1. august
2006,” Kapitel IV, Afsnit A, Regel 18, (7) skal belysningsarmaturer veere saledes indret-
tet, at man undgar temperaturstigninger, der ville vaere skadelige for ledningerne, samt
for steerk opvarmning af omgivende materiale.

Der er ikke forskrifter for, at belysningsarmaturer skal vaere godkendt af myndigheder
eller organisationer som f.eks. klassifikationsselskaber.

Ifglge oplysning fra Det Norske Veritas var man bekendt med, at der under klassefor-
nyelsessynet blev monteret en reekke nye belysningsarmaturer, men syn pa belys-
ningsarmaturer i ikke farlige rum var ikke omfattet af det udfarte periodiske syn. Det
Norske Veritas’ svar pa Opklaringsenhedens spgrgsmal herom er anfart nedenfor:

“We understand from our surveyor that several new light fittings were pur-
chased and fitted during the Class Renewal survey to replace damaged ones.
However, detailed inspection of light fittings in non-dangerous spaces was
not within the scope of periodical surveys carried out.”

Endvidere har Det Norske Veritas oplyst, at selskabet ikke godkender sddanne armatu-
rer. Det Norske Veritas’ svar pa Opklaringsenhedens spgrgsmal herom er anfart ne-
denfor:

“DNV does not approve such light fittings for vessels. DNV Rules do state
that the enclosures should be flame retardant (as per IEC 60092-101) in addi-
tion to some basic physical strength requirements. Also there are stated
limitations on the temperature rise of enclosures of 50°C where they are in
contact with their supports or 40°C if they may come in contact with flam-
mable materials. As stated above, the scope of inspection of such fittings
during periodical surveys would be limited to verifying they were function-
ing.”
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5.27 Brandens arnested

Branden blev indledningsvist kun observeret som aben ild i form af en mindre brand pa
darken i forreste bagbord del af lastrummet pa 1. deek. Kort efter var der ogsa aben ild
i lastrummet pa 2. deek.

Lastrummene pa 1. daek og 2. daek var delvis fyldt med ubrugt emballage i form af ca.
100 tons bglgepapkartoner og en del ruller med plastic.

Fra ca. midten af rummet pa 1. deek og 10 - 15 meter fremefter var der helt tomt. Agter
i rummet var der stuvet op til ca. 40 cm under deekket.

Bglgepapkartoner i lastrum pa 2. deek p4 POSEIDON, 27. april 2008 Fotos: P/F Thor Fisheries

=

Nyinstallerede lysstofrgrsarmaturer i POSEIDON, 27. april 2007 — pa tilsvarende made i HERCULES
Foto: P/F Thor Fisheries
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m
Nyinstallerede lysstofrgrsarmaturer i POSEIDON, 27. april 2007 — pa tilsvarende made i HERCULES
Foto: P/F Thor Fisheries

5.28 Bad- og brandgvelse

Der foreligger forskellige forklaringer om bad- og brandgvelse om bord.

Ifalge fiskeskipperen foretog man brandgvelser med to — tre ugers mellemrum, nar
man havde udlosset. Altid med brandslanger og regdykkerudstyr, lukning af brand-
spjeeld, mandskabstaelling og mgnstring ved redningsfladerne.

Skibet begyndte fiskeri den 25. marts 2007 efter overtagelse af P/F Thor Fisheries. Der
er ikke losset fangst fra skibet i perioden mellem overtagelsen og branden.
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Ifglge nogle besaetningsmedlemmer er der afholdt en brandgvelse i denne periode, og
ifalge andre besaetningsmedlemmer er der afholdt to brandgvelser.

Det er ikke oplyst, hvilken dag eller hvilke dage, der blev afholdt brandgvelse om bord,
og skibsdagbogen er gaet tabt i branden.

Foruden gvelserne instruerede flagkaptajnen besaetningsmedlemmerne i brug af red-
ningsveste og -dragter. Ifalge ham blev der afholdt brandgvelse om bord fa dage fer
branden, og inden afsejling fra Panama var der givet instruktion til besaetningen i hold
af seks — otte personer ad gangen. Det var styrmaendene, der forestod instruktionerne
under tilsyn af flagkaptajnen. Det var flagkaptajnen, der havde ansvaret for brandsluk-
ningsudstyret. Han havde selv kontrolleret ragdykkerudstyrene.

Ifglge 2. styrmand havde man holdt brandgvelse to — tre uger far branden, kort efter
skibet var sejlet fra Panama. Under gvelsen blev branddragter, ragdykkerudstyr m.v.
taget pa, men ikke afpravet.

Ifalge maskinchefen havde man afholdt en gvelse ca. 10 dage fgr branden, ude pa
deekket. Her var der blevet demonstreret brandslukningsudstyr, ragdykkerudstyr og
gvet evakuering fra skibet.

En fabriksarbejder, der ogsa var tolk for den kinesiske del af besaetningen, oplyste, at
der var blevet afholdt brandgvelse ombord, og man havde faet demonstreret brand-
slukningsudstyr. Den samme fabriksarbejder oplyste, i lighed med andre besaetnings-
medlemmer, at han ikke havde kendskab til brandalarmkontakter, hvormed man for-
skellige steder i skibet kunne aktivere brandalarmanlaegget.

Fabrikschefen havde instrueret besaetningsmedlemmer, der arbejdede i fabriksomradet
om, hvordan man hurtigt skulle evakuere fabriksomraderne i forbindelse med udslip af
ammoniak fra fryseanlaeggene eller i forbindelse med brand.

Ifalge 2. kokken blev der afholdt en brandgvelse, efter at hun pamgnstrede den 17.
marts. Alarmen blev aktiveret, alle tog redningsveste pa og lgb til redningsfladerne.
Dette blev gennemfart under ledelse af fiskeskipperen, der karte det efter en bestemt
plan, saledes at alle officererne vidste, hvad de skulle gare. Man forsggte at undervise
de kinesiske besaetningsmedlemmer i, hvad de skulle ggre, men det var lidt sveert at fa
dem til at forsta det.

Ifglge en peruviansk fabriksarbejder har der veeret brandgvelser et par gange, efter at
han kom om bord. Farste gang var det ikke gaet rigtig godt, idet flere var mgdt pa de-
res mgnstringssteder uden redningsvest men med deres ejendele. Den naeste gang
havde det virket bedre, idet folk var mgnstret ifgrt deres redningsveste.

Flagkaptajnen havde faet en kinesisk tolk til at til at tolke sin instruktion til kinesisk, men
der havde ikke veeret nogen, som kunne tolke til spansk. Den peruvianske fabriksar-
bejder havde faet instruktion i brandalarmering, da han pamgnstrede, og han fik udle-
veret en instruktion pa engelsk, som la ved kgjen i lukafet.

En kinesisk fabriksarbejder oplyste om en brandgvelse, efter at skibet var blevet over-
taget af P/F Thor Fisheries. Brandalarmen havde lydt, og alle skulle komme til trawl-
deekket ifgrt redningsvest. Fgr overtagelsen havde besaetningen kun faet udleveret en
skriftlig instruktion med beskrivelse af, hvad de skulle foretage sig i tilfeelde af brand.
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5.29 Konstruktiv brandsikring

Ifalge Frabodan fra Skipaetftirlitinum E, Kapitel V; Regel 1, om brandsikring, opdagelse
og slukning af brand skal en af fglgende beskyttelsesmetoder skal anvendes i apte-
rings- og tjenesterum:

(a) Metode IF - Konstruktionen af alle indvendige inddelingsskotter af ikke-breendbare
klasse "B"- eller "C"-inddelinger, i almindelighed uden installation af et brandvisnings-
eller sprinklersystem i apterings- og tjenesterum; eller

(b) Metode IIF - Installation af et automatisk sprinkler- og brandalarmsystem med hen-
blik pa pavisning og slukning af brand i alle rum, hvor brand kan forventes at opsta, i
almindelighed uden nogen begreensning med hensyn til type af indvendige inddelings-
skotter; eller

(c) Metode IIIF - Installation af et automatisk brandalarmerings- og brandvisningssy-
stem i alle rum, hvor en brand kan forventes at opsta, i almindelighed uden nogen be-
greensning med hensyn til typen af indvendige inddelingsskotter bortset fra, at arealet
af et opholdsafsnit, der er afgreenset af klasse "A"- eller "B"-inddeling, ikke i noget til-
feelde ma overstige 50 m2. Administrationen kan dog forgge dette areal til 75 m2, for
sa vidt angar almindeligt tilgaengelige rum. Kravene om anvendelse af ikke-braendbare
materialer ved konstruktion og isolering af afgreensende skotter i maskinrum, kontrol-
rum osv. og beskyttelsen af trapperum og korridorer skal veere feelles for alle tre meto-
der.

Ifalge Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, Kapitel V; Afsnit B, Brandsikringsforanstaltnin-
ger i skibe med en lzengde pa 60 meter, Regel 16, skal lastrum med hgj brandrisiko
beskyttes med et fast anbragt anleeg til brandslukkende luftarter eller med et brand-
slukningssystem, som yder tilsvarende beskyttelse i overensstemmelse med Admini-
strationens krav.

Specifikationslisten til byggeveerftet indeholder ikke oplysninger om, hvilken beskyttel-
sesmetode der skulle anvendes.

Det er ikke klart, hvilken af de tre foreskrevne beskyttelsesmetoder, der var anvendt i
den konstruktive brandsikring.

Der var installeret automatisk virkende brandalarmerings- og brandvisningssystem i
skibet, men uden deekning i apteringskamrene. Derved opfyldte anlsegget ikke kravene
Metode IIIF.

Der var ikke installeret sprinkleranleeg i skibet.

Pa et tidspunkt efter skibets bygning var forreste del af produktionsomradet pa 2. deek
blevet indrettet til lastrum, hvor man opbevarede emballage og havde indrettet et lille
kontor i bagbord side.

5.30Dgre og luger
Rgagens, og senere brandens, meget hurtige udbredelse i hele skibet blev muliggjort af,
at der i vid udstraekning var abent imellem forskellige rum og afsnit i skibet.

Dgre ind til apteringen og dare i apteringen blev ofte holdt abne, fordi besaetningsmed-

lemmer havde for vane at saette en traeklods i klemme for dermed at fa frisk luft og la-
vere temperatur ind i apteringen.
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Det var ngdvendigt at gentage instruks til besaetningsmedlemmerne om at holde dgre
lukket i aptering og andre steder. Det var imidlertid alligevel praksis blandt besaet-
ningsmedlemmer at holde dgre stdende abne ved hjaelp af kiler og snore eller lignende
pa grund af temperaturen i apteringen.

De seneste par uger fgr branden havde man stoppet apteringsventilationen, da det var
blevet efterar i omradet, og udendarstemperaturen var faldet. Den manglende mekani-
ske ventilation i apteringen gjorde det mere almindeligt, at nogen lod dgre sta abne.

Fra lastrummet pa 2. deek var der i spant 96 — 98 konstrueret en lodret skakt til faring
af kabler m.v. Denne skakt var i bunden (deekket over lastrummet pa 2. daek) alene
lukket med en treeplade eller lignende let materiale i flugt med isoleringsafdaekningen
under staldeekket.

Skakten farte i et ubrudt forlgb op til det lave rum, der kaldes "krybekeaelderen”, under
broen.

Hvor skakten passerer gverste deek, danner den skot ind mod skibskontoret. | dette
skot var der pa et ukendt tidspunkt skaret et hul, af diameter ca. som en flaske, til gen-
nemfgring af kabler.

Denne skotgennemfaring var ikke teetnet brandteknisk og udfart forskriftsmeessigt rig-
tigt, og igennem dette hul strammede der rgg, da fabrikschefen dbnede en skrive-
bordsskuffe.

Kabelskakten mundede ud i krybekaelderen under broen. Mellem krybekaelderen og
broen var der i vid udstraekning abent for kabelgennemfgringer under tavler, skabe og
kabinetter til instrumenter m.v.

Det er efterfglgende konstateret i to af rederiets sgsterskibe af tilsvarende alder, type,
indretning, driftsform og besaetningssammensaetning m.v. og med tilsvarende historie,
at der i tidens lgb pa ukendte tidspunkter er skaret eller boret huller i skaktens sider for
at kunne fare ledninger og kabler igennem til forskellige formal. Sddanne senere og
tilfeeldigt udfarte gennemfaringer var typisk ikke udfart korrekt med gennemfgringsmuf-
fer eller lignende. Det ovenfor naevnte eksempel viser, at det samme var sket i dette
skib.

Ifglge forklaringer fra ombordveerende var fglgende dere og luger dbne under
brandforlgbet:

Pa grund af skibets drift og produktion var lugen mellem lastrummet pa 1. deek og last-
rummet pa 2. deek halvt dben pa ulykkestidspunktet. Lugen var udfert af aluminium og
ikke udstyret med haengsler. Pa ulykkestidspunktet var der igennem denne halvt abne
luge fart et transportband til transport af emballage.

| skottet mellem lastrummet pa 1. daek og produktionsafsnittet agten for lastrummet var
der i centerlinien en dobbeltdgr, hvis ene halvdel var aben, fordi der gik et transport-
band igennem denne.

Pa 2. deek var der i skottet mellem lastrummet forude og fabriksomradet agter et skot
med to dgre. Disse dgre stod ofte aben, da der hele tiden skulle transporteres embal-
lage ind til fabriksomradet.

Forrest i lastrummet pa 2. deek var der en branddgr ud til en trappeopgang. Denne der

kunne holdes fast i &ben stilling og blev ofte efterladt sadan af besaetningsmedlemmer,
der brugte den som udgang.
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Mellem fabriksdaekket pa 2. deek og fryselastrummet under 1. daek var der en kontinu-
erligt karende elevator til transport af frosne fisk.

Fra produktionsomradet pa 2. daek var der i begge sider en trappeopgang til trawldaek-
ket. Disse trappeopgange var ikke forsynet med dgre pa 2. deek. Disse opgange havde
dgre pa trawldaekket.

Efter branden er det konstateret, at fglgende dare og luger var abne under brand-
forlgbet:

| lastrummet p& 2. daek var der i spant 117 - 122 en luge. Denne luge var halvt dben,
og der var fart et transportband igennem til lastrummet pa 1. deek (ogsa naevnt i forrige
afsnit).

Pa 1. deek var der i centerlinjen en dobbeltder i skottet, spant 66, mellem fabriksomra-
det agter og lastrummet forude, hvor der blev opbevaret emballage. Denne dobbeltdar
stod aben, idet der gik et transportband igennem (ogsa naevnt i forrige afsnit).

| produktionsomradet pa 1. deek, var der lige agten for ovennaevnte dobbeltdgr, en stor
luge, spant 61 - 66, som var lukket. | styrbord side af denne luge var der imidlertid en
mindre abentstdende luge pé ca. 1 x 1 meter. Herigennem gik der et transportband ned
til fryselastrummet (ogsé naevnt i forrige afsnit).

Dgren pa trawldaekket, spant 93 - 95, ind til aptering i tidligere omkleedningsrum i bag-
bord side var selvlukkende og normalt lukket. Under brandforlgbet var dgren aben og
sat pa krog.

Daren pa trawldeekket fra spilgaragen, spant 102 - 104, ind til apteringsgangen i styr-
bord side var aben.

Dgren fra trawldaekket i agterenden af omklsedningsrummet i styrbord side, spant 79,
var aben og sat pa krog.

Dor fra trawldaek i den agterste del af spilgaragen ind til apteringsgangen i styrbord
side, spant 102 - 104, var aben.

Dar fra baddaekket ind til skorstenen/maskincasingen i styrbord side, spant 41- 43, var
aben under branden.

Dgar pa baddaekket til trappeskakt mellem baddaekket og trawldaekket, spant 95, var
fiernet.

Trappe mellem baddaekket og trawldeekket, spant 100, var aben og ikke forsynet med
dar.

Dar til trappeskakt forude pa baddaekket, spant 139, var aben. Trappeskakten havde
forbindelse ned til de nedre deek.

Ngdopgangsluge, ca. 1 x 1 meter, pa bakken mellem ankerspil, spant 142 - 144, synes
at have veeret aben under brandforlgbet.

Pa "upper deck” var dgren fra apteringsgangen til agterdaekket i bagbord side, spant
83, aben og sat pa krog.
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Spindeltrappe pa "upper deck” , marts 2007 Foto: Tryggingarfelagid Fgroyar

2 n

Imellem messen pa baddaekket og salonen pa
en spindeltrappe uden dgr.

upper deck”, spant 110 - 113, var der

Dar forude mellem lastrum pa 1. deek og trappeopgang, spant 137, var aben.

Dgr mellem trappeopgang pa 1. deek og ngdopgangen, spant 141, en gennemgaende
skakt helt forude med forlgb til &bentstdende luge pa baddaekket, var aben og sat pa
krog. Skakten forlgb uden adskillelse mellem lastrummet pa 1. deek og baddaekket.

Luge i deekket forude i lastrummet pa 2. daek, spant 116 - 122, havde veeret udfart i
aluminium og isoleret pa undersiden mod 1. deek og var halvt &ben under brandforlgbet
(ogsé naevnt i forrige afsnit).

5.31 Arbejdstid/hviletid —fatique
De vagtgaende skibsofficerer, teknikere og besaetningsmedlemmer havde 12 timers
vagt ad gangen, hvor man skiftede vagt klokken 08.00 og klokken 20.00.

Der var altid to navigatgrer pa hver vagt pa broen, og i maskinen var der en maskin-
mester og en motormand pa hver vagt. Endvidere var der var en frysemester og en
elektriker pa vagt med udgangspunkt fra maskinafdelingen, samt en fabriksmekaniker
pa vagt, som var stationeret pa fabriksveerkstedet.

| produktionsafdelingen arbejdede fabriksarbejderene i seks timer ad gangen, med skift

klokken 02.00, klokken 08.00, klokken 14.00 og klokken 20.00. Dog havde formaende-
ne i produktionen vagt i 12 timer som skibsofficererne.
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Der foreligger ikke registrering af arbejdstid og hviletid for nogen af de ombordveeren-
de. Ingen af de ombordveerende har givet udtryk for, at arbejdstid eller arbejdsbelast-
ning havde nogen negativ indflydelse pa ulykkens forlgb.

5.32Rygning om bord

Rygning var forbudt i hele produktionsomradet og i lastrum. | produktionsomraderne
var forbuddet begrundet i hygiejnehensyn, og i lastrummene var det begrundet i brand-
fare.

Hvis besaetningsmedlemmer blev pagrebet i at overtraede rygeforbuddet, blev der i far-
ste omgang tildelt en advarsel og ved gentagelse var konsekvensen en bagde pa 100
US$. Ifalge fabrikschefen er det sket en gang, at et besaetningsmedlem har faet en
bade, der dog alligevel ikke blev opkraevet.

Der er ikke givet oplysninger om rygning om bord pa ulykkesdagen, som kan saette
rygning i forbindelse med branden.

5.33 Besaetningen
Ifglge bemandingsfastsaettelsen fra Skipaeftirlitid, skulle skibet veere bemandet med:
¢ En fiskeskipper med bevis som fiskeskipper af 1. grad
¢ En overstyrmand med bevis som styrmand i fiskeskibe af 1. grad
¢ En styrmand med bevis som styrmand i fiskeskibe af 3. grad
e En maskinchef med bevis som maskinchef
e En 1. maskinmester med bevis som skibsmaskinmester af 1. grad
e En 2. maskinmester med bevis som skibsmaskinist
e En motormand
e Tre befarne matroser
¢ En ubefaren matros
e En kok
¢ En kokkemedhjaelper

Den person, der havde ansvaret for radiokommunikationen, skulle have bevis svarende
til det ombordveerende udstyr.

Forhyring af kinesiske besaetningsmedlemmer (hovedsageligt fabriksarbejdere) skete
ifalge kontrakt med rederiet ved forhyringsbureauet "China Dalian International (Group)
Holdings Ltd.” Dalian, Kina.

Ifalge rederiets kontrakt med dette forhyringsbureau var forhyringsbureauet bl.a. an-
svarligt for, at besaetningsmedlemmerne var i besiddelse af foreskrevne helbredsatte-
ster, sgfartsbager og havde gennemgaet grundleeggende sikkerhedsmaessig oplaering
for sgfarende.

Forhyring af russiske og ukrainske skibsofficerer og besaetningsmedlemmer (hovedsa-
geligt skibsofficerer, teknikere, fiskere og cateringpersonale) skete ifglge kontrakt med
rederiet ved forhyringsbureauet "Dobroflot Shipping Co.. Ltd.” Vladivostok, Rusland.
Ifalge rederiets kontrakt med dette forhyringsbureau var forhyringsbureauet bl.a. an-
svarligt for, at bessetningsmedlemmerne var i besiddelse af foreskrevne helbredsatte-
ster, sgfartsbgger, kvalifikationer, certifikater og havde gennemgaet grundlzeggende
sikkerhedsmeessig oplaering for sgfarende.

Forhyring af gvrige skibsofficerer og besaetningsmedlemmer skete ved rederiet.
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Skibets beseaetning var pa ulykkesdagen 116 personer.

Funktion Nationalitet Antal
Skibsfarer/flagkaptajn Feergerne 1
Fiskeskipper Norge 1
Overstyrmand Ukraine 1
2. styrmand Rusland 1
3. styrmand Rusland 1
Maskinchef Feergerne 1
Fabrikschef Norge 1
Trawlbas Norge 1
2. maskinmester Rusland 1
3. maskinmester Rusland 1
Chefelektriker Rusland 1
Elektriker Rusland 1
Chefkglemester Rusland 1
2. kglemester Rusland 1
Motormand Rusland 1
Drejer Rusland 1
Fabrikstekniker Rusland 2
Trawlmester Rusland/Ukraine 2
Fisker/matros Rusland 1
Fisker/matros Ukraine 2
Fisker/matros Peru 3
Svejser Peru 1
Chefkok Rusland 1
2. kok Rusland 1
Vaskerimedarbejder Rusland 1
Steward Rusland 1
Fabriksformand Rusland 3
Fabriksarbejder Rusland 4
Leege/fabriksarbejder Rusland 1
Fabriksarbejder Peru 5
Fabriksarbejder Kina 70
Svejser Kina 1
Kok Kina 1
IT-medarbejder Panama 1
116

Flagkaptajnen er fgdt i 1938. Han har bl.a. sgneaeringsbevis som skibsfarer og som
fiskeskipper, certifikat for GMDSS GOC, gennemfart kursus i sygdomsbehandling med
medicinkiste A, samt duelighedsbevis i motorpasning.

Fiskeskipperen er fgdt i 1957. Han har norsk sgneeringsbevis som fiskeskipper, klasse
A, begreenset radiotelefonistcertifikat VHF, gennemfart grundkursus i sygdomsbehand-
ling samt kurser i "Personal survival techniwues, Survival crafts and rescue boats, Fire
prevention anf fire fighting, Advanced fire fighting, Personal safety and responsibilities,
Elementary first aid og Medical first aid i henhold til STCW-1995-Konventionen.

Maskinchefen er fadt i 1969. Han har sgnaeringsbevis som skibsmaskinchef, gennem-
fort kursus i bl.a. adfeerdssikkerhedsteknik samt brandbekaempelse og rggdykning.
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5.34 Skibsorganisation

Fiskeskipperen, der var ansvarlig for skibets drift og fiskeri, var ikke i besiddelse af
GMDSS-certifikat, som er foreskrevet for at kunne veere fgrer af skibet. Derfor var der i
skibet en skibsfgrer, der i denne rapport er benaevnt som "flagkaptajnen”, og som var i
besiddelse af alle forngdne beviser.

Flagkaptajnen var skibets farer.

Fiskeskipperen har mere end 20 ars erfaring som sadan - heraf ca. 11 ars erfaring som
fiskeskipper i den pagaeldende type fiskeskibe og fiskeri.

Flagkaptajnen har ca. 45 ars erfaring som skibsfarer og fiskeskipper - heraf mange ars
erfaring som farer af store fiskeskibe med fabriksanleeg om bord og med stor beseet-
ning.

Maskinchefen, der var ombord péa ulykkestidspuktet, har erfaringer som maskinchef
siden 1997, og maskinmester siden 1994. Han var rederiets tekniske chef for fiskeski-
bene HERCULES og POSEIDON?”, der var af samme type og beskaeftiget i det samme
fiskeri.

Det var hensigten, at denne tekniske chef skulle skifte imellem skibene for at kunne
opbygge og fglge op pa rederiets gnsker om bord — og for at kunne & indblik i de en-
kelte skibes drift og for at indkare rederiets AMOS-vedligeholdelsessystem. Han refere-
rede til og havde kontakt med den tekniske chef pa rederikonteret og skibsrederen.

Fabrikschefen var ansvarlig for driften af fabriks- og produktionsanlaeggene om bord.
Han havde 13 ars erfaring som fabrikschef i denne type fiskeskibe, heraf ca. tre ar i
HERCULES.

Som arbejdsledere i produktionsafdelingen var der desuden tre fabriksformaend og til
deres assistance var der to kinesiske tolke, der tolkede til engelsk. To fabriksformaend
havde 12 timers vagt og skiftede vagt klokken 08.00 og klokken 20.00. Pa hver vagt
var der en kinesisk tolk, der tillige arbejde som fabriksarbejder i produktionen, fordi de
kinesiske beseaetningsmedlemmer talte og forstod praktisk taget kun kinesisk.

5.35 Rederiet
HERCULES var ejet af aktieselskabet "P/F Thor Fisheries”, et datterselskab i rederiet
"P/F Thor”, Hosvik, Feergerne.

Rederiets aktiviteter, flade og organisation m.v. praesenteres pa rederiets hjiemmeside
www.thor.fo . P& ulykkestidspunktet var der i P/F Thor 25 skibe, heraf seks fiskeskibe,
og hvoraf to fiskede i det Sydlige Stillehav.

5.36 Indflagning og syn

HERCULES blev sammen med sgsterskibet POSEIDON indkebt af P/F Thor Fisheries
fra rederiet Orcades Pacific Ltd., Orkneygerne, Skotland, der havde skibene registreret
i Vanuatu.

HERCULES blev overtaget af P/F Thor Fisheries den 5. marts 2007, og skibet blev
registreret i det feergske skibsregister den 26. marts 2007.
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En betingelse fra P/F Thor Fisheries i forbindelse med kabet var, at der ikke matte vee-
re udestaende krav fra klassifikationsselskabet Det Norske Veritas, og ingen lovpligtige
certifikater matte have udlgb tidligere end seks maneder efter overtagelsen.

Dokning og klargaring af skibene i forbindelse med k@bet og overtagelsen skete i Pa-
nama fra slutningen af december 2006 til marts 2007.

Skibet gik i drift i fiskeri for PF Thor Fisheries den 25. marts 2007.

Skipaeftirlitid

| forbindelse med registrering i det feergske skibsregister skulle HERCULES og POSE-
IDON gennemga et lovpligtigt farste syn, omfattende syn pa konstruktion, vandtaethed,
stabilitet, sgdygtighed, maskinanlaeg, elektriske installationer, brandsikring, opdagelse
og slukning af brand, beskyttelse af besaetningen, redningsmidler og -arrangementer,
radiokommunikation, opholdsrum, udstyr og forebyggelse mod forurening etc.

Det pahviler Skipaeftirlitid, at der udfares lovpligtige tilsyn med skibes bygning og ud-
styr m.v. pa feergske skibe. Synsvirksomheden har Skipaeftirlitid i vid udstraekning ud-
delegeret til anerkendte klassifikationsselskaber.

Ifalge oplysning fra Skipaeftirlitio til Opklaringsenheden havde man uddelegeret udfg-
relsen af skibenes fagrste syn til klassifikationsselskabet Det Norske Veritas i henhold til
afsnit 9 i "klasseaftalen”:

Agreement governing the delegation of statutory certification ser-
vices for vessels registered in Faroe Island between The Faroese
Maritime Authority and Recognised Organisations (RO) with effect
from 1 June 2004 covering Applicable Instruments and Scope of
Authorisation”.

Uddrag af afsnit 9:
“FISHING VESSELS WITH A LENGTH OF 24 METERS AND ABOVE

Fishing Vessel shall be subject to the surveys by RO as specified
in Notice from the Danish Maritime Authority E, and amendments
thereto that has entered into force, or other relevant instruments
and covering the areas specified below. Statements and/or certifi-
cates are to be issued accordingly.”

Skipaettirlitid har saledes ikke selv udfart farste syn af pA HERCULES og POSEIDON,
hverken som tegningsgodkendelse eller som syn pa skibene.

Skipaeftirlitid har ikke udfert kontrol af klassens syn pa HERCULES og POSEIDON.
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Det Norske Veritas (DNV)
Det Norske Veritas synede HERCULES i Panama og udstedte den 7. marts 2007

"Overensstemmelsescertificat for et eksisterende skib”

for skibet til fart pa alle have.

Certifikatet bekrzaefter, at skibet til fulde var i overensstemmelse med kravene i
Radsdirektiv 97/70/EC med tilfgjelser.

P& baggrund af overensstemmelsescertifikatet udstedte Skipaeftirlitid den 15.
marts 2007 fartshjemmel for skibet med gyldighed til den 30. november 2011 til:

Sejlads pa alle have inden for havomrade A3.

Synsrapporten fra Det Norske Veritas dokumenterer, at der i perioden 17. januar til
26. februar 2007 er afholdt:

Klassefornyelsessyn

Arligt klassesyn

Skrogsyn (delvis)

Syn pa maskineri (delvis)

Fuldt bundsyn

Syn pa kedel og udstgdskedel

Syn pa kagleanlaeg

Syn pa forureningsforebyggelse af luft

Syn pa forebyggelse af forurening med olie.

Endvidere, at der er udstedt:

”Classification Certificate (Extended)”
”International Air Pollution Prevention Certificate (Short Term)”
”International Oil Pollution Prevention Certificate (Short Term)”.

Pa baggrund af spgrgsmal fra Opklaringsenheden har Det Norske Veritas oplyst bl.a.:

“The vessel was built in accordance with DNV Rules valid as of 1990.01.01
which means that the DNV Rules published July 1989 were the applicable
Rules. The vessel’s class notation at new-building was..

+1A1 Fishing Vessel, Stern Trawler, ICE C, KMC

..and the applicable Rule sections related to these Class Notations are the
ones applicable. It would be extremely difficult to give an exact breakdown
of the applicable paragraphs within each Section, Chapter and Part of the
Rules due to the sheer volume. For example, the current Rules comprise of
8 Parts broken down into approximately 60 Chapters with each Chapter each
comprising of numerous sections)

In addition, although the vessel was a fishing vessel and not subject to SO-
LAS and Load Line conventions, there was an agreement in the new-building
contract that the vessels were also built to, and issued with Statutory Cer-
tificates/Declarations of Compliance for the following conventions:

¢ International Load Line Certificate/Declaration of Compliance
(ILLC 1966)

e Safety Construction Certificate/Declaration of Compliance — with excep-
tions
(SOLAS 1974, 1978 Protocol with amendments of 1981 & 1983)
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o Safety Equipment Certificate/Declaration of Compliance — with exceptions
(SOLAS 1974, 1978 Protocol with amendments of 1981 & 1983)

e Prevention of Pollution by Oil Declaration of Compliance
(MARPOL 73/78 Annex I)

The surveys in Panama were conducted in accordance with the currently in
force DNV Rules for Ships in Operation. These are DNV Rules for Classifica-
tion of Ships Part 7 Chapter 1 dated July 2006. In connection with entry in
Faroese Flag the applicable regulations are the relevant sections of “Med-
delelser E” dated 2006.08.01 which reflect the Danish Technical Regulation
on the Construction and Equipment, etc. of Fishing Vessels (i.e. EU Directive
97/70 as adapted by Danish Maritime Authority). In this revision of the
Faroese regulations, existing Fishing Vessels entering Faroe Islands Flag are
to be treated as new Fishing Vessels regardless of age.

No particular instructions were given except the scope of survey from DNV
Torshavn regarding the Flag requirements for vessels registered under the
Faroe Islands Flag.”

5.37 Regelgrundlag

Skibet var omfattet af "Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, 1. august 2006, Frabodan um
byggikrav og utgerd v.m. til fiskiskip” (svarende til "Meddelelser fra Skibstilsynet E, 1.
august 2006, forskrifter om bygning og udstyr m.v. til fiskeskibe”).

Ifglge disse forskrifter skal et fiskeskib, der indfgres til Feergerne, behandles som et nyt
skib.

Det Norske Veritas har som naevnt ovenfor oplyst, at synet i Panama blev afholdt i
overensstemmelse med de geeldende DNV-regler for eksisterende skibe:

"DNV Rules for Classification of Ships Part 7, Chapter 1, dated July 2006”,

og at de geeldende regler i forbindelse med indflagning til Feergerne var relevante
afsnit i:

"Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, 1. august 2006,”

svarende til de danske forskrifter "Meddelelser fra Sgfartsstyrelsen E, 1. august 2006
om bygning og udstyr af fiskeskibe” (dvs. EU Direktiv 97/90 som er vedtaget af Sg-
fartsstyrelsen).

| "Meddelelser fra Sgfartsstyrelsen E, 1. august 2006 om bygning og udstyr af fiskeski-
be” er der i afsnittet:

Orientering om regelveerket

bl.a. anfart:
"Forskriften gennemfarer i Danmark og pa Grgnland Radets direktiv 97/70/EF
om etablering af harmoniserede sikkerhedsforskrifter for fiskeskibe med en
laengde pa 24 meter og derover som aendret ved Kommissionens direktiv

2002/35/EF, samt dele af Radets direktiv nr. 93/103/EF om minimumsforskrifter
for sikkerhed og sundhed under arbejdet om bord i fiskefartgjer.
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Forskriften er udformet som en kort teknisk forskrift med tre bilag. Det vil i langt
de fleste tilfeelde veere tilstreekkeligt at leese bilag 1, der indeholder de tekniske
bestemmelser for fiskeskibe.

Bilag 1 henvender sig til konstruktarer, veerfter og rederier m.fl. og indeholder
falgende:

Kapitlerne I-V og VII-IX indeholder bestemmelser for fiskeskibes bygning og ud-
styr og er udformet pa baggrund af tilleeg 1 til 1993 Protokollen til Torremolinos
Konventionen 1977, som aendret ved Radets direktiv 97/70/EF.”

Endvidere er der i "Meddelelser fra Sgfartsstyrelsen E”, Kapitel I, Regel, 1 bl.a. anfart:

"Hvor Administrationen ikke i dette regelveerk har fastsat nationale standarder
for et omrade, skal nye fiskeskibe veere konstruerede, byggede og vedligehold-
te i overensstemmelse med reglerne fra en anerkendt organisation med hensyn
til skrogkonstruktion, styrke, materialedimensioner, ankre, keeder, ankerspil og
sleebetrosser, maskineri, kedelanlaeg, alle andre tekniske installationer og elek-
triske installationer.”

Forsikringsselskab
| forbindelse med kgbet blev skibet i slutningen af december 2006 inspiceret af det fee-
raske forsikringsselskab, hvori P/F Thor Fisheries agtede at lade skibet forsikre.

Forsikringsselskabets gennemgang af skibet viste, at de elektriske installationer var
yderst mangelfulde, bl.a. fordi flere armaturer for lysstofrar manglede eller var i stykker.
Endvidere var der udfart flere ikke forskriftsmaessige kabel- og ledningsgennemfgringer
i skotter og dgrkarme. Kun enkelte branddgre virkede efter hensigten.

| begyndelse af januar 2007 var en repraesentant fra rederiet sammen med en repree-
sentant for forsikringsselskabet om bord i skibet med henblik pa at indhente tegninger
og informationsmateriale. De blev efter ca. to timers ophold om bord forment adgang til
skibet af en repraesentant for den daveerende ejer.

Forsikringsselskabet meddelte P/F Thor Fisheries, at man ikke ville forsikre skibet i den
tilstand, som det havde ved besigtigelsen i december 2006. P/F Thor Fisheries var ind-
forstadet hermed, og hvis den forrige ejer ikke bragte de kreevede forhold i orden, ville
P/F Thor Fisheries ggre det.

Samtlige branddare blev overhalet, og de elektriske installationer med diverse ikke for-
skriftsmaessige skotgennemfaringer blev bragt i orden af den tidligere ejer.

Det var hensigten, at forsikringsselskabet skulle genbesigtige skibet i februar 2007,
men den tidligere ejer meddelte, at forsikringsselskabet ikke var velkomment, og man
ville ikke fa adgang om bord.

I marts 2007, efter P/F Thor Fisheries’ overtagelse af skibene, blev skibene igen besig-
tiget af forsikringsselskabets repraesentant, der konstaterede, at branddgre og el-
installationerne var bragt i orden.

5.38 Brandens konsekvenser for skibet

Der var brand i skibet i ca. tre uger. Maskinrummet var ikke blevet ramt af selve bran-
den. Skibet blev bugseret af et bjeergningsskib til Concepcion i Chile, og senere blev
det erkleeret "Total Constructive Loss”.
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6 Analyse

6.1 Brandens opdagelse og alarmering

| skibets produktionsomrade

To fabriksarbejdere mzerkede lugt af rgg i skibets lastrum pa 1. daek og fandt regudvik-
ling forude i rummets gverste del samt en lille brand pa darken.

De to fabriksarbejdere skyndte sig op pa daekket ovenover for at hente en ildslukker til
at bekeempe branden med og for at alarmere om branden.

De to fabriksarbejdere alarmerede om branden ved at rabe advarende til andre om-
bordveerende.

Advarslerne spredte sig derefter mundtligt i skibet.

Flere besaetningsmedlemmer har forklaret, at de ikke havde kendskab til, at man kunne
alarmere for brand ved at aktivere en af de manuelle kontakter i brandalarmanlaegget,
der var placeret forskellige steder i skibet.

Opklaringsenheden anser det for at veere helt uacceptabelt, at flere beseetningsmed-
lemmer var ukendte med brugen af brandalarmanlaegget.

Opklaringsenheden konstaterer, at instruktionen til besaetningen om brandalarman-
leegget ikke har veeret fyldestggrende.

Pa broen
Den vagthavende trawlmester meddelte fra deekket over baerbar VHF til overstyrman-
den pa broen, at han kunne se rag.

Overstyrmanden aktiverede generalalarmen og telefonerede til maskinrummet med
oplysning om branden.

Ca. et minut senere kom fiskeskipperen pa broen efter at have konstateret rgg i apte-
ringen.

Den tidligste oplysning om brand, som kom til broen, var dermed baseret pa en obser-
vation fra daekket.

Opklaringsenheden konstaterer, at det automatisk virkende brandalarmanleeg ikke har
givet tidlig alarm om branden.

Der indgik alarm fra det automatisk virkende anlaeg, omtrent samtidig som fiskeskippe-
ren kom pa broen. Denne alarm viste brand pa den overdsekkede del af trawldaekket,
hvor der ogsa synligt var kraftig reg pa dette tidspunkt.

| skibets aptering
Den tidligste observation af rgg i apteringen skete, da fabrikschefen abnede en skrive-
bordsskuffe, og der strammede rgg ud fra skuffen.

Da fiskeskipperen straks derefter var pa vej til broen og dbnede dgren til trappeopgan-
gen, hgrte han generalalarmen.

Fa gjeblikke senere kom der alarm fra det automatisk virkende brandalarmanlaeg, der

skulle alarmere overalt i skibet med sirener samt med roterende lys i maskinrum og i
fabriksomrader.
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Maskinchefen og flagkaptajnen hgrte begge den automatiske brandalarm kortvarigt, og
samtidig var der en del rgg i gangen.

| beseetningsapteringen blev branden opdaget ved, at der blev rabt om brand i gange-
ne, og besaetningsmedlemmer forsggte at komme igennem hele apteringen for at sikre,
at alle kom ud. Dette lykkedes ikke pa grund af kraftig reg, der hurtigt fyldte apteringen.

Opklaringsenheden konstaterer, at brandalarmeringsanlaeggene i apteringen ikke var
effektive til alarmering i apteringen.

Den veesentligste alarmering i apteringen foregik ved besaetningsmedlemmers aktive
forsgg pa komme ind apteringen og rabe sa mange op som muligt.

I maskinrummet
| maskinkontrolrummet blev man opmaerksom pa, at der var brand i skibet, fordi en
elektriker kom ned og sagde det.

Endvidere blev det meddelt pr. telefon fra broen.

Maskinchefen var pa sit lukaf og meerkede en lugt af rgg hvorefter han harte brand-
alarm fra det automatisk virkende brandalarmanleaeg.

Maskinchefen gik over til opgangen op til broen og abnede dgren, hvor han harte fi-
skeskipperen kalde hjeelp, og han skyndte sig derfor ned i maskinrummet. Undervejs
konstaterede han megen rgg pa deekket, og i kontrolrummet, kunne man se rgg blive
suget med ventilationen ned til hovedmaskinrummet.

Generelt
Kun overstyrmanden aktiverede generalalarmen.

Flere besaetningsmedlemmer havde ikke kendskab til, hvordan man slog alarm ved
tryk pa kontakter ude i skibet.

Seks peruvianske besaetningsmedlemmer har oplyst, at brandalarmerne lgd, da der
var meget rgg alle steder, og at alarmerne var "uklare”.

Brandalarmeringen foregik i vid udstreekning direkte ved mund til mund.

Det er Opklaringsenhedens indtryk, at mange besesetningsmedlemmer udfgrte modige
indsatser for at alarmere og hjaelpe andre ud. Der er dog ogsa udtalelser fra besaet-
ningsmedlemmer om, at nogen handlede alene for at hjeelpe sig selv.

Det er Opklaringsenhedens opfattelse, at alarmeringen skete hurtigt i store dele af ski-
bet efter brandens opdagelse, men pa grund af regens meget hurtige spredning, blev
flere besaetningsmedlemmer alligevel fanget i ragfyldte rum, far de blev advaret og
kunne komme ud.

Opklaringsenheden mener, at en effektiv brandalarmering i skibets aptering kunne ha-

ve bidraget til, at alle besaetningsmedlemmer hurtigt blev alarmeret og kunne undslippe
til abent daek.
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6.2 Eftersggning i skibet efter savnede personer

Eftersggningen efter personer i skibets indre foregik i vid udstraekning pa besaetnings-
medlemmers eget initiativ og i mindre grad efter brandrullen eller efter en anden styret
0g organiseret plan.

Brandrullen var skrevet pa engelsk og russisk, hvilket kun blev forstaet af et mindretal
af de ombordveerende.

Brandrullen oplyser kun om opgaverne for 33 personer/funktioner.
Det er Opklaringsenhedens vurdering, at brandrullen var utilstraekkelig.

Det er Opklaringsenhedens opfattelse, at bessetningsmedlemmerne har haft begreen-
set kendskab til brandrullen.

Der havde kun veeret holdt en brandgvelse om bord under den pagaeldende rejse, og
den indeholdt ikke eftersggning efter personer i ragfyldte omrader.

En enkelt brandgvelse er efter Opklaringsenhedens opfattelse ikke tilstraekkeligt til at
indarbejde brandledelse og r@gdykkerhold, sdledes at de med sikkerhed kan arbejde
effektivt og med mindst mulig risiko for de involverede personer.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at bessetningsmedlemmerne har haft begraenset
mulighed for at kunne handle i henhold til brandrullen.

Det er Opklaringsenhedens opfattelse, at eftersggningen efter personer i skibet skete
pa baggrund af regdykkernes og andre besaetningsmedlemmers og skibsofficerers
initiativ og intuition i hgjere grad end efter brandrullen eller en anden styret og organi-
seret plan, og fordi der ikke var en indarbejdet og indgvet rutine.

Det er Opklaringsenhedens opfattelse, at ragdykkere og andre ombordvaerende i vid
udstraekning har udvist mod og handlekraft i deres forsgg pa at eftersgge og redde
besaetningsmedlemmer ud fra regfyldte omrader i skibet.

Et besaetningsmedlem blev reddet ud fra rggfyldt apteringsomrade og dade kort efter
at veere kommet ud.

To savnede beseetningsmedlemmer formodedes at veere i fryselastrummet, hvor de
havde arbejdet, da branden udbrgd.

Et besaetningsmedlem var sidst blevet set i produktionsomradet pa 2. deek.

Et besaetningsmedlem var ikke blevet set, efter han ville hente private papirer i sit lukaf
i bagbord side pa "upper deck”.

Seks savnede besaetningsmedlemmer formodedes at veere i deres lukafer eller i apte-
ringsomradet pa trawldeekket i bagbord side.

6.3 Sprog

Ifalge oplysninger fra savel besaetningsmedlemmer som skibsofficerer og ledende tek-
nikere betad sprogbarriererne normalt ikke problemer i forbindelse med det daglige
arbejde.
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Dog har seks peruvianske, spansktalende besaetningsmedlemmer oplyst, at der var
kommunikationsproblemer med den kinesiske del af besaetningen.

Flere beseaetningsmedlemmer har oplyst, at de ikke kendte til manuelle brandalarmkon-
takter, der var placeret rundt i skibet.

Et besaetningsmedlem har oplyst, at det var lidt svaert at fa de kinesiske beszetnings-
medlemmer til at fa forsta sikkerhedsinstruktioner.

Der var ingen om bord, der kunne tolke til spansk. Et spansktalende besaetningsmed-
lem har oplyst, at han fik sikkerhedsinstruktion ved en skriftlig instruktion.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at sikkerhedsinstruktioner til visse besaetnings-
medlemmer i HERCULES ikke har veeret effektiv pa grund af sprogbarrierer.

Det er Opklaringsenhedens opfattelse, at visse besaetningsmedlemmers mangelfulde
instruktion i, hvordan man forholder sig under brand, kan have haft betydning for deres
ageren under brandens tidlige forlgb.

6.4 Ulykkestidspunktet
Branden udbrgd og blev opdaget inden for den fgrste halvanden time efter vagtskiftet
klokken 20.00.

Pa dette tidspunkt var sterstedelen af besaetningen vagen, enten fordi man netop var
begyndt pa vagt, eller fordi man endnu ikke var gaet til kajs efter den overstaede vagt.

Det er Opklaringsenhedens vurdering — i betragtning af ragens meget hastige og vold-
somme spredning — at det forholdsvis tidlige tidspunkt efter vagtskiftet var heldigt med
hensyn til advarsel til beszetningsmedlemmer i apteringen. Senere pa aftenen ville en
meget starre del af de ombordvaerende vaeret gaet til kgjs, og dermed ville det have
taget leengere tid at purre ud og fa evakueret folk ud fra lukaferne.

6.5 Advarsel fra POSEIDON om risikable lysstofrgrsarmaturer
Maskinchefen pa POSEIDON opdagede, at lysstofrgrsarmaturer var blevet overopvar-
mede og var begyndt at smelte med risiko for anteendelse af brand.

Maskinchefen pa POSEIDON sendte en advarsel pr. e-mail om dette til rederiet og til
sin kollega p4 HERCULES.

E-mailen med advarslen blev modtaget af rederiet.

Pa grund af problemer med internetforbindelse og en forkert anfgrt e-mail adresse blev
e-mailen ikke modtaget af maskinchefen i HERCULES.

Rederiets "project development manager” tog straks initiativ til, at der blev bestilt nye
armaturer.

Rederiets "project development manager” kunne se, at e-mailadressen til maskinche-
fen i HERCULES antageligt var forkert og fulgte op pa denne antagelse i en e-mail til
maskinchefen i POSEIDON og i en telefonsamtale til maskinchefen i HERCULES.

| telefonsamtalen mellem rederiets "project development manager” og maskinchefen i
HERCULES opstod en gensidig misforstaelse.
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Misforstaelsen var medvirkende til, at maskinchefen i HERCULES ikke modtog advars-
len i tide til at handle, som kollegaen i POSEIDON havde gjort.

Da maskinchefen i POSEIDON kontaktede kollegaen i HERCULES via VHF, var bran-
den i HERCULES allerede en realitet.

Det er Opklaringsenhedens opfattelse, at misforstaelsen i samtalen mellem rederiets
"project development manager” og maskinchefen i HERCULES var overordentligt
uheldig, men et forstaeligt udfald af to tilfaeldigt samtidige heendelser.

6.6 Lysstofrgrsarmaturer

Lysstofrgrsarmaturer i POSEIDON blev fundet overopvarmede og med begyndende
nedsmeltning af sokler og beskyttelsesskaerme og med abenlys risiko for anteendelse
af brand.

Efterfalgende er det konstateret, at den pageeldende type armatur med den pageelden-
de type elektronikenhed kan danne lysbue, hvis lysstofrgrene ikke sidder ordentlig fast
i deres sokler og ved rystelser og vibrationer.

Ifalge forskrifterne om belysningsarmaturer skal belysningsarmaturer veaere saledes
indrettet, at man undgar temperaturstigninger, der ville veere skadelige for ledningerne,
samt for staerk opvarmning af omgivende materiale.

Det er konstateret, at den omhandlede type lysstofrgrsarmaturer ikke opfylder disse
forskrifter.

Det er opklaringsenhedens vurdering, at den omhandlede type armaturer er helt ueg-
net til brug i skibe

Der er ikke forskrifter for, at belysningsarmaturer skal veere godkendt af myndigheder
eller organisationer som f.eks. klassifikationsselskaber.

Efter Opklaringsenhedens opfattelse er det absolut relevant, at der er krav om godken-
delsesstandarder for belysningsarmaturer.

6.7 Brandens opstaen
Det er pavist i sgsterskibet POSEIDON, at den omhandlede type lysstofrgrsarmaturer
indebeerer en stor risiko for overopvarmning og antsendelse af brand.

Det er efterfglgende konstateret, at der i den omhandlede type lysstofrgrsarmaturer
kan dannes lysbue i armaturets sokler til fastholdelse af lysstofrgrene, hvis lysstofrgre-
ne ikke sidder ordentlig fast i deres sokler og ved rystelser og vibrationer.

To besaetningsmedlemmer observerede brand i lastrummet pa 1. deek, hvor der var
installeret en stor maengde af den omhandlede type lysstofrgrsarmaturer.

Det er Opklaringsenhedens sikre opfattelse, at branden er opstaet som falge af en

overopvarmning i et lysstofrarsarmatur af den omhandlede type i lastrummet pa 1.
deek, hvor der var oplagret meget store maengder af bglgepapemballage.
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Opklaringsenheden og Politiet, assisteret af Dansk Brand- og sikringsteknisk Institut,
har ved deres undersggelser har ikke kunnet pavise nogen anden sandsynlig antaen-
delseskilde.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at branden er opstaet ved, at braendende plast-
materiale fra et lysstofrgrsarmatur er faldet ned pa og har antaendt bglgepap teet under
deekket over 1. deek, hvorfra branden hurtigt har bredt sig til deekket ovenover og op
igennem kabelskakten.

Efter Opklaringsenhedens vurdering har den brand, som to besasetningsmedlemmer
observerede pa degrken i lastrummet, ikke ngdvendigvis veeret den eneste brand i
rummet pa det pageeldende tidspunkt. Hvad besaetningsmedlemmerne sa, kan efter
Opklaringsenhedens vurdering veere foranlediget af en brand leengere oppe i rummet,
teettere pa deekket, hvor de observerede rag.

6.8 Generalalarm
Generalalarmen blev aktiveret af vagthavende styrmand pa broen til vedvarende alar-
mering.

Generalalarmen fungerede og blev hgrt af flere ombordveerende i apteringen i ganske
kort tid.

Der foreligger ingen udsagn, om at generalalarmen blev hgrt uden for apteringen.
Generalalarmen blev afprgvet dagligt.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at generalalarmanleegget var funktionsdygtigt
for branden.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at generalalarmen er blevet sat ud af kraft pa et
tidligt tidspunkt pa grund af brandens gdelaeggelse af anleeggets kabler.

Opklaringsenheden ma anse, at generalalarmanleeggets kabelfgring har veeret uhen-

sigtsmaessig pa den made, at det pa et tidligt tidspunkt kunne saettes ud af kraft som
folge af den brand, det skulle bruges til at alarmere om.

6.9 Automatisk brandalarm- og brandvisningsanlaeg
Der var i skibet et automatisk virkende brandalarm- og brandvisningsanlaeg.

Anlaegget var i forbindelse med overtagelsen i Panama blevet efterset af rederiets
seedvanlige feergske servicefirma.

Man havde erfaring for, at anlaegget virkede, fordi det ofte gik i funktion pa grund af ra@g
ved svejsearbejde i skibet.

Der er udsagn om, at det automatiske brandalarmanlaeg gik i gang og virkede i en kort
periode i skibets aptering.

Seks beseetningsmedlemmer har oplyst, at brandalarmerne lgd, da der var meget rgg
alle steder, og at alarmerne var "uklare”.
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Der er ikke gvrige oplysninger om nogen ombordvaerende, der hgrte brandalarm i fa-
briksomrader eller i lastrum

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at det automatisk virkende brandalarm- og
brandvisningsanleeg var funktionsdygtigt far branden.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at det automatisk virkende brandalarm- og
brandvisningsanleeg er blevet sat ud af kraft pa et tidligt tidspunkt pa grund af brandens
gdeleeggelse af anleeggets kabler.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at anleseggets kabelfgring har veeret uhensigts-

maessig, nar det pa et tidligt tidspunkt kunne szettes ud af kraft som falge af den brand,
det skulle alarmere om.

6.10 Interne telefonanleeg
Skibet havde to uafheaengige interne telefonanlaeg.

I maskinrummet havde man modtaget et telefonopkald fra broen med oplysning om
brand.

Da fiskeskipperen kort efter kom pa broen, virkede ingen af telefonsystemerne.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at de interne telefonanlaeg var funktionsdygtige
for branden.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at telefonanlaeggene er blevet sat ud af kraft pa
et tidligt tidspunkt pa grund af brandens gdelzeggelse af anleeggets kabler.

Opklaringsenheden mener, at telefonanlaeggenes kabelfgring har veaeret uhensigts-

maessig pa den made, at det pa et tidligt tidspunkt kunne saettes ud af kraft som fglge
af en brand.

6.11 Konstruktiv brandsikring

Specifikationslisten til byggeveerftet indeholder ikke oplysninger om, hvilken beskyttel-
sesmetode der skulle anvendes til konstruktiv brandsikring.

Der var ikke installeret sprinkleranleeg i skibet.

Der var installeret automatisk virkende brandalarmerings- og brandvisningssystem i
skibet, hvilket kunne pege pa Metode IIIF.

Det automatiske brandalarm- og brandvisningsanleeg var imidlertid uden detektorer i
apteringslukaferne. Derved opfyldte anleegget ikke kravene til Metode IlIF.

Det er ikke Kklart, hvilken af de tre foreskrevne beskyttelsesmetoder, der er anvendt i
den konstruktive brandsikring.

Uanset dette var det automatisk virkende brandalarm- og brandvisningsanleeg et vee-
sentligt element i skibets konstruktive brandsikring.

Det automatiske brandalarm- og brandvisningsanleeg blev sat ud af kraft pa et tidligt
tidspunkt.

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 66



Opklaringsenheden konstaterer, at den konstruktive brandsikring ikke har veeret effek-
tiv.

Kabelskakt og "krybekeelder”
En kabelskakt, der gik i et ubrudt forlgb mellem lastrummet pa 2. daek og "krybekaelde-
ren” under broen, virkede som et optraek for rag og brand.

Brandalarmerne har ikke lydt klart, tydeligt og vedvarende overalt i skibet, fordi begge
anlaeg hurtigt blev sat ud af funktion.

Kabler, der blev fagrt igennem kabelskakten, heriblandt kabler til brandalarmanleeg, har
veeret meget udsat for gdeleeggelse i tilfeelde af brand i lastrummet pa 2. deek.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at generalalarmanleegget, det automatisk vir-
kende brandalarm- og brandvisningsanleeg og telefonanleeggene er blevet sat ud af
funktion pa grund af brandens gdelseggelse af kabler i kabelskakten.

Kabelskakten er ikke besigtiget af nogen repraesentant for rederiet, hverken i forbindel-
se med indkgb af skibet eller i forbindelse med skibets drift derefter.

Kabelskakten i sgsterskibet ATHENA, set fra "krybekaelderen”, april 2007 Foto: Skipaeftirlitid

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at kabelskakten var at betragte som en del af
lastrummet p& 2. deek — i brandsikringsmaessig forstand.

Kabelskakten var uden brandmaessig inddeling og uden afgraensning til "krybekaelde-
ren”.
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"Krybekeelderen” i sgsterskibet ATHENA, maj 2007 Foto: Skipaeftirlitid

"Krybekeelderen” i sgsterskibet ATHENA, maj 2007 Foto: Skipaeftirlitid
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"Krybekeelderen” i sgsterskibet ATHENA, maj 2007 Foto: Skipaeftirlitid

Det er dermed Opklaringsenhedens vurdering, at "krybekaelderen” i brandsikrings-
meessig forstand ville veere at betragte som en del af samme rum som lastrummet pa
2. deek og kabelskakten.

| brandsikringsmaessig forstand er broen at betragte som et kontrolrum.

Lastrummet p& 2. daek var indrettet efter skibet bygning. Oprindeligt havde dette omra-
de vaeret omfattet af produktionsomradet og som sadan kategoriseret som "andre ma-
skinrum” ("Other Machinery Spaces”).

Nar rummet var indrettet som lastrum og blev benyttet til stuvning af emballage af bal-
gepap og lignende, skulle det efter Opklaringsenhedens vurdering kategoriseres som
lastrum eller tjenesterum med hgj brandrisiko.

Indretningen af lastrummet pa 2. deek medfarte eendringer i kravene til bade skotter og
daeks brandsikkerhed.

Ifalge Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, Kapitel V; Regel 7, skulle adskillelse mellem et
lastrum eller et tjienesterum med hgj brandrisiko og kontrolrum veere af klasse A-60.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at indretningen af lastrummet pa 2. deek er sket
uden passende iagttagelse af, at rummet eendrede kategori i brandsikringsmaessig
henseende.

Abninger i skotter og daek

Alle skibets branddgre blev eftergaet, overhalet efter behov og besigtiget af klassifika-
tionsselskabet i forbindelse med flagskiftet.
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| skottet mellem kabelskakten og skibskontoret var der skaret et hul, af diameter ca.
som en flaske, til gennemfgring af kabler. Denne skotgennemfaring var ikke taetnet
brandteknisk og udfart forskriftsmaessigt rigtigt.

En reekke luger og dare var abne, dels til andre rum og deek og dels til det fri, da bran-
den udbrad.

En lodret kabelskakt fgrte i et ubrudt forlgb fra 2. deek til "krybekaelderen” under broen.
Det er Opklaringsenhedens vurdering, at de mange abninger i skotter og daek samt en
skorstenseffekt i kabelskakten har gjort det muligt, at brand i store maengder bglgepap
m.m. har kunnet fa rigelig lufttiigang og aftreek. Derved har rggen og branden kunnet
sprede sig meget hurtigt og voldsomt opad i skibet.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at skibets konstruktive brandsikringsmaessige
integritet var reduceret i veesentlig grad af abne luger og dare og af kabelskaktens
ubrudte forlgb.

Lastrum
Lastrummet pa 1. deek kunne bruges med fryseanleeg til stuvning af fangst og uden
fryseanleeg til stuvning af papemballage m.v.

Lastrummet pa 2. deek var uden fryseanlaeg og blev brugt til stuvning af papemballage
m.v.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at lastrummene pa 1. deek og 2. daek havde en
hgj brandrisiko, fordi der i rummene blev stuvet meget store meengder papemballage,
som er et materiale med stort iltindhold og som kan udvikle meget store maengder
brand- og eksplosionsfarlige gasser (rgg).

Ifalge Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, Kapitel V; Afsnit B, Regel 16, skal lastrum med
hgj brandrisiko beskyttes med et fast anbragt anlaeg til brandslukkende luftarter eller
med et brandslukningssystem, som yder tilsvarende beskyttelse i overensstemmelse
med Administrationens krav.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at et fast anbragt brandslukningsanlaeg (abent
sprinkleranleeg) i lastrummene, hvor der opbevaredes emballage, ville have betydet en
vaesentlig forbedret mulighed for at bekeempe branden.

Det er Opklaringsenhedens umiddelbare vurdering, at et fast anbragt anlaeg til brand-
slukkende luftarter ville veere af ringe veerdi i en situation som denne, fordi en raekke

dare og luger stod abne, og de skulle i givet fald lukkes far udlgsningen af de brand-

slukkende luftarter.

6.12 Kabelfgring

Ifalge Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, Kapitel 1V; Afsnit C, Elektriske installationer,
Regel 18 (4) (c), skal kabler og ledninger, der betjener systemer for bl.a. intern kom-
munikation og signaler, sa vidt det er praktisk, treekkes uden om rum, der frembyder
stor brandfare, og rum til behandling og bearbejdning af fisk.

Der var ingen brandmaessig adskillelse mellem lastrummet pa 2. deek og kabelskakten.
Dette har betydet, at kabler i skakten meget hurtigt har kunnet beskadiges af brand.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at der skulle have veeret en adskillelse mellem
lastrummet péa 2. daek og kabelskakten med henblik p& beskyttelse af kablerne.
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6.13 Rggdykkerudstyr
Ragdykkernes luftbeholdning slap hurtigt op. Dette var medvirkende til, at fiskeskippe-
ren pa et tidspunkt indstillede yderligere forsag pa r@gdykning i skibets indre.

En rogdykkers operationstid er afheengig af flere faktorer: Farst og fremmest den luft-
maengde, der er til radighed i udstyrets luftflaske, dernzest ragdykkerens luftforbrug,
som er betinget af hans psykiske og fysiske kondition samt af hans arbejdsindsats.
Der kan dermed ikke gives noget praecist mal for, hvor lang operationstid et besaet-
ningsmedlem har som rggdykker med et givet udstyr.

Man kan som en grov antagelse ga ud fra, at en ikke rutineret og traeenet ragdykker
med et hgjt stressniveau bruger ca. 60 liter luft/minut ved 1 bar. Forbruget kan veere
hgjere.

Skibets ragdykkerudstyr indeholdt ca. 1200 liter ved 1 bar, hvilket ved en grov antagel-
se skulle give ca. 20 minutters operationstid.

De oplyste tidsrum for ragdykkernes operationstid under branden i HERCULES er ikke
preecise. De er opgivet efter de involverede personers opfattelse og hukommelse.

Opklaringsenheden mener, at ragdykkernes korte operationstid kan haenge sammen
med et starre luftforbrug for den enkelte ragdykker som fglge af et hgjt stressniveau og
stor fysisk anstrengelse samt muligvis en ungjagtig registrering af tiden.

Ragdykkerflaskerne blev ifglge fiskeskipperen efterset i Panama, og ifglge flagkaptaj-
nen var de var fulde.

Siden eftersynet i Panama har der veeret afholdt en brandgvelse om bord, og der er
ikke oplysninger om, at der blev brugt af ragdykkerudstyrenes luftbeholdning ved
brandgvelsen.

Opklaringsenheden ma derfor antage, at ragdykkerudstyrenes luftflasker var fulde, da
branden brgd ud i HERCULES.

Pt 0,
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Ragdykkerudstyr fra HERCULES’ sgsterskib Foto: P/F Thor Fisheries
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Der har efter branden veeret drgftelse i rederiet om, at den korte operationstid kunne
skyldes forkert betjening af udstyrene.

Apparaterne var udstyret med to ventiler. Den ene var forsynet med et gult ventilhand-
tag og pameerket: "MAIN LINE”. Den anden var forsynet med et rgdt ventilhandtag og

pamaerket: "BY PASS”. Der er angiveligt en mulighed for forkert brug af udstyret, hvis

man abner det forkerte handtag.

Opklaringsenheden kan ikke afvise, at der kan veere tale om forkert brug af udstyret. |
givet fald dokumenterer det en meget alvorlig mangel pa kendskab til og dermed in-
struktion i og gvelse med brug af udstyret.

Opklaringsenheden har ikke kunnet spore fabrikanten af den pagaeldende type ragdyk-
kerudstyr og ikke haft lejlighed til at lade et regdykkerudstyr af den pageeldende type
undersgge.

Opklaringsenheden mener, at en friskluftkompressor til genopfyldning af regdykkerap-
paraterne ville have givet de ombordveerende bedre mulighed for dels at kunne gen-
nemfgre yderligere eftersggninger om bord efter savnede besaetningsmedlemmer og
dels at kunne ggre bedre indsats for at beksempe branden.

6.14 Redningsflader

To redningsflader kunne ikke udlgses ved det treek i udlgserlinen, som systemet er
konstrueret til.

Udlgserlinen blev i begge tilfeelde trukket ud i fuld leengde.

Det lykkedes at udlgse den ene af disse to flader ved en ekstraordinaer kraftanstren-
gelse fra besaetningen.

Den anden af disse to flader kunne slet ikke udlgses ved traek udlgserlinen.
Den flade, der ikke blev udlgst, er ikke blevet bjeerget og derfor heller ikke undersagt.

Opklaringsenheden ma konstatere, at problemerne med udlgsning af disse to flader
ikke skyldes knudedannelse pa udlgserlinen inde i fladen.

Opklaringsenheden ma derfor ga ud fra, at udlgserproblemet skyldes en defekt i fla-
dens ventilmekanisme.

6.15 Udsendelse af ngdmelding
Fiskeskipperen kaldte hjeelp fra de omkringliggende fiskeskibe ved brug af VHF kanal
16 og arbejdskanalen i dette omrade.

Fiskeskipperen fik svar fra fiskeskibene FRIGG, FREY, POSEIDON og THOR med
tilsagn om assistance.

Fiskeskipperen gjorde ikke brug af skibets GMDSS-udstyr til udsendelse af ngdsignal,

fordi han vidste, at der var en flade af store fiskeskibe i umiddelbar naerhed, der ville
kunne komme til hjeelp.
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| det efterfalgende forlgb havde fiskeskipperen jeevnligt kontakt med de gvrige skibe
via baerbar VHF.

Ngdmeldingsproceduren burde veere suppleret ved at sende ngdalarm pa VHF-DSC
ved at holde den dertil beregnede rgde knap inde i 5 sekunder.

Opklaringsenheden konstaterer, at ngdmeldingen var effektiv med hensyn til hurtig
hjeelp fra skibe i omradet.

Den valgte ngdmeldingsprocedure skal ses i lyset af, at ophold pa broen blev forhindret
overordentlig hurtigt pa grund af kraftig reg, der fyldte broen.

6.16 Brandbekaempelse
To fabriksarbejdere forsggte at hente ildslukkere til at bekeempe branden pa 2. deek,
men de blev forhindret af rag i at komme tilbage til branden.

Man lukkede brandspjeeld pa deekket og standsede mekanisk ventilation.
Alle brandpumper blev startet, sa de var klar til brug.

Besaetningsmedlemmer péa trawldaekket rullede brandslanger ud til brandbekeempelse,
og man hjalp reggdykkerne med at ifgre sig deres rggdykkerudstyr.

Ragdykkernes luftbeholdninger slap op meget hurtigt.

Fiskeskipperen ville ikke risikere yderligere menneskeliv ved fortsatte forsgg pa at
komme ind i rggen.

Der blev ikke blev udfart nogen brandbekeempelse ved brug af ragdykkere, slanger og
stralergr i skibets indre.

Man forsggte nedkgling af trawldaek og fordeek, og i en kort periode abnede man los-
selugen pa fordaekket og sprgjtede vand ned for om muligt at bidrage til nedkgling.

Opklaringsenheden konstaterer, at besaetningen var afskaret fra at kunne ggre en mal-
rettet og effektiv indsats i brandbekeempelsen — farst og fremmest pa grund af mang-
lende raggdykkerkapacitet. Man var afskaret fra at komme ind i r@gfyldt omrade for evt.
at lukke abentstaende abninger og bekeempe branden med vand.

Opklaringsenheden vurderer, at et fast installeret sprinkleranlaeg i lastrummene pa
1. deek og 2. deek med stor sandsynlighed kunne have bidraget effektivt i bekeempelse
af branden.

6.17 Evakuering fra skibet
Fiskeskipperen kaldte hjaelp fra de andre skibe, som var i omradet. Disse skibe skyndte
sig at bjeerge deres fiskeredskaber og sejlede mod HERCULES.

Imens samlede man p4 HERCULES besaetningsmedlemmerne pa bakken, hvor der
blev holdt mandtal.

Mens man ventede pa assistance fra de andre skibe, havde fiskeskipperen VHF-
kontakt til disse.

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 73



Alle ventende besasetningsmedlemmer var ifgrt redningsvest og/eller redningsdragt.
Fiskeskipperen og flagkaptajnen ville vente med at lade skibet evakuere, indtil de an-
dre skibe var kommet frem til HERCULES, eller de ombordveaerende blev fordrevet fra
skibet af aben ild eller mangel pa frisk luft.

Fiskeskipperen og flagkaptajnen bestemte, at bessetningsmedlemmerne skulle fordeles
i to hold og ga agterud pa baddaekket til redningsfladestationerne, og at redningsfla-
derne skulle seettes ud og gares klar.

Fiskeskipperen og flagkaptajnen ville vente leengst muligt med at lade redningsfladerne
blive gjort klare. Hvis der skulle vise sig problemer i forbindelse udsaetningen, og der
som falge deraf skulle opsta panik eller en anden ukontrollabel situation blandt besaet-
ningsmedlemmerne, var det mest hensigtsmaessigt, at en sadan situation ville blive af
kort varighed. De antog, at tilstedeveerelsen og synet af de andre skibe og deres MOB-
bade ville bidrage til at opretholde besaetningsmedlemmernes ro og fatning.

Ved udsaetning af redningsfladerne opstod der problemer med opblzaesningen af to fla-
der.

Evakueringen fra HERCULES forlgb i ro og orden, uden personskade eller tab af men-
neskeliv, men ikke i henhold til skibets badrulle.

Foruden evakueringsmulighederne ad faldereb og lodslejder i hver sin side havde man
gjort tre liner fast henne agter til at bruge som stgttetove, som man kunne holde fast i,
hvis man i givet fald skulle forlade skibet ned af trawlslisken.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at selve evakueringen af alle overlevende be-
saetningsmedlemmer blev handteret pa en god made af fiskeskipperen og flagkaptaj-
nen i ledelsesmaessig samarbejde med maskinchefen og fabrikschefen.

Det er Opklaringsenhedens opfattelse, at evakueringsfasen preegedes af forudseenhed
0g under varetagelse af hensigtsmaessige forholdsregler.

6.18 Indflagning og syn

Ifalge Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, skulle skibet underkastes et fgrste syn og be-
handles som et nyt skib.

Skipaeftirlitid havde uddelegeret udfgrelsen af skibets farste syn til Det Norske Veritas.

Skipaeftirlitid har ikke selv udfart farste syn af pA HERCULES, hverken som tegnings-
godkendelse eller som syn pa skibet.

Skipaeftirlitio har ikke udfart kontrol af klassifikationsselskabets syn.
Det Norske Veritas udfgrte syn og udstedte "Overensstemmelsescertificat for et eksi-
sterende skib” i overensstemmelse med kravene i Radsdirektiv 97/70/EC med tilfgjel-

ser samt klasserelaterede syn, IOPP og IAPP.

Pa baggrund af overensstemmelsescertifikatet udstedte Skipaetftirlitid fartshjemmel for
skibet.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at skibet ikke opfyldte bestemmelserne i
Frabodan fra Skipaeftirlitinum E, om skotters og daeks brandsikkerhed.
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Det er Opklaringsenhedens vurdering, at manglende opfyldelse af regler om konstruk-
tiv brandsikring burde have veeret afdeekket ved skibets farste syn.

6.19 Advarsel om lysstofrgrsarmaturer

Pa baggrund af erfaringerne med de omhandlede lysstofrarsarmaturer udsendte Op-
klaringsenheden den 19. juni 2007 en advarsel pa dansk og engelsk om risikoen ved at
installere armaturerne i skibe, og Skipaeftirlitid udsendte den endvidere pa faergsk.

Advarslen blev ogsa vist pa Sgfartsstyrelsens og Skipaeftirlitids hjemmesider.

6.20 Tiltag fra rederiet
Kort efter branden oplyste rederiet, at man umiddelbart havde taget falgende forholds-
regler:

"Samtlige skibe i P/F Thor's flade har faet besked om prompte at efterse samtlige lamper, lys, og specielt
lyssstofrar.

M/S POSEIDON
1. Samtlige lysstofrgrsarmaturer, der blev skiftet i Panama, er afbrudt.
2. Der er etableret 24 timers brandvagt i begge lastrum, hvor der stuvet pakkemateriale. Man under-
sgger nu kabelskakt for at se hvordan denne er opbygget med hensyn til brandsikring, og om der

eventuelt senere er etableret stikledninger ud pa de enkelte daek.

3. Derefter gares alt hvad der matte veere muligt, med hensyn til hvilke brandsikringsmeessige for-
bedringer, man umiddelbart iveerksaette ombord i forbindelse med kabelskakten”.

Endvidere har rederiet oplyst, at man har rekvireret nye raggdykkerudstyr af et aner-
kendt fabrikat.
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6.21 Tiltag fra klassifikationsselskabet _ '
Klassifikationsselskabet har taget initiativ til en forbedring af den kqnstruktlve brandsik-
ring i HERCULES' sgsterskibe, bl.a. ved henvendelse til Skipaeftirlitid:

Dt NORSKE VERITAS

Faroese Maritime Authority FMA

P.O.Box. 26 DT NORSKY: VERITAS AS
H A . Maritimie Technology and
PO-370 Midvigur Production Centre
Faroe Islands Ships in Operation
Veritasveien |
1322 Havik
Norway

Tel: +47 67 579900
3 Fax: +4767 5790 11
Your ref.z Guer ref.: Date: hup:/iwww,dnv.com

MTPNOSGL/XGT/17104-J-392  2007-11-09 O NoNOSSS 138931 Mva

FIRE SAFETY - FISHING VESSELS

— We refer to our letter with reference MTPNOS61/XGT/17104-J-386 dated 2007.07.25 regarding the
above subject.

We invited you to a dialogue on measures to improve fire safety on fishing vessels, as a result of the
fires on board the vessels “Athena”™ and “Hercules” as well as a series of fire incidents on other sister
vessels built at Naval Gijon S.A., Gijon Spain, during the same period.

We are pleased to inform you that we have received several reports from the Flag Administrations
involved, which have, to a great extent, provided us with important information and help to facilitate
our investigations.

Though the cause of the above fires is still unclear, we would, at this stage, like to propose some
actions for all sister vessels as follows:

1. When the vessels were approved nothing was indicated on the drawings that large amounts of
paper and carton would be stored in that area and no comments were given in that respect.
The entire 02 Deck is categorized as 7- Other Machinery Space. According to SOLAS (198 1y -2
reg.44.2.2 (9), an area larger than 4m> where stores are kept shall be category 9 - Service Space
High Risk - and shall have fire integrity accordingly.
According to table 44.1, category 7 and 9 shall be separated with A-0 division and doors and all
penetrations shall also be A-0. The small office inside the store should be separated from the store
with A-0 if smoking is permitted there. Consequently, the bulkhead between the fish processing
area and storage areas for packing material shall be of A-0, the door on the bulkhead and the
penetration on the bulkhead shall also be upgraded to A-0. If there is no bulkhead between these
areas, a new A-Q bulkhead is to be installed.

2. Physical barriers should be fitted in the ceiling of the storage room so that the stack of boxes shall
not be in contact with the Iights. Minimum distance shall be at least 500 mm.

3. Smoke trunk into accommeodation through process deck at fr. 105 shall be made of A-0 including
any penetrations.

4. The electrical installations should be inspected by a surveyor with electrigal-ins

flation
competence. h

23, N0V, m

TABROIS/DONY - Jobld,;

Corporate Headquarters: Det Norske Veritas AS, 1322 Hywvik, Norway - www dnv.com

BEIPARFLK

200100?65
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Diir NORSKE VERITAS

5. All fire detectors and fire [ighting systems 1o be tested, particularly within the fish processing area
and storage areas.

We will issue a Memo to Surveyor for the above 5 items to all DNV classed sister vessels, and request
our surveyors to verity these requirements at the next class annual survey.

We feel, however, that requirements no.1, 2 and 3 will have to be communicated to the managers in
advance of survey as they will require some modifications on board before verification.

Since fire safety on fishing vessels is governed by statutory regulations and the vessels are not subject
i0 SOLAS regulations, we would therefore like to propose that you, as Flag Administration, would
agree to include items 1, 2, and 3 as statutory requirements and urge managers to comply with them.

Det Norske Veritas will then verify these measures, together with other measures already initiated by
you (if any), as Flag Administration requirements during Annual survey.

Please kindly consider our proposal, and revert with your decision. We will start to issue the Memo to
Surveyors as soon as we receive your reply.

We hope that through the efforts of all parties, we will improve the fire safety of these vessels to
prevent similar fires in the future.

For your easy reference, the following vessels, which belong to the above two mentioned series of
vessel, are presently flying Faroe Island flag:

Name IMO number DNV Id.no
Hercules 8907060 17104
Athena 8907096 17107
Poseidon 8907101 17108

Head of Department
Ships in Operation

Copy to: DNV Copenhagen

Page 2

MTPNORGRGTITI04-1-392 JA00RIINY - fob.i), -
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6.22Tiltag fra Skipaeftirlitid

Skipaeftirlitid har stillet falgende krav til HERCULES’ sgsterskib POSEIDON:

a)
b)

c)

Requirements from the Faroese Maritime Authority in order to improve fire safety on board

1. The area on forward part of Deck 2 which is used for storage of paper and carton must be
separated from the factory area with an A0 bulkhead. Doors in the bulkhead must be AQ
isolated.

Other bulkhead penetrations should also be A0 isolated

The new room forward of the bulkhead must be categorized as category 9 — Service Space
High Risk.

The small office inside the store should be separated from the store with AQ isolation if
smoking is permitted there.

Doors and openings between Deck 2, Deck 1 and the fish hold must be AQ isolated, and
must done so they can be closed easily when crew are not present.

The door leading to the staircase forward must be A60 isolated with automatic closing de-
vices.

The forward part of deck 1 (flour hold) is also used as store room for paper and carton.
This room must also be separated from the factory area with A0 bulkhead, doors and other
bulkhead penetrations should also A0 isolated.

Doors and openings between Deck 1 and the fish hold must be A0 isolated, and must done
so they can be closed easily when crew are not present.

The door leading to the staircase forward must be A60 isolated with automatic closing de-
vices.

It must be observed that aluminium hatches are not accepted as AQ isolation.

2. Physical barriers should be fitted in the ceiling of the storage room so that the stack of
boxes not is in contact with the lights. Minimum distance should be at least 500 mm. If the
owner has other equivalent solutions, it will be discussed by the Administration.

3. The vertical cable casing in the accommodation from Deck 2 to the ventilation room un-
der the wheel house must be A0 isolated including any penetrations.

The bottom of the casing (trawl deck) must be closed with AQ isolation.

The top of the casing (ventilation room floor) must be closed with AQ isolation.

A crew entrance hatch may be done from the ventilation room.

4. The electrical installations should be inspected by a surveyor with electrical installation
competence.

5. All fire detectors and fire fighting systems to be tested, particularly within the fish proc-
essing area and storage area.

On the meeting on 08-01-2008, between Thor Fisheries, FMA and DNV it was stated:
Drawing and documentation of the conversions to be submitted to Class/FMA for Ap-
proval
The acceptance of some existing doors and/or some existing hatches as A0 can be done,
but need formal acceptance by DNV/FMA (documentation is needed).
The surveyor in PANAMA must accept the conversion. He will be in contact with DNV
Faroe Islands and Head Office in Norway.
All items have to be rectified before the vessel is leaving Panama.

The Faroese Maritime Authority, on 23" January 2008
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7 Bilag

7.1 Advarsel om lysstofrgrsarmaturerne

Warning
"On 20 April 2007, a fire broke out on the Faroese flagged factory trawler HERCULES
while fishing in South Pacific Ocean. 11 crewmembers perished and a greater part of

the ship was destroyed.

The fire broke out in a cargo hold where corrugated cardboard etc. for frozen fish were
stored.

The same day, it was observed on board HERCULES' sister ship, the POSEIDON, that
some of the ship’s newly installed fixtures for fluorescent lamps were overheated due
to electric arcs in the sockets of the fixtures and that they were at risk of catching fire.

A few months earlier new fixtures of the same type were installed in the same cargo
hold of both ships.

The Division for Investigation of Maritime Accidents has ascertained — together with the

Danish Police and The Danish Institute of Fire and Security Technology — that electric
arcs can occur due to poor electric contact in the sockets of fixtures of the make:

ADVANCE model Centium 1CN-2P32-SC, Instart — start Electronic Ballast

The fixtures are assembled in Mexico and purchased in Panama.
The risk of electric arcing is increased by vibrations.

The electric arcs are able to heat plastic components in the fixtures and thereby cause
a fire.”
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7.2 Fiskeskipperens beskrivelse af daglig drift om bord

"EN NORMAL DRIFT AV HERCULES FRA SETTE TRAWL TIL SKI-
PET ER KLAR FOR LOSSING

Normalt fisket skipet Hercules 24 timer i dagnet, men av og til er det
store mengder med fisk sa nattfiske er nok til a holde produksjonen
gaende med kun nattfiske deler av aret!

Normalt settes trawlen av 5 manns dekksmannskap som jobber kun
med a vedlikeholde trawl gear og sette og ta inn trawlen! A sette traw-
len tar normalt ca. 30 minutter, etter trawlen har nadd det gnskede fi-
skedybde sa blir dybden av trawlen regulert med maskinkraft og med
at regulere lengden pa trawlwire! Trawlen blir sa slept etter skipet alt
fra 10 minutter til 3 timer, avgjort av mengden av fisk som strammer
inn i trawlen.

Vi prgver a ha trawlen ute til fangstindikatoren pa trawlsekken viser
ca. 80 tons og da haler vi trawlen tilbake med det samme
deksmannskap og slipper fisken ned i fabrikken, ned i avkjglingstan-
kerne (RCW tanker) og der tar fabrikmannskapet over og produserer
fisken frem til plate fryserne hvor fisken blir hurtig frosset, og pakket
og gar videre til fryserom hvor fisken blir stuvet av frysemannskapet.
Denne processen er pagaende 24 timer i dggnet og blir hantert av to
skift, hvert skift arbeider normalt 6 timer og har fri 6 timer! Vakt skifte
er normalt kl 0800, 1400, 0200.

Dette pagar kontinuerlig intill baten er full, alt fra 11 dager til 20 dager,
og da gar skipet til lossing til et cargo vessel og overfarer lasten til
dette skipet. Losseoperasjonen tar normalt tre dager, og etter ferdig
utlosset sa starter fiske- og produksjonsprocessen igjen!”
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7.3 Brandrulle

BIGNAL .

ALARM “ FIRE STATION”

OBIIECYJOBASA HOKAPHAN TPEBOTA

OnE PROLONGED BLAST ON THE GENERAL ALARM AND/OR SHIP'S WHISTLE DURATION OF 25-30 SECONDS.

CHIHAS : OJAUE HPOHC/LKATEABHBIH 3BOHOK /I'YAOK I'POMKOIO BOA/CYAOBBIM CBHCTKOM HPOAOLKUTEABHOCTBIO 25-30 CEKYH

MUSTER STATION: CREW’S MESSROOM OR BY ORDER

MECTO CEOPA : CTOJIOBAA KOMAHJIbI HJIH 110 OFBABIEHHIO - HOCOBOH ABHIAPTHH

uny - MAWTHHHO-KOTE/IBHOH I'PYIIIE
DECK DEPARTMENT ENGINE DEPARTMENT
RANK/NAME RANK/NAME
No | A0 ";)"‘Z’g"” ACTIONS /| OBA3AHHOCTH No | ACLKHOCTD ACTIONS /| OBSA3AHHOCTH
% PHO
i CHIEF Engine room. In command of all operations.
MASTER tWhecthouse. In command of ali salvage operations. ENGINEER Obuiee pyro6odcmen OeicmeuaMI 6axmel i
1 MAs L Pyaesas pydra, Obuiee pyrogoocmeo 6opsboll 3a 31 dopsioit 3a ycugyueciny ¢ KO, obecnewuenem
| HCUBPHECHT. 2omosHocmy mex. Cpedcme K dopvbe 3a
HCUGYHECHD.
| In command of Emergency Team. Assess location, class
and spread way of the fire, appropriate firefighting 1-st. Engine room. In command of all operations.
ny methods and extinguishing agent. 5 ENGINEER | Oduer pyrogodcmeo deicmsunm eaxmsi u
“ . Pyrosodum oeiic M agap. no bopwoe 3a Gopedoii 3a ncusyvecms 6 MKO, obecnenusaen
sreuspHecrb, QUEHHGAern XAPAKMep U MECHO RONCAPa comosnocne mex. Cpedcms K fopuie sa
(ROBPEICOCIIA), 803MONCHBIC MEFNOOb! HYHICH A, wesgywecmy,
Assist to Chief Officer. Control closing down of all fire, . )
. o ) N o In command of E/R emergency team. Control closing
) watertight doors and ventilation fans .Check for missing N o S o i
ND LS . < down of all E/R fans and doors. Stand-by CO2
“ and injured crew members, Report to Bridge and 2-nd discharge. By order to apply it v
¥ %) - . . . sCha . 0 .
OFFICER communicate with walkie-talkie. ENGINEER . aPpu
3 - N 6 Komanoup asap.cpynnvt MKQ.Pyrosooum
! Honanoup aeap.nag K b 36 2€p uued ~ i
. delicmeunmu asap. zpynnsi MKO. Konmpoaupyen
8 OnIK; e auuu ) CMEHCHBIM U ) N
i N ) N cepmemusaiguio MKO. Fomosum K nycky cucmemy
OMCERTMU, HAAUHUEM ROCII x. Jox Ha
CO2 .Ho rkomande npumenaem.
MOCHUK 1 NOOOCPHCHSALI € HUM CEATH _ B
4 3R oFFIcER | Wheelhouse. Officer in charge. Assist to Master. Control 7 3-rd ENGINEER | Engine Room. Engineer in charge. Attend running of |
of ship’s position and record keeping. Broadeast | main and auxiliary E/R machinery. By Bridge orders
) DISTRESS ALERT or URGENCY me: ['in control of list and trim of the ship. By order close
in grave and imminent danger. Ship’s stability calculations, | down remote emergency shut-off valves.
if required Baxmennotit mexanur.Qbecneuusaem padomy
Pynesasn pyoka.Baxmennotit wmypman. Beinoansem 21ABHBIX U 8HOMO2AMENbHBIX MexaHusmos ¢ MKO.
pacnopaycenusn K Koumy 3a J ITo komanoe ¢ mocmuKa evipagHusaenm Kpeu u
CyOHa u 3anuce cod 1. 110 K ) Qudppepenm cyona. Ilo npurasy nepexpoigaem
peo. cuzHan 6eo . IIpu neoox oucma K1anana agapuitHol OCManoeKu nodayu
HPOU3EOOUM pACHEm COCMOAHUA CYOHA HO moniusa.
“Unoy 006 ocmolil MU 01 K “
Close down doors and ventilation fans on main deck
bousn’s stores, mast houses) . Firefighters™ party. Explore . . -
( . ¢ ) R party. EXp Stand-by and attend running of main and/or
TRAWL location, class and spread way of the fire, evacuate injured - e
. . ' emergency fire pumps, drainage system. Working in
MASTER from smoky and burning spaces. OILER breathing apparatus
12 Tepmemusupyem 06epu u 6eHmMu1.2pudKU na epxneit 18 by < appa y _
~ v N Odbecneuusaem nyck u pavomy 21aeHozo u
nanyoe (nony-oax, naocmpoira). Illoonocum ACB.. N i .
N . ABAPUITHO20 HOHCAPHBIX HACOCOE, OCYUIUMETbHIUE
JearKyupyem nOCMpPAdAUILX U3 3A0bIMACHHBIX U N L N
VHP) . . P X 1. ); 6 ACB
0x X 02HeM uit. O cyooeolt
L 115,16 u cmpaxyem ux _na mpoce.
e N Attend power supply of machinery in E/R, portable
Close down all doors on trawl deck. Firefighters™ party. P uPPIy ¥ in B/, porta
. . - - emergency equipment, emergency lighting. Close
Explore location. class and spread way of the fire, evacuate 2-nd EL. S
A R . . . a ans.
ABLF M i down ventilation fans
DL injured from smoky and burning spaces. ENGINEER -
= 5 - M = N “ Odecnequsaem 1. RUMAHUE MEXAHUZMOE &
15 Tepmemusupyem 6eHm.3akpsimus u 06epu mMpanogoi 8 R . oo
~ y MKO,nook I HbIX 6] X
nanyéer.lloonocum ACB.. Deaxyupyem nocmpadasuiux cpede N Tpu noxeape
143 3A0LIMACHHBIX 1 OX X oeHem i - - o
p BHIKIIOUACHT CYOOBYH0 8CHMUAAUUIO,00ecmouusaem |
Pavomaem 6 ACB Lo -
asapuiiHbIil OMCEK.
Attend operation/shut off reefer plant. Emergency
FAC. Wheelhouse. Helmsman, lookout. Messenger. Close down 2-nd REF. ammonia discharge.
FOREMAN | all doors and ventilation fans on decks of superstructure. EN(‘INE‘E.R Oéecneuusaem pabomy/omxiiouenue
- - N p 5
23 Pynesan pyora. Baxi Py , 0 9 peg.yc uou { pallo npuxasy
- Ceasznot kanumana . Iepmemusupyem 0eepu u NPOU3EOOUm ABAD.GBINYCK AMMUAKA.
6eHmMUL.ZPUOKU noMeugenuit Haocmpoiku . leiicmeyem Jleitcmeyem no yrasanuio komandupa Alpynno
1O YKA3AHUI0 KANUMAana.
o !
2-nd FAC. | Close down all doors in factory. Deliver to place OILER Firefighters® party. Explore location, class and spread ‘
21 | ENGINEER sher, connect fire hose with nozzle to fire hydrant. 17 way of the fire, uate injured from smoky and

Operate with jet of water

burning spaces.
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| Ie supyen poiouex. /e 1aem K mecnty

HOMNCAPA OZHEMYUIUMENb, OOPYHCACH HOHCAPHBLIL
pyKae. [leiicmeyem nOMCApHLIM CIMBOIOM .

IHoonocum u Pabomaem ¢ ACB. IIpouszsodum
PazeéedKy owaza noxcapa. Ieaxyupyem
ROCMPAOagUIUX U3 3A0bIMACHHBIX U OXBAYCHHBIX
ocHem i1

Deliver fireman's outfit (helmet, safety lamp, axe,

ABLE Deliver fireman's outfit (helmet, safety lamp, axe. safety . .
SEAMAN wire, etc.).Assist to fireman (No.11). OILER ;; 3} W;‘e e‘“ )- Assist to fireman (No.17)
14 Ilodnocum Kocmiom u CHApAdNCEHUE NOHCAPHO2O 19 OOMOCII KOCIIOM U CHAPAJCENILE NOINCAPHO20
N (wiem,ponaps, monop, npedoxpanumensiol it
(e, g monop, 11 odemocs cyo. Ne
< | ) p mpoc u m.o.). llomozaem odemsca cyo. Ne 17,
15,16 cmpaxyem ux na mpoce uau pavomaem ¢ AC B
cmpaxyem e2o na_mpoce.
. - 8 - . Deliver to place of fi able fire-extingui :
Deliver fireman's outfit (helmet, safety lamp, axe, safety tvertop N ‘,"e portable tl‘rc extinguishers
ABLE. wire. etc.). Working in breath aj aratus - 3-rd EL. connect fire hose with nozzle to fire hydrant. Operate
SEAMAN o = pp . ENGINEER | with fire-extinguisher and/or jet of water.
Iloonocum Kocmiom u CHAPANCEHUE RONCAPHOO =
16 (e, b monop. npedox i mpoc 10 Jocmasnsem Kk mecmy noxcapa nepenociie
oo P, 1p ; ) P OZHEMYW Umeu, 600pyjcaem nONHCapHblil pyKae.
m.0.). Pabomaem ¢ ACB,npouszeooum paseeoxy ouaca | s N
/i yem o 1y nOMNCAPHBLIM
noxcapa
CH60J10M.
Deliver to place of fire portable fire-extinguishers;
. - - t fire h i z: i .
Deliver portable fire-extinguishers, crowbar, axe, hook, connect fire | Osc.mlh n07z]e_lo nfe h_\dran} Operate
= o . with fire-extinguisher and/or jet of water. Close
sledgehammer. In control of water level in emergency and 3-rd REF. . Lo
adjacent spaces. ENGINEER door’s engine room on stern
N ) ! - . OCMABAACH K MECHY ROMHCApa nepeHocHsie
13 Ioonocum ocnemyuiumens, 11 A Y pa hep -
o - 02HemyuIume.u, 600pyHcaem nOMCApHblil pyKas.
Ja0m,monop, 6azop, Kysardy. Konmpoaupyem yposerns o
) e syem o2Hem noMHCapHvimM
80001 8 aABAP.NOMEU{CH U U CMEHCHBIX OMCEKAX. I .
« 7 supyem uuto MKO
/Kopma/
Deliver to place of fire portable fire-extinguishers: connect
fire hose with nozzle to fire hydrant. Operate with fire-
FAC. extinguisher and/or jet of water. Close door’s on trawl deck 1-st FAC. General worker by orders of Chief engineer. Close all
24 FOREMAN | Jocmasgnnem K mecmy nojcapa nepeHocHsie 20 ENGINEER | doors in factory
OCHEMYUIUMEN U, 800PYICACH HONHCAPHBIIL PYKAG. Tepmemusupyem 3a600 .Boinoanaem Komanosi u
deiicmeyem oznenty HONCAPHBIM CHIBOTIOM. PACHOPANCEHUA CIAPUIE20 MEXAHUKA.
Iepmemusupyem nomeuwienus u 06epu mpaiogoi
nayost
. Closing down galley and provision store rooms. Medical Close canning area & tank’s RSW. By order Chief
1-st COOK s = FAC. inee i
26 assistance. 22 engineer
1 Tepm, 3upyem nposu: X K1a006b1X FOREMAN | 1, ep. supyem KoHcep 0 Hexa u
| u Kamoysa. manku PCB.B VRasanua cmap
Mexanuxa. ]
Close down portholes and doors of messroom and hospital. |
. Prepare Medicines and hospital for reception of injured.
25 DOCTOR Medical assistance.
=~ TI'epmemusupyem nomeuienun aasapema. I'omosum
MEOUKAMEHMbI U 1A3apem K npUeMy HOCHPadasiuux.
Okasvieaen meod. HOMOULb.
STEWART . .
30 Close laundry room. Medical assistance.
Tepmemusupyem npaueunyio. Oxka Meo. A o
STEWART Close mess room & portholes. Medical assistance
28 Tepmemuszupyem cmonosyio u
wiom pol. OKa: 0 {
29 STEWART | Medical assistance
Oxassieaem meo, nocmyp
27| 2-nd COOK | Medical assistance
Oka3 1p um
32 BOSUN SPARE. TRAWL DECK
33 FACTORY
MANAGER | SPARE.TRAWL DECK
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7.4

Badrulle

ALARM “ABANDON SHIP BOAT STATION”
TPEBOT A 11O OCTABJIEHHIO CYJAHA

SEGNAL : 7 SHORT AND ONE PROLONGED BLAST ON THE GENERAL ALARM AND/OR SHIP'S WHISTLE
CHIHAJL : 7 KOPOTKHX H 1 HPOJOJUKHTEALHBIA 3BOHOK /I'YIOK I'POMKOIO BOSY/CY IOBBIM CBUHCTKOM

MUSTER STATION : BOAT DECK
MECTO ChbOPA HLHONOYHAST TIA

YHA

LIFEBOAT No.1

Ne

RANK/NAME

ACTIONS / OBSI3AHHOCTH

RANK/NAME

MASTER

Order crew members to lifeboat stations. In Command Of All Salvage Operation.
B ocoBeix eayuasx orvmaer npuxas of ocrapaenuu cygua. Ofuiee PyKOBOACTBO
cnacaTesibHo# onepaimeii.

CH. OFFICER

Boat Skipper. In command of boat launching. Checking for missing and injured crew
members. Check the drainage plugs are in.

KOMﬂHJ!Hp HLTIONKH, PyK(}BOﬂHT CAYCKOM HLIFONIKH, ﬂposepue‘r HAJTHYHE JHYHOIO
coctapa. [Iposepsier 3akpuiTHe ciuBHBLIX NpoGok,

2 OFFICER

V%)

Broadcasts Distress Alert to RCC and to ships in the vicinity. Delivery to lifeboats
ship’s Log Book, Radiocommunication Log, charts, navigation instruments, SART,
EPIRB, portable VHF radios and binoculars.

Ceobumaer o 6eacraun 8 RCC u cynam nobauszocti. J{oeTaBisier B IWTIONKH BAXTeHHbIE
AWYPHAJIbI, KAPTHI, WITYypManckuii uncrpyment, SART, EPIRB, nepenocuuie VKB
p/eTanuny , GHHOKIIN.

3*" OFFICER

CH. ENGINEER

Delivery to lifeboats Engine Log Books, documents and blankets. Assist to lay life-
boat equipment and attend lifeboat engine.

jl()(‘TﬂEJIHE"I' B HIIIOMKY MAIUUHHBIC KYPHANBI, OeARa. Iovoraer YRAAABIBATH
cHaenne W OGCHYKIBATD ILIIONOYHBIH ABUTATE b,

15T ENGINEER

P ENGINEER

Delivery blankets to lifeboats. Check the boat is refueled. Starting life boat engine
and attend it’s running.

,’.lOCT.“lB.ﬂﬂeT B HLIKORY aueﬂﬂa,ﬂposepﬁeT HANMYHe B HINIONOYHLIX eMKOCTHX TOILTHBA.
38“)’CK3€T H 06c.rlvmmzae'r ULTIOTIOYHBH IBHTATEb,

2" ENGINEER

EL.ENGINEER

Lower embarkation ladder. Attend illumination of launching areas. Throw life-rafts
into the sea. Delivery blankets to lifeboats.

Boisasusaer 3a 6opT mropmrpan. OGecnieduBaeT 0CBEIICHHE MECT CIYCKA ULTIONOK.
Bei6packiBaer 3a 6opT cnac.miorbt./locTaBasieT B MLAKNKH ofesuia.

REF.ENGINEER

BOATSWAIN

Close drainage plugs, release all gripes (boat lashings) .In control of boat winch.
3aKpLIBAET CANBHBIC NPOOKH, 0TAAET HAITOBBL TOTOBHT HLTIONKY K CAYCKY. Ynpasasier
TOPMO30M Hidononoii aebeaxu. o komanae cnyckaer mnonky.

AB SEAMAN

AB SEAMAN

Prepare lifeboat for launching. Rig on main deck bow toggle painter .Attend and
releasing bow bowsing-in tackles. Fend-off with boat hook. When the boat is water-
borne unhook bow fall and let-go bow toggle painter.

Fotosur mumonky k cnyexy.Ha nocy wmonkn.IToraer na raasnyio naayby nocosoit
(ba.rmub. Pacnycxacr HOC. IKEHTEeAbL € MYCHHFAMH .06c.‘lymuuaer HOC. IPUTAKHBIC
Tajan. B munonke ¢ OTHOPHLIM KPIOKOM. Mocae CNYCKA BUIIONKH OTAAET HOC. NOABECKH H
HOCOBOi Paantb.

AB SEAMAN

AB SEAMAN

Prepare lifeboat for launching. Rig on main deck aft toggle painter. Attend and
releasing aft bowsing-in tackles. Fend-off with boat hook. When the boat is water-
borne unhook aft fall and let-go aft toggle painter.

FotosuT waronky k cnyexy.Ha kopme mmonku.ITonaer na nanyGy ora xopmosoii
ibfl.fll'“lb. P!l('ﬂyCKE\CT KOPM. HIKEeHTRIb ¢ MyCHHTaMu 06CJy')KIH}(!CT KOpM. NPUTHAKHBLIC
Taau. B nunonke ¢ OTIIOPHbLIM KPIOKOM. Tocne CRYCKa HITOMKH 0TAaeT KOpM. NOABECKH
¥ KOpMOBOit Galtnub.

TR.REF ENG

OILER

Delivery to lifeboat immersion suits from the bridge. Receive, attend and make fast
on main deck bow toggle painter. Assist to lay into lifeboat lifeboat equipment.
Ipunumaer, BLIGUpaeT NPy Coycke ¥ KPenuT Ha rIaBHOR naayde Hocosol Gannu.

,uOCTﬁBJIﬂeT € MOCTHKA TUIPOKOCTIOMbE, IOMOIaeT VKAAAbIBATE B HUIIOAKY ue.

OILER

OILER

Receive, attend and make fast on poop deck aft toggle painter. Delivery to lifeboat
and lay into lifeboat life boat equipment.

Tpunumaet, Buifupaer Npy cnycKe ¥ KPenuT na nanybe 0ra KOPMOBOH Gatuub.
JlOCTﬁBJ“iQT M VKIAAbIBAET B HLIIONKY cuabmenue,

OILER

STEWARD

Delivery to lifeboat injured, first aid-kit, additional provision and water.
)loi:TziBJIﬂ{)T B HINIOBRY DOCYPARABHIMN, A TEURY uepuoi’i HOMOLIH, JOHONHHE-TCIBHYIO
APOBUIHIO B BOJY.

COOK

23

SPARE

Delivery to lifeboat injured. blankets, additional provision and water.
}l()(TaBﬂﬁBT B IHNIONKY DOCTPAajaBUIHY, OesIa, AOMONHHTENLHYIO MPOBU3UIC H BOAY.

SPARE

REMARKS :

LIF

ON HEARING AN EMERGENCY SIGNAI
SJACKETS AND FOLLOW TO YOUR MUSTE

SROSTATION.

PUT ON AS MUCH WARM CLOTHING AS POSSIBLE, PUT ON YOUR

TPUMEYANKE : YCIBHIAB CHIHAJL TPEBOTM . HAJIETE KAK MOMXHO BOJIBIIE TETUION OJEABL . HAJE TS CITACATEIbHBIA

KWJIET W CHIEJIOBATH K ME:

OUEPE/IL.
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"HERCULES™ - FIRE CONTROL & SAFETY PLAN

UPP]ER DECK €0, 3 CO2 EXTINGUISHER — 5KG

SYMBOL QTY. DESCRIPTION
FIRE
— FIRE CONTROL PLAN
PLAN
=y — ® LOCKER W/ADDITIONAL PROTECTIVE CLOTHING
@ POTABLE AIR FROM EQUIPMENT
N MANUAL CLOSING FIRE HATCHES "X” = A—ACCOMMODATION,
v F—ENGINE ROOM, P—PROD. ROOM
& 1 REMOTE STOP OF VENTILATOR FAN
~E = m 2 | REMOTE STOP OF FUEL OIL PUMPS
- = F.O.
:| ] e 1| REMOTE CONTROLLED FUEL/LUBRICATING OIL VALVES
;\ @ 2 | REMOTE START OF FIRE PUMPS
m  |H
N 1| EMERGENCY STOP MAIN ENGINE
N7 (e ' _
_>Q:_I /;?\/\:1(1 1 III 1 1 1 /1 1 m 1 f?s i 1 SH'P,S BELL
e e e T H— \ \'m\w"{' . iizS|
1 Rt | T OV T 1 ] N3/ ("] //
BT | = S S S S e R Y N T T~ ) 2 | ALARM DEVICE — PROVISION FREEZE
~ T T T — L Ly o o o o oo 0o oo 00 00 oo oo oo
o H 1 | ALARM DEVICE — GAS
G
H 2 | ALARM DEVICE — HOSPITAL
H
H(E) 2 | ALARM DEVICE FOR EO — ENG. CABIN / MESS
| | N BN - ]
! ! A s || HL 18 | ALARM DEVICE FOR FIRE AND LIFEBOAT ALARM
! FROZEN CARGO HOLD :<__ ___________ >:Z_ N we
! N e | HE 2 | HALON HORN
a N BVAEN
____________________________________ H————— o | L : QJ' H 1| MANUALLY OPERATED CALL POINT — HOSPITAL
T ET==IT gty o Sl _ ,/’/T\\\~ ,/’/i\§\~ ’/,/E / \ i i/
/¢:H'F=9:~\§ : ’/,:H'Fg~\§ : ’/,>HFO~\\:\: s N : :/
. . = AN =T - - - ET FR 1 MANUALLY OPERATED CALL POINT — FREEZE
78sps x 610 . 19sps x 600 .
............................................................................. R Cl7 16 | MANUALLY OPERATED CALL POINT
80 85 90 95 100 105 110 115 120 125 130 135 140 145 150 155 160
PROFILE CITie | 1 | MANUALLY OPERATED CALL POINT — BOAT ALARM
‘%’ % % 2 | AUTOMATIC SIGNALS FOR GAS DETECTING SYSTEM
o S| EIR=ENE
\ s, | i /« ﬁ\
% i{(_ —|{S MJ. “\ | | 2 q N
— I N ran[Be] o I\ i = 1 | AUDIO=VISUAL AUTOMATIC FIRE ALARM CENTRAL
\ / \ / oou 12| | H); & I 11T
1 1 1 1 ; __ 4< —E \ \/
\ / \/ "7 ]D—% (I%| ! 0 : Y4 MEETING<V — E 1 MANUAL TELEPHONE
’ : []| @ : 7 [ ROOM i
vV vV ____: ||:| & ||=l-( | I |/\ I 1 OFFlCE C|
Ve A o — " mﬁ%@Q — & S B g ?,Ebl— A o —x 5 | FIREMAN'S TOOL
85 90 95 i | a05 1110 75 80 ! ﬁgo 95 00— [10 ﬁm 115 N q S| b0l 105 145
1 F.O. T - L S
ara 7\ /\ -1 ] 3 ! ' = <WASHR0014_
/' \ / \ . ! ” [] WHEItELHOUSE \D*\EJ-LB 0] 3 A F.]_ PORTABLE FOAM APPLICATOR
N A ! 0
| | vl D 1M u
- R\ ] | o — Vi - ‘ ﬁP 17 | POWDER EXTINGUISHER — 12KG
[ e = > - 2
we i Vo \ + >: L » i/ B 4 1 __I:I i 1
FEJ@ I — N Lw 10 | WATER EXTINGUISHER — 10KG
[ | B ~/ \ ol ]
||=.F
L

S
=2

BRIDGE DECK\!

5
30 | FIRE HOSE WITH COMBINED JET AND FOG NOZZLE
[ Q)

.
= T (6
A

30 FIRE HYDRANT

A — S '
7 / - o ord = 1| INTERNATIONAL SHORE CONNECTION
l /V, \ al b o ﬁ
o o L] # o
A
/ o 8]8 oS AREA PROTECTED BY HALON
oalroarol [we [w ! 2 | RELEASE BOX/STATION FOR HALON RELEASE STATION
ODQgl DAl D i\v
OQ Ol D SHOWERS =
Dal oAb ; PN = 'l 9 | HALON 1301 BOTTLES PLACED IN PROTECTIVE SPACE
DISCH. 120 125 1 180 155 =
TRUNK WVJ \i'
— > e 2 | FIREMAN'S OUTFIT
\\ _ %%?‘? P
L LA 3 ) 2 | BILGE PUMP
|\ YN LN NIy o
| \\ n 2 e B
e =R L= 2403 2 FIRE PUMP, CAP: 65m3/H—60M
- @ 1 | EMERG. FIRE PUMP, ELECT. DRIVEN 25m3/H—6BAR
] Falel
QP 1 | POWDER EXTINGUISHER — 5S0KG
FIRE - 50
e |
7 @ EMERGENCY GENERATOR
= % s BN _;2 v & A | — SR .
EM. GENER - PROV N—— @ Vi— kb E@V 1§ o | 5| EMERGENCY SWITCHBOARD
ROOM ROOM EU @ ~Z 2 vo<] B ~ = - ‘
oy et P -
= T e - LT = el T pAlg - g i (1 HEAT DETECTOR
< ~ | HE LAUNDRY
— DRYING
__________ oj STORES FOR NETS ROOM <
D\\ - | AND NET MENDING AREA
....................... TN 9
. . 75 80 85\ 90 9 | 100 105 110
---------- |
\ | oy
Y \ ”W\”,l/‘ 1 o s 10 | LOCKER W/ADDITIONAL BREATHING APPARATUS
| el oe | mon Il N — [ O > - -
- co, <
Gy am . v B Cl— s UFE SANG L
Eﬂﬂﬁﬂ[)u | D% /]
U CASING ST N I Zettoniyx[o] masaet SEVEEE % 1| VHF EMERGENCY RADIO BEACON — AERO. FREQ.
\[¥ TEEl
e % 2 | VHF EMERG. TRANSCEIVER — AEROMOBILE FREQUENCY
DOOR W/PUMP H:TN =
% 1| LIFEBOAT RADIO
o ] 7 —_—
//_——W@Hm\{l” 'PNi’ E%I P ogl . Dj ] >m M Hiw e
N N g W 4 | EMERGENCY LADDER
CAS QJ' LAB
TRAWL STORES (B oj |L_IrEE

r—=1
| |
| |
L__J

1 STRETCHER

T
7 r____‘ i
1o | >
— i /\E]' 1 HOSPITAL
— FISHBINS HF " 1 i D1t [I
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII e L T T T . I T e L . L 1 DISTRESS SIGNAL — 12 PARACHUTE LIGHTS—2 HANDLIGHTS
' =15 20 25 35 40 45 % 55 ) 651 70 75 1 80 85 90 95 100 105 0 115 120 125 130 135 [1E |
— L ] i 4 3600x2250 )
— ! | : 10 | LIFE RAFT ( 25 PERS. )
— i \ ,,
] » = | 1| LINE THROWING APPLIANCE ( 4 PCS. )
F N HALON : \\ .
|I='|_ ﬁ‘|F2 ______ m _____ - AR EE : \\ /
| T | ] \ /
BAADER FACTORY WORKSHOP | O E]‘ | | \
STORES D~ ! . A ! \ 2 CABINET WITH LIFE JACKETS
ENGR.VEN 7‘ @'E} il 1 i EJ \ Ty
—_— | j D QLK. OILTK, 0 i .
ahi /i 1§ bz 1 CASING = | /I L 2 DECK 0 72 | SURVIVAL SUIT
DOOR W/PUMP Ez /
oy 2 | LIFEBUOY WITH DISTRESS LIGHT AND SMOKE SIGNAL
HALON
—~ P
2 i‘Z gj 2 LIFEBUQOY WITH DISTRESS LIGHT AND ROPE
/—u‘— —_ - | BIN FOR RAW MATERIAL
' < ET | TREELN THK 12 % 6 | LIFEBUOY WITH ROPE
/H] m S — |
| 3 | PORTABLE VHF

1
C 4
v
\\
i
/
a_}ﬂi
jo
<
N
1 [
T
Y

'\[' MINCE PROD. AREA ! i 8 EMERGENCY EXIT
F H LIVER CANNING AREA " i Siaiaiaiie iy
,,,,,,, STEERING GEAR HLL:«HIl' .'HL x LIFE JACKETS FOR EACH PERSON TO BE STOWED IN THE CABIN
0 5 1 15 20 25 30 35 40 45 50 7 55 6( 65 | 70 75 80 85 90 95 100 105 110 ns 1200 1125 130 155 a0l }5/ 155 160
ROOM i\ | T W I 3020x2100 I
P | | Cl7 L Sa—— j 3|y A A CLASS FIRE DOOR
PACKING AREA il i | |
5512 < ROE PROD. AREA o . | |~
== [€2 > Ro . S— A — CLASS DIVISIONS
S oRE : D _—A—J U i \< |
7 . - CASING !
T SHEELING TANK b i i B— CLASS DIVISIONS
e P
VI | . — . i |
— \\ . 1 DECK CLASS DIVISION CEILING AND FLOOR A-CLASS

HALON
@ BA = g FIRE TRAP — A CLASS
“‘ II\

DIRECTION OF ESCAPE

o 2 s 71 @~

FISH MEAL PLANT

ip
12

GENERAL NOTES

.l Y @® 1. SMOKE DETECTORS THROUGHOUT.
@ 2. HEAT DETECTORS SHOWN IN GALLEY.
A MAIN DIMENSIONS
zggéﬂ\g CARGO HOLD o SEPTIC LENGTH OVERALL 105.00 M
LENGTH B.P. 89.50 M
HALON REFHIIGERATING PLANT O O O O O O O : / BREADTH MLD. <0.00 M
™ | Lol A BELOW 1 DECK DEPTH 1. DECK 9.20M
) il g/ DEPTH 2. DECK 11.80 M
w1, DEPTH TRAWL DECK 14.70 M
GROSS TONNAGE: ABT. 7805 GRT

ACCOMMODATION: 125 MEN

4 CLASSIFICATION:
A DnV +Al — MV ICE C - KMC - HULL CLASSIFICATION ICE 1B
e e - : STERN TRAWLER - FISHING VESSEL
N -
HFO>C :
- ~.
SN 50 55 i/
N = ANNIKA & GUNNAR STROMBERG INC.
OUERFLON .J' A NG Ng 10064 NW 4th STREET PLANTATION, FLORIDA 33324
H “ S I ~— SV
o P el < S S - PHONE: (954) 472-9812 FAX: (954) 472—0039
\>ed/’ """""" ” ' \gm/r"O“/ H E—MAIL: stromberg_a@bellsouth.net
o < S R
L7 | e gP—ad TANK TOP HERCULES

M PUMP ROOM

FIRE CONTROL & SAFETY PLAN

Scale: 1:200 pwg. No: 487-200

Date: Jan. 24, 2007 REVISION




7.6 Billeder af breendende og udbraendt skib

HERCULES i brand Foto: Reddet besaetningsmedlem fra HERCULES, om bord i et andet fiskeskib

HERCULES efter flere dages brand Foto: Chiles Marine
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HERCULES efter flere dages brand — i baggrunden orlogsskibet, der bragte beseetningen i land Foto: Chiles Marine

Lastrummet pa 1. deek Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center
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Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center

Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center
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Aske af bglgepapemballage i lastrum pa 1. deek Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center

& : .
Gennembreendt staldeek set fra lastrum pa 2. deek  Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center
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Kig fra 2. deek igennem bortbraendt aluminiumlasteluge midtskibs ned mod 1. daek og lukket lasteluge til fryselasten —i
den lukkede lastelugen er en mindre dbentstaende luge til transport af frosset fisk

Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center

k By e L Na Ty Ao i s i A Ry L AR A

4. 1g / S ¥ : Lo A Ve L

Kig fra 2. deek igennem bortbraendt aluminiumlasteluge midtskibs ned mod &bnet luge fra 1. deek til fryselasten
Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center
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Apteringsgang Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center

s :

Aptering p& trawldaek med gennembreendt daek Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center
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Aptering pa trawldeek med gennembraendt daek Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center

EER

* > A ]

il o LI

HE T by y b i
fterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center

£ &

Foto: Rigspolitiets'

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 91



Aske af bglgepapemballage i la
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i
4
Frad ; ¥
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strum Foto: Rigspolitiets efterforskningsafdeling, Kriminalteknisk Center

B

Kig gennem luge til fryselastrum
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