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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 omsteendigheder ved ulykken og at klarlaegge de arsager og det begivenheds-
forlab, som har fart til ulykken, med henblik pa at der af Sgfartsstyrelsen eller andre
kan traeffes foranstaltninger for at reducere risikoen for gentagelser.

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

Opklaringsenhedens undersggelsesarbejde foregar adskilt fra Sgfartsstyrelsens gvrige
funktioner og virksomhed.

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

Telefon 39 17 44 00
Telefax 3917 44 16

E-post: oke@dma.dk

Uden for kontortid kan Opklaringsenheden traeffes
pa telefon 23 34 23 01
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Undersggelsen af denne ulykke og udarbejdelsen af r  apporten er sket i samar-
bejde med den Svenske stats havarikommision (Swedis h Accident Investigation
Board).

1 Resume

Den 16. april 2009 18 QUEEN OF SCANDINAVIA som hotelskib langs kaj i
Oskarshamn, Sverige. Om bord var 238 overnattende geester samt en besaetning pa
36.

Pa grund af en braendselsolieleekage udbrgd der klokken ca. 22.50 brand i skibets
hjeelpemaskinrum, og det besluttedes efterfalgende at evakuere skibets ombordvee-
rende geester.

Ved anvendelse af det fastinstallerede CO»-anleeg lykkedes det at slukke branden i
hjeelpemaskinrummet, bortset fra nogle mindre brande. Disse blev efterslukket, da man
senere gik ind i rummet.

Ingen kom til skade under branden, men der kunne efterfglgende konstateres omfat-
tende skader i hjeelpemaskinrummet.

2 Konklusion

Ved de efterfglgende undersggelser konstateredes en leekage i et braendstofrar, der
ledte olie fra hjeelpemaskinens boosterpumpe til breendstofpumperne. Fra leekagen
sprgjtede breendselsolie med 8 bars tryk ud pa varme overflader ved udstgdsmani-
fold/turbolader (6.1).

Skibets ngdbrandpumpe leverede ikke tryk til brandledningen, fordi sgventilen ikke
kunne &bnes pa grund af manglende styreluft (6.2).

Styreluftforsyningen til ngdbrandpumpens sgventil blev afbrudt, fordi der opstod leeka-
ger i styreluftsystemet pa grund af branden. Laekager opstod i kobberrar og i pakninger
i koblinger pa arbejdsluftledningen (6.2).

Manuel ngdbetjening af sgventilerne var omsteendelig og blev ikke forsggt (6.2).

Skibets 'local protection’- system blev udlgst automatisk. Stedet for breendstoflaeekagen
var ikke deekket for systemets sprinklere, og systemet har derfor haft en begreenset
effekt (6.2).

Darkplader af aluminium i maskinrum blev gdelagt af branden og forsinkede eftersluk-
ningen af branden (6.2).

Det anvendte IT-system til registrering af ombordveerende personer brgd ned, da der
opstod stramsvigt som falge af brand i skibets hjeelpemaskinrum (6.3).
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3 Anbefalinger og tiltag.
Opklaringsenheden anbefaler rederiet,

» At varme overflader ved udstgdssystemet isoleres og afskeermes effektivt mod
mulige olielaekager.

e At derirederiets skibe etableres en effektiv metode til registrering af ombord-
veerende, som er uafhaengig af stramsvigt.

* At muligheden for manuelt at kunne betjene sgventilen til ngdbrandpumpen
forbedres.

« At der etableres et styreluftsystem til ngdsystemer, der ikke seettes ud af drift
under brand.

e At aluminiumsdarkplader i maskinrummet udskiftes til staldarkplader.

Sofartsstyrelsen har i forbindelse med syn pa QUEEN OF SCANDINAVIA efter bran-
den stillet krav om en effektiv metode til registrering af passagerer under strgmsvigt og
om etablering af et uafheengigt styreluftssystem til ngdsystemerne. Sgfartsstyrelsen vil
endvidere sikre, at der i forbindelse med synsvirksomheden fremover kommer mere
fokus pa omraderne nzevnt i Opklaringsenhedens anbefalinger.

4 Undersggelsen

Opklaringsenheden var dagen efter branden om bord pA QUEEN OF SCANDINAVIA
for at foretage undersggelser om bord og modtage forklaringer fra de involverede be-
seetningsmedlemmer.

Opklaringsenheden har yderligere modtaget brandteknisk rapport udfeerdiget af svensk
politi pa baggrund af deres undersggelser om bord.

Opklaringsenheden har fra rederiet modtaget kopi af VDR-data.

5 Faktuelle oplysninger

5.1 Ulykkesdata

Ulykkestype Brand i hjeelpemaskinrum

Ulykkesdato og tidspunkt 16. april 2009 kl. ca. 22.50

Ulykkesposition 57°15'91 N/ 016°27'69 @

Ulykkesomrade Langs kaj i Oskarshamn

Tilskadekomne Ingen

Skib forladt Ombordveerende gaester evakueret til ka-
jen.

IMO Casualty Class Serious
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Side 5




5.2 Skibsdata

Navn QUEEN OF SCANDINAVIA

Hjemsted Kgbenhavn

Kaldesignal OUSE®G

IMO nummer 7911533

Kontrolnummer A 439

Register Dansk Internationalt Skibsregister

Rederi DFDS A/S

Flagland Danmark

Byggear 1981

Skibstype RO/RO Passagerskib

Bruttotonnage 34.093 BT

Klassifikationsselskab Lloyds Register of Shipping

Leengde overalt 166.10 m

Maskineffekt 22.948

Fartsomrade En enkelt rejse fra Korsgar til Oskarshamn
og retur til dansk havn.

Regelgrundlag Meddelser fra Sgfartsstyrelsen B

5.3 Beseetningsdata

Antal besaetningsmedlemmer

36

Stilling om bord. Funktion pa ulykkestids-
punkt. (Beseetningsmedlemmer relevant for

ulykke).

Skibsfarer. 37 ar, Bevis som skibsfarer, ansat i DFDS
A/S siden medio 2005. Primeert i QUEEN
OF SCANDINAVIA.

1.styrmand. 28 ar, bevis som dual skibs-officer fra juni
2008. Mgnstret i QUEEN OF SCANDI-
NAVIA to dage far branden.

Maskinchef. 33 ar, bevis som skibsmaskinmester af

1.grad. Mgnstret i QUEEN OF SCANDI-
NAVIA i marts 2007.

@verste catering officer.

40 ar, normal tjeneste som "Chef de Cou-
sine”, mgnstret i QUEEN OF SCANDI-
NAVIA juni 2007.

5.4 Hotelskib

QUEEN OF SCANDINAVIA har siden februar 2009 ligget i Oskarshamn, Sverige som
hotelskib. Ombordveerende passagerer var personer, der udfgrte renoveringsarbejder
pa et lokalt kraftveerk. Ifglge kontrakten skal skibet kunne huse op til 800 gaester af-

haengig af entreprengrens behov.

Pa det aktuelle tidspunkt boede 238 geester om bord i skibet. Disse var indlogeret pa

deek 2 forude, deek 4, deek 5 og deek 6.
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5.5 Seerlige ruller

Under charteren havde det lokale brandveesen efter krav fra de svenske brandmyndig-
heder det overordnede beredskab om bord i QUEEN OF SCANDINAVIA. Skibets egen
beseetning skulle veere i stand til at assistere og supplere brandvaesenets indsats. Re-
deriet havde derfor hos Sgfartsstyrelsen faet godkendt en seerlig brand- og evakue-
ringsrulle, der sikrede at skibet var i stand til at assistere brandveesenets indsats (se
bilag 1).

5.6 Tidslinie
Tidspunkt (LT) Haendelse

22.47 Farste brandalarm.

22.48 Farer pa broen.

22.49 Farer varskoede maskinchef og 1.styrmand.

22.51 Maskinchef og 2.maskinmester ankom til maskinen.

22.52 @verste catering officer orienteredes om branden.

22.57 Lokalt brandveesen forsggt alarmeret.

22.58 Strammen forsvandt da hjeelpemaskine 2 blev stoppet. Nadgenera-
tor startede automatisk

23.00 Farer i kontakt med den svenske alarmcentral.

23.03 Farer gav gverste cateringofficer besked pa at starte evakuering.

23.05 1.styrmand meldte at maskinen er evakueret.

23.09 Lokale brandveesen ankommer til kajen langs skibet.

23.10 Der blev konstateret manglende brandtryk pa brandledningen.

23.11 Brandalarmen blev aktiveret i skibets passageromrader.

23.15 Hgijtalermeddelelser begyndte at ga ud i skibet.

23.16 1.styrmand meldte brandspjeeld lukkede og CO2 klar til affyring i
hjeelpemaskinrum.

23.17 Indsatsleder fra det lokale brandvaesen ankom til broen.

23.21 1.styrmand meldte CO2 affyret i hjeelpemaskinrum.

23.25 Maskinchefen bekreeftede at ogsd hovedmaskinrummet var evakue-
ret.

23.26 1.styrmand bekraefter at CO2 i hovedmaskinrum var affyret.

23.28 @verste cateringofficer meddelte til farer og evakueringscentral, at
der formodentlig var 282 passagerer om bord.

23.29 Melding om at 2. eftersggning pa daek 5 agter matte afbrydes pga.
rag.

23.30 Farer gav 1.styrmand besked pa at sende ragdykkere til informatio-
nen. Holdene fik besked pa at vente pa de svenske raggdykkere.

23.34 QOS rggdykkere var klar i informationen. De afventede svenske
rggdykkere.

23.36 Der blev meldt 237 passagerer evakueret til kaj.

23.38 Informationen meldte, at der fortsat afventedes svenske rggdykke-
re. Forespurgt om man skulle sende sine egne ind.

23.45 Maskinchefen meldte at ngdbrandpumpe var startet.

23.46 @verste catering officer meddelte, at der gik 7 ragdykkere ind i de
ragfyldte passageromrader. De gik ind uden slanger men med pul-
verslukkere. Der var ingen synlig ild, men masser af rgg.

23.46 1.styrmand bekraeftede, at der er brandtryk fra land.

23.47 1.styrmand meddelte at ngdbrandpumpen ikke leverede tryk.

23.50 Farer beordrer 1.styrmand til at arrangere rggdykkerhold til at kon-
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trollere CO2’ens effekt.

23.53 1.styrmand meldte de ragfyldte omrader pa daek 5 agter for efter-
sggt, og ingen fundet.

23.54 @verste catering officer meldte daek 2 og deek 4 for evakuerede.

23.57 Kontrol af CO2’s effekt i maskinrum igangsat med QOS egne r@g-
dykkere, der gik ind agtenfra.

00.06 1.styrmand meddelte at ragdykkere i maskinen ikke kunne se no-

gen ild. Pga. smeltede dgrkplader kunne de ikke komme lsengere
forover i hjeelpemaskinrummet.

00.08 Melding til fareren om at alle passagerer var evakueret til kajen.

00.09 Melding fra gverste catering officer om, at der pa kajen stod 238
passagerer og 6 bessetningsmedlemmer.

00.10 Fareren gav besked p4, at man ikke skulle ga ind i hjeelpemaskin-

rummet pga. de smeltede dgrkplader.

Ca. 01.00 Gik ragdykkere fra det svenske brandveesen ind i hjeelpemasin-
rummet.

Ca. 01.05 Slukkedes smabrande i hjeelpemaskinrummet. Opdagede at hurtig-
lukkere til kedlerne ikke var aktiveret, hvilket blev gjort.

01.57 Udluftning af maskinrum pabegyndtes.

5.7 Opdagelse af branden og alarmering.

QUEEN OF SCANDINAVIA's brandalarmanlaeg er sluttet til et system, der ved brand-
alarmer afsender en SMS til en mobiltelefon. Denne mobiltelefon haves af vagthaven-
de navigatar. Den 16. april 2009 var QUEEN OF SCANDINAVIA's fgrer vagthavende.

Kl. 22.47 befandt fareren sig pa sit kammer agten for broen, da han modtog en SMS
om en brandalarm pa vagttelefonen. Da han umiddelbart efter kom pa broen, sa han,
at der var brandalarm fra 4 detektorer i hjeelpemaskinrummet. Hvis fgreren ikke havde
reageret pa alarmen via SMS, ville generalalarmen veeret gaet ud i skibets beszet-
ningsafsnit efter ca. 1 minut.

Runderingsmanden, der udfgrte de natlige brandrunderinger, var pa broen pa sin run-
de, og fgreren sendte ham med det samme ned i maskinrummet for at kontrollere
brandalarmerne.

Herefter varskoede fareren telefonisk maskinchefen, skibets gverste catering officer og
1.styrmand.

- Maskinchefen blev instrueret om at ga i maskinen for at undersgge alarmerne.

- @verste cateringofficer blev instrueret om at purre skibsassistenterne og lade dem ga
til bildaekket ikleedt regdykkerudstyr fra brandstation 5 placeret pa deek 10.

- l.styrmand, der er ifglge brand- og evakueringsrullen var leder af brandgruppen in-
strueredes ligeledes i at mgde pa bildeekket.

Det lokale brandveesen blev forsggt alarmeret kl. 22.57 via det direkte mobiltelefon-
nummer skibet havde modtaget. Pa dette nummer fik fareren imidlertid kun kontakt
med en mobilsvar-service. Han alarmerede derfor via alarmcentralen, hvor der opnae-
des kontakt med det samme. Det lokale brandvaesen ankom til skibet kl. 23.09, og den
lokale brandchef ankom til broen kl. 23.17.
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5.8 Brandslukning.

Da maskinchefen ankom til maskinkontrol-rummet s& han med det samme pa maskin-
rummets ’closed circuit TV’, at der var brand pa toppen af hjeelpemaskine nr. 2, som
var den eneste hjeelpemaskine der karte. Maskinchefen varskoede broen, og startede
begge brandpumper. Herefter Igb han til hjeelpemaskinrummet. Fra den vandteette dar
pa agterkant af hjeelpemaskinrummet riggede han en brandslange til, og forsggte at
slukke branden med vandtage.

Maskinchefen observerede, at turboladeren pa hjeelpemaskinen breendte, og konstate-
rede, at han ikke kunne slukke branden med vand. Han efterlod derfor slangen pa der-
ken, sa den stadig sprgjtede vandtage imod branden, og lgb imod maskinkontrolrum-
met. Ved maskinkontrolrummet mgdte han 2.maskinmester. | kontrolrummet satte han
opstartsautomatikken for hjeelpemaskine 2 og 3 i "0”, sa automatisk opstart af disse
hjeelpemaskiner var sat ud af funktion. Derefter aktiverede han de fjernbetjente ventiler
i breendselsoliesystemet til hjeelpemaskine nr. 1 og 2. Fareren blev herefter varskoet
om, at det var en stor brand, der ikke kunne bekeempes med vand.

Klokken 22.58 mistede man stramforsyningen og skibets ngdgenerator startede auto-
matisk op. De to brandpumper kunne ikke stramforsynes fra ngdstramtavien og var
dermed ude af drift.

Det blev klart for savel maskinchef som 2.maskinmester, at de ikke var i stand til at
opholde sig i maskinrummet uden rggdykkerudstyr. De trak sig derfor tilbage til bildaek-
ket, og meddelte fareren, at de matte traekke sig tilbage og at alle personer herefter
havde forladt maskinrummet.

Fareren gav ordre til at ggre klar til udlgsning af CO2 i hjeelpemaskinrummet. Fgreren
lukkede fra broen de to vandteette dare pa for- og agterkant af hjeelpemaskinrummet,
0g 23.16 blev der meldt til broen, at brandspjeeld til hjeelpemaskinrum var lukkede. CO2
I hjeelpemaskinrummet blev udlgst kl. 23.21. Da man ikke med sikkerhed kunne kon-
statere hvorvidt branden havde spredt sig til hovedmaskinrummet, blev CO2 i hoved-
maskinrummet derfor udlgst kl. 23.26.

Man forsggte kl. 23.45 at reetablere tryk pa brandledningen ved opstart af en ngd-
brandpumpe, som blev energiforsynet fra skibets ngdstrgmtavle. Ngdbrandpumpen
startede, men kunne ikke levere tryk til brandledning, da sgventilen var lukket, og man
ikke kunne abne disse pa grund af manglende styreluft.

Det lykkedes umiddelbart efter at etablere tryk pa brandledningen med vand fra land
via den internationale "shore connection”, og der kunne pa denne made opretholdes 8-
10 bar pa brandledningen.

Kl. 23.57 gik r@gdykkere ind i maskinrummene for at undersgge CO2’ens virkning. P&
grund af smeltede aluminiums dgrkplader kunne man ikke kontrollere hele maskin-
rummet, men matte treekke sig ud igen, og afvente. Efterfglgende blev der fortsat kelet
med vand pa bildaekket, og foretaget kontrol af temperaturer i maskinrum og skorstens-
og maskincasing op igennem skibet.

KI. ca. 01.00 gik ragdykkere fra det lokale brandveesen ind i hjeelpemaskinrummet, og
der blev her konstateret mindre brande i hjeelpemaskinrummet. Disse brande kunne
slukkes lokalt. Man opdagede pa dette tidspunkt, at hurtiglukkerne til kedlerne ikke var
blevet aktiveret.
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Kl. 01.57 besluttede indsatslederen fra det lokale brandveaesen, at ventilation af maskin-
rum kunne pabegyndes.

5.9 Passagerteelling.

Mens QUEEN OF SCANDINAVIA 13 langs kaj som hotel skib, holdt man kontrol med
antallet af om bord veerende besaetning og passagerer ved hjeelp af et computerbase-
ret scannings-system. | systemet scannede man sit ngglekort ved den bemandede
landgang, nar man gik til eller fra skibet. Systemet holdt p4 denne méade styr pa hvor
mange der til ethvert tidspunkt var om bord.

Computeren der anvendtes til scannings-systemet var placeret i ISPS-vagthuset ved
landgangen. Computeren var udelukkende forsynet med strgm fra skibets hovedtavle,
og slukkede derfor, da stremforsyningen forsvandt. Skibets besgetning havde derfor
ikke et aktuelt tal for hvor mange passagerer og besaetning der var om bord og dermed
hvor mange der skulle evakueres.

5.10 Evakueringen.

@verste cateringofficer havde fagrt hotel- og cateringbeseetningen til messen, hvor de
sad stand-by.

Da fagreren modtog meddelelse fra maskinen om, at branden ikke umiddelbart kunne
kontrolleres med vand, besluttede han at evakuere skibet. KI. 23.03 gav han den gver-
ste catering officer ordre til at begynde evakueringen startende med de anvendte pas-
sageromrader pa deek 2 forude. Kl. 23.11 blev brandalarmen aktiveret. P& broen mgdte
et besaetningsmedlem fra hotellet, som ved anvendelse af skibets hgjtalersystem og
udkalds-manual lgbende orienterede om bord veerende om situationen.

Skibets gaester var indlogeret pa daek 2 forude samt pa daek 4, deek 5 og daek 6.

Da man var ved at undersgge deek 5 agter for anden gang meldes kl. 23.29 om for
meget rag til at foretage videre eftersggning i disse omrader. Der blev derfor sendt
regdykkere til omradet, som foretog eftersggning. Der blev ogsa sendt et rggdykker-
hold til deek 6.

Den gverste cateringofficer havde kort for branden veeret ind i passagerteellingssyste-
met i forbindelse med andet arbejde og mente at kunne huske, at det totale antal om-
bordveerende gaester var 282 passagerer. Det var derfor dette tal han forventede at
skulle evakuere.

Klokken 23.36 havde man evakueret 237 passagerer til kajen. Da man imidlertid troede
at skulle evakuere 282, fortsattes eftersggningen af alle benyttede passageromrader.

Kl.23.54 var deek 5 gennemsggt gennemsggt for anden gang uden at finde personer.
Lidt over midnat blev der pa kajen optalt 238 evakuerede passagerer. Da alle passa-
geromrader var gennemsggt to gange, og ingen passagerer var fundet, meldte den
gverste cateringofficer kl. 00.08 at alle passagerer var evakueret, og at der pa kajen
befandt sig 238 passagerer.
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5.11 Brandteknisk undersggelse (brandarsagen)

Efter branden blev der om bord foretaget brandtekniske undersggelser af svensk politi,
Opklaringsenheden og Sgfartsstyrelsen.

| forbindelse med undersggelserne blev der bl.a. sat tryk pa hjeelpemaskine nr. 2's
breendstofsystem. Det blev herunder konstateret, at der i et r@gr imellem hjeelpemaski-
nens boosterpumpe og braendstofpumper, var en laekage. Laekagen var ikke forarsaget
af branden, men derimod ved slitage mod en anden komponent igennem laengere tid.
Leekagen var placeret umiddelbart op af en rgrholder og ca. 0,3 m fra hjeelpemaski-
nens turbolader. | denne del af systemet var der under normal drift et tryk pa 7-8 bar.

Turbolader

Braendselsrar og

roxrhnldar

Figur 1: Overbliksbillede hjeelpemaskine 2
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Figur 2: Neerbillede lzekagestedet pa hjeelpemaskine nr. 2
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Figur 3: Det beskadigede breendselsoliergr.

5.12Undersggelse af brandslukningsudstyr.

'Local Protection’-system

| QUEEN OF SCANDINAVIA var ved hoved- og hjaelpemaskiner samt centrifuger og
kedler installeret et "Local Protection”-system. Systemet bestod af sprinklere placeret i
separate sektioner over den pageeldende maskine, centrifuge eller kedel. Sammen
med de enkelte sektioner i systemet var monteret detektorer, der registrerede en brand
og automatisk udlgste den pagaeldende sektion af systemet. Dette skulle sikre, at der
blot sekunder efter en brands opstaen, fra sprinklerne blev sprajtet store maengder
fintfordrabet vand pa og over brandstedet. Ved hjeelpemaskine nr. 2 var sektionens
sprinklerdyser placeret ca. 1 m over hjaelpemaskinen.

Opklaringsenheden har kunnet konstatere, at systemet blev udlgst i forbindelse med
branden. Ragrene, hvor leekagen opstod, var monteret lavt mellem dieselmotoren og
turboladeren (se figur 1 ovenfor). Stedet, hvor branden opstod, var saledes afskeermet
for sektionens sprinklere, og dette kan have pavirket systemets begreensede effekt pa
branden.

Ngdbrandpumpe

Da man mistede strammen fra hovedstramtavlen, stoppede ogsa de to brandpumper.
For at fa tryk p& brandledningen, da man skulle ind og kontrollere virkningen af CO2,
startede man ngdbrandpumpen op. Denne pumpe var pA QUEEN OF SCANDINAVIA

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 13



den eneste pumpe, der fik sin energiforsyning fra ngdstramtavlen. Pumpen startede,
men leverede ikke tryk til brandledningen.

Maskinchefen kunne fra brandkontrolrummet se, at sgventilen, der skulle levere vand
til pumpen, var lukket. Han forsggte uden held at abne ventilen fra brandkontrol-
rummet.

Den pagaeldende sgventil er pneumatisk opereret. Nar styreluften til ventilen forsvin-
der, lukker ventilen automatisk. Ved undersggelserne efter branden blev det konstate-
ret, at branden i hjeelpemaskinrummet havde forarsaget store leekager i styreluftssy-
stemet. Dette afluftede systemet, og der kunne ikke leveres styreluft til betjening af
ngdbrandpumpens sgventil.

Maskinbesaetningen prgvede at abne ventilen fra brandkontrolrummet, hvilket ikke
kunne lade sig gare pa grund af den manglende manglende styreluft. Skibets sgventi-
ler havde en mulighed for manuel ngdbetjening. Maskinbesaetningen forsggte dog ikke
dette i situationen, fordi manuel betjening af ventilen var meget omstaendelig.

5.13 Dgarkplader

Darkpladerne i maskinens gangarealer bestod af aluminiumsplader. Pa grund af den
kraftige varmeudvikling smeltede pladerne (se figur 4), og gjorde det derved risikabelt
at indseette rggdykkere. Dette bevirkede, at man ikke kunne kontrollere hele hjeelpe-
maskinrummet, da man gik ind for at kontrollere CO,’ens effekt.

Figur 4: Smeltede dﬂrklader ved hjeelpemaskine nr. 2
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5.14 Konsekvenser

Det lykkedes for beszetning og det lokale brandveesen at begraense branden, sa den
ikke spredte sig til andre omrader end hjeelpemaskinrummet.

Umiddelbart efter branden blev de evakuerede passagerer indlogeret pa lokale hotel-
ler. Damp- og stremforsyning blev dagen efter branden reetableret ved opstilling af
mobile generatorer og en mobil kedel pa kajen. Efter kontrol ombord gav Sgfartsstyrel-
sen den 21. april 2009 tilladelse til, at QUEEN OF SCANDINAVIA fra samme dato
kunne genoptage driften som hotelskib.

I hjeelpemaskinrummet medfgrte branden omfattende skader, som vil medfgre et leen-
gerevarende arbejde med reparation og udskiftning. Et meget stort antal ledninger skal
skiftes, samtlige hjeelpemaskiner skal adskilles for kontrol og alle generatorer udskiftes.
Arbejdet forventes at vare indtil primo juni 2009.

6 Analyse

6.1 Arsag til brandens opstaen

Et rgr imellem boosterpumpe og breendstofpumper var placeret pa hjeelpemaskinens
agterkant imellem dieselmotor og turbolader. En rgrholder havde ved vibrationer slidt
hul p& braendselsoliergret, og der var opstaet en leekage (se figur 3).

Fra laekagen har braendselsolie med et tryk pa 7-8 bar sprgijtet op pa varme overflader
ved udstgdsmanifold/turbolader.

Det er Opklaringsenhedens vurdering, at branden er forarsaget af anteendelse af
braendselsolie fra denne laekage.

6.2 Evaluering af brandslukningen/udrustningen

Alarmering
Fareren, der var vagthavende, modtog brandalarmen pa sin vagttelefon med SMS KkI.
22.47

Brandvaesenet blev forsggt tilkaldt kl. 22.57. Det nummer skibet havde faet opgivet til
brandvaesenet, blev ikke besvaret, hvorefter fagreren fik kontakt til den lokale alarmcen-
tral.

Brandindsatsen

De farste brandalarmer blev modtaget ca. 22.47, og besaetningens brandindsats be-
gyndte umiddelbart efter. Selvom det var brandvaesenet i Oskarshamn, der havde det
overordnede beredskab, valgte beseetningen selv at igangsaette den indsats, der blev
vurderet ngdvendig. Beslutningerne om at udlgse CO2-anlaegget i hjeelpe- og hoved-
maskinrum var fgrerens egen.

CO2 slukkede ikke branden helt. Da brandvaesenets rggdykkere gik ind i hjeelpema-

skinrummet kl. 01.00 blev der konstateret sma brande i hjeelpemaskinrummet, som
matte slukkes.
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Ngdbrandpumpe / sgventiler
Ngdbrandpumpen kunne ikke levere vandtryk.

Der var i QUEEN OF SCANDINAVIA kun én pumpe, der var tilkoblet ngdstrgmtavien.
Da strgmmen fra hovedstrgmtavien forsvandt, mistede man vandforsyningen fra ho-
vedbrandpumperne. Man forsggte senere at reetablere tryk pa brandledningen med
nadbrandpumpen, men man kunne ikke abne dens sgventil, der var pneumatisk be-
tjent.

Styreluftsystemet til ngdbrandpumpens sgventil var i forbindelse hjeelpemaskinernes
styreluftsystem og arbejdsluftsystemet og var oplagt i kobberrar. P& grund af branden
opstod der laekager i kobberrgr og i pakninger i koblinger pa arbejdsluftledningen, der
dreenede styreluftsystemet hurtigere end ngdkompressoren kunne fglge med.

Den pneumatisk opererede sgventil forblev lukket pa grund af manglende styreluft, og
pumpen kunne derfor ikke levere tryk til brandledningen.

"Local protection™-systemet
Det installerede 'Local Protection’-system blev udlgst automatisk som det skulle.

Breendselsoliergret hvor laekagen opstod og stedet ved turboladeren, hvor olien er ble-
vet anteendt var imidlertid ikke deekket af egne sprinklere, og |a afskaermet for syste-
mets sprinklere, der var placeret over hjeelpemaskinen.

| forhold til den aktuelle brand har 'Local protection’-systemet derfor sandsynligvis kun
haft en begreenset effekt.

Darkplader

| gangarealerne imellem hjeelpemaskinerne var dgrkpladerne i aluminium. Disse dark-
plader smeltede, og gjorde feerdsel i hjeelpemaskinrummet risikofyldt. Derved hindre-
des effektiv passage og forsinkede efterslukningen i rummet.

6.3 Evaluering af evakueringen

Da QUEEN OF SCANDINAVIA’s fgrer fra maskinen modtog melding om, at branden
ikke kunne beksempes med vand, besluttede han at evakuere skibet. Dette blev med-
delt til den gverste cateringofficer, der sammen med hotel- og cateringbesaetningen
sad stand-by i messen. Samtidig lod fgreren brandalarmen ga ud i skibet og pabegynd-
te information pa svensk og engelsk via hgjtaleranlaegget.

Den gverste cateringofficer igangsatte evakueringen i henhold til evakueringsrullen.

Passagerteellings-systemets brgd ned, da strammen forsvandt fra hovedtavien. Man
havde derfor ikke praecise oplysninger om antallet om bord.

Evakueringen startede ca. 23.03, og 23.36 blev der pa kajen optalt 237 evakuerede
passagerer. Da man imidlertid troede, at der om bord var 282 geester, fortsatte man i
de anvendte passageromrader. Kl. 00.08 optaltes 238 evakuerede passagerer pa ka-
jen. I lyset af den netop overstaede ekstra eftersggning i passager omraderne, hvor
ingen var fundet, vurderede den gverste catering officer, at det korrekte passagertal
var 238 og ikke 282, som han mente at huske, og han meddelte derfor til fareren, at
skibet var totalt evakueret.
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Omraderne pa deek 5 og 6 agter blev under anden eftersggning rggfyldte i en grad, sa
de ikke kunne eftersgges pa normal vis. Disse omrader blev i stedet eftersggt af ski-
bets egne rggdykkere samt ragdykkere fra det lokale brandvaesen.

Opklaringsenheden vurderer, at evakueringen foregik hurtigt og effektivt.

Opklaringsenheden den 30. juni 2009
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7 Bilag

7.1 Bilag 1 — Brand- og evakueringsrulle under driften som hotel-
skib
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