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Til Det kongelige justis- og politidepartement

Ved kongelig resolusjon av 20. april 1990 ble det, etter forutgdende avtale
mellom Sverige, Danmark og Norge, oppnevnt et «utvalg for 4 granske
forholdene omkring passasjerfergen Scandinavian Stars brannhavari 7.
april 1990». Utvalget fikk fire medlemmer. Ytterligere to medlemmer ble
oppnevnt ved kongelig resolusjon av 4. mai 1990, det ene av disse
medlemmene etter forslag fra Bahamas.

Utvalget legger med dette frem sin innstilling. Innstillingen er enstem-
mig pé alle punkter. Utvalgets medlem overskibsinspekter Knud Skaa-
reberg Eriksen har ikke deltatt i utvalgets arbeid vedrerende havnestats-
kontrollen. Det er redegjort for grunnen til dette under 2.8. I arbeidet
med de gvrige deler av innstillingen har samtlige medlemmer deltatt.

Tore Schei
formann
Svend Bojesen Stian Erichsen Knud Skaareberg Eriksen
Olof Forssberg Knut Kaasen

Fredrik Charlo Borchsenius
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Fire & Safety Plan (brann- og sikkerhetsplan)
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M/S SCANDINAVIAN STAR

FIRE & SAFETY PLAN

{ LIST OF SYMBOLS
‘ B FIRE CABINET WITH HOSE
| FOAM STATION WITH HOSE REEL
I v FiRe caBineT
@  PORTABLE EXTINGUISHER
@®  PORTABLE CO, EXTINGUISHER
@r=== FOAM STATION WITH NOZZLE
@) 110 EXTINGUISHER 0 (7viper
@€ =2 EXTINGUISHER P
W MIST NOZZLE
B FIXED HALON SYSTEM
FIRE PUMP
B8 sano BOX
@ GENERAL ALARM BELL
B<d o, ALARM BELL
&  CREW ALARM BELL
A MANUAL FIRE ALARM BUTTON
B  SMOKE DETECTOR
-EEE-  AUTOMATIC FIRE DAMPER
L MANUAL FIRE DAMPER
B REMOTE CONTROL FOR CENTRAL FIRE DAMPERS
[§9  WATERTIGHT DOOR REMOTE CONTROL
s FIRE BULKHEAD
P rire poOR
~WID, WATERTIGHT DOOR
] EMERGENCY ESCAPE
=> EMERGENCY ESCAPE ROUTE
MUSTER STATION

® Uresuoy -
®

LIFEBUOY WITH LIGHT

LIFEBUOY WITH LIGHT & SMOKE SIGNAL

@ WA, CANSTER T9RE € QUFET( PLa~
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Skipets viktigste sertifikater

COPY

Lioyd’s Register of Shipping

COMMONWEALTH OF THE BAHAMAS

PASSENGER SHIP SAFETY CERTIFICATE

for

international voyage.
a short

Issued under the provisions of the
INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE SAFETY OF LIFE AT SEA, 1974

i et Date on which
Name of Ship Nun?t;sc‘r"u‘:fli\;i(ers Port of Registry Gross Tonnage S:::;Owgt‘:ilgw
i H
"SCANDINAVIAN STAR" C6BF i Nassau 10,531 1970 !

Particulars of voyages, if any,
sanctioned under Regulation
27 {c) {vii} of Chapter il

1, the undersigned, G. L. Brown certify

. That the above-mentioned ship has been duly surveyed in accordance with the provisions of the Convention referred to above.

Il. That the survey showed that the ship complied with the requirements of the Regulations annexed to the said Convention as regards:
{1) the structure, main and auxiliary boilers and other pressure vessels and machinery;
{2} the watertight subdivision arrangements and details;

{3} the following subdivision loadlines:

Subdivision loadlines assigned and : . . .
marked on the ship’'s side at amidships Freeboard i To apply ;':Eﬁﬂjéhti:pfgﬁi;'; W:I':;';np:;j::g:r:ez'e carried
{Regulation 11 of Chapter H-1} i S P
ca 1757 mm
c.2
c.3 i
{il. That the life-saving appliances provide for a total number of........ l 402 ........... persons and no more, viz.:

.motor lifeboats) capable of accommodating . ,9 58 _......persons, and,,.,.,,_.l_ ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

lifeboats {including...

motor lifeboats fitted with radiotelegraph installation and searchlight ({included in the total lifeboats shown above}, and

motor lifeboats fitted with searchlight only (also included in the total lifeboats shown abovel. requiring

....... é’.g....,,.,..........cer:ificated lifeboatmen;

liferafts, for which approved launching devices are required, capable of accommodatingv..v.,,.z,?? .......... .persons; and

300

persons;

....lifebuoys;

1472 pfejackets. Plus 126 jackets suitable for children.

V. That the lifeboats and fiferafts were equipped in accordance with the provisions of the Regulations.

V. That the ship was provided with a line-throwing appliance and portable radio apparatus for survival craft in accordance with the provisions of
the Regulations.

Skipets viktigste sertifikater
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VL. That the ship complied with the requirements of the Regulations as regards radiotelegraph installations, viz.:

T
H

Requirements of Regulations -

Actual provision

Hours of listening by operator 8 8
Number of operators 1 1

Whether auto-alarm fitted REQUIRED FITTED

Whether main instatlation fitted REQUIRED FITTED

Whether reserve instafiation fitted REQUIRED FITTED

Whether main and reserve transmitters electrically separated or combined SEPARATION REQUIRED| ELECTRICALLY SEPARA
Whether direction-finder fitted REQUIRED FITTED

Whether radio equipment for homing on the radiotelephone distress frequency fitted | NOT REQUIRED FITTED

Whether radar fitted REQUIRED FITTED

Number of passengers for which certificated

MORE THAN 250

1
| MORE THAN 250

Vi
comptied with the provisions of the Reguiations.

VHI.

That the functioning of the radiotelegraph installation for motor lifeboats and/or the portable radio apparatus for survival craft, if provided,

That the ship complied with the requirements of the Regulations as regards fire-detecting and fire-extinguishing appliances, echo-sounding

device and gyro-compass and was provided with navigation lights and shapes, pilot ladder, and means of making sound signals and distress
signals, in accordance with the provisions of the Regulations and also the International Regulations for Preventing Collisions at Sea in force.

this ship complies with the applicable requirements of those recommendations.

This Certificate is issued under the authority of the Government of the Bahamas

It will remain in force until 18th January 1991.

New Orleans

Issued at bondon on 5th February 1990.

Surveyor

That in all other respects the ship complied with the requirements of the Reguiations, so far as these requirements apply thereto.

The above country has accepted the amendments to the 1974 Convention which entered into force on 1st September 1984/1st July 1986 and

The undersigned declares that Lioyd’s Register of

Shipping is duly authorised by the said Government

to issue this Certificate

7

’/ . L. Brown

~

’ /—Secretﬁw Lloyd’s Register of Shipping
71 Fenchurch Street, London, EC3M 48S

NOTE: —It wili be sufficient to indicate the year in which the keel was laid or when the ship was at a similar stage of construction except for

1952, 1965 and 1980, in which cases the actual date should be given.

inthe case of a ship which is converted as provided in Regulation 1 (b) (i) of Chapter l-1 or Regulation 1 (a} (i} of Chapter il-2 of the Convention,

the date on which the work of conversion was begun should be given.

Skipets viktigste sertifikater
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CERTIFED COPY
Lloyd's Register of Shipping

INTERNATIORNAL LOAD LINE CERTIFICATE (1966)

{ssued under the provisions of the International Convention on
Load Lines, 1966, under the authority of the

GOVERKMENT OF THE BAHAMAS

Distinctive
Mame of Ship number or lettera Port of Reglatry Length (umm

"SCADIIAVIAY SIBF C60N HASSAY 117.é78m
Fresboard asclgned aa: m °An exlsting ship Type of Ship: N tédu 2

*Delole whetever Is Inapplicabla

Freoboard from Deck Une Load Line
V88 i 04
Tropleal mm (T) mm above (8)
1604
< mm (8} Upper edge of line through centre of ring
1805 il
Winter. mm (W) mm below (8)
KOT REQUIRED KIT REQUIRED
Winter North Atiantl mm (WNA) mm balow (S)
Timber Troplcal mm (LT) mm above (LS)
Timber S mm (LS) mm above (8)
Timber Winter. mm (LW) mm below (LS)
Timber Winter Horth Atland. mm (LWNA) mm botow (LS)

Nota: Fresboerds and Lozd Lines which ere not applicabla need not ba entered on the certificate.

Allowance for Fresh Water for all freeboards other than timbef.......cccccvinineiniins mm
Allowance for Fresh Water for timbaer freoboards........coorveenrecirieinnn. mm
The upper adge of the deck line from which these freaboards are measured {s.........cocevviiiiniiinii mm

balow tep ef gteal car €zok at algy

TR

LW

E -

WNA____J] WNA

20th February 1930

Date of Initial or periodical BUIYEY.....c.ooviviveiiviriiirenr S nereanenea e

This 1s to ceriify that thia ship haa boon surveyed and that the freeboards have been assigned and ioad lines shown above have been marked In accordance
with the international Convention on Load Unes, 1088,

iPth February 1995

This certificats ls valld until sublect to periodical Inspectlons In accordence with Article 14(1)(c)
of the Convention.
{caued at on 19

The undersigned declarce that Uoyd'e Register of Shipplng ls duly authorised by the sald Government to [ssue this certificate.

Lioyd'a Register of Shipping,
71, Fenchurch Street, London, ECSM 4B8S

Form 1178 (9/76)

Skipets viktigste sertifikater
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St
2 FRES lo to cortify that at a periodical inspaction required by Articie 14(1)(c) of the Conventlon, this ship was found to comply with the relevant provisions
Wi thoe Convoentlon.

Place. : Date.

Surveyor to Lloyd's Reglater of Shipping

Place. Dato

Surveyor to Lloyd's Register of Shipping

PLACE. o ccitnrttrnrenrieieerireisiaeineninsarenraneenan Date.

Surveyor to Lloyd's Reglater of Shipping

Place. Data.

Surveyor to Lloyd's Registar of Shipping

The provisi of the C tion being fully pited with by this ship, the validity of this certificate Is, In accordance with Article 1%(2) of the Convention,

xtended until

Place. . . Date

Uoyd's Register of Shipping

Noles:

1. When a ship departs from a port sltuated on a river or Iniand waters, deeper loading shall be permitted correaponding to the weight of fuel and all other
materlais required for canaumption between tha point of daparture and the eea.

2. When a ship is in freah water of unit density the appropriate load line may be submerged by the amount of the fresh water allowance shown abovs, Where
the deneity is other than unity, an ailowance shail be made proportional to the difierance between 1.025 and the actual density.

3. This certificate is to be framed and posted up in some conspicuous piace on board the ship, 80 long as the cartlficate romaine In force and the ship

Ie ln ugo.

4.  Article 14(1) (c):
A pertodical inepection within three months elther way of each annual anniversary date of the cartificate, to ensurae that alterations have not been made to the
hult or superatructure which would effect the calculations determining the position of the foad Hne and 80 aa to ensure the maintenance In an effective con-
ditlon of fittings end appliances tor:
(i) protection of openings;
(i) guard ralls;
(lity freelng ports; and

(Iv) means of acceas to crow's quarters.

Skipets viktigste sertifikater



NOU 1991: 1B
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990
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1973, as modified by the Protoco! of 1978 relating thereto (hereinafter referred to as ‘the Convention’}

under the authority of the Government of

THE BAHAMAS
by Lioyd’s Register of Shipping.

INTERNATIONAL OIL POLLUTION PREVENT{ON CERTIFICATE

issued under the provisions of the International Convention for the Prevention of Poliution from Ships,

17
Vedlegg 3

CE
Lloyd’'s Register of Shipping . s

Name of Ship Nurr?bi:i';?:.\;iters Port of Registry Gross Tonnage
"SCANDINAVIAN STAR" C6EF MNASSAU 10513

Type of ship:

3 -Qil tanker

EI’Ship other than an oil tanker with cargo tanks coming under Regulation 2{2} of Annex { of the Convention

'Ship other than any of the above

This is to certify:

1. That the ship has been surveyed in accordance with Reguiation 4 of Annex | of the Convention; and

2. That the survey shows that the structure, equipment, systems, fittings, arrangement and material of the ship and the condition
thereof are in all respects satisfactory and that the ship complies with the applicable requirements of Annex | of the Convention.

20TH JANUARY 1993

This Certificate is valid Until........ o e e e subject to surveys in accordance with Regulation 4

of Annex | of the Convention

Issued at London on............ S0 L LTI

Date ofitfal/Periodical SUTY BY ..ottt et r e eee et rees b senteaaeaberets ek eta st v eneeteeenrtesrsoncan

Lioyd’s Register of Shipping
71, Fenchurch Street, London EC3M 485

. N h¥] YL AR ]
Note: This Certificate must ba supplemented by & Record of Construction and Equipment. 110's 770" /1

*Mark box if applicable

Skipets viktigste sertifikater
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ENDORSEMENT FOR
ANNUAL AND INTERMEDIATE SURVEYS

This is to certify that at a survey required by Regulation 4 of Annex | of the Convention, the ship was found to comply with the relevant provisions
of the Convention.

Place

Date

Annual Survey

Place %6/1_2_ .

haneal/intermediate Survey

<

3 ¥l
e URLEM\{ . o
Survmm's hegister of Shipping

Place

Date

*Annual/intermediate Survey

Place

Annual Survey

Surveyor to Lioyd’s Register of Shipping

*Delete as appropriate

Skipets viktigste sertifikater
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90-BAH-003

COMMONWEALTH OF THE BAHAMAS

PASSENGER SHIP
CERTIFICATE OF INSPECTION

Issued by the Ministry of Transport.

Name of Ship Distinctive Number Port of Gross Tons Net Tons
or Letters Registry
TSCAND TR TN Saaed NASSAU 10573.37 5265. 85
Number of Passengers Number of Crew Total Passengers and Crew
1152 250 1402

{ the undersigned.N..@‘.‘.ff@?.?@..l.’f‘ﬁ@?.‘}.;g.’? ....................................................................................... certify

that the above mentioned ship has, under the avthority conferred by section 169 of the Merchant
Shipping Act, 1976 been duly inspected and found to comply with the provisions of the said
Merchant Shipping Act in respect of the carriage of Passengers to and from places within The
Bahamas.

This certificate is issued under the authority of The Bahamas Government.

tificate.

THIS CERTIFICATE SHALL BE POSTED UP IN A PROMINENT AND ACCESSIBLE PLACE
IN THE SHIP

Skipets viktigste sertifikater
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Vedlegg 4

Rapporten fra Lloyd’s Registers inspeksjon i januar 1990

SosE
REPORT OF Lo
PASSENGER SHIP SAFETY SURVEY o
Under the previsions al ¢he [aternationa! Conventian for the Saloty af LUt ct‘ Jjw, 11974 !
HAHE OF QHIP SI;EHAL LETTERS NATIOKALITY AND PQRY 4F REGISTRY ‘ GRhoSE 1&@5:
SCANDINAVIAN STAR | C e:;:a F BRHAMAS - NASSAU | 210,531 :*
|

Nota1 Where dates are %o be ceported, give Day, Ronth and Yeas (axcept {or pyroteahnieg). :
f.4 1 have caceled out on {nspactien in connection with the Passanger €hip Safaty tortl!léau af [thl
sbave naead ghip, The LQ;pocmn carriad out wagi ' !

r ' %
1.2 A gopplesp gupvay In acdardance with Chapter [, Requiation.? af the sbove Senventian,
!
1.3 A partisl SuryRy. !tous ewoniesd/not examined sce listed overlvaf.
1.4 A genecsl BXARination on account ofi

{
{.6.{ Extension of uxg'my of Cartlficate

0]

{.4,2 Change of fiag

]

4.3 Paetial survey

_civious Passanger Ship
Safaty Cortificate fosued by LR isaug data mm Expley date nm

Passenqer 3hip Safety Cqrtificate m
How 148ud by IR lssue data Eupiry date
2.2 Cectitying Repert 40 m;u.a Yes He D

2.3 Validity of existing costificate axtended until
|

2.4 Dbry dacking date l m
.5 In weter survey : Yes D!ﬂo

1.4 THIB I8 TQ GERTLFY that
the scrandeeants and eq
therquith or equivalent

the yndersignad has exaeined the ¢hlp &5 reparted heveln, and hag anmcd
ipeant on board with the Safety Plans and found Lhes to he (A sqreesant
thecata, !

e AD e

! i
3.2 ALl parts sucvayed ware feund to de wall saintained and [n an efflotent and good worklng condit{en.,
Fes Repart Hueber 900320 At {1ce Miamd :

" Expanses Flret visit 2-1~90 ate 9-1-80

INDGAET til Sofartsstyr.

Final vigit 7-1-90

Total ¥ Totel visite 6

FORR 2042 - § (12/47)

Rapporten fra Lloyd’s Registers inspeksjon i januar 1990



4.4
LRR
4,2
4.3

L
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EEFERAL BEPORT, glving infpreation below regardings
Repairg and/ac ranewals naé éarried oul
[tess exsninad at ¢ 9artfl) gurvey
Oubstanding Ltdms to complpte a partial guevay

1
Altecations affecting the Pagsenger Bhip Safety Certificate

aE00

The following remaing to<pe dealt with

Vessel remains to corply fith SOLAS 1974, Chaptar II I rfaw regulaticns
*1-2.1 and 23-2.3.

Rapporten fra Lloyd’s Registers inspeksjon i januar 1990
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1.0 DOCEENTATION

Y in. W, . I

Ko. | Plan flequired On Boasd Hhere displayed :

f Flre teh’ty b 4 Crew/officars area & bridge :

2 Damage Contral Yolg Crew/officers area & oridga ,

3 ; Lifa Baving 4 ’ 4, Crew/officars aren §& brlidq@ !
Th 0 Capacity and Deadealght Scals { 1 Deck office

§ Hydrastatia Cucved { 1 Deck offica |

& Tefa and itabtl&ty Rangal { 1 Deck office

Ta Sprinkler Jones l ! - N.A,

Ts | Detsotor lange { 1 Navigatiensl brid%e
‘8 [ Drencher lones ( i 1 At location . |

9 Instructiont to Haster { 1 Captaing office

10 | Huster List 3 3 Distributed

11 | Loed Line Sertilidate o 2 Bridge & pureere offioca

{2 Peveanent Beliast Plan | { - N.A,

13 } Pasganger Baloty élrtﬂilccto 2 1 Bridgs & pursevs Sffice

14 | Passenqer Safety Bucvey Report { 1 Bridge

1§ Hautieal fublicatlons { 1 Bridge

{6 | Internationsl Codh of Bigrals i 1 Ry {dqa

17 1 €02 o Helon Instructions { 1 At location
REEEAN S

19 [nstructions foc Daboard

Gperational Readinass.
He{ntenance Inspeptians 1 1 pridge/crew mess

0aly Husbers t, 2, 3, 6, 10, 11, 13 and 17 need to be disolayed. The ramaining pland' should ‘be
dvallable la the Ship‘e papers. »

Huaber { ghould be dlsplayed en the ehip‘e Bridge, in tha crew and gnginears’ aeperopEs 8nd (n the Fu
Enteances, Part and Stadboscd. :

Runbars 2, 3 and 10 sheuld ba displayed on tha ship’s Bridge s8¢ (A the crev 8nd angineers’ sessrecet
Huebaes & and {7 &t thc’ opereting pmmns._

Hugbee 18 - dne In caoh Crew Heesroom and Reorgabion Rooe !

{.2 Practics Fusters end Bellle

{.2,4 Log Book entrigs ace boing vade, as required by Ch, 111, Req, 14 ond the Aaotes (¢ §166 wire
of the intend gf Ch, 13-2, Reg. 15 = °In all new.and exlsting shipe, fleg axblnquishin
appliences ghall be kept in good order and avellable fee leesadiate use a eli tiees during tr

vayage®.
FORR 2412 ~ 3 (1341

Rapporten fra Lloyd’s Registers inspeksjon i januar 1990



2.0
2.4

1.2
2.3
1.0

3Id

LI
§,2

4.3

4.4

L)
4.7

4.8

FORH
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{,2.2 Date when Jast full erew oustyr [or abandon ship ¢ad fice deftls tosk place @;é:lz 9
1,2, Data whan last onbaird teainlng and drllte of other L.B.A, took place
1.2.4 The lifaboate’ equipeent wep axszingd at that time and was found te ba aes@llth , [::]

£.2.5 Uf ditforent to (4.2,2) give date supvival eraft ware Jagl tuened aut

Supvival eraft no{ ot pasitiens
BABIG LIBTALLATIEY
Radio suevey imgluding lifebnat ratics and equipeant
sarclad out end Foce 2094 eoesletsd.
Bataile of radin gparabor(s) licansa(s) to ba forwardad
1gt Class, Bahamas, A4-03-85
Tep—zay cadlotalephonsg
Burvival craft eemvgency pusition-{ndicating cadle beacews
GREEX FLAG SHIPY QLY
Nautleal instruments, publications and cKacte couplete
BAFETY &F BAVIGATIEH
Standard sagnetio cospass

8teering sagnetlc ecoapass

Feans of comsunigetiaon betyeen standerd conpass 4nd
noraal navigatlon centrot positlon

Haang of taking bear{nge LRrough 3460 deqrags
Hagnetlc compate tadble of cesldusl deviation
Ypace adgnetic eeepegs

dyra coupass

Heading {nlormatlon st ewerqanoy steecing pasition
Redae = nyeber pravided

Radar plotting faciiities |

Autcmatio radac platbing 4l

Echa sounder(e) ‘

Speed and distance LndtaatnL

Rudder engle fndleatar

Prapeliee cavelytian cauntay

Rate of turn indleator

Radia directicn fimnder .
N

STt Calibedtad/verified |

2012 - & (1278 :

Pete lowerad te wateps

oo (e ]

i
(D)

her

(]

HEAROEEHERRREE [HE

Rapporten fra Lloyd’s Registers inspeksjon i januar 1990
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4,18 2142 XHr noaing en B,D.F. E
.19 Auto-pllot S:'

4,19.¢ Changa-aver fnstructianc E
4.20 Stearlng qc;ar ehange-over instructlong E
5.0 MAVIGATIGH LIESITH

Light f0it | Eleo, Clgn 011 |Blep.
S.1 ifore Masthaas (White) | X §.6 |Towing (Yollow) .
3.2 [Haln Kasthead (Hhite) X 5.7 lAneher ({) (Hhite) xA
$.1 |Port 8{do (Red) X 5.8 Anaher (2) (Hhite) X
§.4starsourd $ide (Graen) X 5.9 KL, (1) (Red) X
5.8 ifsmn (Whita) X 540 [M.0.8. () (Re@) X
6.0 QIESWALLIRG APPARATE
6.4 Daylight signalling laap and source of powar &
5.2 Forecastle bell, coaplies with Annex I1l af {972 €3liieion Requlationg Z
4.1 Gonq, cooplies with Ammex 111 of 1972 %ollisien Requlations .L
6.4 8hip's whistle, oomplies with Annex 1] of 1972 ¢zllision Ragulations ;
6.5 Three black ball ghapes :-i:
&,6 Ong blaok diaesnd ghape ‘_)E_'
7.0 BRIDSE PIBTEEES EIEMALS .

Desoription fdanf. Bate

7.1 Ulne-theowing rackets SCHERMILY 3/89 ;“
1.2 12 red parachute signals . PAINE W%_gﬂm( ' 8/87 !
7.3 12 two-gtee cockets, of ‘

. §eeek flag
T4 12 edditional persshute tigrale - shipg only
1.5 12 red hend flepes . }
8.0 LIFEBSATS, DAITE A9 FAULS
8.1 Lifabeats now turned out and lowared to esbarkation dock, Ind{cate baab nunbcren‘Azi;
8.2 Lilebaats now tuened 0u; and lowared to the water, {ndieate hﬁat ;u;eielt'1,£,5,7,i9 —
8.3 Lifeboats exeained ¢nd ,eund or placed in goad eanditicn. ;§§§
.4 Each eotor lifebaat ongilno veadlly qtacts and oparetos sabiafactorily bath ahaad and astarn. X
8.5 Each sotor lileboat propid!d with syffuefent fuel foe 24 hours continuoug epecation. [EEE

K

|

8.6 Alr eases tesoved, found ot plaoed in good conditisn, reflaced and socured.

FORH 2442 - § (43/8T)
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Equipoent of eaah lifebost complate,

=

All sheavas, blookg, fallg and 41l saving parts Iree end well tubefeated, [EE

Dates whan 1ifebosat falle were eenawed ac caveesed,

Renewed | Reverged fenawed | feveesed
i ¢
8/89 8/89
2 10
8/83 8/89
3 "
8/89
4 12
8/89
] 1}
8/89
4 {14
8/89
7 18
8/89
& 8/89 16
Kuabee el lseersion CUS&I and bthermal protectlive alds previded EE:

Operating [nstructions

LIFEBOAT DLBTRERS OlEALS

il 1i(aboat pyrotlchnias gxpirg before date of next guevey
Indleata baat muebers:

Any lifeboat pyrotechnles renewsd 8% this tioe

Indicate boat Auebere shd datesy

. |4
8ucvival oreft emergency pesition-indicating tadio baacen (Kew shipe onlyl. [EZ:

LALBICHI G pG MH% ARRANREFEXTY

Resng of peavanting dlispharqge of water {nto boats satisfastorily
Illuaination of stowaga and laynching positions ia working erder
Davits {n good condition

Lifelinge on davit g¢pank £n goad eandition

Lifebaat and lifaraft epbarkation laddars in qoed sondition
Abandon ship eudible elgnale eperating setislactorily

Bourca ef power for eaefqency lighting operating satisfeeterily

(AR = R

Rapporten fra Lloyd’s Registers inspeksjon i januar 1990
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11.0 [KFLATABLE LIFERAFT A0 [YHROSTATIC RELEASE EERVICINS (fue gvevy 12 soathe).

Hakor’'s Meea and Sqrial Ho.| Mo. of | Date Berviaing Agent T t
persons | gepviced

SEE ATTACHED SHEET

11,1 LIFERAFY BAYITE a8 FALLR

11.2 ALl sheaves, blooks, falle and all waving parts free and well lubricated [Eij
11,3 Dates whan davit {alls ware renewed or raverssd

Jhnued Reversad

1, g/e8

|

Y| a/89 ‘

)

§

]

¢

1.4 Brakes tasted and {ound lam(actory

12,0 BUOYANT APPABATUR (Nat pequired f{or new ships)

12.4 Buoyant eppacatye §e (a) Ceaplete in nusber par 1ife saving plen and In goad aand&ilon
(b) 8towad in a {loat-{ree pagition

11.0 LIFEIALXETE

13,1 Total nusbee of approved li{ejackets, each with whigtle and where applioable, Hgﬁt

13.2 Each lifajachet Ln good :candluon

FEE EE

{3.3 Lifefackets stowsd in w:uulbh and cladrly sarked places

Rapporten fra Lloyd’s Registers inspeksjon i januar 1990
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LireBuaYa

At} ilebuoys sre <al,?aaplat| in nusber por record and In gaod candit{an
(b} 01 highly vielblo oolour, with beehate, raudlly seeadsibla
(o) Harkad 4n block letters with nesg and peet aof cegletey of shig
(¢) Fittad wilh attachaants in acoordance with Lile $aving Plan
(q) Capable of belng rapidly caed lovse and nat socured iA any way

All 11{e saving sppliances fitted witlh cetrao-raflective tape

PILOT LADBER

The nide ropes, aan rcpes and steps In qood conditlen

The filua{nation of the ladder and boirding pasibien (s Ia good erder

A hedving ting ¢nd one af tha 1ifeduqye with sali-igniting 1{ght ¢valiabla at hand
FECHAUICA, PLLOT ROIET

Holst rigqed end exasined under working conditiens

CEATIFICATED LLFEBRGATREN

Husbep per Bafgtly Cartilx@.t! conflceed

Radia eperatar asslgred t3 lifebeat contalning radietelagraphy installatien

Engineer assiqned Lo zach ectorised sucvival araft

lactruetions far sannlog suevival eeaft and supecvlslen

PASSENEER ANE CEEY AARSS KOTICER

Bath pagsengas and ceew ajaces realistically tested

Public addrese systea tested $n assoclation with (48.4)

Passenqar cabin pustar and eeerqency lnstrustione digpleyed

§iqne §ndicating escape rdutes displayed and adoquately {)luninated
UERENCY LIETR

All energency lights testid during darkness with watertight and fire deers closed
Spare bulbe for geerganay llghte en board

All gscape routes claas al rubblsh, ete,

ELECTRICAL 1HATALLATICH

At least cno-fifth ef the elactrical (netallation magges testad .
Eoargency ganacator apnraiad to tost load and stacting pethade vaelliad

Eaargenoy battery capaolty veeifled, by dlscharqa test  ~

FORH 2112 - & ({278D)
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FIEE FROVECT10H, DEVECTION A4D EXITIHCTION

31.0
21:1
22.0

[

Flez lesrATien
Fiee Insulation in good dondition

FLEE poORD

‘Held open’ types, f{usible links, operated

‘Held open’ types, Bridqf operatian, operated from Bridge end locally
'Continuouu use’ types, local apecation, gpecated

‘Peradnently clated’ typas, lacal operation, apesatad

All doors cleer end unob;truc::d énd {n g¢cd condition.

VO ILATI6S

Aocomeodation shut-doung operated

Hachinery shut-dewns gpersted

Rachinery flaps and vents closed

Engine Rocm skylights clovad frem ineide and out

Weather deck gaapers operated

Fan rsoe dasperd operated

A/C 4ngd ventilation daspers opecated bath sides manually .

AJC and ventilation {uslb?n linke {nepeotad «

§alley vent cledning |::|¥| verified

Flred lire extingulshing kn geiley axhaust vant verlfled and/or sacviced
Access and labelling of &)l dempars

RRAFT BT0P8, EREIZE H@LEQ{?E;Eﬁ e

beaft stops behind lininq?. ato. verifled

Beoke holes verliflad

Flre Pateol duration conf)reed ¢nd keys cheched

All machinery rocme, bilgoe, até., clear of oll 4nd othee high {ire risk materials.

BREAX-G.AST FIBE AMLARS

Individual alares ugorctcp and corpegponding eignale given on the 8eidge
Genaral ladelling elase

ELECTRICAL GETECTION EVSTEN

Haade apecated and elare hivtn on the fridge

FORH 2442 - 9 (12/87)
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|
! X

]

9pere hasde available

BPRIEILER SYETEN N/A
Auto-staet of puap tas‘od with dischacge epan
i

Tenk pressute reilef volve aheckad

?
lone test valvas oponivd and ohecked with panel on Bridqe
Condition of ipflnk!ll"‘h"dl

b

Spare heads avaflabla l
i
§hore and flre maln oorneotions veri{{eg

i

BR[NNI

DREHGHER SYSTEN an CAR DECK
? —
1anes operated {adividually '\_X_}
; ~—
Fire 2ain conneotien veri{led (X
i —
Resota stacting of pusp feem valve roca verlfied (X
; <
§eneral labelling elear (S
Drainaqe satlefactary E:
BHOME BETECTICH QYETEN |
': X
Heads opecated and alarps verl!ied :
|
FIIED FIH HTIE&I@ﬂf GYRTERS
Englne Rooe i EE::] M
! D fystes operating satliefaotorlly —
Boller Roan i F'“:
i @ Plping and nozzles qood and olear of ebetzuetipng L
bry carga spaces ;
¢92 SY¥TEN k
pate when gylinder aontinu verlflad 15106 |8S
date whan oylinders tuicd .
HALGH §YSTEA i
bate when storage votse] oontents verified m 89
bate when gas eylinder contents verified . =. :

FOAH BYSTEW  (Efther !1r|d oe pactable epplicator units)
Pate whan fose sample teSted
FlEENS GUTFITE

Each gutflt eoeplete and eperating satisfacterlly

:
<] (3]

Ate cylindece (ully ahu‘Lad (ncluding spareq)

I
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EROXATLECGPIER 205 1 72-27-72i77:72 7% CCITT 03 9 De e
R~ 9-98 MON ®:11 LRS MMI P.G4
A 1 ' ‘
A !

.. } : : f

‘3.3 Functioning of saoke sask with sbe pump and hose tested S !
{

i
34,4 Correot nuambee veeified .

] (<] (]

|
J4.5 Additions! sats of pergonal equipeent varified b !

35.0 QIL PUEL BUIEX WB%(

i
‘
!

35.1 Operated satisfactory to[ 8ain and ausiliary wachineey

[+

15,0 PUAPS, FLESHAIH, WYDRAMTE, HOSER. ETC. !

36,1 Fire pusps (including ||¥rq|ncy {ite pump) capable of produsing twa jets of water

18,3 AL pueps, firsasin, hydiantn, hoseq and teliaf valves {n qoad candition
!

36,3 Internations! shorea oonnict&cni ready {of uge

i

16,4 Zach hose cospleta with ;eouplinql, notzle and toale kept ceady for ude

36.5 In gach ficing space ('p gand in box with geooap

(5) An approved porteble extinguisher
]

JIEIREISIEIS

36,4 Lang-handled epplicators’ stared as requiced

17.0 PORTALLE CITIRSYIGEERS

P

37.1 All extinguighecs fully §htrqod

!
17.2 Otte when gherged . .

Bl

H

i
17.1 8pare charge far each

k]

14,0 Rei-POETARLE E!TIM&MIS%E%E

8.4 Efach extinguigher fully %hargcd
38,2 Dete whan ohasged
BARACE COUTREL

39.0 LoAD LUE W

[

39,1 Load line sacke verified and repainted if necessary

§0.0 BTABILITY ASD QFIEATIRG PPRACTIEE

b

40.1 Vessel being operated {n acoocdance with Haster‘s §tability Instructions

44,0 SELL oFmiues

4,4 6hip‘s sida doors IllB(ﬂ?d
i
41,2 Hon-cpening and key opecrible sidelights verl{ied

I .
44,1 Deadlights and windew chrttcrs varified !

L4.4 Eallav ahube vortflad atheoshla tiaht

AEEE
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SWE VaTER

Zewage tank arrengesents yerlfled

BATERTIENT BooEd ‘

Powee doore olaggd (res a%xaqa and re-ozened locally
Indloators an Beidge and }lnra: at deore verlfied
Doacs closed [roe bulkhna? deck

Daces apacatad loaally by‘htnd

8ILEE AmMPLEG

All pumpse opecated

Rewoto starting operated .

I
Resote contrals foe VIlVIECh!Stl, eto., operated
BULIGEAD 1BOLATIOA W.V‘:‘S‘

H
Rewote cantrols lar bulihgad ftalatlion valves on the bilge,
black and geey watee IYIQflI operated

PORTABLE ALATES

Poctable plates, smanhelpe éovor|‘ eta., verified elogad
BOUMA1ES PIPES

Lever weighted cocks {n lichlncry spdces verified

Flush deck type in t:eoqun.Lan, ats.y verified acoessibla

BALLAST STONAE

|
b

—

Balid ballagt stowed per plan
Peceanent 1iquid ballast gtowed per plan
CROSS LEVELLLING, GUNPLES ARRAMGEMENTS
Swinning paal emptied md‘the checked
Stabilivar dusp systen vn%i(iud

Tank orose-{leeding srranfesent varifled
Blow~out plugs varifled
Down {locding acrangement verifiod
RUBTEER AND BRILLE
Fire Deill caccled oyt

Realistlo crew Ruster snd Lifeboat drill carrfed out

31
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Vedlegg 5

Rapporter om livbatene. ("Besiktning av livbater till Scandinavian Star i
Fjallbacka 1990-04-15" og "Notat af 8. juni 1990 vedrerende redningsbidene
ombord i "Scandinavian Star”"”)

SJOFARTSINSPERTIONEN RAPPORT

Sjésikerhetsdirektér 1990-04~15
Bengt Erik Stenmark

Besiktning av livbdtar till Scandinavian Star i Fjdllbacka
1990~-04-15

Nedan fortecknade livbdtar hade sedan de anvénts £4r evakuering
av fartyget inbogserats av sjérdddningen till Grebbestad.

De har besiktigats som ett led 1 utredningsarbetet av férhillan-
dena pd Scandinavian Star.

Besiktning har skett vid tv4d tillfillen ndmligen 1990-04-15 av
sjosdkerhetsdirektdr Bengt Erik Stenmark och 1990-04-17 av
forste fartygsinspektdér Jan Borgman frin Gdteborgs sidfartsin-
spektionsomrdde. Denna rapport avser besiktningen av Stenmark.
Borgman har uppriéttat en sidrskild rapport.

Vid genomgdngen av batarna gjordes fdljande noteringar.
Livbat 1

Styrbeords lanternfdste pd styrhustaket har lossnat pd "grund av
korrosion i inféstningsskruvar.

valdig oreda i styrhytten.

Betydliga rétskador i langskeppsgiende tofter.

Brandsldckare har tagits med. (Ingen anmirkning vid senare
undersékning)

Livbat 2

Kraftig korrosion p& hjirtstocksbeslag.
Fdrgstdnk pd kuggkedjan tyder pi att notorn inte varit i ging.
Medtagit &6skar frin livb4t ur 2. (Ingen anmirkning)

Livbat 3

Deformationsskada pd ricke.

Deformationsskada med bdjning p&d hjdrtstocken.

Avrostning i &vre delen med kraftiga korrosionsskador med brott
som foéljd.

Saknar motor. Propelleraxel och avgassystem finns kvar.

Rapporter om livbdtene.
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2
Livbat 4

Livb&ten ligger i vattnet.

Omfattande mekaniska skador pi tofter och sitthrddor beroende pd
réta i tréet.

Livbit 5

Mindre deformationsskada i fdrstdven.

Hidrtstocken och beslag har pdtagliga korrosionsskador.
Bidtshake med brandskada.

Startveven sitter i motorn och dr deformerad.

Motorn har varit rundvevad. Observationer av propelleraxeln
tyder pd att motorn inte varit i drift.

Livbat 8

Tagit foto p& livbAt 8, Kraftiga rétskador.

Kraftiga korrosionsskador pd beslagen till hjédrtstocken med
dimensionsminskning.

Aktra fistet fdr livbatstaljorna har helt "brakat samman" vid
gjdsdttningen till f41ljd av roétskador i samtliga delar av tri.
Fistets forbindelse av metall med skrovet ir deformerat. Hela
fistet 4r bdjt férdver.

Rétskadat trd tas med som prov.

Troligen har motorn inte gdtt.

Livbat 9
Inga sirskilda kommentarer.

Enligt r#dddningsskeppare Stig Tore Berg, tel 0525-31392, har
troligen alla motorerna statt stilla.

Livbat 10

Handbrandslickare tillvaratagen. Vid senare undersdkning ingen
anmirkning. :
Stivskenan har en deformationsskada.

Forlig slide har en typisk deformationsskada. Akter slide har en
mdttlig deformationsskada.

Firgstink pd kuggkedjedrevet tyder pd att motorn inte anvénts.
Gamla deformationsskador p4 aktra infdstet.

Korrosionsskador med icke obetydlig dimensionsminskning finns pd
hjértstocken och beslag.

Allmant

Livbatarna 4r byggda 1971. Skroven 4r av plast. Stdvskenor, k&l
och roderdetaljer &r av metall. Inredningen &r av trd och tjénar
ocksd som forstyvning {(jfr skadan p& livbat 8). Det 4r kdnt att
tr4a vid anslutningen till plasten ofta drabbas av rdtskador som
sprider sig.

Triinredningen var nymdlad vilket effektivt dolde rétskadorna
utom vid infastningar av metall och liknande sammanfogningsele-
ment. En uppnirksam kontrolldér borde blivit misstidnksam vid en

Rapporter om livbdtene.
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s38dan observation.

Livbdtar i den konstaterade konditionen &r "icke sjdvirdiga"
ddrfér att hdllfastheten i de férstyvande tridelarna ir
reducerad mot noll och att trédsplitter kan orsaka personskador.

Instruktioner f£&r nddsignalering och utrustningsférteckning var
avfattad pd endast franska sprdket. Besittningen var inte
fransktalande.

De livvédstar som fanng i badtarna var godkinda av USCG som
"personel floating device" men fyller inte gédllande fordringar
enligt SOLAS.

MLA&:’/

Bengt Erik Stenmark

cit\brerdidokrallmaot.llvbat-2,.cl

Rapporter om livbdtene.
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Notat af 8. juni 1990
vedrgrende redningshadene ombord i "Scandinavian Star'.

Dags dato gennemgik Forste fartygsinspektor Torkel Bodin fra Sje-
fartsverket 1 Ggteborg og Svend Bojesen fra granskningsudvalget
redningsbadene med baggrund i besigtigelsesrapport af 15. april
1990.

F.s.v. angik bad nr. 1,2,3,4 og 10 fandtes der lokale radskader
bdde i langskibs og tverskibstrakanstruktion.

F.s.v. angik bad nr. 1,2,3,4,10 fandtes gamle gennemgadende sprak-
ke i glasfiberen i l¢nningsomradet.

P4 bad nr. 1,2,3,5,8 og 10 fandtes kraftig korrosion pd rorstamme
gamt rorlykker.

BAdene fremstod som generelt darligt vedligeholdt iszr begrunderx
i, at radomrdder var skjult af ny maling og at korrocsion pa kroge
og krcgfestningen ligeledes var overmalet.

Ovennavnte forhold burde have varet observeret ved besigtigelsen
i februar 90 samt ved almindeligt tilsyn ombord og straks have
veret udbedret selvom skaderne endnu ikke pa forlistidspunktet
havde afgerende virkning for badenes anvendelse som redningsfar-

to].

// a . /“ i .
A " /1 b
T N T Vo=
; T
Torkel Bodin Svend Bojesen

Rapporter om livbdtene.
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Vedlegg 6

Evakueringsstudie av "Scandinavian Star” fra A/S Quasar Consultants

RAPPORT NR: T-10-90-1 REVISJONS NR: 3
DATO: 25/9 - 1990 DISTRIBUSJON:

FRI

BEGRENSET

]
]
BARE OPPDRAGSGIVER

OPPDRAGSGIVER:

GRANSKINGSUTVALGET FOR "SCANDINAVIAN STAR"

FORFATTER(E):

K. Harald Drager, Helge Soma & Thorbjern Hauge

TITTEL:

EVAKUERINGSSTUDIE
AV

"SCANDINAVIAN STAR"

ANTALL SIDER: 104
+ VEDLEGG

GODKJENTVéigkzldé?%gﬁfgﬁ,

A S S QUASAR CONSULTANTS /

QUALITY~SAFETY~-RELIABILITY

Evakueringsstudie
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SCANDINAVIAN STAR H

FORORD

Denne studien er utfert av A/S Quasar Consultants (QUASAR) for
"Granskningsutvalget for Scandinavian Star". Konklusjonene er
QUASARs egne basert pd en selvstendig vurdering av saken, gitt
de underlag som Granskningsutvalget har stilt til disposisjon,
og de forutsetninger QUASAR har lagt til grunn for beregninger
og som er basert pd innhentede opplysninger og vdrt beste
skjenn. Forutsetningene er klart angitt i teksten.

O0slo 25/9-90
for A/S Quasar Consultants

A %Mo/@ﬂaﬁ%

K. Harald Drager
daglig leder

A S QUASAR CONSULTANTS 1

Evakueringsstudie
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1. SAMMENDRAG OG KONKLUSJONER

Natten til 7. april 1990 inntraff en tragisk katastrofe p&
rassasjerskipet "Scandinavian Star" pa reise fra Oslo til
Fredrikshavn. En brann i innredningen med voldsom 1ild og
reoykutvikling ferte til at 158 mennesker omkom.

Mulighetene for at flere mennesker kunne ha vert reddet ved en
planmessig gjennomfert, mdlrettet og effektiv evakuering, er en

relevant problemstilling i ettertid. "Granskningsutvalget for
Scandinavian Star" har derfor gitt A/S Quasar Consultants
{QUASAR) i oppdrag a utfere en evakueringsstudie av

"Scandinavian Star”.

"Scandinavian Star" var registrert i Bahamas. Myndighetene i
Bahamas har ratifisert den internas jonale konvensjon omn
sikkerhet for menneskeliv til sjss (IMO-konvensjonen), og

"Scandinavian Star" skulle derfor tilfredsstille dette regel-
varket. Skipet var bygget i 1971 og skulle derfor tilfredsstille
SOLAS 1960 (International Convention for the Safety of Life at
Sea).

Da problemstillingen for Granskningsutvalget, er om dagens krav
til passasjerskip er tilstrekkelig, er derfor "Scandinavian
Star" i denne studien vurdert i forhold til gjeldende IMO-krav
(SOLAS 74 med tillegg fra 1978 SOLAS PROTOCOL og 1981 og 1983
SOLAS AMENDMENTS).

Formalet med evakueringsanalysen er & beskrive romningen slik
den faktisk foregikk ombord i "Scandinavian Star" og vurdere
denne i forhold til QUASARs erfaringer og IMO’s krav, samt
vurdere "Scandinavian Star" under evakuering med fullt passasjer
belegg.

I studien er det gjennomfsrt en detaljert analyse av
- repmningsveiene
— forutsetninger for en vellykket remning
- tid medgdtt til evakuering ved forskjellige
ulykkessituasjoner
Pa basis av konklusjonene foreslas
- nodvendig veiledning av passasjerene under evakuering
- nye regelkrav

- nedvendig opplaring, trening og svelser

for &4 unngd tilsvarende ulykker i fremtiden.

A S QUASAR CONSULTANTS 6
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Selve brannen og tiltak for & begrense brannen er vurdert 1
andre studier. Brannutviklingen slik den fant sted legges til
grunn i denne analysen. Det blir sdledes ikke vurdert hvorvidt
besetningen kunne ha slukket eller begrenset brannen.

Brannen

Brannen startel ved en trappeoppgang som var hovedrsmningsvei uat
av innredningen. Den utviklet seg svart hurtig. Like etter at

alarm ble zitt, slo flammene gjennom en tverrkorridor over lil
moilsatt side av skipet som en "brannball". Etter fa minutter ble
tilstetende korridorer fylt av tetu og giftig royk. Sikten ble

redusert til under 1 meter. Undersphelsene som er foretatt,
viser at i omrddene med tellest royk ville men miste
bevisstheten allevede ebtter el halvt minutl. Detite sky s 1 detl
vesenllige kulloksyd, men blasyre var ogsa ou s givende
=nhelte steder.

Ferst ca 20 minutter etter at alarm ble ble
ventilasjonssystemet 11 lugarene stoppelb. Mens var

virksomt, var lugarene reykfrie dersom deren mot reykfylie
Leveidorer inke ble  apnet. Etter al ventilasjonssystemet var
slati av, trengte reoyk inn i lugarene. Passasjerer 1 lugarene i
roykfylte cwrddsr har ventelig mistet livet inmen 20 minutter
etiter at =ntilasjonen ble stoppet.

Romningsveier

I de omrdder av skipet hvor pass aSJCleF omkom, er det ikke
avidekket konstruktive avvik i forhold til regelverket 1 denne
studien.

Mange onkomne passasjerer ble funnet 1 korridorer som endte
blindt. En av disse var kun et par uweter lang, men i den telte

1 . ~ 34 [ TN B 2 A e Yoy N t 7?10’ 5 o~ .;,.-'l. . LTS B s
royken var det vanshellg 4 Iinng wuoYeu ut. R reglel goaia
at korridorer ender blindt forvutsatl at lengden er under 1
meter.

Erfaringer fra ulykken tilsier at keorridorer som ender LIindt

ikke beor veve tillatt.

En korridor ombord i "Scandinavian star”  som  ferer til apent
dekk, dreier 90 grader to ganger. Flere passasjerer ble {funnetl
omkommet i denne korridoren. Det ser derfor ut til at
dreiningen av  korriderven har gjort det vanskelig 4 finne veien
ut ved ulykken

~1

A S QUASAR CONSULTANTS
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Remningsveien fra lugarer til trappesjakter eller apent dekk beor
derfor vere mest mulig rettlinjet.

Nar det gjelder trappesjakter, krever 1IMO’s regelverk at det
skal wvere to utganger fra en brannsone, hvorav innhegnet og
brannisolert trapp skal utgjere den ene. P43 "Scandinavian Star"
var imidlertid et helt trappesystem med trapper og vestibyle
innhegnet. Lignende arrangement har blitt akseptert av
myndighetene. Denne fortolknlng innebzrer etter QUASARs mening
en utglidning. Slik regelverkel er forumulert, er den mest
rliggende fortolkning at hver trapp skal innhegnes.

Gjennomgangen av romnings ene forevrig har avdekket mangle:
som imidiertid ikke [fikk betydnlng for remningen. En korridor
med lengde over 13 weler 1 mannskapsinnredningen endte blindt.

Merking av remningsveier

Merkingen ombord 1 “Scandiuavian Stiar” leder passasjererne motl
de tre trappeoppganger som ulblgjwr hovedrsmningsveiene ut av
innredningen.

et er betydelige mangler ved skiltingen:

- Skiltene folger ingen akseptert standard.

- En del skilt er plassert helt vilkdrlig og gir en
misvisende inforwmasjon.

- Ett fatall av skiltene er selvlysende.

IMO-kravene inneholder fa spesifikke krav til merking bortsett

fra at det etter forholdene mes nerliggende sprak shkal
anvendes.

Alarminstruksen til passasjerene var skrevet pd engelsk, spansk
isisk. Dette kan ikke anses & vare "nerliggende sprak”
ndr skipel gdr I ferjelrafikk mellom Norge og Danmark, og en
1el av passasjerene er skandinaviske.

Brannen medfsrte at en (rapp som var hovedromningsveil ble
utilgjengelig. Skiltingen ledet me b denne., ALteLnatlve
remningsveliel og derer ut var ikke avmerkel med shilt.

Alarminstruks

s Alarminstruks for Lesetningen er senbtral ndr det gjelder
) &

tilrelteleggelsen ombord for en vellyhket remuing av skipel, og

denne er vurdert grundig i studien.

Selve Alarminstruksen for beselningen er utformel sow en plansje
I

beregnel pd oppslag i scuntrale steder av mannskaps- og offisers

A B QUAS AR CONSULTANTS 8
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avdelingene. Den beskriver oppgavene for de enkelte lag som skal
ivareta sikkerheten under ulykker og det angis hvor disse skal
menstre. Videre angis hvilke personer som inngar i lagene og
hovedoppgavene til disse.

Det var en rekke feil og mangler ved Alarminstruksen. Blant
annet var det vanskelig for det enkelte besetningsmedlem & finne
hvilket lag han/hun tilherte. Bemanningen av enkelte lag var
dessuten utilstrekkelig. Ut fra Sjoforklaringen kan en
konstantere at svert mange heller ikke hadde sett oppslagene, og
dermed ikke kjente Alarminstruksen.

For & sikre at alle besetningsmedlemmer kjenner sine oppgaver i
henhold til Alarminstuksen, og at de kan utfere disse, krever
regelverket at regelmessige wsvelser skal utfeores. Slik svelse
skulle ha vart utfert pd "Scandinavian Star” 1 henhold til
regelverket for ulykkesreisen begynte pa grunn av store
utskiftninger av mannskap. Det Dble imidlertid besluttet av
ledelsen ombord & utsette wovelsene. Besetningen hadde feolgelig
ikke trening i ulykkesbhekjempelse og redning av passasjerer i
henhold til alarminstruksen.

Besetningen utfoerte ikke sine oppgaver i  henhold til
Alarminstruksen ved ulykken. De fleste besetningsmedlemmene
kjente ikke til sine oppgaver. Slik ulykken utviklet seg, ville
det heller ikke ha vaert mulig a felge Alarminstruksen for
enkelte lag.

Alarmutlesning pd "Scandinavian Star"”

Et branntillep fant sted en halv time for katastrofebrannen.
Tiltak som kunne ha avverget katastrofebrannen kunne da ha vart
iverksatt. Brannalarmen i passas jeravdelingene ved
katastrofebrannen ble imidlertid gitt uten forsinkelser.

Regmning ut av lugarer

Under beregning av reomningstider er det i denne rapport valgt 3
minutter som representativ tid fra passasjerer vekkes av alarm
til de forlater lugaren. De fleste av de som remmer forvenles 4
ha gjort dette innen 6 minutter.

Passas jerer som blir igjen i lugarene

Det er et alvorlig problem ved branner at mange forblir i sine

rom etter at alarm er gitt. Etter brannen pa "Scandinavian Star"”
ble 99 omkomne passasjerer funnet i sine lugarer.

A S QUASAR CONSULTANTS 9
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Den mesti n¢Fllb ende drsak  til al rewmoiung ikke blir iverksatt,

er at alarmen ikke blir hort Enkelte personer sover spesielt
tungl. Noven [faser -av soevanen er ogsd spesie lL dyp. Alarmen md
vere av betydeliy styrke og varighet fo at den skal D1li

oppfattet. Noen vil vare avirket av rusmidler og andre av
&

sovemidler., Disse kan det vare svart vanskelig 3 vekke. Spesielt
eldre personer, kan anvende horselsvern for ikke & Dbli
Tovrstyrret av sloy. Noen passasjerer vil ogsa vare

horselshemmet. Uoreapparat blir vanligvis tatt berit om nabten.
Det er folgelig eu  vrehhe grunuer til at el visst antall ikke
horer alarmen.

Undersovhelser sowm har vert utfert etter branner, viser at ca.
60% av normalbefolkningen kan forventezs & Dbevege seg gjennon
reykfylte fiukiveler under Dbrannen. De resterende 40% ma
forventes & fTovlbll i lugareune, NI ey mindre 1
Sannsynligheten for bevegs seg gjenncnm reyhfylite T

avhenger av hvor godt kjent personen er med vemningsveiene, og
hvor tett reyk det er. M cr mer Lilbuyelig til & be :
gJennon reyk enn kvinner.

PR
a
a

Ved alvorlige ulykkec vil enkelle reagere apatisk. Di Llir
handlingslammet og kan Lverksette meningslese handlingssehvenser
som ikke fjerner dem fra fa

P& "Scandinavian Star” ble enkelfe romningsveler fylt av lett
royk like etter at alarmen ble utlest. Det md antas at mange

[ '3

L
1hike romte fra lugarene av denne grunn.

Det er foretatl mélinger av lydstyrken av  brannalarmen 1
lugarene pad "Scandinavian Star" etter ulykken. Malingene viste
at i mer enn halvparten av lugarene i omrader hvor passasjerer
omlkom, var lydstyrken under 57 dB. Lydstyvken bor vere minst 75
df. Selv delbte er ikke nmok il vehkhe alle. Mange har derfor
ikke haovt alarmern. Delte behreftes av passasjerer og
besetningsmedlemnmer som overlevde.

B
d
a

ngelverket krever kun at alarmen skal vare hoerbar 1 relevante
omrdder. & detbte oard Lurde spesifikke krav til lydstlyrke
giwres gjeldende.

Sek i lugarer

- T -~ gy
vaiueirlng

Ve har

I alle passasjoership er
som skal kontrollere al alle har rembi etler at al
Lagene disponerer ikke rovkdykkerutstyr.

er debt vanllg at 5 % av passas jerne ikke mounstreir. Det b

foretatt monsivingssvelser om natlten av Lensyn (il passasjercao.

Ndr monstringssvelser bliv foretatlt om dugen pd passasjerskip,
1
L

ir ilihke
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I denne rapport er det antatt at 15 % er et representativt
anslag over passasjerer som md forventes & forbli i lugarene oun
natten nar de ikke er utsatt for reyk eller andre
ulykkeseffekter.

Sokslagene som var satt opp pd Alarminstruksen for "Scandinavian
Star" ble 1ikke etablert under wulykken. F4 minutter etter at
alarm ble gitt, var ssk i lugarene i de omrdder hvor passasjerer
omkom ikke mulig uten bruk av reykdykkerutstyr. At lagene heller
ikke fungerte i1 omrdder av skipet hvor sek wvar fullt mulig,
brakte flere personer i livsfare. Det synes imidlertid som om
ingen omkom av denne grunn.

Tre besetningsmedlemmer iferte seg reykdykkerutstyr og foretok
sok 1 reoykfylte omrader. De resterende sett rsykdykkerutstyr

ombord {(minst 5) ble ikke anvendt. Noen bevisstlesse (eller
omkomne) passasjerer ble brakt wut. P& grunn av at sekene ikke
var ledd i en organisert aksjon med dertil herende

sikkerhetstiltak, medfsrte sekene stor personlig fare for de som
deltok.

Alternative seksforlep under brannen pa "Scandinavian Star"

Muligheter for at besetningen med effektiv bruk av
roykdykkerutstyr kunne ha brakt flere passasjerer ut av omradene
som ble reykfylte tidlig i ulykkesforlepet er vurdert i studien.
Tidsforlepet av en slik aksjon blir beregnet.

Muligheten for at ulykkesbekjempelse kunne ha influert vesentlig
pd forholdene som radet, blir det ikke tatt hensyn til i
vurderingen. Det forutsettes at sok og redning av passasjerer
blir gitt hey prioritet. Det blir ogsa sett bort fra den
brannspredning som fant sted wunder et noe senere stadium av
ulykken.

Personer i roykfylte lugarer vil preve & unngd royken lengst
mulig. Bevisstlese personer kan derfor befinne seg 1 seng, pa
gulv, i bad eller i klesskap.

Et swk 1 en lugar med tett royk vil derfor vare omstendelig.
Representativ tid kan antas 4 vere 5 minutter. Selv lugarer som
enda ikke har blitt fylt av tett royk, vil raskt bli reykf{ylte
nar dsrer apnes.

Bevisstlese personer som finnes md bazres ut til sikkert omrade.
Roykdykkerutstyret alene veier over 20 kg, og sikten kan veare
minimal. Arbeidet er derfor tungt og tidkrevende.

Med de forutsetninger som er valgt, blir forlspet av aksjonen,
at den ferste bevisstilese (eller omkomne) kan reddes ut 15

minutter etter alarm. Deretter kan en passasjer bli brakt ut i

A S QUASAR CONSULTANTS 11
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gjennomsnitt hvert 4de minutt. Hele aksjonen ville kunne ta 11
timer.

I henhold til brannstudien er det rimelig 4 anta at passasjerer
i lugarer var omkommet innen 40 minutter etter alarm. Personer 1
korridorer var omkommet i lespet av f4 minutter.

Med de forutsetninger som er lagt til grunn, ville et organisert
sok med resyhkdykkerere kun resultere i at ca. 6 passasjerer ville
bli brakt ut innen 40 minutter fra alarm. Noen av disse ville
ventelig vere i live, avhengig av hvor de ble funnet.

Slik brannen pa "Scandinavian Star" forlep, var det folgelig
ikke mulig & avverge en katastrofal utvikling med organisert
bruk av tilgjengelig reykdykkerutstyr.

Reykdykkerutstyret pa "Scandinavian Star" var 1 henhold til
regelverket.

Remning

Nar romningsveiene er intakte, avhenger resuningstider av
ganghastighet i korridorer og trapper, samt hvor tett personer
kan ga gjennom en der eller opp en trapp. Beregninger som er
utfert i denne studien for intakt skip og for de omrader som
ikke er rovykfylte, baserer seg pd representative verdier.

For "Scandinavian Star"” var imidlertid hovedproblemet at de som
remte i tett royk i1kke fant wutgangene. Sédvidt det er mulig &
kartlegge, omkom 58 passasjerer i korridorene. Av de passasjerer
som er politiavhert, lyktes det for 37 4 romme fra de omrader
som raskt ble reykfylt og hvor andre omkom.

Mange omkom i korridorer som endte blindt. Andre omkom like ved
utgangsderer.

Etter at branndsrene ble lukket, var det knapt nok mulig &4 finne
utgang i den tette royken. Sely et besetningsmedlem i
roykdykkerutstyr med handlampe fikk store problemer med & finne
utgang.

Like etter at alarm ble gitt, hjalp besetningsmedlemmer som var
i narheten, eller raskt kom til, remmende passasjerer ut av
innredningen som raskt ble reykfylt. Innsatsen var spontian, og
ikke ledd i en organisert og planlagt aksjon.

ASS QUASAR CONSULTANTS 12
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Remningsforlep
Det er utfsrt beregninger av remningstiden for fslgende

ulykkesutviklinger i studien:

-~ Passas jerbelegg som ved ulykken (385), men ingen
ulvkkeseffekter

- Passas jerbelegg som ved ulykken, men med rsykspredning som
ved ulykken

- Fullt passasjerbelegg (1052), og ingen ulykkeseffekter

- Fullt passasjerbelegg, og roykspredning som ved ulykken

Remningstiden er tid fra alarm blir gitt til passasjerer kommer
ut pa Aapent dekk. Ved ulykken med "Scandinavian Star" var det
denne tid som var kritisk. Tid som medgdr til opptelling av
passasjerer i menstringsomrddene, utdeling av livbelter og
rettledning til riktig livbat er folgelig ikke inkludert.

I omrader som ikke er roykfylte, vil evakueringslag utfsre sok
péd lugarer i henhold til Alarminstruksen.

I roykfylte omrdder, vil ssk mitte foretas av personell i
roykdykkerutstyr.

Tabellen nedenfor viser beregnede remningsforlep.

Prosent- Passasjerbelegg Fullt passasjerbelegg

andel som ved ulykken

av

passa-— Intakte Ulykkes— Intakte Ulykkes

sjerer remnings-— effekter remnings-— effekter

som har veler veler

remt ut
30 % 2.7 min. 2.8 min. 2.7 min. 3.4 min.
60 % 4.4 min. 5.0 min. 4.8 min. 7.0 min.
90 % 13.0 min. 8.5 timer 8.4 min. 6.6 timer
100 % 24.0 min. 11 timer 23 min. 13.6 timer

Den viktigste konklusjon som kan trekkes, er at romningsforlepet
sannsynligvis ikke wville ha blitt mye forverret dersom ulykken
hadde funnet sted med fullt passasjerbelegg.

A S QUASAR CONSULTANTS 13
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Avrsalken til dette er at en stor del av passasjerene oppholder
seg 1 fellesrom ved Fullt belegg. Disse har gunstige
romningsbetingelser. Ved ulykken var dessuten lugarkapasitelen i
omrader som ble roykfylte relativt heyt utnyttet. Imidlertid
ville ombordstigning i livbater og fldter og evakuering vekk fra
skipet blitt en mer kritisk operasjon, med mulige alvorlige
folger. Omfanget av dette er ikke vurdert 1 denne studien.

Forslag till relevante krav, opplaring og svelser

kstremt raskt.
1 1lepet av

Brannen pa "Scandinavian Star” utviklet se
Store omrader i1 passasjerinnredningen ble roy
fad minutter.

e
- oc,
et
— (T
-
[

For & wunngd slike ulyhker 1 fremtiden, md hos lnasatsoen reblos
mot tiltak som ceduserernr sannsynligheten for altl slike
ulykkesubtvikllioger finner sted. Sprinkleranlegg, reyk og
termiske detektover og automatisk lukking av Dbrannderer ec
ehseapler pd slike virkemidler. Vurdering av slike tiltak inngéar

ikke 1 denne studien.

Siktemdlet med de kot
derfor & sette bes
omfattende branner e
giwre best muliyg
skulle finne sted.

schvensreduserende tiltak 1 det felgende er
etningen 1 stand 1il & handtere mindre
fektivi. D'uuutev at de v 1 stand 11l &

lersom ekstreme ulykkesubtviklinger

Forste betingelse for effehitiv rettledning av passasjerer er at
operasjonsledelsen pd broen har tilstirehkelig oversikt til &
kunue gl vriktig veiledning. Dette forubtsetier:

- Brannvppdagelsessystenmel md vare automatisk.

- For & indikere omflanget av selve brannen ma termiske
detektorer anvendes.

- For & indikere hvilken ourdder av passasjerinnredningen som
er royhfylt, md reuykdetektorer anvendes.

- Indikeringene wmd vises pa oversikispaneler pa broen. Det md

vare separat indikering for termiske detektorer og
roykdetekiorer. Manuelle meldere md ikke blandes sammen med
disse.

- Det ma vare direkte indikering pd oversiktspaneler pd broen
som viser om branndorene er lukket.

Arsaken til al alarmen pd "Scandinavian Star” bLle hort av 55 I&,
1 U lydonivd. Dersom alairmen hadde vert av le
lere ha vaknel av den.

a & e plasserl slik ati
lydnivéet i alle Iugarcr bliv miolmum 73 dD. Lydanivael wd
1 n
10

dessubten vaere ~ 15 dB  over Dbalkgrunnsstey. Nar alarmen er
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utlest, mad den ikke stoppes under alvorlige ulykker unntatt nar
meldinger gis over skipets hoytalersystem.

Brannen pa "Scandinavian Star" startet i eller ved en
hovedrsmningsvei ut fra innredningen. I de omrader hvor
passasjerer omkomn, ledet all merking av remningsveier mot
brannstedet. De aller fleste passasjerer hadde dessuten for
brannen kun erfaring 1 &4 g4 gjennom omradet hvor brannen
utviklet seg for & komme oppover til fellesrom 1 skipet.

For & lede passasjerer 1 riktig retning, vil styring fra
operasjonsledelsen vare nodvendig. Disse ma veilede passasjerene
til riktige utganger ut fra sin kunnskap om ulykken.

Tradisjonelt har visuell merking av rgmningsveier vart
enerddende. Merkingen pd "Scandinavian Star" var mangelfull og
misvisende. Slik brannen utviklet seg, kunne imidlertid

tydeligere merking bidratt til & lede flere passasjerer mot
brannen.

De enkleste former for styrt rettledning fra operasjonsledelsen
kan baseres pd horsel. Lydsignaler (eventuelt alarm) fra, eller
like ved utgangsder kan vare et enkelt og effektivt virkemiddel
til 4 lede personer i riktig retning. Slike signaler kan
tilrettelegges for aktivering fra broen, slik at signalene
sendes ut fra riktige utganger.

Forholdene mé& uansett legges til rette arrangementsmessig, slik
at det blir enklest mulig & finne utganger.

- Korridorer som ender blindt ma unngas.

- Korridorene md vare mest mulig rettlinjede.

- Utgangsderer ma vare i enden av korridorer.

- Trapper som er hovedrsmningsveier ut av innredningen
mé& vare inhegnet, brannbeskyttet og lede direkte ut til
dpent dekk. Bredden mad vare slik at alvorlig kedannelse
unngas.

- Utganger fra fellesrom md vere slik at alvorlig kosdannelse
unngas.

Lukkede branndsrer representerte et alvorlig problem for de som
romte i roykfylte omrdder under bramnen. Det er derfor spesielt
viktig at kun branndesrer som md lukkes for & avgrense brannen

blir utlest.

- Store selvlysende skilt pd eller like wved utgangsdoven vil
vere til hjelp for personer som er like ved.

- Alarminstruksen bor klart angi at personell i
evakueringslag som forhindres 1 & utfere sine primare
oppgaver pa grunn av reyk i remningsveiene, skal meote ved
utgangsdsrer fra reykfylte omrader, og assistere der.

A S QUASAR CONSULTANTS 15
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Stengte brannderer ma merkes pd en slik mdte alt de er le
synlig selv om det er roykubtvi kling og redusert sikt.
Nodbelysning ma vare 1 ankelhsyde

Plastmasker som filtrerer bort giftige komponenter av reyken boer
plasseres i lugarer. De vil kunne sikre passasjerer
tilstrekkelig tid til & finne utganger fra roykfylte korridore

En mé& lkunne regne med at 40 prosent av pass BSJPFED i revkfylte
omrdder vil forbli i sine lugarer. Eventuell ttlednlng oy

overtaling over heytaleranlegg, for & f4 disse tll a iverksetle
romning, md forventes 4 f3 begrenset effekt

Fersoner som forblir i sine lugarer ndr korridorene er roykfylte

vil métte reddes av  reykdykkere. Minst eltt roykdykkerlag med
tre personer, ber setltes opp spesielt for & ivareta sok og
1=
redulné av personer i roykfylte cmrader. Nodvendig
kommunikas jonsutstyr méd inngd. Laget wd ha ansvar for barer
L] o

universalnskler til lugarer ete.

Monstringsovelser er en effektiv mdte & sikre at passasjerene
gior seg kj Pnt med reomningsveliene ombord. Slike wvelser hreves
av regelverket for passasjerskip i internasjonal fart. TFor

passasjerskip som ulblferer korte internasjonale reiser, er del i
folge regelverket imidlertid Lllst“akkelig al passasjerene blirv
gjort oppmerksom pad Alarminstruksen for passasjerer.

Det foreslds derfor at menstringsevelse med passasjerer kreves
pd passasjerskip 1 internordisk ferjetrafikk.

Bet er ikke etablert internasjonale krav til opplering av
personell som inngdr i brannlag i passasjerskip. For norske skip
kreves at Jde som blir satt opp pa brannlag har gjennoumgdtl
grunnkurs 1 brannbekjempelse. Kursene er normallt av en ukes
varighet. Repitisjonskurs kreves ikke.

For at  personell i brannlag skal vere 1 stand til & utfere sina
cppgaver, er direkte erfaring med opphold 1 reykfyllle omrdder
nodvendig., Fersonellet bor vaere wmest mulig fortrolig med do
forhold som rdader under en brann.

Tilsvarende oppleringshva: sol for perscnell pa offshore
ins tdlla¢Junvr bor gjeres gjeldende for personell som inngdr i
braunlayg pd passasjevskip. Grunnubtdennelsen bestdr 1 et to

ukers kuars hvor opphold 1 reykfyllte rom og slukking av brann or

sentrale elementer. Dessuten holdes drlige oppfolgingskurs.

1
1

Lbter d

D

Aagens praksis

21, Disse Tdr devfor selv lilen
uning ioa ta riklige beslulninger 1 sbtressede siluasjoner.
elve kvaliteten og ovwfangel av de ukentlige ovelsene el heller

e ukenllige DbLrannsvelser ombord L1ir
planlagl av  skipels ofiiser
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-
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ikke slik at operasjonsledelsen ombord far tilstrekkelig
trening.

Minst fire ganger i 4&ret ber det derfor arrangeres sterre
brannsvelser ombord. @velsen bsr planlegges av personer som ikke
har sitt arbeide ombord i skipet. TUlykkesforlepet det skal
trenes pa s& vel som det eksakte tidspunkt for svelsen méd ikke
vere kjent ombord p& forhdnd. Dette bar gjeres for at svelsen
skal bli s&8 realistisk som mulig. Bruk av kunstig reyk,
markerer, etc. bor inngd. Den simulerte ulykkesutvikling md vare
slik at operasjonsledelsen m& treffe raske beslutninger. Etter
ovelsen md det vare en grundig gjennomgang.

Operasjonsledelsen bor dessuten ha deltatt pa wvelser
tilsvarende de som arrangeres for ledelsen pa offshore
installasjoner. Ved disse wovelsene trenes ledelsen 1 & ta
beslutninger under stressende forhold.

~J
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2. BAKGRUNN FOR STUDIEN

Natten til 7. april 1980 inntraff en tragisk katastrofe pa
passas jerskipet "Scandinavian Star"™ pd reise fra Oslo til
Fredrikshavn. En brann 1 innredningen med voldsem ild og
royhutvikling ferte til at 158 mennesker omkom.

Mulighetene for at flere mennesker kunne ha vert reddet ved en
pPlanmessig gjennomfort, milrettet og effektiv evakuering, er en

relevant problemstilling i ettertid. "Granskningsutvalget for
Scandinavian Star" har derfor gitt A/S Quasar Consultants
{(QUASAR) i oppdrag a utfore en evakueringsstudie av

"Scandinavian Star".
Skriftelig underlag for studien har vart:

- Tegninger av skipet

- Alarminstruks

~ Evakueringsplan

- Relevante deler av sjeforklaringen

— Bemanningslisten

- Lugar—- passasjer—- og besetnigsinstruksjoner, slik de var
da skipet gikk fra Oslo.

- Rapport om varslingssystem

-~ Rapport om merking av remningsveier

— Oppgave over ombordvarende passasjerer og besetning
ved avgang fra Oslo

— Relevante deler av politiforklaringen

- Forelepige resultater fra brannstudiet

QUASARs prosjektgruppe har bestatt av
- Siv.ing K.Harald Drager (prosjektleader)

- Siv.ing Helge Soma
- Sjskaptein Thorbjern Hauge

Alle har relevant erfaring med slike studier og/eller praktisk
erfaring med evakuering 1 operativ tjeneste.

QUASARs prosjektgruppe har vaert ombord i "Scandinavian Star" to
ganger for inspeksjou av skipetf, og har i den forbindelse hatt

diskusjoner om ulykken og evakueringen av skipet med

- Overskipsinspektor K. Skaareberg Eriksen
Séfartsstyrelsen i Danmark

~— Divisjonschef Svend Bojesen
Farvandsvasenet 1 Danmark

A/SS QUASAR CONSULTANTS 18
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- Inspekter Ole Pedersen
Farvandsvaesenet 1 Danmark

Pros jektgruppen har ogsa diskutert ulykken med Politiforste-
betjent ©yvind Thorkildsen ved Kriminalavdelingen ved Oslo
Politikammer, og har der fdtt tegninger av skipet pafort

~ hvor omkomne er funnet

-- hvor passasjerer og besetning befant seg da brannen
oppsto

— hvem som benyttet de forskjellige livbatene

For & f4 en praktisk forstédelse av roykdykkernes arbeidsforhold
i forbindelse med en slik ulykke har prosjektgruppen ogsa hatt
samtaler med Brannformann Havar Flaten ved Smestad Brannstasjon.
Flaten har tidligere vaert brannmann pa "SS Norway".

For 4 f4 et inntrykk av adferdsmessige reaksjoner under ulykken,
har prosjektgruppen hatt samtale med Psykolog Ellen Hartmann som
er Forsteamanuensis ved Psykologisk Institutt i Oslo. Hun var
selv passasjer ombord i "Scandinavian Star" under ulykken.

Da "Scandinavian Star"” er meget utbrent, og dette dermed
vanskeligjor vurderingen av hvordan skipet har vert som
"levende'", har prosjektgruppen vart tilstede under en brann- og
livbatevelse pa M/8 Braemar i Oslo havn, samt besskt en
tilsvarende ferje, M/S Bolero under overfarten mellom Stavanger
og Hirlshals. Under overfarten hadde prosjektgruppen nyttige
diskusjoeoner om evakuering av ferjer med folgende personell fra
Fred Olsens rederi:

—- Direkter John Johnsen

- Kaptein Trygve Bjennes
-~ Overstyrmann Jon Kristiansen

A S QUASAR CONSULTANTS 19
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3. HELEVANTE IMO*’-KRAV TIL FPASSASJERSKIF

"Scandinavian Star" var registrert i Bahamas. Myndighetene i
Bahamas har ratifisert den internasjonale konvensjon om
sikkerhet for menneskeliv til sjos (IMO-konvensjonen), og
"Scandinavian Star" skulle derfor tilfredsstille dette regel—~

verket, Skipet var bygget i1 1971 og skulle derfor tilfredsstille
SOLAS 1860 (International Convention for the Safety of Life at
Sea).

Gjeldende IMO-krav idag, er SOLAS 1974 med tillegg fra 1978
SOLAS PROTOCOL og 19B1 og 1983 SOLAS AMENDMENTS.

Hovedprinsippene 1 kravene ndr det gjelder nsdutganger er i
vesentlige de samme i SOLAS 60 som i dagens krav. Nar det
gjelder krav til korridorer som ender blindt (maksimum 13 m), sa
var ikke dette kravet trdadt i kraft internasjonalt varen 1974.
(ref. Sjofartsdirektoratet i Oslo).

Da problemstillingen for Granskningsutvalget er om dagens krav
til passasjerskip er tilstrekkelige, er “Scandinavian Star" i
denne studien vurdert 1 forhold til gjeldende IMO-krav ved
bygging av nye passasjerskip.

De deler av dagens IMO-krav som er relevante for vurdering av
evakueringen av "Scandinavian Star", finnes i VEDLEGG 1. Kravene
gjelder

~ Negdbelysning

-~ Merking

- Brannmannsutstyr

- Rsmningsveier

- Trapper

— Brannderer
Brannvakt

- Monstringsplan

- Trening og eovelser

N&dr det gjelder brannbeskytlelse av rpmningsveier og styring av
ventilasjon, er dette ogsd relevant for en vellykket remning, og
inngdr som elementer i studien. Men "Scandinavian Star" er ikke
vurdert 1 henhold til disse deler av IMO-kravene. Heller ikke
er redningsmidlene vurdert i henhold til IMO-krav.

*> IMO = International Maritime Organization
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Hovedprinsippene 1 SOLAS 74 med tillegg nar det gjelder
utganger, er at det skal vare minst to utganger fra hver
vertikal hovedsone (brannsone), og minst en av disse skal gi
adgang til en trappeoppgang som danner en vertikal utgang. Minst
en av disse utgangene skal vare i form av en lett tilgjengelig
trapp med en innhengning som skal gi sammenhengende
brannbeskyttelse under romning.

Dessuten skal korridorer som ender blindt ikke vare over 13
meter.

Nar det gjelder nodbelysning, sd4 er hovedprinsippet krav om 36
timers energitilfersel for nedbelysning i remningsveiler.

Hovedprinsippet nar det gjelder merking er at illustrasjoner og
instruks joner vare tilstrekkelige og skal gis pd et relevant

sprak.

Kopi av den eksakte engelske ordlyd av kravene 1 SOLAS 74 med
tillegg er vist i VEDLEGG 1.

A S QUASAR CONSULTANTSS 21
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4. EVAKUERINGSANALYSEN

Formdlet med evakueringsanalysen er &4 beskrive resmningen slik
den faktisk foregikk ombord i "Scandinavian Star" og vurdere
denne i forhold til QUASARs erfaringer og IMO's krav, samt
vurdere "Scandinavian Star" under evakuering med fullt belegg.

Selve brannutviklingen og tiltak for & begrense denne blir
vurdert 1 andre ‘studier. Brannutviklingen slik den fant sted
legges til grunn i denne analyse. Det blir sdledes ikke vurdert
hvorvidt besetningen kunne ha begrenset eller slukket brannen.

I studien er det gjennomfert en detaljert analyse av

- remningsvelene

- forutsetninger for en vellykket remning

- tid medgdtt til evakuering ved forskjellige
ulykkessituasjoner

P4 den méaten er "Scandinavian Star" vurdert evakueringsmessig
badde for den aktuelle ulykken, og for en fullt belegg situasjon.
Pa dette grunnlag konkluderer studien godheten av skipet under
evakuering, og oppfyllelsen av IMO-kravene (ref. kapittel 3).

P& basis av konklusjonene foresl3s

— nodvendig veiledning av passasjerene under evakuering
- nye regelkrav
nedvendig opplaring, trening og svelser

for & unngd at eventuelle fremtidige branner i passasjerskip
skal kunne medfere s& katastrofale konsekvenser som brannen pa
"Scandianvian Star".

Antall passasjerer og besetning ombord under wulykken, og ved
antatt fullt belegg er vist i det folgende:

ULYKKEN:
Totalt antall ombord : 485 personer
Derav: passasjerer : 385 personer
besetning : 100 personer
Av disse omkon : 158 personer

g%}
[n]
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FULLT BELEGG:

Skipet er sertifisert for 1402 personer med en besetning pa
250. I henhold til opplysninger fra Sofartsstyrelsen 1 Danmark
var imidlertid ferjen anvendt for fwlgende belegg for
ferjetrafikk mellom Norge og Danmark:

Totalt antall ombord: 1152 personer
Derav: passasjerer: 1052 personer
besetning: 100 personer
A S S QUASAR CONSULTANTS 23
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5 BESKRIVELSE AV ROMNINGSVEIENE

Den foslgende beskrivelsen inneholder hovedpunktene vedresrende
utforming av remningsveiene, mens detaljer finnes i VEDLEGG 2.

5.1 Hovedrsmningsveier

Figur 5.1 péd neste side viser en idealisert tegning av
hovedromningsveiene pd "Scandinavian Star™.

Kun innvendige remningsveier er vist. Det er fokusert pd veier
som vil bli benyttet av passasjerer eller et belydelig antall
besetningsmedlemmer. Remningsveier fra maskhinrom og servicerom
som vil bli anvendt av et begrenset antall besetningsmedlemmac
er ikke medtatt. Slike veier er imidlertid vurdert i VEDLEGG 2.

I VEDLEGG 2 finnes ogsd General Arrangement tegninger markert
med  remningsveier trapper, brannsoner og ganger som ender
blindt.

Biler plasseres normalt pa C-Dekk. Dette er ogsa skottdekket,
slik at de vanntette skott er fort opp til dette dekket.

GULF-Dekk danner "ltaket" i rommet hvor bilene stdr, "bildekket".
Mellom C-Dekk og GULF-Dekk er styrbord og babord side av
innpredningen fysisk adskilt fra rommet for biler og trailere. I
rommet for biler er det et hengedekk som er heist opp under
GULF-Dekk nar det ikke er 1 bruk.

Passasjerene gar ombord i livbdtene pad SUNSET-Dekk.

A-60 brannisolerte skott deler innredningen i tre brannsoner som
vist pa tegningen. Brannsone 1 er akterst i fartsyet. Skottene
er tegnet idealisert som sammenhengende vertikale skiller, men i
virkeligheten har de mange horisontale forskyvninger ved
forskjellige dekk.

Under C-Dekk oppholdt kun besetningsmedlemmer seg. Det var flest
passasjerer pa GULF-Dekk, men ogsd betydelige antall pa YBOR-
Dekk, MAIN-Dekk og C-Dekk.

P& figuren er alle brannderer i remningsveiene fra GULF-Dekk og
nedover vist, unntatt brannderer som forer direkte fra
innredning til bildekk (C-Dekk) eller til hengedekket for biler
(YBOR-Dekk). Vanlig praksis p& ferjer er at slike dsrer or
avstengt ndr skipet er i sjwen. Pa MAIN-Dekk og videre oppover

A,S QUASAR CONSULTANTS 24

Evakueringsstudie



61

Vedlegg 6

NOU 1991: 1B

«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

SCANDINAVIAN STAR

L

A

€ SNOSNNVYE > Z 3NOSNNVYE I 3NOSNNVES
®¥30 a ‘ i th k\Hl-»u 4 \ =
J ] N _ =
30 2 ] ] = ]
HXA.
1L 4 N | P ] B
§ T 18| =i |f ;ﬁu =g b
N
soar) | | [ 7 1IN :Z% ’ [T 1°
‘ ‘ 4 (48807 ﬂ _‘_l
) 2o N i
= — —
‘%&Vﬂ M&W\‘V w\ _rX‘/_ mﬂ A \u_m.ﬂd " i
= 48807 AL‘
H¥3a 41N9 FIREILSIA WW
WLIISOH N
qu O W
Er 7
#¥30 13SNNS \ &\ hu\ HOONNYYE [

"

TTTS

MM3C NNS

hN

dV1S NVIAVNIONYIS S/W

HIIFASONINWOY

1o]
8]

CONSULTANTS

ASS QUAS AR

Evakueringsstudie



62 NOU 1991: 1B
Vedlegg 6 «Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

SCANDINAVIAN STAR

er det flere steder direkte adkomst fra trappene til korridorer
som er brannisolert og adskilt fra omliggende 1innredning med
flere branndsrer. Figuren er idealisert slik at kun en av disse
deorer er tegnet inn.

5.2 Ulykken

Av hensyn til den etterfoslgende wvurdering, er det gunstig &
plassere ulykkesutviklingen i remningssystemet. Branmnen synes &
ha startet i brannsone 1, i1 eller wved inngangen til trappe-
oppgangen pa styrbord side som forer fra C-Dekk til MAIN-Dekk.

Korridoren pa styrbord side i YBOR-Dekk ble raskt fylt av reyk
fra aktre ende til trappen i1 brannsone 2. GULF~-Dekk ble ogsa
raskt reykfylt fra aktre ende til resepsjonsvestibylen i
brannsone 2. Det var ogsad en brann en halv time tidligere som
ble slukket. Denne var ved trappeoppgangen pa babord side i
brannsone 1, pa C-Dekk. I kapittel 6.1.2 er brannutviklingen
beskrevet nermere.

5.3 Karakteristiske trekk ved romningssystemet

5.3.1 Trappesystemer

IMO‘Q hovedkrav til remningsveier er vist i VEDLEGG 1 (SOLAS 74
med tillegg, chapt. II-2 / Part B, regel 28 og 29).

De tre trappesystemene, et 1 hver brannsone, som ferer til
ombordstighingsomrddene for livbater pa SUNSET-Dekk utgjser
hovedromningsveiene ut av innredningen. Skilting i
remningsveiene dirigerer personer mot disse.

Fra en brannsone kan personer dessuten folge korridorene over
til neste brannsone. Dersom brannderene ved soneskillene er
utlest (lukket), vil det vare nodvendig & dpne disse for 4 kunne
passere. Fra brannsone 1 kan en ogsd ta seg aklterover til &pent
dekk gjennom tre utganger. Fra brannsone 3 er det en ulgang
forover til apent dekk. Disse utganger ligger pd& GULF-Dekk.

Fra nedre dekk og oppover i skipet til GULF-Dekk, bestar hvert
‘av de tre trappesystemene av en trapp pd hver side av skipet.
Disse forer til en vestibyle pé& GULF-Dekk, og fra denne leder en
trapp videre oppover.

I et ideelt remningssystem skal personer som roemmer komme
direkte til menstringsomradet ved & folge den trapp de har géatt

inn i. TFor "Scandinavian Star" vil de mdtte gd fra en trapp til
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en annen, som riktig nok er nzr ved. I tilfelle royk eller
morke, risikerer de imidlertid ikke & finne trappen som feorer
videre.

Personkapasiteten til et trappesystem vil Lkunne bli vesentlig
redusert nar to trapper leder til et omrade hvor kun en trapp
forer videre. Selv om trappene som forer videre fra GULF-Dekk er
bredere, kan dette resultere i alvorlig kwsdannelse. Ved
beregning av evakueringstider i kapittel 7 blir det tatt hensyn
til forsinkelsen pad grunn av dette.

Ved revk eller brann 1 deler av et trappesystem slik dette er

utformet pad "Scandinavian Star'", vil ingen barriere hindre
spredning til hele trappesystemet. Tar en eksempelvis
utgangspunkt 1 trappesystemet hveor brannen pé "Scandinavian
Star" startet, vil ulykkeseffektene vhindret spre seg i

trappesystemet til SUNSET-Dekk, og dessuten gjennom vestibylen
pd GULF-Dekk og ned 1 trappen péd babord side. For & hindre
videre spredning, er en avhengig av at 16 branndsrer ble lukket
som de skulle tidsnok.

Trappesystemene 1 brannsone 2 og 3 er prinsipielt like systemet
i brannsone 1.

Tilsvarende arrangement som det som er beskrevet ovenfor, er
vanlig for ferjer. IMO’s regelverk krever imidlertid at det
minst skal vare to utganger fra en brannsone, hvorav innhegnet
og brannisolert trapp skal utgjere den ene.

Det skal bLemerkes at det har blitt akseptert av myndighetene at
et helt trappesystem inneholdende flere trapper og vestibyle
"innhegnes" slik som pd "Scandinavian Star"”. Denne fortolkning
innebarer etter QUASARs mening en utglidning. Slik regelverket
er formulert, er den mest nazrliggende fortolkning at hver trapp
skal innhegnes.

En detaljert beskrivelse og vurdering av hele regmningsvei-
systemet er medtatt i VEDLEGG 2. I det folgende beskrives kun
problemomrader i hver brannsone.

[92
(9]
3%

Brannsone 1

Hovedtrappesystem

Trappesystemet er beskrevet og vurdert 1 5.3.1. Arrangementet
som beskrives i1 det fwolgende fremgdr av figur 5.1.

Kapasiteten av trappesystemet reduscres betydelig ved GULF-
Dekk. Trappesjakten pa styrbord side forer til en kort korridor
pa MAIN-Dekk. Fra enden av denne leder en trapp videre oppover
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til SUNSET-Dekk. Personer som remmer vil imidlertid vare

tilboyelige til & ga ut den forste dor de moter i korridoren pa
MAIN-Dekk, spesielt dersom brannderen i denne utgang fra trappen
ikke er lukket. - Dette vil medfsre en betydelig omveil
sammenlignet med & entre trappens videreforing (il SUNSET-Dekk.

Utgangen til Aapent dekk fra GULF-Dekk

Korridorene pad sidene av innredningen akterut fesrer et kort
stykke mot en blind ende, forbi brannderene til trappesjaktene

(ref. fig. 5.1). Dette gjor det vanskelig & finne utgangen 1
royk og merke dersom brannderene er lukket. Dworene var heller
ikke merket som utganger. Forholdet medfesrte tap av flere

menneskeliv ved ulykken.

Fra trappesjakten leder en vaertett der til dpent dekk. Denne er
tilsatt med terser. Det vil vare vanskelig & apne doren for
personer som 1ikke er vant med dette, spesielt 1 tilfelle rsyk
eller merke.

Korridoren som leder til den midtre desren som forer til apent
dekk 1 akterkant av GULF-Dekk, dreier 90 grader to ganger. Flere
passasjerer ble funnet omkommet i denne Lkorridoren. Det ser
derfor ut til at dreiningen av korridoren har gjort det
vanskelig 4 finne veien ved ulykken.

5.3.3 Brannsone 2
Hovedtrappesystem
De forhold som er beskrevet i 5.3.1 gjelder ogsa for

o
trappesystemet 1 braunsone 2. Kapasiteten reduseres betydelig
ved GULF-Dekk.

Ved C-Dekk, er trappesystemet under dekket adskilt fra
ovenforliggende trappesystem med to branndsrer (ref. fig. 5.1).
Disse motvirker spredning av ulykkeseffekter, men kan ogséd gjere
orlentering vanskelig ved royk og merke. Et betydelig antall
besetningsmedlemmer kan oppholde seg i messen pa E-Dekk, ved
miltider.

Blindkorridorer GULF-Dekk

Korridoren i senter aktenfor resepsjonsvestibylen pa GULF-Dekk,
ender blindt. Mange omkom i denne ved ulykken.
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Fra lugarene ved korridor i senter forenfor vestibylen, md en ga
gjennom tverrskips remningsvel til styrbord korridor fer en far
rsmningsalternativer.

Korridorer som ender blindt skal ikke oversktige 13 m i henhold
til IMO’s krav. Begge blindkorridorer kan derfor aksepteres.
Imidlertid var deren som fworer til brannsone 3 pé& styrbord side
merket at den skulle holdes 1ldst. Dersom denne der er last, vil
lengden av korridoren fra lugarene nevnt ovenfor til trappen ved
resepsjonsvestibylen, vesentlig overstige IMO’s krav. Dessuten
vil remningen vaere svert voversiktelig (labyrint med
blindender). Det synes imidlertid av vitneforklaringer som om
deren har vaert &pen da ulykken inntraff. Det er da grunn til &
sposrre om hvilke prosedyrer som har vert fulgt da deren ble
merket, og o personer med newdvendig sikkerhetsmessig
fagkunnskap har vart involvert. Det skal bemerkes at QUASAR‘s
pros jektgruppe fant doren lést ved ferste inspeksjon ombord 1
skipet.

Til tross for nevnte svakheter, tilfredstiller arrangementet av

remningsveiene i brannsone 2 IMO’s krav, forutsatt at dsren
nevnt ovenfor er apen.

.3.4 Brannsone 3

(9]

Hovedtrappesystem

De svakheter som er nevnt i 5.3.1 gjelder ogséd for hovedtrapp-
systemet 1 Dbrannsone 3. Imidlertid forer to "parallelle"
trapper oppover fra GULF-Dekk, slik at kapasiteten ikke
reduseres over GULF-Dekk.

Blindkorridor YBOR-Dekk, styrbord

Mannskapslugarer har adkomst til kerridoren. Ved brann eller
royk i trappesjakten aktenfor, vil resmningsalternativ ikke
foreligge. Kravene til remningsveier 1 henhold til SOLAS 1974
med tillegg, blir ikke tilfredstilt.

D~-Dekk

Fra mannskapslugaromrddet pd D-Dekk, er det flere alternativer,

men i tilfelle royk eller morke vil det vare vanskeliyg a finne
frem. Dei vises til VEDLEGG 2 for detaljer.
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5.4 Merking

Da skipet er delvis utbrent md beskrivelsen av merkingen bygge
pad observasjoner i de omrdder som er helt eller delvis intakt.
Det ble ogsd registrert at endel skilt var fjernet fra skipet,
og at dette var gjort etter brannen. Stedet hvor skiltene hadde
vart montert wvar tydelig avmerket, da reoykgassene fra brannen
viste et tydelig skille.

5.4.1 Prinsippene for merking av remningsveiene

Innledningsvis skal de prinsipper som er lagt til grunn for
evakuering av passasjerene kort beskrives.

Hvis en nedsituasjon skulle oppstd, og det ble nsdvendig A&
evakuere passasjerene, var det pd forhdnd definert fire onrader
ombord hvor passasjerene skulle mote for de blir ledet til
livbatstasjonene. Disse menstringsstasjoner (Muster Stations)
var lokalisert pd fwslgende steder:

SUN-Dekk Midtskips meonstringsstasjon
DECK AREA AFT (Dekksomrdde akter)
SUN-Dekk TERRACE menstringsstasjon
MAIN-Dekk Broadway Lounge menstrinsstasjon
MAIN-Dekk MAIN DECK AFT (Akter menstringsstasjon)
Sa vidt det kan vurderes ut fra skiltene ombord, or
hovedremningsveiene til menstringsstasjonene lagt til de tre
hoved-trappeoppganger son leder opp til dekkene hvor

menstringsstasjonene ligger.
Det er en unntagelse til dette prinsipp, og det er akter pa
GULF~-Dekk hvor remningsveiene er anvist rundt svemmebasseng

"casing" og deretter ut pd dpent dekk.

De fire menstringsstasjonene hadde hver sin farge, henholdsvis:

- SUN-Dekk "Deck Arca aft" GUL

- SUN-Dekk "Terrace" GRA

- MAIN-Dekk "Broadway Lounge" GRONN
- MAIN-Dekk "Main Deck aft" ORANGE

Disse farger er ogsd beskrevet i mannskapels monstringsplan.
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For & sikre at passasjerene ble l1ikt fordelt pa de 4
menstringsstasjoner, skulle passasjerene ved ombordstigning bli
tildelt et ombordstigningskort som hadde en av de nevnte farger
og navnet pa& menstringsstasjonen som passasjeren var fordelt
til.

Merkingen av remningsveiene er bygget opp pd det ovenfornevnte
prinsipp. Dette ombordstigningskort-system var ikke iverksatt da
skipet forlot kai. Skiltingen var derfor ikke informativ og
passas jerene visste ikke hvilken menstringsstasjon de tilhsrte.

5.4.2 Anvendte skilttyper, merkingstekster og
plasseringsprinsipper

I det frlgende er merkingen vurdert og kommentert med henvisning
til de etterfolgende bilder.

Bilde 5.4.1 Bildet viser det evakueringsskilt som er anvendl
over hele passasjeravdelingen og som skal vise
passasjerene veien til menstringsstasjonene.

Skiltets tekst henviser til menstringsstasjonene,
og skiltet har den farge som tilsvarer fargen pa
monstringsstasjonen.
Pilsymbolet pa skiltet viser retning mot
menstringsstasjonen.

Det anvendes to pilsymboler:

- en vannrett pil som betyr at passasjerene
skal folge dekksplanet i pilens retning

- en skrd pil som betyr at passasjerene skal
folge trappen opp eller nedover 1 skipet

Bilde 5.4.2 Bildet viser den type skilt som anvendes i skipet
for 4 anvise veien til livbatstasjonene.

Bilde 5.4.3 Bildet viser skilt 5.4.1 og 5.4.2 er plassert
sammen for & vise at trappen bade feorer opp til
monstrings- og livbatstasjonene.

Bilde 5.4.4 Bildet viser merking av megnstringsstasjonene.
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Bilde 5.4.5 Bildet viser skiltingen av branndor.

Bilde 5.4.6

og 5.4.7 Bildene viser to typer skilt som angir plassering
og retning mot nedutgang.

Bilde 5.4.8 Bildet viser skilting som er plassert 1
umiddelbar nerhet av nedutgang, men pilen viser
bort fra nedutgangen. Skiltingen er ved GULF-Dekk
styrbord og babord side ved spant 18.

Bilde 5.4.9 Bildet wviser alarminstruks for passasjerenec son
er oppsladtt pa iansiden av passasjerlugardsrene.

Bilde 5.4.10 Bildet viser en uheldig plassering av skilt pa
GULF-Dekk akter ved svemmebasseng "casing".

Bilde 5.4.11 Bildet viser at skiltet er fjernet etter brannen,
pad der som feorer ut til &pen dekk pa GULF-Dekk
styrbord side. Det antas al deren har hatt samme
skilt som doren pd babord side, bilde 5.4.12.

Bilde 5.4.12 Bildet viser skilt pé der som fsrer ut til &pent

dekk pa& GULF-Dekk babord side spant 13. Deren
forer ut til édpent dekk (fortesyningsdekk) via
vertett stdlder.
Dosrene vist pa bilde 5.4.11 og 5.4.12 var ikke
merket som remningsveier, men var de beste veiene
man kunne remme ut 1 aktre seksjon pd GULF-Dekk
under ulykken.

Bilde 5.4.13 Bildet viser skiltel som er pa A-G6G0 branndor
styrbord side GULF-Dekk v/spant 93.

Oppsummert kan sier folgende angaende skiltingen:

- Skiltene folger ingen akseptert standard.

- En del skilt er plassert helt vilkirlig og gir en

misvisende informasjon.

- Bilde 5.4.8B viser et skilt som er plassert i umiddelbar
nerhet av nwdutgang. Pilen viser bort fra ulgangen.
{(Forteyningsdekket akter).

- Ett fatall av skiltene er selvlysende. Det vil veare
vanskelig & se skilt som ikke er selvlysende i morke eller
nadr sikten er redusert av roayk.
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5.4.3 IMO~krav til merking

Kravene 1 SOLAS 74 med tillegg vedrsrende merking er at alle
korridorer og fluktveier skal vare merket pd en slik mdte at
passasjerer og mannskap lett kan orientere seg og lett kan finne
frem til:

- Livbatstasjon
- Monstringsstasjon
- Utgang til apent dekk

IMO kravene inneholder f& spesifikke krav til merking bortsett

fra at det etter forholdene mest nerliggende sprak skal
anvendes. { Chapter III/FPart B/Section I/Regulation 8, item 4}.

Sprdket som er benyttet pd alarminstruksen pd bilde 5.4.8 er:

* Engelsk
* Spansk
* Portugisisk

Dette kan ikke anses & vaere '"narliggende sprak" néar skipet gar 1
ferjetrafikk mellom Norge og Danmark, og en vesentlig del av
passasjerene er skandinaviske.

Konklusjon angdende merking er at prinsippet og tanken bak
merking av korridorer og roeomningsveler ombord 1 "Scandinavian
Star" har vert god, men systemelt er ikke gjennomfert. Dette
forer til at skiltingen er mangelfull og wmisvisende owmbord i
"Scandinavian Star”, og skiltingen er i1kke utfert i henhold til
internasjonal akseptert standard. Eksempel pad& internasjonal
brukt og akseptert merking er vist 1 VEDLEGG 3.
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Bilde nr. 5.4.1
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: el

Bilde 5.4.1 Bildaet vismer det cvalkueringsskill sowm er snvendt
over hele passasjeravdelingen, og som skal vise
passas jerene veliecu (il menstringsstasjonene.
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Bilde nr. 6.4.2

Bilde 5.4.2 Bildet wviser den type skilt som er anvendi i
skipet for 4 anvise veien (il livbdtstasjonene.
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Bilde nr. 5.4.%3

Bilde nr. 5.4.3 Bildet viser begge skiltene 5.4.1

5

og H.14.2
plassert sammen for & vise at trappen bhade
forer opp o 1 monslrings
livbhialstasjonene

)
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Bilde nr. 6.4.4

Bilde nr. 5.4.4 Bildet viser merking av menalringsstasjon.
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Bilde nr 5.4.

(93]

Bilde nr. 5.4.5 Bildet viser skiltiongen av brannder.
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Bilde nr 5.4.6

Bilde nr. 5.4.6 Bildet viser et standard selviysende exit
skilt, pilen viser retning (il nedulgang
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Bilde nr. 6.4.7

Bilde nr. 5.4.7 Bildet viger et skill som viser vrvetning til
nedulgang .
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Bilde nr. 5.4.8

Bilde nr. 5.4.8 Bildet wviser shiltingen som er pldusu?t L
umiddelbar narhet av nedutgang, men pilen
viser £n retning som ferer bort fra

nodultgangen. Skiltingen or ved GULF-Dekk
styrbord oy babord side ved spant 18.
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Bilde nr. 5.4.9

in case of fire or other emergency, the £n caso de incendio u owra emergencia fa Em caso de incéndio ou outra

general alarm will be ransmitted by the alarma-general serd ida por el ia 0 alarme geral sers

alarm bell systerm. The signal-consist of 7 sistema de timbre de alarma. £} sefal transmitido pelo sistema do sino de

tones and 1long consiste en 7 somidos breves y 1largo alarme, O sinal consiste em 7 sons cure 1
o JRa— 10ng0. 5000006 tmmmmy
SI SUENA LA SENAL DE ALARMA:

IF THE ALA.R.M SIGN.MT SOUNDS: 1. Vistase para el desembaico SE TOCAR O SINAL DE ALARME:

1. Dress !cr..d:serr{l'uvkzucr\ 2 Dirjase immediaamente a su estacién 1. V'x»s{z-se para c?esembarc;r.

2 Prof:eed u}wm»mulaly to your muster de rescate coma indicada en la tarjeta 2 Dm]a—s-e 1rn}edl}aumenle 20 seu pasto
station as indicated on the card you entregada a Usted gn el momenta del de revista. indicado no cartlo que the
received when checking in. embarco. foi entregue, quando embarcou

. The crew will distribute fife jackets. 3. Ls tipulacién dissibuird fos chalecos 3. A tripulacio distribuied coletes de

4. Further instruction will be given over salvavidas. salvaclo.
the loudspeakers. &, Instgrcciones adicionales serin dadas 4. Mais instrugGes serlo dadas pelos

pﬂ‘r‘d altavor. altifaiantes,

DO NOT USE ELEVATORS! NO USE LOS ASCENSORESF. | NAQ USE OS ELEVADORES |

At your tescue siauon you will receive En al estacién de rescdte, los tripulantes No seu posto de socorio reccberd

instruction from the crew members, le daridn instructiones ulteriores. instrucdes dos tnpulantes.

s DECK AR
TERRACE (ART)
MUSTER v
STATION UUSTER STA T
7 = T
8 _y = . i
B E BROADWAY LOUNGE
gs;' s o] 1 B
S =
£
1 !

FOR YOU TO DO NOW1 IHAGA AHORA LO SIGUIENTE! AGORA FAGA O SEGUINTE:

Find the nearest alarm button in the iBusque el contacto de alarma mds Encontre o bot3o de alarme mais

corridor! proximo en el pasifta ! préximo no corredor!

Check your escape waysl iEstudie sus caminos de escape! Verifique as saidas de emergancia!

Know the location of your muster station, Conozca la colocacién del lugar de Conhega a localizagdo do seu posto de

reunién’de Ud. tevistal
5
i
<
£

in case of any douhts please apply to En casos de duda. sirvase dirigirse a una Em caso de divida. & favor dirigit-se a

one of the ship’s officers or at'the de los oficiales def barco o a ha oficina um dos oficiais de bordo ou ac balcio

information counter. de infosfacidn de informagdges.
M - ~ = 3 o By ~ -~ 7 ~ e o s 2
Bilde nr. 5.4.9 Bildet viser alarminstruksen som finnes p4a

innsiden av derene 1 passasjerlugarene.
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Bilde nr. 5.4.10

Bilde nr. 5.4.10

ASE QUAS

T MUSTER STAT "
oech anes

Fariany fifen” paliodr neck

4]

Dette bildet viser merkingen
pd GULF-Dekk, Thraunsene 1,

"casing'. Merkingen kan ikke belegnes
enlydig.
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Bilde nr. 5.4.11

Bilde nr. §5.4.11 Bildene viser at skiltet cr Tjevnet elter
brannen pd der som ferer til Apent dekk,
GULF-Dekk = styrberd side spant 18. Dworen

forer ut til Apent dekk {fortsyningsdekk)
via vaertett stdlder. Delt antas at denne
doren var werket pd samme mite som deren pa
bubord side, bilde 5.4.12.
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Bilde nr. 5.4.12

Bilde nr. 5.4.12 Bildet viser merkingen pa der sem ferer ul
til dpent dekk. GULF-Dekk babord side spaal
15, Deren forer ut til dpent delkk
(forteyningsdekk) via vartett stalder.
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Bilde nr. 5.4.13

NO

.

GANGWAY CLOSED §

I

Bilde nr. 5.4.13 Bildet viser merking pa A
styrbord side pd GULF-Dekk v
Samme merking er vist pad  bog
doren. Ved QUASAHRs foerstegan
cumbord lol denne der seg ikke a
den ikke har blitt 1dsl etter
den ogsa vart  lukket under
doermed foprt til en Lkorridor
Llindt, S forovrig besk

flulitveiene,
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Nodbelysning

Nodbelysning skal i henhold til SOLAS 74 med tillegg (Chapit. II-
1 / Part D reg. 42) vare plassert ved alle:

- Menstringsstasjoner

- Livbatstasjoner og over skutesiden ved hver livbat

- Alle korridorene

~ Alle trappeganger

~ Alle utganger som gir adgang til menstringsstasjonene
— Alle servicekorridorer og servicetrapper samt utganger

Kravene til lysstyrke i noedbelysningen er funksjonelle. Det er
derfor en skjsnnsvurdering hvorvidt disse krav tilfredstilles pa
"Scandinavian Star". Som begrunnet nedenfor anses belysningen
imidlertid & vaere utilstrekkelig.

Lampearmaturen er av en slik Lkonstruksjon at lyseffekten er
sterkt redusert. Det er plassert nedbelysning 1 korridorene ved
hver brannder, men ingen nedbelysningsarmatur mellom disse to
ytterpunkter.

P4 grunn av lysarmaturenes konstruksjon blir lyset bare rettet
nedover. Npdlyskilden bestar av en 25 W lysp@re. Da nedbelysning
og normalbelysning finnes i samme armatur, er det ogsa vanskelig
vedlikeholdsoppgave a legge merke til om nedbelysningen er
intakt. Forevrig henvises til fotografier i det fslgende.
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Bilde nr. 5.5.2

Bilde nr. 5.5.82 Bildet viser lyskildene, ordiner belysning
o nodlys, s o ar monterl inne i
lysarmaturen sem er vist pd bLildet foran.
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5.6 Brannderer

Hovedkravene vedreorende brannderer er angitt i SOLAS 74 mned
tillegg (chapter II-2 / part B, regel 30.)

Branndsrene pd "Scandinavian Star" er av selvlukkende type og
stdr normalt d&pne. De blir holdt i denne posisjon av
elektromagneter. Strommen til elektromagnetene kan brytes lokalt
med trykknapp ved elektromagneten, eller fra broen. Nar streommen
brytes skal derene lukke av seg selv. Fra broen utleses
branndsrene sonevis. Nar Dbrann blir indikert med roedt lys pa
oversikts—panel pd& Dbroen i en sone, kan brannderene i sonen
utleses ved 4 trykke inn bryter i samme sone. Greonn lampe i
sonen indikerer at branndesrene er utlest lokalt eller fra broen.
Det blir imidlertid ikke indikert fra selve deoren om den er
lukket. Branndsrer som  er utlest kan feile wved at den
selvlukkende mekanismen er for svak til & lukke deren helt,
eller ved at fremmedlegemer ligger i dwrdpningen. Deformasjonen
av dpren, som felge av varmepavirkning, eller manglende tetning
kan medfere at depren ikke er tett.

Pdliteligheten av utlesningsoperasjonen av brannderer fra broen
er sterkt avhengig av hvilken type brannoppdagelsessystem som
anvendes. Pa "Scandinavian Star" var det kun manuelle
brannalarmer i lugaromrddene. N&r en slik alarmknapp trykkes
inn, blir alarm gitt pad broen, og det blir indikert pé
oversikts—-panel hvor alarmen er gitt fra. Det er wmulig med et
slikt manuelt system at brannalarm i betydelig avstand fra selve
brannen ogsa kan bli aktivert. Indikeringen av brannen pa
oversikis-panelet p& broen kan derfor vare misvisende, slik at
ansvarshavende pa broen kan utlese feil brannderer.

wl
|

Ventilas jon

Tidspunktet for stopping av ventilasjon er en viktig faktor i
forbindelse med brannutvikling og reoykspredning i innredningen.

Det er to typer ventilasjon som md stoppes.

- Mekanisk/aktiv ventilasjon
- Passiv ventilajon

Den mekaniske wventilajon stoppes ved at ventilasjonsviflene
stoppes. Disse vifter kan normalt stoppes fra tre steder.

~ Maskinkontrollrom
- Lokalt 1 hvert vifterom

- P& broen i forbindelse med brannalarmpanelet
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Avslengningsanordningene for den passive ventilasjon pa
"Scandinavian Star”" er i det vesentligste plassert 1 "Air
Condition Hoou" pd& SUNSET k.

Da den mekaniske ventilasjon sirkulerer store luftmengder kan
det vare spesielt -viktig &8 stoppe denne raskest mulig. FPa nyere
skip wvil deler av 1luften Dbli resirkulert. Den mekaniske
ventilasjon kan medfere resykspredning over store omrdder. Aktiv
resirkulering var sannsynligvis ikke anvendt for "Scandinavian
Star™

Nar den mekaniske ventilasjon er stengt, vil fortsa
naturlig ventilasjon vere virksouwm. Denne ma d
stenges.

For & hindre reoykspredning gjennom ventilasjoushanale scm er
fort gjennom  brannskott, er det installert brannspJeld so0m
ivhker astomabtisk ndar lufttemperaturen overstiger en grense-

erdi. Disse kan ogsd avshtenges manuelt

Det fremgdr av brannstudien at ventilasjonsanlegg et forst ble

stoppet ca. 20 minutter ebter ab alarm var itt. Ingen
Lravuspjelid ble lukket av besetningen. I branns udlun ansces

dette som positivi, siden ventilasjonsanlegget oppretttholdt
overlrykk pé& lugarene, som forhindret reykinntrengning. Flero
mennesker flkk derved mulighet Uil remning.

1
s
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6. BETINGELSER FOR VELLYKKET ROMNING
6.1 Bakgrunn
6.1.1 Definisjon av vellykket romning

Med en vellykket remning ved en ulykke tenker en pa hendelser
hvor alle blir reddet. Imidlertid kan selve ulykken vare si
ekstremn, at redning av alle ikke er mulig, selv med
hensiktsmessige remningsveier og god organisering.

Med en vellykket evakueringssvelse mener en at denne
gjennomferes velorganisert og raskt, og at alle medvirker.

En velorganisert og raskt gjennomfort evakuering i en
ulykkessituasjon baserer seg pa:

- Tidlig varsling av passasjerer og besetning

- Informasjon over hsytaler-systemet

= God ledelse av evakueringen

- Rettledning og assistanse til passasjerene

- En veltrenet besetning

- At passasjerene er forhandsinformert om hvordan de
skal forhelde seg 1 en ulykkessituasjon

- At remningsveiene er fri for hindringer

- At remningsveiene er godt merket

- At belysning/nedbelysning fungerer.

- At brannderer og derer ut fra ulykkesomrdadet er lett
gjenkjennelig og lett lar seg &apne.

De ovenfornevnte forutsetninger er de beste virkemidler for &
sikre at flest mulig redder seg ut av et ulykkesonmrade.

Selve reomningsveisystemet kan imidlertid wvaere slik utformet at
remning for enkelte blir umulig som folge av ulykkesutviklingen.

Alarminstruksen for Dbesetningen utgjer selve grunnlaget for
evakuering av et skip. Den blir derfor grundig beskrevet og
vurdert i deltle kapittelet. Deretter blir de feil og problemer
som kan intreffe ved evakuering identifisert og beskrevet.
Méten slike problem blir sskt lost pd for skip generelt, og
under brannen pd& "Scandinavina Star" spesielt, blir deretter
vurdert. Dette gjores pa basis av vurderinger av
Alarminstruksen for besetningen pd "Scandinavian Star".
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6.1.2 Brannforlepet pa "Scandinavian Star’

Det er utfort egne studier vedrorende brannutviklingen. Disse er
bakgrunnsmateriale for denne studien.

Brannen startet i brannsone 1, i eller ved inngangen til
trappeoppgangen pa styrbord side som forer fra C-Dekk til MAIN-
Dekk . (Ref. figur 5.1 og kapittel 5.23. Etter alt brannen hadde
nadd en viss sterrelse, utviklet den seg svert hurtig Alarm ble
gitt ca. 13 minutt etter antennelsen. Like etterpd slar Flammenc
over midtgangen pd GULF-Dekk, og ned trappesjakten  pd baborc
side som en "brannball”. Etter FfA wminutter ble tilststeude
korridorer fylt av teitlt og giftig reyk. Sikten reduseres til
under 1 meter. Undersskelser som er gjort , viser at i omradene
med tettest reoyk ville mennesker miste bevisslthebten clbter e
halvt minutt. Dette skyldes hovedsaklig kulloksyd, men blasyre
er ogsa utslagsgivende enkelte steder.

C-..

—

~

Forst 20 minutter etter alarm er gitt, slds ventilasjounssyslemet
til lugarene av. Mens dette var virksomt, var lugarene roykfrie
dersom deren ikke ble Apnet. Etter at det var slatt av, trengte
reyken inn. Passasjerer i1 lugarene har ventelig mistet livet
innen 20 minubtter etter at ventilasjonen ble sldtt av.

6.2 Alarminstruksen for "Scandinavian Star"”

6.2.1 Generelt

Det bie ikke lagst ny Alarminstruks for besetningen da

"Scandinavian Star” skulle settes inn i ferjefart

Alarminstiruksen som var i bruk da  skipet gikk i1 inlernasjonal

cruise fart ble benyitlet. FProblemet var at den eksisterende
nstruks krevde 213 beseLningsx dlemme for & wvare fullt

bwmannuL. I cruise fart hadde skipet en bP etning pa totalt 228

r
personer mot en Dbesetning pa& 100 personer i ferjefart. En
sammenl igning av besebtning og Alarminstruks er vist i VEDLEGG 4.

6.2.2 Alarminstruks sami neodvendig bakgrunnsmateriale

I det folgende gjennomgds del materialet som  inngar i
Alarminstruksen for "Scandinavian Star"”, eller som utgjer
nodvendig bakgrunnsmateriale for denne. Bakgrunnswmaterialet

finnes i VEDLEGG 11.

(93]
[}
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Alarminstruks

Selve Alarminstruksen er utformet som en plansje beregnet péa
oppslag i sentrale steder av mannskaps— og offisers avdelingene.
e

Den beskriver oppgavene for de enkelte lag som shkal ivareta
sikkerheten under ulykker og det angis hvor disse skal monstre.
Videre angis hvilken personer som inngar 1 lagene og
hovedoppgavene til disse. For "Scandinavian Star" er personer
identifisert med et "emergency" nummer og med

stillingsbetegnelse.

Alarminstruksen finnes ogsd som en hefte-versjon i A-4 format.
Den er stort sett identisk wmed ovenfornevnte tegning, men
enkelte stillingsbetegnelser og uttrykksformer er endret.

Begge instrukser er skrevet pa engelsk.

Besetningsliste med "emergency" nummer

For at de enkelte besetningsmedlemmer skal <finne sin plass pa
Alarminstruksen, md& de kjenne sitt "emergency" nummer. Dette
gjelder spesielt dersom flere personer innehar samme
stillingshetegnelse. Lister med besetningsnummer, navn, stilling
og "emergency"” nummer var utarbeidet. S1lik 1liste ble imidlertid
ikke observert oppslatt under inspeksjon av skipet.

Utsettingsplan for livbater og flater

Planen angir hvilken besetningsmedlemmer som skal bemanne de
enkelte livbater og flater. Personer ervr identifisert med
stillingsbetegnelse og ‘"emergency" nummer. De som inngdr, er
generelt ogsd satt opp pad andre lag som har oppgaver 1
forbindelse med ulykkesbekjemping. BEksempelvis er Staff Captain
satt opp som leder av brannlag, og som befalhavende for en
livbdt. Slike dobbeltroller er uunngdelige med aktuell bemanning
pd 100 personer. I praksis kan imidlertid oppleggel vare
tilstrekkelig fleksibellt pa grunn av at mange av besetningen kan
overta kommandoen over livbaten derson befalshavende er
fravarende.

Evakueringsplan

Det er satt opp 11 evakueringslag. Angivelse av meonsiringssted
0g personer som inngar er sdvidt omfatiende at det er utarbeildet
en "Evakucringsplan”. Alarminstruksen viser til denne.
Evakueringsplanen angir stillingshetegnelse og "emergency"
nummer for personer som inngar i de enkelte lag.
Meonstringsstedet er angitt, og det er 1 tillegg wvist pa
arrangementstegning hvor dette or.
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Alarminstrukser i passasjerslugarer

Dette er en instruks som forteller hvorledes passasjerene skal
oppfore seg i nedsituasjoner. Den nevnes hovedsakelig for & f&
presisert at den ikke md8 forvecksles med Alarminstruksen for
besetningen.

Safety Training Manual

Denne manual fantes i alle {(eller de fleste) besetningslugarer.
Den har forsdvidt ikke direkte sammenheng med Alarminstruksen,

men nevnes spesielt siden den utgjer et
sikkerhetsopplaeringstiltak av et visst onufang. Manualen
inneholder detaljerte beskrivelser av livbater og

utsettingsarrangement, samt rettledning for operasjon av disse.

Oppslagssteder

Det kreves en omfattende gjennomgang av vitneutsagn for &
identifisere hvor og nar Alarminstruks og nasdvendig
bakgrunnsmateriale ble oppsldtt ombord. $1ik gjennomgang faller
utenfor rammene av dette prosjekt. Ut fra sjaforklaringen kan en
konstantere at svart mange ikke hadde sett oppslagene.

6.2.3 Lagoppsetting og oppgaver

I det folgende gjennomgds de lag som har viktige oppgaver
vedrarende evakuering av skipet. Lagene er:
Mobilt brannlag
- Brannlag (Fire Fighters)
- Brannavgrensningslag (Fire Limitation Group)
- Soks og ambulanselag (Search & Ambulance)
Evakueringslag
- Evakueringsledelse (Central Squad)
Evakueringslag {(Zone Leaders 4+ Evacuators)
- Monstringsstasjonslag (Muster Station)
"Emergency Stand-by CGroup”
- Klargjeringslag for livbater wg flater (Roat and Raft

preparation)
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Alle lagene skal rapportere til Operasjonsledelsen. (Skipets
kaptein pad broen).

I det folgende gjennomgads oppgavene for hvert lag. Antall
personer som inngar 1 hvert lag, og stillingsbhetegnelse for
leder angis. Dette gjores med utgangspunkt i "emergency" nummer
fra besetningslisten, og 1ikke stillingsbetegnelse. Det angis
ogsd hvor mange som 1inngikk 1 lagene da skipet gikk i
internasjonal «cruise fart. Total bemanningsoversikt over alle
lag er vist i1 VEDLEGG 4.

Brannlag

Laget er satt opp med 8 personer. I cruise fart inngikk 11.
Lagets leder var Staff Captain.

Ifolge Alarminstruksen for "Scandinavian Star"” skal brannlaget
operere i selve brannomridet. Den primare oppgave er & slukke
brannen. Laget skal ogsé redde passasjerer 1 selve
brannomradet.

I henhold til Alarminstruksen er 8 av brannlagets medlemmer satt
opp med reyhkdykkerutstyr. 2 skal assistere.

Brannlagets leder, Staff Captain, har som hovedoppgave a lede
brannlaget fra nerliggende omrade. Han skal skaffe seg
totaloversikt over brannomfanget, og rapportere til

operasjonsledelsen (Skipets kapteinj.

Brannavgrensningslag

Laget er satt opp med § personer. I internasjonal cruise fart
inngikk 12. Lagets leder var 1. styrmann.

Den primere oppgave er & hindre at ilden sprer seg. Lagel skal
kontrollere lukking av brannderer og brannspjeld, og kontrollere
at ventilasjon er avstengt i brannomradet. Dekk og skott skal
kjosles for & hindre spredning av brannen. Laget er 1ikke satt

opp med reykdykkerutstyr.

Spk og ambulanselag

Laget err satt opp med 11 personer, som i internasjonal cruise
fart. Lagets leder var 1. stuert.

Hovedoppgaven er & soke etter passasjerer i narheten av
brannsonen, samt & rettlede under evakuering av disse omrdder.
Forstehjelp skal gis til skadede personer, og disse skal
transporteres til hospitalet. Laget er ikke satt opp med
roykdykkerutstyr.
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Evakueringsledelse

Laget er satt opp med 2 personer. I internasjonal cruise fart
inngikk 6. Leder var Hotellsjef/Purser.

Hovedoppgaven er 4 holde totaloversikt over evakueringen, og a
rapportere til operas jonsledelsen. Ved behov skal
evakueringslagene assisteres. Gruppen monstrer i
resepsjonsomradet.

Evakueringslag

Det er 11 evakueringslag. Hvert lag er tildelt et omrdde hvor
de skal rettlede passasjerer under evakueringen, og sskhe etter
eventuelle gjenblivende passasjerer i lugarer. Totalt 21

personer inklusiv leder for hvert lag inngar. I cruisefart
inngikk 99 personer.

Lagene ledes av soneleder, som tildeler hvert gruppemedlem en
sone som skal gjennomsekes, eller eventuelt andre oppgaver.
Soneleder rapporterer tLil evakueringsledelsen om status i sitt
omrade. Evakueringsplanen angir hvem som inngar i lagene, og
hvor disse skal menstre. Evakueringsplanen angir ogsd hvilke
soner hver soneleder har ansvaret for.

Mgnstringsstasjonene

Ingen personer er satt opp. I internasjonal cruise fart inngikk
20 personer.

Det er 4 monstringsstasjoner.

Fersonellet skal kontrollere at passasjerer er kommet Lil riktig
stasjon. Antallet skal rapporteres til cperasjonsledelsen. Fra
monstringsomradet skal passasjerene ledes til livbatene.
Passasjerene skal tildeles livbelter.

Alarminstruksen angir fTordeling av passasjerene til Mesnstrings-
stasjonene som beskrevel i kapittel 5.4.1.

Gule kort til Deck Area aft BRIDGE~Dekk
Grda " " TERRACE BRIDGE-Dekk
Gronne " " Broadway Lounge MAIN-Dekk
Orange " " MAIN~Deck aft MAIN-Dekk

Ut fra Sjsforklaringen fremgdr at passasjerene ikke hadde fatt
tildelt kort som viser hvilken menstringsstasjon de skal mete
ved.
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Klargjeringslag for livbater

Laget er satt opp med 10 personer. I internasjonal cruise fart
inngikhk 11. Laget ledes av en matros.

Laget deles 1 to grupper som arbeider pd hver side av skipet.
Livbatene klargjeres og bringes i ombordstigningsposisjon en
etter en. Hvert medlem har ansvaret for ldring av en livbat, nar
det gis ordre om dette.

Operasjonsledelse

Operasjonsledelsen er satt opp med 1 person, kapteinen. I
internasjonal cruisefart inngikk 5 per

6.2.4 Besetningenes trening i1 hdndtering av nedsituasjoner

For & sikre at alle besetningsmedlemmer kjenner sine oppgaver i
henhold til Alarminstruksen, og at de kan utfere disse, krever
regelverket a2t regelmessige ovelser skal utferes. Slik svelse

skulle ha vert utfert pa "Scandinavian Star" i henhold til
regelverket for ulykkesreisen begynte p& grunn av store
utskiftninger av besetningen. Det ble imidlertid besluttet av
ledelsen ombord & utsette ovelsene. Besetningen hadde folgelig
ikke trening i a utfere sine oppgaver 1 henhold til

Alarminstruksen.

En svelse ville ha avdekket vesenllige mangler ved
Alarminstruksen.

Vanlig praksis pa passasjerskip med Staff Captain, er at
ansvarel for sikkerhet er delegert til han. Stillingsinstruks
for Staff Captain p& "Scandinavian Star" er ikke kjent. Det er
sannsynlig at han skulle folge opp sikkerheten ombord.

Det fremgar fra Sjeforklaringen at hverken kaptein eller Staff
Captain har forsikret seg om at ledere av lag, og medlemmene foyr
svrig, har kjent sine oppgaver i henhold til Alarminstruksen.

Ulykken og Sjoforklaringen har vist at de farreste av
besetningen kjente sine oppgaver. Dette gjelder ogsd Staff
Captain, som ikke visste at han var satt opp som leder av
brannlag.
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6.2.5 Alarminstruksens funksjoner under ulykken
Besetningen utferte ikke sine oppgaver i  henhold til

Alarminstruksen under ulykken. De fleste besetningsmedlemmene
kjente ikke til sine oppgaver. Slik ulykken utviklet seg, ville
det heller ikke ha vart mulig & feolge Alarminstruksen for
enkelte lag.

Siden antallet roeykdykkerutstyr allerede i1 utgangspunktet var
utilstrekkeliyg, var effektiv bruk av dette spesielt viktig. Detl

fremgar av Sjeforklaringen at kun to personer anvendte
roykdykkerutstyr effektivt. Sok og redning av passajerene ble
prioritert. En person til i brannlaget iferte seg

royhkdykkerutstyr. Han tok ikke p& seg beskyttelsesdrakt, og
maktiet ikke & bruke  utstyret effektivt, da han opererte alene.
Effektiv brannslukking ble ikke iverksatt. Kun to av skipets
brannslanger ble forsskt brukt.

6.2.6 Kritisk vurdering av Alarminstruksen

Personidentifikasjon

Nummereringssystemet som er brukt 1 Alarminstruksen vanskelig-
gjor identifisering av de oppgaver det enkelte besetningsmedlen

er tildelt. "Emergency'" nummer pa instruksen er ikke det samme
som mannskapsnummer. Vanlig praksis pd passasjerskip er a bruke
mannskapsnummer pa Alarminsitruksen. Dette er el nummer som alle

besetningsmedlemmer husker, pd grunn av at nummeret anvendes 1
mange sammenhenger.

Ogsd stillingsbetegnelse er medtatt pa Alarminstrukser 1 tillegg

til Temergency" nummer. I wmange tilfeller samsvarer ikke
"emergency"” nummer og stillingsbetegnelse. Tar en

brannavgrensningslag som eksempel, angir "emergency'" nummer at
3

det er Chief Officer som er leder. Stillingsbetegnelsen som er
angitt i1 Alarminstruksen er 1. offiser. I den versjon av
Alarminstruksen S0l foreligger i hefteformat, er
stillingsbetegnelsen 2. offiser anvendt.

Besetningsantall

Alarminstruksen som var anvendt da skipet gikk i internasjonal
cruise fart, ble anvendt ogsa da skipet ble satt 1inn 1
ferjefart. Ved overgang til ferjefart ble besetningen redusert
fra 228 til 100 personer. I selve Alarminstruksen fordeles 214
besetningsmedlemmer til lagene som er satt opp. En stor del av
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disse personer finnes folgelig ikke ombord, og vil felgelig
utebli.

Hovedproblemet er at det vil vare svart vanskelig for en
lagleder & finne ut hvor mange, og hvem som inngdr i laget.
Dessuten vil den manglende oversikt lett medfere at feil og
urimeligheter inntreffer ndr bemanning av lagene blir satt opp,
som vist 1 det folgende.

Bemanning av lagene

De av besetningen som har utarbeidet Dbesetningslisten hvor
"Emergency"” nummer er angitt for hvert besetningsmedlem, har
forsekt & tilpasse Dbemanningen av lagene til den ieduserte
bemanning ved ferjefart. Resultatet fremgdr i VEDLEGG 4.

Bemanning av Dbrannlag og ambulanselag har tydeligvis blitt gitt
prioritet.

De vesentlige svakheter er:

- Ingen besetningsmedlemmer er satt opp pa
monstringsstasjonene. Opptelling av passasjerer, tildeling
av livbelter samt rettledning av passasjerer til riktig
livbat er folgelig aktiviteter som faller bort.

- Bemanning av evakueringslagene fremgdr av VEDLEGG 5. Kun 3
av de 11 lagene er satt opp med leder. Uten leder vil
lagene ikke kunne fungere. Ingen besetningsmedlemmer er
satt opp pad lagene pd HOUSE Top og SUN-Dekk. For svrig
virker bemanningen tilfeldig. Eksempelvis er laget pd YBOR-

Dekk babord side satt opp med leder og to
besetningsmedlemmer. P& styrbord side av YBOR-Dekk, som er
arrangementsmessig nesten helt likt, er kun et

besetningsmedlem satt opp.

- Operasjonsledelsen er kun bewannet med kapteinen. Ingen
ivaretar funksjonen med journalfesring av meldinger og
tiltak. Dette gjorde det vanskeligere for kapteinen & holde
oversikt under ulykkesforloepet. I henhold til
Alarminstruksen skal ogsd Navigasjon—- og stabilitetslag {2
personer) vare pa broen under ulykker. Disse kan assistere
kapteinen.

Brannmannsutstyr

Kun brannlaget er satt opp med utstyr som gjor det mulig &
operere 1 reykfylte rom. Brannen pa "Scandinavian Star"
utviklet seg raskt slik al det ble umulig for personer uten
reykdykkerutstyr & oppholde seg 1 store deler av skipet.
Evakueringslag mistet sdledes raskt muligheten til & operere i
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de omrdder hvor det var viktigst & hjelpe passasjerene. Lagenec
fungerte heller ikke i omrader som ikke var roykfylte.

"Scandinavian Star" var utstyrt med reykdykkerutstyr i henhold
til IMO’s regelverk. Slik ulykken wutviklet seg ville det ha
vert for fa sett utstyr tilgjengelig for ulykkesbekjemnpelse og
sok, dersom besetningen hadde vart trenet til &4 anvende
utstyret. Det vises forsvrig til kapittel 7.7.3.

Effektiv utnytting av reykdykkerutstyret var derfor av sterste
betydning.

I folge Alarminstruksen skal brannlaget menstre ved
brannomradet. Det er ikke angitt om personellet skal vere ifert
roykdykkerutstyr nar de monstrer og fra hvilken brannstasjon
hver person skal hente sitt utstyr.

Vanlig praksis pd passasjerskip er at hvert lag er tildelt en
brannstasjon og iferer seg Dbrannmannsutstyret der, for de gar
til brannstedet.

Dersom det er opp til hver enkelt 4 ifere seg utstyr fra en
gunstig plassert brannstasjon 1 narheten av brannstedet, vil
mange mote der. Kun de to forste ankomne vil dermed kunne ifere
seg utstyr. Senere ankomne vil matte prove pa en annen
brannstasjon. De =ist ankomne risikerer & mote ved flere
brannstasjoner for de finner en hvor utstyret ikke allerede er i
bruk. Store forsinkelser kan derfor inntreffe.

I Alarminstruksen er det angitt at brannlaget skal sjekke utstyr
som blir brakt til brannomrédet. Det er ikke angitt hvem som
skal bringe utstyret dit. Sannsynligvis gjelder dette for
reserveluftflasker og eovrig utstyr som er nedvendig for
brannlaget under selve operasjonen.

Alarminstruksens fleksibilitet

Ombord 1  "Scandinavian Star" var hovedproblemet at besetningen
ikke visste hvilke oppgaver de skulle utfsre. I det fslgende
vurderes Alarminstruksens egnethet til & sikre effektiv
ulykkesbekjempelse og evakuering for en trenet besetning.

Totalt inneholder Alarminstruksen mange funksjoner som skal
ivaretas pa forskjellige steder i skipet under en ulykke.
Alvorlige ulykker vil umuliggjere enkelte av disse og
nsdvendiggjosre improvisasjon og omprioriteringer. Eksempel pa
slike problemstillinger er:

- Hva bor brannlaget prioriltere nar bade slukking av
brann og redning av passasjerer er pressercnde

oppgaver 7
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- Hvor bsr evakueringsledelsen monstre ndr menstringsstasjon
{(resepsjon) er utilgjengelig pd grunn av reoyk ?

- Hva bor evakueringslagene gjore nar ulykken har fétt
slikt omfang at disse vanskelig kan utfsre sine
ocppgaver ?

Det fantes ingen retningslinjer for 4 ivareta slike og lignende
situasjoner ombord 1 "Scandinavian Star", og myndighetene krever
heller ikke slike.

Trening i & utfere sine oppgaver i henhold til Alarminstruksen
sher sannsynligheten for at denne blir fulgt ndr virkelig fare
truer. Dersom situasjonen krever at de inntrente rutiner méa
fravikes sterkt, kan imidlertid repeterende trening etter sammc
menster hemme en kreativ lssning /18/.

For & sette trenede Dbesetninger best mulig i stand til &
bekjempe store ulykker kan en:

- Innarbeide alternative hendelser 1 intrukser og planer,
eller eventuelt wutarbeide tilleggsmateriale hvor slike
problem vurderes.

~ Legge opp trening og wevelser slik at improvisasjon blir
nodvendig.

Siden Alarminstruksen og wevrige planer for passasjerskip ikke
ivaretar alternative hendelsesforlep ved alvorlige ulykker, er
det spesielt viktig at ovelsene legges opp slik at besetningen
fédr trening i & héndtere uventede ulykkesutviklinger. $1ik
trening er vanlig pd oljeinstallasjoner i Nordsjsen. Behovet for
slik trening av besetningen pd passasjerskip er minst like
stort.

6.3 Rompingsscenarier
6.3.1 Generelt
Rammene omkring en  regmping kan vere heoyst forskjellige,

vedrorende:

- Ulykkesutvikling
- Tid pa degnet
- Passasjerbelegg
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6.3.2 Tlykkesutvikling

Spredning av ulykken samt utviklingshastighet vil veare
avgjerende for remningen. P& "Scandinavian Star” hadde brannen
og roykspredningen allerede fatt stort omfang da alarmen ble
gitt.

6.3.3 Tid pa desgnet

Ndr ulykker inntreffer om natten vil evakueringen ta vesentlig
lengre tid. De fleste passasjerer befinner seg sovende i1 sine
lugarer. Jo lengre nede i skipet lugarene er plassert desto mer
tidkrevende er evakueringen.

Bare en del av besetningen er i arbeid om natten, og de esvrige
befinner seg 1 sine lugarer, de fleste langt nede i skipet. Det
tar derfor vesentlig lenger tid om natten enn om dagen for
beoetalngen er klar ved sine monstringsstasjoner.

6£.3.4 Passas jerbelegg

Jo sterre passasjerbelegg desto vanskeligere er evakueringen.
Problemene sker vesentlig dersom en stor andel av passasjerene
er barn, eldre og funksjonshemmede.

Passasjerbelegget pa "Scandinavian Star” var 385. Full
passasjerkapasilet er 1052.

Besetningens slorrelse var 100 persconer. Antall besetnings-
medlemmer er noenlunde konstant fra tur til Lur.

6.4 Forsinkelser under remningen

6.4.1 Generelt

ed en remning kan eil og problemer intreffe. ersom tiltak
Ved k feil og bl intreff D tiltail
iverksettes som loser disse problemer, vil reomningen kunne bli
vellykket. I det folgende blir problem og feil som kan intreffe
ved en romning identifisert og beskrevet. Deretlter blir det
vurdert om tiltak som er iverksatt pd passasjerskip generelt, og
pd "Scandinavian Star”™ spesielt, er tilstrekkellige.
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Folgende problemer og feil kan inntreffe:

1. Forsinket alarmutlssning
2. Passas jerer iverksetter ikke romning ved alarm.

- Horer ikke alarm (sover ete.)

-~ Forstéar ikke at det er alarm/alvoret

- Prioriterer pakledning/redning av eiendeler
- Reagerer dysfunksjonelt (apatisk)

- Feil ved alarmen

3. Forsinkelser under selve romningen
~ Passasjerer iverksetter hjelpe/redningsaksjoner for
paresrende og venner.
- FPassasjerer finner ikke tiltenkte romningsveier
- Kodannelse i remningsvelen
- Ulykkeseffekter (royk) i rsmningsveiene
- Blokkerte romningsveier

G.4.2 Forsinket alarmutlesning

Besetningen er som regel svert forsiktig med & urve og skremme
passasjerer. De er tilbeyelige til & wunderseke ulykkes-
situasjonen neye for de utleser alarm. Hask, fullstendig og
korrekt informasjon om ulykken er av avgjsrende betydning som
beslutningsstette /10/.

Vanlig praksis for alarmutlessning pd passasjerskip.

Vakthavende pd broen kan Dbli gjort kjent med at en brann har
oppstatt pad folgende mater:

¥ Via skipets automatiske brannoppdagelses systen
¥ Ved at en lokal brannalarm blir utlest manuelt

¥ Passasjerer eller besetningsmedlem rapporterer pr. telefon
eller kommer til broen og rappovterer brann

% Passasjer rapporterer til informasjonsskranke/resepsjon son
rapporterer videre 11l broen

Uansett hvilken av nevnte mdter brannen blir rapportert pa, vil
ikke brannalarmen bli gitt over skipets alarmsystem, for brannen
er blitt Dbekreftet av Dbrannvakt/vaktmann pad runde eller av
brovakt.
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Vaktene rapporterer den alktuelle situasjon tilbake til

vakthavende offiser pa broen via VHF/UHF. P& denne médte unngar
en at falske alarmer forer til unsdvendige brannalarmer.

I de aller fleste brannsituasjoner er brannen av en slik
karakter at den blir slukket uten at dette forer til alarm i
passasjeravdelingen. Ved alvorlige branner vil imidlertid
prosedyren feore til en viss forsinkelse.

Der er derfor wviktig at tilbakemeldingen fra brannstedet er
effektiv /10/ og at det er brannvakt pad runde 1 skipet 24 timer
i degnet.

Det ideelle ville vare at brannalarmen blir utlest umiddelbart
etter at en brann er meldt til broen, men dette ville fore til
mange falske alarmer som ville virke slsvende pa besetning og
skremme passasjerene.

Alarmutlesning pd "Scandinavian Star"

I folge Sjeoforklaringen synes det som om indikering av brann 1
flere soner pad oversikts-panel pé& broen, var den direkte
foranledning til utlesning av alarmen pd "Scandinavian Star”.

Det forhold at brann ble indikert i1 flere soner samtidig som den
ble verifisert av vakthavende 1 resepsjonen, medforte at
kapteinen umiddelbart oppfattet brannen som omfattende. Han
beordret i felge Sjeoforklaringen, straks utlosning av brannalarm
for besetning og passasjerer.

Dersom brannpatruljer hadde blitt etablert som folge av den
forste brannen (se kapittel 5.2), kunne brann nr. 2 ha blitt
oppdaget 1 tide og slukket.

6.4.3 Passajerer iverksetter ikke remning ved alarm

Arsaken kan vare knyttet til passasjerenes oppfatningsevne og
reaks jonsmenster, eller til feil med alarmen.

Personers reaks jonmenster ved branner

Det foreligger studier av reaksjonsmoeonsteret til personer som

har vert invoelvert 1 braan. For & sikre effektiv evakuering, uma
det tas hensyn til den oppfersel som kan forventes.
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Forventet adferd

Den mest narliggende drsak til at remning ikke blir iverksatt,
er at alarmen ikke Dblir hert. For & vekke personer i dype
sosvnstadier kreves svert heye 1lydnivder. Alarmen m& vare av
betydelig styrke og varighet for at den skal bli oppfattet.
Gjentatte alarmer kan vare nodvendige. Undersskelser viser /19/
at lydstyrken av alarmen hvor de sovende befinner seg md vere 75
dB, og minst 10 - 15 dB over bakgrunnssteyen for & vekke 90 % av
de sovende.

Noen vil wveare pavirket av rusmidler og sovemidler. Disse kan
det vere svart vanskelig & vekke. Spesielt eldre personer, kan
anvende herselsvern for ikke 4 bli forstyrret av stoy. Noen
passasjerer Vvil ogsd vare horselshemnmect. Horeapparat blir
vanligvis tatl bori om natten. Det er fwolgeliz en rckke grunner
til at et visst antall passasjerer ikke horer alarmen.

Nar personer blir vekket av stey, kan reaksjonene vare hoyst
forskjellige. Enkelte vil 1ikke oppfatte betydingen av alarmen
dersom de ikke er bitt fortalt eller demonstrerl hvordan alarmen

hores. Vidr hverdag er sd full av alarmsignaler at det finnes en

del som ikke reagerer pd& slike. Dette vil spesielt vere
tilfelle dersom alarmen er et stykke borte. Slike forhold kan
gjore at alarmen blir oppfaltet som stoy. Enkelte menneskher er

svert tilbeyelige til & overse eller bortforklare tegn pa
personlig fare. Det er denne evne som gjor det mulig for folk
flest & leve godt uten stadig & vere 1 Dberedskap for farer.
Enkelte har ogsad utviklet en ekstrem tilbsyelighet til & overse
og bortforklare apenbare signaler pd personlig fare.

Etter at personer er blitt oppmerksom pd at noe foregir, er den
vanligste reaksjon & underswke. Foreligger direkte ulykkes-
effekter som royk vil de raskt bli klar over fare. Mindre klare
tegn vil lett Dbli oversett eller bortforklart. Vedvarer
signalene, vil disse allikevel etter hvert kunne bli riktig
tolket. Dette resulterer 1 at personen forlater lugaren for a
undersske nazrmere.

Nar personen er klar over at en ulykke er under utvikling,
avhenger reaksjonen av ulykkeseffektene. Ytterpunktene er tett
royk og flamwer 1ike 1 nerheten, eller snev av rayklukt
eventuelt kombinert med rop og lyder fra personer. Erfaringer
ved ulyhkker viser faktisk at enkelile personer er tilbeyelige til
& returnere til sine rom {lugarer), og venter & bli tatt vare pa
der. Dette skjer selv om flukitveilene er lett tilgjengelige.
Noen bruker lang tid pa & kle seg og a4 redde verdisaker. De
cppfatter da situasjonen ikke & vare slik at de er i umiddelbar
fare.
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Dersom ulykken er direkte truende, inntreffer fryktreaksjoner.
Tmmobilitet kommer som folge av et akutt sjokk, som gjijeor at
personer "fryser”. . En slik reaksjon er typisk dersom hendelsen
kommer uten forvarsel. Tilstanden varer fra noen sekunder til
f4 minutter.

Apati er langt den hyppigste formen for uensket atferd under
ekstrem stress, og vil forekomme hos mellom 6 og 20% av

normalbefolkningen /2,3/. Atferden karakteriseres ved
handlingslammelse, repetering av meningslese handlingssekvenser
og lignende. Karakteristisk er det at atferden ikke fjerner

personen fra den truende situasjonen, og at dette ikke synes A
pavirke vedkommende i sarlig grad.

Undersnkelser som har vert utfert etter branner /B,S/, viser at
ca. 60% av normalbefolkningen kan forventes & bevege seg gjennomn

roykfylte fluktveier. De resterende 40% md forventes & forbli
pa lugarene, som er mindre reoykfylte. Sansynlighcten for a
bevege seg gjennom resykfylte fluktveier avhenger av hvor godt

kjent personen er med remningsvelene, og hvor tett reyk det er.

Menn er mer tilbsyelig til & bevege seg gjennom reayk enn
kvinner.

Generelle tiltak for & unnga feil med alarm

Testing av  brannalarmsystemet pd skip blir utfert en gang
&rlig,og i forbindelse med fornyelse av sikkerhetssertifikatet i
narver av representanter fra flaggstatsmyndigheter. IMO’s krav
er funksjonelle. Alarmen skal vere horbar overalt i innredningen
og der beseitningen kan oppholde seg. Det foreligger en
internasjonal standard (IS0) som angir at lydstyrken for alarmen
bor vere ca 75 dB ved senger, og med alle dsrer lukket. Videre
skal alarmen gis 1 minimum 3 minutter.

IMC‘s krav til brann og livbdtmonstring er at det skal avholdes
en monstring hver uke, eller innen 24 timer dersom mer enn 25%
av beseiningen er shkiftet. Delt er vanlig praksis pa passasjer-
skip og ferjer at monstring avholdes hver uke. I forbindelse med
brann- og livbdimenstring blir alarm utlest over hele skipet.
Dette medferer at skipets larminstruks blir iverksatt og
besetningen menstrer pd sine poster. Besetningen er i henhold
til Alarminstruksen fordelt over hele skipet bade 1 passasjer og
mannshapsavdelinger.

Dersom Dbeseiningen observerer feil eller mangler med alarm-
systemet, eller dersom lydnivdet er for svakt skal dette
rapporteres til shkipsledelsen. Umiddelbart etter endlt menstring
skal observerte feil og mangler rettes.
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Alarmsystemet pa& "Scandinavian Star"

Alarmsystemet pa -"Scandinavian Star" er undersskt av Dansk
Brandvarns Komité, Rapporten fra underspkelsen er
underlagsmateriale for denne studien.

Underspokelser viser generelt at alarmsystemet pd "Scandinavian
Star” var tilfredsstillende installert og brannbeskyttet.

Det ble foretatt malinger av lydstyrke i lugarene. Tabellen
nedenfor viser resultatet av disse mdlinger for de omrader hvor
passasjerer omkom i sine lugarer under brannen.

Lydstyrke Prosentandel av
lugarer

Sterre enn 68 dB 23

Mellom 58 og 67 dB 19

Mellom 48 og 57 dB 54

Mindre enn 47 dB q

Tabell 6.4.3 Lydstyrke av Alarm pad lugarer

Dataene i tabellen gjelder ndr brannderer er lukket. M&lingeno
viser imidlertid kun beskjeden forbedring med &pne branndsrer.

Bakgrunnssteyen i aktuelle omrdder nér "Scandinavian Star”" var i
drift er ikke kjent.

Hoytaleranlegget var ikke sa&rlig beskyttet mot brann. Det er
rimelig & anta at lydstyrken har vart vesentlig lavere enn for
alarmen.

Avhengig av bakgrunnsstey kan 75 dB anses som den lavest
akseptable lydstyrke for alarm. Fa lugarer tilfredstilte dette
krav. I mer enn halvparten av lugarens var lydstyrken under 57
dB. (Se tabell 6.4.3).

Sannsynligheten for & vekke ©passasjerer pa "Scandinavian Star"
med lydstyrke som vist i tabell 6.4.3 avhenger av bakgrunnsstoey
og varighet av alarmen. Bakgrunnssteyen er ukjent, og det er
usikkert hvor lenge alarmen ble gitt. Alarmen ble gitt ved &
trykke inn bryter pé& broen. Det er ikke kjent hvorvidt alarmen
senere ble slatt av.

Mange passasjerer og mannskaper pd "Scandianvian Star” herte

ikke alarmen. Dette kan skyldes at alarmen ikke har fungert i
enkelte deler av shipet. Imidlertid var lydnivdet av alarmen s
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svakt 1 store deler av skipet at en betydelig andel av sovende
personer ikke ville bli vekket av alarmen.

Fa dette felt ber spesifikke krav til lydstyrke av alarm bli
gjort gjeldende 1 regelverket. Sannsynligheten for 4 vekke
personer sker med lydstyrken. Denne kan imidlertid ikke vare sa
hey at personer blir "oppskaket” ved svelser. Selv en lydstyrke
pad 75 dB er utilstrekkelig til & vekke alle. For 4 gi tungt
sovende personer mulighet til 4 vdkne o0g 4 oppfatte at dette
skyldes alarm, bwsr alarmen gis kontinuerlig etter at den er
aktivert, kun avbrutt av informasjon pa heytalersystenmet.

Under alvorlige branner er det et langt alveorligere problem at
personer ikke oppfatter ulykken tidsnok, enn at hsy alarwm kan
bidra til a skape panikk.

Vanlige tiltak for & redde passasjerer fra lugarer

QUASARs erfaringer fra moenstringsevelser 1 passasjerskip viser
at ca. 5% unnlater & menstre. Ovelsene foretas hun pd dagtid
av hensyn til passasjerene. Det er derfor vanskelig & vite hvor
stor andel som vil forblli pa lugarene ved alarm om natten.

Prosedyrer og praksis ved evakueringsevelser pd passasjerskip
medfeorer at omfattende tiltak Dblir iverksatt for &4 redde
passasjerer som forblir 1 =ine lugarer. Alarminstruksen for
"Scandinavian Star" er eksempel pad dette. Sek pd lugarer og
rettledning av passasjerer gis hey prioritet.

Det Dblir imidlertid ikke tatt hensyn til at det kan vare
nodvendig & wutfere disse oppgaver 1 stesrre omrdder som er
roykfylte. Myndigheter og internasjonalt regelverk krever ikke
at nedvendig reykdykker-utstyr for s»pk gjennom store omrdder av
innredniugen skal vare tilgjengeliyg. Ulykkesutviklinger
tilsvarende den som fant sted pd "Scandinavian Star” har ikke
vart lagt til grunn ved utarbeidelsen av regelverk.

Seok pd lugarer pa "Scandinavian Star"

Sadvidt det er mulig & kartlegge, omkom 899 passasjerer 1 sine
lugarer. De resterende 55 omkom under remning.

Av de passgsasjerer som er politiavhert, lyktes det for 37 & roume
fra de cmrader som raskt ble rwykfylte, og hvor andre

passasjerer omkom.

Dette viser at ganske noyaktig 50 prosenlt av de sow oppholdt seg
i omrdder som raszkt ble fylt av tet! royk, iverksatte romwning.
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De rapporter SOm foreligger vedrerende resykspredning og
sammensetning av reykgassen, sidvel som opplevelser under ulykken
i  henhold til Sjosforklaringen, viser at opphold i reykfylte
korridorer uten bruk av reykdykkerutstyr raskt ble umulig.

Siden soskslag var satt opp uten roykdykkerutstyr, var organisert
spk 1 henhold til Alarminstruksen kun praktisk mulig i owmrader
som ikke var reykfylte. Slikt ssk ble imidlertid heller ikke
foretatt. Da alle som omkom befant seg 1 omrader som tidlig ble
roykfylt, medfeorte det sannsynligvis ikke ytterligere tap av
menneskeliv at ssk uten bruk av reykdykkerutstyr 1ikke ble
iverksatt. Enkelte passasjerer var imidlertid ner ved & omkomne
som Tfwlge av at ssk 1 reykfrie omréader 1 henhold til
Alarminstruksen ikke ble foretatt.

Individuelle ssokeaksjoner i reykfylte omrdder ble foretatt av
tre besetningsmnedlemmer med  roykdykkerutstyr (se kapittel
7.7.3). En passasjer med profesjonell reykdykkerbakgrunn brakte
flere bevisstlese passasjerer ut aktre der pa babord side av
GULF--Dekk. Han benyttet ikke reoykdykkerutstyr. Slik innsats kan
kun forventies av profesjonelle rovkdykkere. I ulykkens
innledende fase assisterte besetningsmedlemmer, som var pa
stedet eller raskt kom til, flere passasjerer ut av omradet hvor
royk stremmet til. Denne innsats skyldtes spontane individuelle
reaksjoner, og var ikke ledd 1 noen organisert innsats. Enkelie
reagerte slik narmest pd grunn av alt de var ukjente med hvilke
oppgaver de skulle utfere 1 henhold til Alarminstruksen. S8lik
assistanse til remmende passasjerer ville troligvis ikke ha vart
bedre med et trenet mannskap.

6.4.4 Forsinkelser under selve rsmningen

Det er hensiktsmessig & skille mellom de problewmer som intreffer
ved intakte rsmningsveier, og de problem som er knyttet til
veier som er utsatt for ulykkeseffekter eller wmorke.

Intakte romningsveier

Tidsforlspet av remningen avhenger av at passasjerene velger
hensiksumessige romningsveler, I lugarer er menstringsstasjon
for den enkelte angitt, og det blir henstilt til passasjerecne &
gjore seg kjent med romningsveiene. De fleste gJer imidlevtid
ikke det. Sa lenge de kun har verl kort tid owbord, vil de
fleste vare avhengige av skilting og rettledning for & benytte
gunstige veler. Under normale omstendigheter vil god skilting
vare tilstrekkelig rettledning.

Det er vikiig al romningsveiene er brede nok, slik at trengsel
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unngas. Bredden besr wskes etter hvert som veiene narmer seg

monstringsomrddet for 4 gi plass for et skende antall personer.

Det er ogsa viktig at branndesrer er godt merket og lett
gjenkjennelig ndr brannderen er lukket.

Ved alarmer vil mange av besetningen ha oppgaver a utfsre som
medforer at de md bevege seg 1 motsatt retning av passasjerene.
Det er viktig at disse velger trapper og korridorer som gjor at
de unngdr & bevege seg mot passasjerstrommen der trengselen kan
vare stor.

Dersom ulykkesutviklingen er slik at passajerene er klar over at
en alvorlig ulykke truer, vil de vere mer tilbeyelige +til &
overse skilt og annen rettledning. I slike tilfeller kan ogsa
alvorlig trengsel forekomme. Skipskollisjon og etterfeslgende
krenging er eksempel pad slik ulykke. Ved brann vil de fleste
som 1kke direkte observerer reyk og flammer ikke oppfatte
situasjonen som livstruende.

En brann kan gjere hovedromningsvelier utilgjengelige. I slike

tilfeller vil skilting vere misvisende og lede mot brannomradetl.
Det er ikke mulig 4 unnga at slike situasjoner kan inntreffe.
For 4 gjore det best mulige ut av slike tleeller er det
spesiellt wviktig at altermative utganger er klart merket.
Direkte rettledning fra besetningsmedlemmer vil 1 stor grad
bidra til & unngd forsinkelser pd grunn av misvisende shkililing
ved slike ulykker.

Roykfylte eller merklagte romningsveier

Moderat reykfylling 1 korrideorer bidrar til & forsterke de

problem som er nevnt for intakte veier. Spesiellt kan trengsel
bli et stort problem. Holig og Dbestemt opptreden fra

besetningen er viktig for at remningen skal forlepe organisert.

Ved telt reoyk intreffer en rekke spesielle problem. Huoved-
problemet blir & finne en mulig vei ut av det voykfylte omradet.
Skiltingen vil ikke lenger vere synlig. Delt vil vaere nedvendig

4 krype med hode ner gulvet for & puste 1 "ren" luft. Dersom
branndesrerne er lukket, vil det vaere derer der personer tid-
ligere har erfart dpen passasje. Dette skaper store orien-

teringsproblemer. Sprer royk eller flawmer seg i rom hvor mange
personer er ltilslede, vil panikk kunne intreffle.

Panikk er karakteriscrt ved usosial, egosentrisk atferd som kan
vare funﬁ:jonﬁll for den enkelte, men ikke for gruppen /5/.
Fokusering pd panikk 1 Tforbindelse med store ulykker har fert
til en generell oppfatning av at slik adferd forekowmmer langt
hyppigere enn det er empirisk dekniang for /G/.
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Panikk kan forekomme hos ca. 2% av de som ulsettes for alvorlige
ulykker /12/. Forutsetningene for panikk er

- Opplevelse av umiddelbar fare for alvorlig skade eller dod av
egen person.

~ Opplevelse av at fluktmuligheter ikke lenger vil vare tilstede
i umiddelbar framtid.

Panikk kan medfere at mennesker blir trampet ned eller presset
ihjel. Derer som apner mot fluktretningen vil kunne bli
fullstendig blokkert.

Personer som er i eller utenfor wulykkesomrddet kan igangsette
redningsaksjon av familiemedlemmer eller venner. Dersom disse
befinner seg i nabolugar eller umiddelbar narhet, kan dette vere
relativt enkelt, men det vil kunne skape problemer og fare for
mange dersom en tvinger seg fram 1 motsatt retning av
romningsstreommen.

Vanlige tiltak for & oppna effektiv remning.

Krav til arrangement, merking og skilting av reomningsveier ecr
behandlet 1 kapittel 5, og blir ikke gjentatt her. Tiltak
angitt i Alarminstruksen for Dbesetningen pd "Scandinavian Star”
for & rettlede passasjerer er vanlige i alle passasjerskip.

Tiltak for & rettlede passasjerer pd "Scandinavian Star".

Sdvidt det er mulig & fastlegge na, omkom 59 passasjerer i
korridorer som raskt ble roykfylte. 37 passasjerer lyktes 1 &
remme gjennom slike korridorer.

Organisert rettleduing av passasjerer fant ikke sted. Silik
rettledning var heller ikke mulig i reykfylte omrader uten
roykdykkerutstyr.

Hovedproblemet var at passajerer i reykfylte korridorer ikke
raskt fant utganger. Mange omkom i korridorer som endte blindt.

Etter at brannderene ble lukket, var det knapt nok mulig & finne
utgang i den tette reoyhken. Selv et besetningsmedlem i1 royk-
dykkerutstyr med handlampe fikk store problemer med & finne
utgang.
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7. ROMNINGSFORLAOP

7.1 Generelt

I dette kapittelet beskrives en modell for beregning av
romningstider, og beregninger utferes og resultatenc

presenteres. Input-data og resultater 1 form av datautskrifter
og grafiske presentasjoner og er vist i VEDLEGG 6 til 10.

Ulykkesutviklingen som fant sted pd "Scandinavian Star"” blir
lagt til grunn.

~J
[R]

Fordeling av passasjerene

For bLeregning av antatt tid medgatt til rewning for passasjerene
m& man vite hvor passasjerene befaunt seg nar remningen startet,
og hvorvidt de sov eller var vakne.
Det er to passasjerbeleggsituasjoner som skal vurderes:

- ulykkessituasjonen

- fullt belegg situasjon
7.2.1 Ulykkessituasjonen
P& bakgrunn av informasjon o¢g tegninger fra Kriminalavdelingen

vl

ved Oslo Politikammer, samt skjsnnsmessige vurderinger har vi
kommet fram til folgende fordeling av passasjerer ved ulyhken.
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Tabellen nedenfor viser antall passasjerer fordelt pa de
forskjellige dekk . og om de var pa lugaren eller 1

fellesrom/korridorer. Denne fordelingen vil bli benyttet for
beregning av medgatt tid:

DEKEK FPA LUGAREN FELLESROM;““ ~.’l:OTALT
KORRIDORER

SUNSET-DEKK 6 6
MAIN-DEKK - 58 o 58
GULF-DEKX 211 13 224 o
YBOR-DEKK g4 2 "~’96

C--DEKK 1 1

TOTALT 305 80 385

TOTALT 385 385

Vi har ikke fullstendig informasjon om hvilken veil passasjerene
har remt og md derfor gjovre antagelser. Vi har derfor fordelt
passas jerene pa brannsoner, og antar de remmer 1 trappesystemet
i vedkommende brannsone, hvis remningsveiene ikke er blokkert av
ulykkeseffekter.

SUNSET-DEKK: 6 passasjerer

6 passasjerer oppholdt seg pa dette dekket. 2 passasjerer i1
SUNSET-Lounge og 4 pd livbatdekk babord side.

MAIN-DEKK: 58 passasjerer

58 passasjerer befant seg pd dette dekket fordelt pad Broadway -

Lounge (47}, Casino-Slots (7) og trappeoppgang styrbord side uti
fra Broadway-Lounge (4;.

~1
RN
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GULF-DEKK: 224 passasjerer
Brannsone 1: 105 passasjerer: %)
Brannsone 2: 102 passasjerer:
Brannsone 3: 17 passasjerer:
X) P4 grunn av brannen kan ikke trappen 1 brannsone 1
benyttes.
YBOR-DEKK: 56 passasjerer
Brannsone 1 sb: 21 passasjerer
Brannsone 1 bb: 13 passasjerer
Brannsone 2 sb: 35 passasjerer
Brannsone 2 bb: 23 passasjerer
Brannsone 3 sb: 0 passasjerer
Brannsone 3 bb: 4 passasjerelr
TOTALT 96 passasjerer
C-DEKK: 1 passasjer

Den ene passasjeren oppholdt seg pd bildekket og antas a ha romt
i brannsone 3 sb.

7.2.2 Fullt belegg situasjon
For beregning av medgdtt tid til remning ved fullt belegg har vi

tatt utgangspunkt i antall passasjerlugarer cmbord {se VEDLEGG
Lo IRYN
o ).

: ANTALL ANTALL
DEKK LUGARER PASSASJER-
IPLASSER
GULF-DEEK 138 366
YBOR--DEKK 42 1506
C-DEXKK 13 52
TOTALT 193 603

Imidlertid vil foreldre kunne ha med barn pd lugaren, slik at
det kan vere flere pad lugarene, enn lugarkapasitet viser.
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En del passasjerer vil finne seg soveplass rundt om pd skipet.
Men flesteparten av de som ikke har lugar vil antas & oppholde
seg 1 fellesrommene.

Pa bakgrunn av ovenfornevnte er det gjort folgende antagelser
for fordeling av passasjerene ved fullt belegg.

DEKK I LUGAREN FELLESROM/ TOTALT
KORRIDORER
SUNSET-DEKK 65 65
MAIN-DEKK 378 378
GULF-DEKK 427 427
YBOR-DEEKK 130 130
’C—DEK" 52 52
fTOTALT 609 443 1052
TCTALT 1052 1052

Vi antar at remningen foregar gjennom de samme trappesystemene
som under ulykkessituasjonen. Fordeling av passasjerene pa
brannsoner er gjort i det folgende:

SUNSET-DEKK: 65 passasjerer

40 passasjerer antas a befinne seg pd livbatdelkket.

15 passasjerer antas & befinne seg i1 SUNSET-Lounge.

MAIN-DEEKK: 378 passasjerer
40 passasjerer antas a4 befinne seg i Casino Slots.

338 personer antas & befinne seg 1 Broadway-Lounge.
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GULF-DEKK: passasjerer

sha
o

157 passasjerer

Brannsone 1:

Brannsene Z2: 133 passasjerer

Brannsone 3: 137 passasjerer

Totalt 427 passasjerer

YBOR-DEKK: 130 passasjerer

Brannsone 1 sb: 22 passasjerer
Brannsone 1 bb: 22 passasjerer
Brannsone 2 sb: 26 passasjerer
Brannsone 2 bb: 26 passasjerer
Brannsone 3 sb: 17 passasjerer
Brannsone 3 bb: 17 passasjerer
C-Dekk: 52 passasjerer

Brannsone 1 sb: 16 passasjerer
Brannsone 2 sb: 36 passasjerer

~1
I

Ganghastigheter

7.3.1 Generelt

Tallfesting av Dbevegelsesparametere for remmende personer kan
finnes 1 /1, 11, 12, 13, 14/. S1ik ulykken pd "Scandinavian
Star” utviklet seg, var det andre faktorer som fikk avgjorende
betydning for evakueringsforlepet. (Se kapittel 7.5, 7.6, 7.7).
Det er devrfor kun valgt representalive verdier for
bevegelsesparametere 1 det folgende.

7.3.2 Ganghastighet 1 korridorer

I korridorer antas representativ ganghastighet for personer, somn
ikike forsinkes av kedannelse, a4 vere 1 m/s /1/.

~1
s
w

Ganghastighet opp trapper

-~

Ganghastighet opp trapper er ca. 0.7 m/s langs trappen /1/. For
trapper med normal stiguing er vertikalkomponenten 0.35 m/s.
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Aktuelle trapper ombord i "Scandinavian Star"” har avsatser
mellom to dekk som skisserlt nedenfor.

Konservativt kan det antas at gangtid pd& avsats er like lang son
gangtid 1 selve trappen. Hastighetkomponenten vertikalt opp
trappen for personer som ikke forsinkes av keodannelse blir da
0.18 wm/s.

~J
.
=

Kapasitet av trapper

1 /1/ er hapasitelen av trappen funnet & vere 1.18 personer per
sekund og meter effektiv bredde av trappen. Effektiv bredde er
avstanden fra vegyg til vegg pd Llvers av trappen minus 0.3 m.

De Lrapper som er viktige kapasitetsmessig pad "Scandinavian
Star", er 1.2 m brede. Effektiv bredde blir folgelig 0.5 m, og
kapasiteten 1.06 personer per sekund. I Dbrannsone 3 er det to
slike "parallelle" trapper som forer oppover fra GULF-Dekk, mens
det er en 1 de svrige soner.
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7.5 Tid fra alarm til personer forlater lugarene

P& dette felt er direkte observasjonsdata ikke tilgjengelige.
Mpnstringsevelser blir ikke foretatt om natten pd passasjerskip.
En er derfor avhengig av skjonnsmessige vurderinger basert péa
QUASARs erfaringer med purring av Dbesetning om natten, og
erfaringer av generell karakter vedreorene vekking av personer.
Basert pd dette anses 3 minutter som representativ tid fra alarm
blir gitt til personer forlater lugarene. De ferreste som selv
iverksetter resmning vil bruke wmer enn 6 minutler pad dette. Ut
fra dette er det rimelig & forutsette at tiden fra alarm til
reomning iverksettes er normalfordelt med middelverdi 3 minutter.
Standardavvikelt fastsettes ved 4 anta S7.5 prosent sannsynlighet
for at en person har remt innen 6 minutter. Usikkerheter knyttet
til disse wvalg kan ha belydelig effeki pa neyaktighet av
beregnet romningsforlep. I tilfeller med alverlig ksdannelse har
1mldlextid nevinte valg liten innvirkning pd resultalene.

For passasjerer 1 fellesrem er 1 minutt valgt som representativ
reaksjonstid, og 97.5 prosent sannsynlighet for at e¢n person har

iverksatt reomning innen 2 minutter er antatt. Tallene er basert
pa erfaringer ved monstringer.

Fordelingene som er valgt ovenfor inneberer at de farste starter
4 romme umiddelbart.

Ved ulykker kan forhold som innvirker prinsipl 21t pa disse tider
inntreffe. Eksempelvis vil apati kunne edfore betydelig
forsinkelse ved alvorlige ulykker. Enkelte av passasjerene vil
vere i en slik tilstand. Det vises til kapittel 6.4.3. Det

velges imidlertid & benytte samme tidsfordeling under ulykken
som nar remningsvelene er inlbtakte.

7.6 Passas jerer soim ikke reagerer pda alarm

Arsakene til at enkelte passasjerer ikke reagerer pd& alarm er
beskrevet 1 kapittel 6.4.3.

Ved svelser er 5 prosent et representativi tall for passasjerer
som ikke menstrer. Dessverre blir ovelser 1 passasjerskip kun
iverksatt pa dagtid for ikke & uroe og skremme passasjerenc. En
savner derfor direkte anvendbare erfaringsdata som grunnlag [or
4 talllfeste andelen av  passasjerer som ikke rommer fra sine
lugarer ved alarm om nalten. Det er valgt a anta at 15 % av de
som befinner seg 1 sine lugarer om nalten ikke iverksetter
reomning 1 de tilfeller hvor ulykkeseffekter ikke Lkan

registreres. Rimeligheten av dette valg vil vere utslagsgivende
VPdLDr nde usikkerhet av de romningstider som beregnes.
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Grunnlagel er bedre ndar det gjelder tallfesting av passasjerer
som forhlir i sine lugarer under alvorlige branner. En kan ga ut
fra at 40 prosent av de som registrerer "plagsom" reyk i
korridorene, velger & forbli 1 lugarene {(ref. kapittel 6.4.3.)
Del er ogsa rimelig 4 forutsette at 15 prosent forblir i
lugarene av samme grunn som nar ulykkeseffekter er fravarende.
Dersom 40 prosent av de resterende forblir i lugarene, blir
resultatet at ca. 50 prosent forblir i lugarene under alvorlige
branner. Som vist 1 avsnitt 6.4.3 samsvarer dette med
ulykkesutviklingen pa "Scandinavian Star”. I tillegg kan noen
forbli i lugarene pa grunn av at de er bevisstlese som felge av
ulykkeseffekter, eller pa& grunn av at de er avskaret fra remning
p& grunn av at brannen er like ultenfor lugaren.

I beregningene av remningstider som foretas, er delt forutsatt at
45 prosent blir igjen i lugarene ndr korridsrene er roykfylte.

Dette er basert pa folgende:

Passasjerer som omkom 1 lugaren 39
Antall omkomne 153
Politiavherte som romte 37
Antatt antall ikke politiavhsrte, romte 25

3]
ro
o

Antall passasjerer 1 reyvkfylte omrader

Passasjerer som ikke er politiavhert er jevnt fordelt over
skipet.

~1
~1

Sek

7.7.1 Generelt

I det folgende vurderes tidsforlspet av sok, slik denne
operasjon kunne ha forlept med en trenet besetning.

Forst vurderes sok slik det skal forloepe pd "Scandinavian Stav”
i henhold til Alarminstruksen og forutsatt at ulykkeseffekter
ikhe wvanskeliggjer swoket. Det forutsettes at sokslagene er
rimelig bemannet. Deretter vurderes tidsforlepet av el swk med
royhkdykkere slik dette kunne ha vert utfert av en trenet
besetning under ulykken med "Scandinavian Star®.
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7.7.2 Sek under normale forhold, uten ulykkeseffekter

Det var 1 Alarminstruksen satt opp 11 sskslag pa "Scandinavian
Star”". (Se kapittel ©6.2.3). I henhold til Evakueringsplanen
inngikk 21 personer. HRepresentative 1lag bestar fwlgelig av to
personer.

Fordelingen av personell til de enkelte 1lag pad "Scandinavian
Star" var tilfeldig (kapittel 6.2.3;. I det fwlgende forutseltes
det 4 vere to personer pd hvert lag. Soneleder er en av disse.
BDet er sannsynlig at han blir opptatt wed administrative
gjoremdl samt rettledning av passasjerer 1 korridorer og ved
trapper. En person pd hvert lag forutsettes derfor a gjennomfere
selve swoket.

Start av swek

Det forventes a4 ta ett minutt fra alarm blir gitt til et
besetningsmedlem er skikkelig vdken. Deretter antas det & ta Z
minutter til pakledning feor vedkonmmende forlater lugaren.
Representativ gangtid til soks-sted vil vere 3 minutter. Det
forutseltes derfor at ssk pad lugaren startes etter G minutter.

Varighet av swsk

Det er totalt 193 passasjerlugarer ombord i1 "Scandinavian Star”.
I gjennomsnitt gir dette 18 lugarer som md swskes for hvert lag.
Sok av en lugar antas & ta 0.5 minutt.

I det fwlgende forutsettes passasjerbelegg som ved ulykken.
(ref. Lkapittel 7.2.2). Dersom 15 prosent har blitt igjen pd
lugarene (ikke vaknet}, vil hvert sokslag finne ca 4 personer.
Vekking av hver av disse, samt rettledning etec., ventes 1
gjennomsnitt & ta 1.5 minutt. Totalt anvender derfor hvert lag i
gjennomsnitt 9 minutter til swk, og 6 minutter til rettledning
av personer som finnes. Ssket antas derfor & vare i 15 minutter.

P4 tilsvarende mate finner en at representativ sekstid ved fullt
passasjerbelegg blir 21 minutter. Passasjerer som vekkes ved
swk, Torventes & oppfwre seg som en gjennomsnitispassasjoer.
Han/hun forlater lugaren etter tre minutter, og gangtid til
dpent dekk tilsvarer "middel reswmningstid” gitt som input for
vedkommende dekk, Torutsatt at han/hun 1kke blir hindrebt av
kodannelser.
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Kommentarer til metodikk

Det bemerkes spesielt at antall passasjerer som iverksetter
resmning pr. tidsenhet som folge av swk i et omrdde er forutsatt
a vere konstant, og ikke normalfordelt, i beregningene. Dette
samsvarer med maten sok gjennomferes pa.

Det bemerkes at gjennomsnittsbetraktninger inngdr. Dette
medferer at etternslere, som forsinkes pd grunn av uhcldige
omstendigheter, ikke inkluderes ved metodikken. Dette er til en
viss grad kompensert ved at forutsetninger og tallfestinger i
dette kapittel er wvalgt konservativt. For evrig er tallene i
stor grad basert p& QUASARs operative erfaringer, og ikke
systematiske studier.

-
{

7.3 Alternative swoksforlesp under brannen pd "Scandinavian
Star"”

I det felgende vurderes hvorvidt besetningen med effekliv bruk
av reykdykkerutstyr kunne ha brakt flere passasjerer ut av
omradene som ble royhkfvlte tidlig i ulykkesforivpet.
Tidsforlepet av en slik aksjon blir beregnet.

Sett 1  sammenheng med tidsforlopet av spredningen av roykgasser
og den kvelende og giftige effekt av disse, far en et grunnlag
for & avgjere hvorvidt organisert reykdykkeraksjon for redning
av passasjerer kunne ha redusert omfanget av katastrofen.

Den som ledet en slik operasjon, ville stda ovenfor en rekke
vanskelige valgsituasjoner. En swks— og redningsoperasjon kunne
derfor ta mange alternative forlep. Selv i ettertid kan det veare
vanskelig & avgjore hvilken strategi som ville ha vart best.

Prioritering mellom ssk og ulykkesbekjempelse

Roykdykkere kunne ha vart satlt dinn utelukkende for a4 slukke
brannen. Dersom dette hadde lyktes relativt raskt, kunne royken
ha blitt luftet ut og ssk kunne ha blitt foretatt i lugarer
under gunstige forhold. Ble en slik aksjon misliykket, ville o¢a
dmidlertid ha tapt betydelig tid sowm kunne ha vaert anvendt til &
redde passasjerer ul av omvddet.

Cperasjonsledelsen ville ha hatt betydelig behov for & kartlegge
omfanget av brannen. Dette Lkunne kombineres med ssk etter
passasjerer. Kombincrt innsatls mellowm slukking og sok er derfor
mest sanusynlig.
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I det folgende forutsettes at sok og redning av passasjerer ble
gitt hoy prioritet. Muligheten for at wulykkesbekjempelse kunne
influere vesentlig péa& forholdene som radet, blir det ikke tatt
hensyn til. Det Llir ogsda sott boert fra den brannspredning som
fant sted under et noe senerc stadium av ulykken.

Roykdykkerutstyr (brannmannsutstyr) tilgjengelig

Det er syv brannstasjoner ombord i Scandinavian Star. De fleste
ombord trodde imidlertid at det var fire stasjoner i henhold til
Sjoforklaringen.

Det antas at stasjonene inneheldt to komplette sett
rovkdykkerutstyr bestdende av luftflasker for minst 30 minutter,
beskyttelsesklar og hjelm, elektrisk lampe og branneks eller
brekkjern.

Kommunikasjonsutstyr var ikke inkludert. Det wvar derfor ikke
mulig for reykdykkerne & kommunisere seg imellom dersom de ikke
befant seg ner ved hverandre. Det var heller ikke mulig &
kommunisere med leder for branniagsne, som skulle lede
operasjonen utenfor selve ulykkesomradet.

Ea Dbrannstasjon var plassert p& Gulf-Dekk, ved hospitals-
vestibylen. Dette var en megel gunstig plassering like ved de

roykfylte omrdder. Utstyret i stasjonen ble o0gsd anvendt under
ulykken. En stasjon var plassert lett tilgjengelig pd SUNSET-
Dekk. Uistyr fra denne Dble ogsd anvendt. De resterende fen
stas joner var pa lavere dekk. Utstyret i disse ble ikke brukt.
PA C-Dekk (bildekk) var det plassert fire brannstasjoner.
Adkomst til to av disse var vanskeliggjort av brannen. En
stasjon var pa D-Dekk. Den var tilgjengelig.

"

Bruk av roykdykkerutstyr pa "Scandinavian Star

Vanlig praksis pa passasjerskip er al hvcrt brannlag har utpekt
en stasjon som et monstringsomrdde. Ved brannalarm mesnstrer de
pd sin stasjon og iferer seg Lkomplett ulstyr. Etter & ha fAtt
beskjed over Theytaleranleggel om hvor det brenner, gar de til

brannomradet.

Munstringsplanen pd "Scandinavian Star"” anga ikke hvilken
brannstasjon hver enkell skulle monstre ved.

ke om

Flere personer som var salt opp pd brannlag, visste ik
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dette. Leder for brannlaget kjente ikke til sin funksjon, og
prioriterte personlig reykdykkerinnsats fremfor redning av
passas jerer. En person var ukvalifisert for slike oppgaver. Med
et slikt utgangspunkt var organisert innsats ikke mulig.

Imidlertid ble det gjort betydelig personlig innsats. I brannens
innledende fase ydet mange besetningsmedlemmer, og ogsa
passas jerer, som befanl! seg ner brannomréddet betydelig hjelp til
passasjerer som reomte fra reyken. Noen som var satt opp pa
brannlag prioriterte slik innsats i ulykkens innledende fase,
for senere & ifsre seg reoykdykkerutstyr.

Ett Dbesetningsmedlem menstret straks ved brannstasjon 1, og
iforte seg reykdykkerutstyr. Han unnlot imidlertid &4 ta pd seg
vernedrakt, for & spare tid. Han gikk inn i det reykfylte
omrddet alene, men klarte ikke & bzre ut en bevisstlss person.
Han mistet orienteringen da brannderene ble lukket, og fikk
store problemer med & redde seg ut.

To andre opererte pd el noe senere stadium som lag. De utfsrte
flere sok, og fikk brakt bevisstiese personer til
hospitalsvestibylen og videre ut. De fikk ogsa hjelp av
besetningsmedlemmer uten reykdykkerutstyr i hospitalsvestibylen,
hvor opphold uten roykdykkerutstyr ikke boed pd vesentlige
problemer.

En passasjer wmed reykdykkerutdannelse som reddet seg ut en dor
akterut pa GULF-Dekk, klarte & trekke ut flere bevisstlese uten
bruk av resykdykkerutstyr.

Redningsaks jonene innebar betydelig personlig risike for de som
var involvert.

Hypotetisk forlep av organisert reykdykkerinnsats

Ved alarm menstrer medlemmer i brannlag ved sin stasjon sd raskt
som mulig. Om natten kan menstringen ventes & ta 5 minutter. For

trenet personell vil det ta ylterligere 5 minutter & ifsre seg
komplett reoykdykkerutstyr {refl brannformann Hdvar Flaten). Ifert

roykdykkerutstyr il d=it ta 3-4 minutter a komme til

brannstedet, avhengi av avstand. Dersom brannstasjonen er like
) J

ved brannstedet, vil de som monstrer der vere klar til

umiddelbar innsats.

Det forste laget ville wvare klar til innsats 10 minutter ettlter
alarm, og etter 15 minutter v ie de fleste lagene vere klar.

Leder for brannlagene ville etablere seg i hospitalvestibylen.

Der kunne personer uten reykdykkerultstyr oppholde seg under
brannen.
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For reoykdykkere som arbeider i omrader med nesten ingen sikti,
vil sikker retrett vaere svaert viktig. Brannslange eller livline
samt assistanse fra kollega 1 rsykdykkerutstyr ved sikre
utganger fra brannomrddet er nedvendige tiltak. For & kunne bare
bevisstlese personer, ma minimum to personer i reykdykker-
utstyr samarbeide. Utstyret alene veier over 20 kg. Et effektivt
sokslag vil felgelig bestd av minimum tre personer. Etableringen
av slike lag md improviseres, da vanlige brannlag bestdar av to.

Laget vil starte soket i forste lugar bak brannderen som skiller
sikkert omrdde fra brannomrddet. De vil seoke seg videre innover
fra lugar til lugar.

Personer i reykfylte lugarer wvil preve & unnga royken lengst
mulig. Bevisstlosse personer kan derfor befinne seg i1 seng, pa
gulv, 1 bad eller i klesskap.

Et sok i en lugar med tett royk vil derfor vare omstendelig.
Representativ tid kan antas a vere 5 minutter. Selv lugarer som
enda ikke har bliltt fylt av tett reyk, vil raskt bli reykfylte
ndr derer é4pnes.

(7

Det vil wvere vanskelig pa stedet &4 avgjore om bevisstlese
personer soit finnes er deode. Alle som finnes, md derfor baeres ut
til sikkert omrade. Antar en at den bevisstlese wméd beres 20
meter, vil dette ta minst 3 - 4 minutter.
Gjennoumssnititsstrekningen bevisstlese madtte beres ved en slih
aksjon, ville vare betydelig lenger eun 20 meter, avhengig av
hvilken seokstrategl som velges. I sokets forste fase kan 5
minutter regnes som representativ tid fer seket kan gjenopptas.

Et Dbetydelig antall personer md utfere hjelpevirksomhet for
brannlaget. Tomme lufiflasker md fraktes til kompressorrom pa
SUN-Dekk og etterfylles. Kompressorutstyret kunne sannsynligvis
ha Blitt anvendt under ulykken. P& et noe senere stadium av
ulykkesutviklingen wille imidlertid luften som ble fylt pa
flaskene inneholde royk. Dette kunne stoppe reoykdykkerinnsatsen.

Bevisstlese personer som ble brakt ut 1 veslibylen mitte gis
forstehjelp vg bares videre. Brannmenn matte ogsd fa drikke og
forpleining mellom ektene.

Soksstrategiens innvirkning pa forlepet

Ledeiren av brannlagene ville ha behov for & kartlegge ulykkens
omfang, og & identiflisere hver det var brann. Som en folge av
dette er det mulig alt han umiddelbart ville sende et lag akterut
pd skipet. Disse roykdykkere mdtte gd opp til SUNSET--Dekk for &
ta seg akterover. Dette wville ha vaert mulig tidlig under
ulykkesforlepet. Det ville ventelig ta 10 minutter a4 komme frem.
Dersom laget tok seg inn deren pd styrbord side eller 1 senter
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av GULF-Dekk, ville de raskt ha funnet mange personer & redde
ut. P& styrbord side 14 hele 13 bevisstlese eller omkomne
personer like innenfor dsren.

Det er mulig at forholdene i resepsjonsvestibylen var sd& gode
ndr lagene motte ved brannstedet 10 -~ 15 minutter etter alarm,
at soket kunne blitt startet fra denne. I s& fall ville de finne
tre personer allerede i forste lugar pd styrbord side. Pa babord
side ville de funnet den ferste bevisstlese eller omkomne person
i fjerde lugar som ble sskt.

Startet seskel fra hospitalsvestibylen, ville en 1 Dbeste fall
funomet Dbevisstloese eller omkomne 1 den attende lugar som ble
sokt pad styrbord side, og 1 den syvende pa babord side. Disse
personer matte bli badret over 20 meter, gjennom lukkedeo
branndsrer.

Det er allerede pd dette stadium savidt mange alternativer, atl
en like godt kan gé& over til gjennomsnittsbetraktninger.

Tidsforlep av segk

Det antas at to swkslag etableres. Disse holdes hontinuerlig i
virksomhet ved at utmalttede roykdykkere skiftes ul samtidig med
tomme luftflasker.

Det sees bort fra at enkelte omrader vil vere utilgjengelige
selv for reykdykkere pad grunn av brannen.

Cmrdadet som skal sokes pd GULF-Dekk, inneholder minimum 84
lugarer. {Fra resepsjonsvestibyle og akterover). YBOR-Dekk,
styrbord side inneholder 14 lugarer. Det antas at sok ikke
utferes pd& babord side av YBCR-Dekk. Lagene ville funnet 158
personer som matte beares ut.

Det antas at hveri lag seker 1 halvparten av lugarene, og barer
halvparten av de bevisstlese ut.

Total tidsforbruk for ettt lag:

Swk av 10872 lugarer & 5 minutter: 270 minutter
Baring av 158/2 personer a 5 minutter: 395 minutter
Sumnt 605 minutter

Hele operasjonen ville kunne ta 11 timer. I gjennomsnitt ville 1
bevisstles b1l brakt ut hverl 4de minutt.
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Tidsforlepet blir:

Soket starter 13 minutter etter alarm.

Forste bevisstlose eller omkomne blir brakt ut 15 minutter ectter
alarm, deretter en person hvert 4de minutt., Hele operasjonen tar
11 timer.

Ved fullt passasjerbelegyg vil sskslagene finne flere personer i
lugarene som ma bares ut. Varighet av ssket Dblir derfor 13.6
timer.

7.8 Tidsforlep av remning
Flere beregningsmodeller og LEDB-program for simulering av

evakueringsoperasjoner foreligger /11, 13, 16, 17/. Ingen av
disse er imidlertid direkte rettet mot problemkomplekset som ble
utslagsgivende foirr "Scandinavian Star”.
I 'EDLEGG 6

tilpasselbt eva
presentert. De
sentrale parame

er en enkel metodikk sawt EDB-program direkte
ueringsproblematikken pa "Scandianvian Star”

fremgdr 1 kapititel 7.5 og 7.6 at enkelte
ere er beheftet med betydelig usikkerhet.

I VEDLEGG 7 til 10 er input-data, og kurver som viser
romningsforlopelt vist. Felgende scenarier er vurdert:

- Passas jerbelegg som ved ulykken, ingen ulykkeseffekter
- Passas jerbelegg som ved ulykken, roykspredning som ved

ulykken
- Fullt passasjerbelegyg, ingen ulykkeseffekter
-~ Fullt passasjerbelegg, roykspredning som ved ulykken

Remningstiden er tid fra alarm blir gitt til passasjerer kommer
ut pd édpent dekk. Ved ulykken med "Scandinavian Star" var dot
denne tid som var kritisk. Tid som medgar til opptelling av
passasjerer 1 menstringsomradene, utdeling av livbelter og

~

rettledning til riktig livbdat er folgelig ikke inkludert.
1e evakueringslag utfert sek

I omrader som ikhe er raykfylte, 1
ruksern.

ra lugarer i henhold til Alarmins

P

V
EN
L

I reykfylte omrdader, vil sok wmilte Toretas av personell i

royhdykkerutstyr.
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Tabellen nedenfor viser beregnelt remningsforlep:

Prosentl- Passasjerbele Fullt passasjerbelegg
andel som ved ulvkien

av

passa- Intakte Ulykkes- Intakte Ulykkes
sjerer romnings- effekter remnings- effekter
som har velar veier

romt ut

30 % 2.7 min. 2.8 min. 2.7 min. 3.4 min.
66 % 4.1 min. | 5.0 min. 4.8 min. 7.0 min.
| |
i
50 % 12.0 min. 8.5 lLimer S.4 min. i 6.6 timer |
- ] R . . . |
160 % 24.0 min. 11 timer 29 min. 12.6 timer|

Tabell 7.8 Reomningsforlep

Den viktigsle honhlusjon som kan trekkes, er at katastrofen ikke
ville ha blitt aye forverret dersom brannen hadde inntruflfet med
fulll passasjerbelegyg.

Arsaken til dette er at en stor del av passasjerene oppholder
seg 1 fellesrom ved fullt belegg. Disse har gunstige
romningsbetingelser. Ved ulykken hadde dessuten en forholdsvis
stor del av de ombordvarende passasjerer lugar i omrader som ble
raskt reykfylte.

Inidlertid wville ombordstigning 1 livbdter og flater og¢g

evakuering vekk fra skipet ha blitt en mer kritisk operasjon.
Konsekvenscne av en slik operasjon er ikke vurdert 1 denne
studien

Et forbehold vedrorende overfornevnte konklusjon md tas.
I tabell 7.8 for 60 prosent rwmning, fremgdr det at forsinkelse
inntreffer ved romning med fullt passasjerbelegg ag

ulykkeseffekter. T vedlegg 9 fremgdr at detlte skylde kodannels
ved remning fra natthklubben (Broadway Loungse) MAIN-Dekk.
Siden reyk streommet inn i lokalet under resmningen, er
forutsetningene for at panikk Lkan inntreffe tilstede. Dersom
panikk inntrveffer, vil passasjerer kunne bli livstruende skadet
under remningen. (Se kapittel G.4.4).

Etter 40 minutt er det grunn til & anla at alle passasjerer son
oppholder seg 1 lugarer i de roykfylte cmrdder eor omkommet. (Se
kapittel G6.1.2;. Elter dette tidspunki bidrar derfor ikke
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redningsaksjonene med bruk av reykdykkere, som er forutsatt i
beregningene, til redning av flere. Personer sow rommer fra
lugarene omkommer allerede etter fa minutt 1 reykfylte
korridorer dersom de ikke raskt finner veier ut.
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8. NODVENDIG VEILEDNING FRA BESETNINGEN TIL DTASSASJERENE
8.1 Generelt

I dette kapittel vurderes hvorvidt veiledning fra besetning til
passasjerer, da disse kom ombord eller under selve
ulykkesutviklingen, kunne ha redusert omfanget av katastrofen.
Slik ulykken wutviklet seg var forholdene for veiledning under
selve ulykkesutviklingen ugunstige.

Det blir vurdert hvilke former for veiledning som kunne ha
bidratt til & redde flere passasjerer. Veiledning i henhold til
eksisterende prosedyrer vurderes. Tiltak for veiledning som har
karakter av etterpaklokskap medtas ogs&.

8.2 Kommunikas jon

Etter ulykken ble besetningen kritisert for manglende veiledning
av passasjerer, delvis som feolge av manglende sprakkunnskaper.
i stor del av besetningen som var satt opp pa evakueringslag og
ved livbater var portugisiske og behersket ikke skandinaviske
sprak.

Ved direkle rettledning av passasjerene er del nwsdvendig at
besetningen snakker et sprdk som passasjerene kan forsta.

De som omkom under brannen befant seg i omrdder som raskt ble
roykfylte. Besetningen Vatr ikke i kontakt med disse.
Sprakproblemene fikk derfor ingen betydning i den kritiske fase

av ulykken.

Nar det gjelder evakueringen fra innredningen opp til
monstrings- og livbatstasjonene var delt ogsa liten kouotakl
mellom besetning og passasjerer.

Derimot har det vaert store sprakproblemer 1 forbindelse med a
e

rettlede passasjerene til livbatene. Denne operasjon bl
imidlertid ikke tidskritisk.

8.3

=1

orebyggende opplaering av passas jerene

¥2’s regelverk Lkrever for skip pd internasjonale reiser, at
menstringsevelse for passasjerer skal finne sted innen 24 timer
fra disse kom ombord. For passasjerskip pd korte internasjonale
relser (som "Scandinavian Star” var ) er det imidlectid
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at passas jerene blir gjort oppmerksom pa

Forebyggende opplaring av passasjerene pa "Scandinavian Star"
skulle ha begynt da disse kom ombord. Ombordstigningskortene son
aldri ble utdelt (se kapittel 5.4.1) skulle innecholde
anvisninger vedrerende menstringsstasjoner og Alarminstruks for

passasjerene. Denne Alarminstruksen var slatt opp i
passasjerlugarene og i sentrale steder av skipet.
Alarminstruksen for passasjerer informerte om

monstringsstasjonenes plassering 1 skipet og hvordan en letltes
kunne finne veien dit.Passasjerene ble anmodet 1 Alalmlnstruksan
om 4 gJjiore seg kjent med reomningsveiene. Teksten var imidlertid
pad engelsk, spansk og portugisisk.

De farreste kan forventes & lese slik informasjon uoppfordret.
Umiddelbart etter skipets avgang fra kaili skulle derfor
passasjerene ha blitt informert over skipets hoeytaleranlegg om
hvordan de shulle forholde seg i tilfelle en noedsituasjon skulle
oppsta.

De skulle videre ha blitt anmodet om a gJjeore seg kjent umed
Alarminstruksen og vemningsveiene fra sitl oppholdssted.

En slik henslilling ville hae medfert at enkelte passasjerer
hadde undersenkt YUMulhbbvelEIE, og derved hatl bedroe
forutsetninger fovr & finne riktige romningsveier under brannen.

Som eksempel pa effektiv Fforebyggende opplaering kan de

prosedyrer som fwlges ombord 1 passasjerskip 1 internasjonal
cruisefart nevnes. Der er det vanlig praksis & avholde en
batmenstring for passasjerene umiddelbart for eller elter
avgang.

Skipets alarmsystem blir Dbenyitet og alarmsignalet lyder owver
hele passasjeravdelingen. Passasjerene blir anmodel om 4 meote pd
de respektive mwenstringsstasjonene ifwert livbelter.

Pa mgnst”ingsstasjunene blir de wmontt av skipets offiserer son
rettleder og hjelper passasjerene til riktig msustringsstasjon.
Over skipets hoytaleranlegyg bLlir passasjerene informert om:

-~ Hvordan de skal forholde seg om en nedsituasjon skulle
oppsta.

- FPlassering av Alarminstruks 1 passasjerlugarene. De blir
anmodet om & gjsre seg kjent med innholdet.

- Hvordan de forskjellige alarmene lyder og hva de Dbelyr.

- 8 gjore seg kjent med romningsveiene fra lugaren opp til
monstringsstasjonene og til utvendig dekk.

- Hvor livbelter er plasserl og hvordan eu skal ta livbelte
pa. (Delte bLlir demonstrert av en av skipets offiserer;.
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Ved & foreta en slik kort batmenstring vil passasjerene vare
vesentlig Dbedre 1 stand til a handle riktig under en
ulykkessituasjon. En slik menstringen kan forventes & vare ca.
30 minutter.

3.4 Direkte veiledning

Direkte wveiledning av passasjerene i en nodsituasjon er
beskrevet i Alarminstruksen til besetningen. Denne
Alarminstruksen’s funksjoner skal iverksettes ndr skipets

alarmsystem blir igangsatt.

I henhold til Alarminstruksen for besetningen pd "Scandinavian
Star" wvar Z1 besetningmedlemmer tildelt oppgaven med & veilede
og evakuere passasjerene fra lugarene til menstringsstasjonene.
Disse disponerte ikke roykdykkerutstyr. Se kapittel 6.2,

Under brannen var det fullt mulig & veilede passasjerer uten
bruk av reykdykkerutstyr i den fremste del av skipet. Dette ble
ikke gjort. Ingen omkom imidlertid i disse omrader.

Den direkte veiledning og evakuering av passasjerene pd GULF-
Dekk og YBCR-Dekk ble vanskeliggjort pad grunn av sterk
roykutvikiing. Underv ulykkens innledende fase assisteric
besetningsmedlemmer passasjerer ul fra de reykfylte oumrdder, se
kapittel 6.4.3. Etter f4 minutter ble det imidlertid umulig &
veilede passasjerer uten & vere ifsrt reykdykkerubtstyr.

Dersom operasjonsledelsen raskt hadde fadtt oversikt over hvilke
omrader som var 1 brann, eller som var reykfylle, kunne
evakueringslag ha blitt omdirigert til de tre dewrene i akterkant
av passasjerinnredningen pd GULF-Dekk. Brannvarslingssystemet
basert pd manuelle alarmer var imidlertid ikke egnet til & gi
slik oversikt. (Ref. kapittel 5.6).

Under brannens innledende fase var det ikke problematisk & komme
til nevnte derer og a oppholde seg der. De som hadde blitt
stasjonert ved derene kuune ha dpnet disse Lkortvarig med
passende mellomrom og ropt inn i korridoerene, slik al eventueslle
passasjerer som var ved bevissthet kunne orientere seg oy finne
utgangen.

1 Alarminsiruksen eller ovrige prosedyrer er det ikke angilt at
personell 1 evakueringslayg som ikke kan ulfere sine oppgaver i
reyhfylte omréader, shal mote ved utgangenc fra slike omrader.
Forutsetningen for & handle slik pd eget dinitiabtiv er at
situas jonen raskt blir oppfatiet. Uten relevante evelser som
npdvendiggjer kreative lesuninger pd uvenlede problem, kan en
vanskelig vente slike handlinger.
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Veiledning over hovtalere

Nédr en nedsituasjon oppstdr skal shkipets Lkaptein informere
passasjerer og besetning om nedsituasjonens type og omfang.

Ved bruk av  heytalersystemet kan passasjerene rettledes.
Kapteinen, eller den som bruker hoytalersystemet, mad legge vekt
pé& a bruke en klar og beroligende stemme.

Som nevnt under punkt &.4 var Dbrannoppdagelsessystemet pa
"Scandinavian Star” ikke tilretltelagt for a gi
operasjonsledelsen oversikt over brannomfanget.

Under brannen pd "Scandinavian Star" ble heytalersystemet
benyttet og wmoen informasjoner ble gitl, men delt er vanskelig &
f4 klarhet 1 hva som ble sagt, og hvordan informasjonen har
blitt oppfattet. Det kommer ganske klart fram av Sjwforklaringen
at hoytaleranlegget ikke har fungert pad alle steder 1 skipet.
Videre er det en del passasjerer som ikke har hert og andre som
ikke har oppfattet hva som har blitt saglt over hoytalersystemet.
De opplysuiger kaptlteinen shulle ha gitt over heytalersystemet er
opplysninger som kunne hjelpe passasjerene:

- Til & finne veien ut av det omrddet de befant seg. Det
kunne gjores ved & beslrive de beste reomningsveler for hv
enkel lugarseksjon. For & kunne nyttiggjere seg sl
informasjon madtte passasjerene vite sitt lugarnummer, og
matte vite om de var i utvendig lugar (wmed vindu) el
innvendig lugar.

- Informere passasjerer
.

0og besetningen om hvordan de best
kunne ta seg frem i roykfy k

Lte korrvidorer.

<

- Dirigert hjelp til de owrader hvor hjelp var nedvendig.
Dirigert besetning til tilgjengelige wutgangsderer slik at
besetningen ved rop kunne hjelpe passasjerer i roykfylte
omrader til & finne veien ut.

8.6 Direkte inngripen

Direkte assistanse 11l passasjoerer som remte fra brannen ble
gitt de forste minutter ettewr at brannalarmen ble gitt. (Se
kapittel 6.4.3). Slik inngripen ble dimidlertid uwmulig for
personell uten royvhdykkerubstyr.
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Som vist i kapittel 7.7.3 ville en organisert reykdykkeraksjon
ha blitt svart tidkrevende. Det kunne kanskje ha vart mulig a
redde 5 - 10 personer som enda ikke var owhommet som felge av
reoyken.

I hapittel 7.7.3 ble tiden for at reykdykkerne kunne rekke frem
til de tre utgangene akterut pd GULF-Dekk anslatt til minimum 25
minutter fra alarm. Dette ville sannsynligvis vare for senl til
4 redde passasjerer som var bevisstlese 1 korridorene.
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9. FORSLAG TILL RELEVANTE KRAV, OPPLERING 0OG OVELSER
9.1 Utgangspunkt vedrsrende forslagene

Brannen pa "Scandinavian Star"” utviklet seg ekstremt raskt.
Store omrader i passasjerinnredningen ble roykf{ylte 1 lepet av
f4 minutter.

Nar slik ulykkesutvikling finner sted, vil det vere svert
vanskelig & unnga en katastrofe ved tiltak som reduserer
konsekvensene av ulykhken. Som wvist i kapittel 7.3 vwville
fullstendig sek og redning av passasjerer 1 reoykfylte omrader
kunne ta owver 11 +timer. En md forvente at alle i resykfylte
omrdader var omkommet innen 40 minutter.

For & unngd slike ulykker i fremtiden, ma hovedinnsatsen derfor
rettes mobt Liltak som reduserer sanasynligheten for at slike

ulykkesutviklinger finner sted. Sprinkleranlegg, roeyk og
termiske detektorer automatisk lukking av brannderer er slike
virkemidler. Eu:uurlng av slike tilltak inngdr ikke 1 denne

studien. Ressursene som settes lnn vil vare bedre anvendt ved &
utstyre passasjerskip med slike systemer cnn ved full satsing pa
konsekvensreduserende tiltak.

I vurderingene og forslagene som felger er det forutsatt at

tiltak SOm vesenltlig reduserer sannsynligheten for
UlyhhugutV1 linger tilsvarende den SO fant sted pa

"Scandinavian Star" blir iverksatt.

Siktemdlet med de konsekvensreduserende tiltak i det folgende er
derfor & sette beseitningen 1 stand til & héndtere mindre
omfattende, men mer sannsynlige brannutviklinger. Dessuten at de
er 1 stand til & gjsre best mulig innsats dersom ekstreme
ulykkesutviklinger skulle finne sted.

9.2 Milsetninger

Problemer forbundet med remning gjennom reyhfylte korridorer
fordrsaket det omfattende tap av menneskeliv ved brannen pid
"Scandinavian Star”. For & redusere tap av wmeunesheliv wved
framtidige branner, md folgende mdlsetbinger ivaretas.

- Effektiv og rask vekking av passasjerer vad alarm.
- Passasjerer mda hjelpes til & remme mol riktig utgang (og
ikkm mot branneon).

- Passasjerer ma hjelpes til & bli klar over utganger i
nerheten.
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-~ Passasjerer som forblir i sine lugarer md reddes.

Ivaretakelse av disse malsetninger forutsetter alternative
former for rettledning og assistanse fra besetningens side. For
at slik rettledning skal kunne bli gitt, ma operasjonsledelsen
og Dbesetningen for oevrig ha nedvendig oversikt. Dette md
ivaretas med:

- Et system som gir operasjonsledelsen rask, fullstendig og
korrekt informasjon om ulykkesutviklingen.

I det fslgende vurderes allernative mater & ivareta disse
mélsettinger pa. Siden operasjonsledelsens forstdelse av ulykken
er overordnet, starter en med denne.

9.3 Informasjon til operasjonsledelsen ou
ulvkkesutviklingen

Forste betingelse for effektiv rettledning av passasjerer er at
operasjonsledelsen har tilstrekkelig oversikt {1il 4 kunne gi

riktig veiledning. Dette forutsetter:

- Brannoppdagelsessystemet md vere automatisk.

- For a indikere omfanget av selve brannen md termiske
detektorer anvendes.

-~ For 4 indikere hvilke omradder av passasjerinnredningen scm
er roykfylt, ma roeykdetektorer anvendes.

- Indikeringene ma vises pd oversikts-panel pd broen. Det na

vere separat indikering for termiske detektorer og
roykdetektorer. Manuelle meldere md ikke blandes sammen med
disse.

- Det md vare direkte indikering pd oversikts-panelet pa
broen som viser om branndsrene er lukket.

Operasjonsledelsen pd broen ma vere tilstrekkelig bemanunet, og

méd ha klart definerte oppgaver. Dette er spesielt viktig for A
handtere ulykker som utvikler seg raskt.

9.4 Effektiv og rask vekking av passasjerer ved alarm

Tiltakene 1 9.3 legger forutsetningene til reltte Ffor at
operasjonsledelsen vil gi alarm uten unedvendige forsinkelser.
Arsaken til at alarmen pd "Scaudinavian Star” ble hwori av sd fa,
anses 4 vare lavt lydniva. Dersom alarmen hadde vari av lenger
varighet, ville flere ha vaknet av den.
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Det foreslas derfor at:

- Alarmklokker skal ha slikt lydniva og vare plassert slik at
lydnivdet i alle lugarer blir minimum 75 dB. Lydnivael nd
dessuten vare 10 - 15 dB over bakgrunnssley. Nar alarmen er
utlest, md den gi alarm inntil den blir aktivt stoppet,
bare avbrutt av informasjon over hsytaleren.

3.5 Hjelp til passasjerer slik at disse rommer mol riktig
utgang
Brannen pa "Scandinavian tar” startet 1 eller ved en

hovedrsmningsvei ut fra innredningen. I branansone 1 ledet all
merking av remningsveier mot branunstedet. De aller fleste
passasjerer 1 brannsone 1 hadde dessuten for brannen kun
erfaring i & g4 gjennom omrddet hvor brannen utviklet seg for a
komme oppover til fellesrom 1 skipet.

For & lede passasjerer i riktig retning, vil styring fra
sperasjonsledelsen vare nodvendig. Disse ma velge riktige
ulganger ut fra sin kunnskap om ulykken. Se kapittel 9.3. Valget
ma formidles videre til berwsrte passasjerer.

Tradisjon=1t har visuell merking vart enerddende. Slik merking
er hensiktsmessig nar passasjerer og besetning skal gjeore seyg
kjent med remningsveicne, og ved osvelser. Ved ulykker hvor
sikten ikke forringes (kollisjoner etc.) og 1 de owmrdder hvor

romningsvelene er intakte ved brann, er slik wmerking av
Tundamental betydning. Slik brannen utviklet seg pa

"Scandinavian Star"”, var det imidlertid viktig & fa informert
passasjerene om alternative utganger, da "normal" remningsvel
merking ledet passasjerene mot brannen.

Ved royk blir nytlen av synssansen sterkt redusert. Selv sterkt
opplyste skilt kan vare usynlige ved avsland pa& 1 meler. Da
horsel og felelses-sansens forblir ubersrte, vil det vare
gunstigere 4 basere seg pd disse sansene.

Ved brannen reddet en passasjer med roykdykkerutdannelse livet
ved a fole seg frem mot friskluftstrem ner gulvel. IIan fant en
utgang langt borte fra sin lugar like ved brannstedet pa dennc
maten. A& anvende et slikt prinsipp med Lkontrollert tilsig av
friskiuft er imidlertid ikke foreneliyg med eflfektiv
brannbekjempelse. Lignende adferd kan  heller ikke forventes av
passasjerer genereltb.

Det kan tenkes mange former for anordninger som hjelp for
passasjerene som  reommer, til & fwle seg frew mot riktige
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utganger . Fjeranvalg av riktig utgang blir imidlertid 1lett for
komplisert.

De enkleste former for ttledning kan baseres péd hersel.
Meldingen over hmytalersystzmct kan rettlede passasjerer. Det er
imidlertid et problem at en del av passasjerene knapt nok vet

hva som er forover og akterover. Ved livstruende ulykker blir
den mentale kapasitet for de fleste redusert til et minimum
/15/. Beskjeder som krever selv minimal anvendelse av logikk for
riktig tolkning har derfor begrenset virkning.

Lydsignaler (eventuelt alarm) fra, eller like ved utgangsdsr kan
vere et enkelt og effektivt virkemiddel til 3 lede passasjerer i
riktig retning. Slike signaler kan ogsd tilrettelegges for
aktivering fra broen, slik at signalene sendes ut fra riktige
utganger.

Ferholdene m& wuansett legges til rette arrangementsmessig, slik
at det blir enklest mulig & finne utganger.

- Korridorer som ender blindt md unngiés.

- Horridorene md vare mest nulig rettlinjede

- Ttgangsdorer ma vere i enden av horridorer.

- Trapper som er hovedreomningsveier ut av innredningen
md vere inhegnet, brannbeshyttet og lede direkte ut til
apent dekk.

Lukkede brannderer representerte et alvorlig problem for de som
rombe 1 reykfylte omrader under brannen. Det ser ikke ut til at
det lyktes for noen & remme fra alvorlig reykfylt ocuwrade gjiennom
lukket branndor. Se kapittel 6.4.4. Delt er derfor spesielt
viklig at kun brannderer som md Jlukkes for & avgrense brannen
blir utlest. Tiltakene nevnt 1 $.3 vil tilrettelegge forholdenc
for dette.

9.6 Hielp til passasjerer til & finne utganger

Lydsignaler fra, eller like ved utganger som anbefalt 1 9.5 vil
hjelpe personer & finne utgangsder 1 roykfylte korridorer.

I tillegg vil store selvlysende skilt pd eller like ved deren
vere til hjelp for personer som er like ved.

Alarminstruksen bsr klarl angi at personell i evakueringslag som
forhindres i & utfere sine primere oppgaver pd grunn av rayk 1
remningsve lene, shal mwle ved ulgangsderer fra roeykfylte
omrader, og assistere dev.

Stengte ranndorer ma merkes pd en slik mate at de er lett
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synlig sclv om det er reykutvikling/redusert sikt. Nodbelysning
ma vare 1 ankelhoyde.

Enkle plastmasker som filtrerer bLort giftige koumwponenter i

royken er kommersielt tilgjengelige. Disse er effektive
forutsatt al oksygeninnholdet i atmosfazren er tilstrekkelig. Ved
4 plassere slike masker i lugarer, vil en kunne sikre

passasjerer tilstrekkelig tid til & finne utganger.

g.

~1

Redning av passasjerer som forblir i lugarene

En md kunne regne med at 40 prosent av passasjerene i reykfylte
omrader vil forbli i sine lugarer. Eventuell rettledning og
overtaling over heytaleranlegg, for 4 4 disse til & iverksette
rouning, méa forventes a4 fa begrenset effekt.

Personer som forblir i sine lugarer nar korridovrene er roykfylla

vil méatte reddes av reykdykkere. Miust ett roykdykkerlag med
tre personer, bor settes opp spesielt for & 1lvareta s»k og
vedaing av POLSCer i roykfylte omrader. Nodvendig

kommunixasjonsutslyr m& inungd. Laget ma ha ansvar for barer,
universalnokler til lugarer etc.

Lugarenes i "Scandinavian Star” forble reykfrie sd lenge
ventilusjonen var igang, dersom ulgangsder (il korridor ikke ble
dpnet. Ble deren éapnet, og raskt lukket igjen, ville ea
begrenset reoyhmengde Llrenge inn. Venlilas jonen Dble ventelig
avstengt 20 minutter etter alarm, og deretter tok det 10 - 20
minutter Lil lugarene ble reykfylte (ref. brannstudiel).
Egentlig skulle ventilasjonen ha DbI1litt avstengt straks for &
unngd tilfersel av luft til brannen. F4 grunn av den mangelfulle
roykdykkerinnsats {(ref. kapittel T.7.3.), bidrog ikke
forsinkelsen til at flere passasjerer ble reddet.

Ventilasjonskonseptet for lugarene kan medfere alvorlige
moralske konflikter for de som skal bekjempe en Dbrann. Vil en
kaptein beordre avstending av ventilasjon til lugarer, nar deltte
innebaerer roykinntrenging og forgifting av passasjerer som
{kanskje) er igjen 1 lugarene ? TFor & wunngd slike problemer,
burde separat ventilasjon av lugarene arrangeres. Dette ville
cgsd ske tiden passasjerer kan oppholde seg 1 lugarene, og gi
sokslag L reykdykkerutstyr bedre tid til sek.
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9.8 Opplazring og svelser.

I forbindelse med brannen pd "Scandinavian Star" og reomningen ut
fra innredningen, er opplaering og svelser spesielt viktig
vedrerende:

Passas jerer gjor seg kjent med remningsveiene
- Trening av resykdykkere
- Trening av evakueringslag
- @velser for operasjonsledelsen

For "Scandinavian Star" var hovedproblemel at det i det hele
tatt ikke wvar iverksatt wsvelser i henhold til regelverket. I
denne rapport inngdr ikke vurdering av tiltak for & sikre at
regelverk blir overholdt ombord.

9.8.1 Ovelser for passasjerer.

Meoustringsevelser er en effektiv mdte &4 sikre at passasjerene
gjor seg kjent med remningsveiene ombord. Slike svelser kreves
av  regelverket for passasjerskip 1 internasjonal fart. For
passasjerskip som utferer korte internasjonale reiser, er det i
folge regelverket imidlertid tilstrekkelig at passasjerene blir
gjort oppmerksom péd Alarminstruksen for passasjerer. Se kapittel
8.3.

Risikoen forbundet med brann ombord pd passasjerskip avhenger
lite av fartsomrddet. Det forhold at brann i et skip pd kor
reise neodvendigvis involverer passasjerer som ikke har vert s
lenge ombord at de har rukket & gjere seg godt kjent med
remningsveliene, tilsier at det spesielt pd slike skip er
nodvendig & sikre at passasjerene har et visst kjennskap til
remningsveiene. Det foreslas derfor at monstringseovelse med
passasjerer kreves pad passasjerskip 1 internordisk ferjetrafikk.
Cpplegget ved slike svelser er beskrevet 1 8.3.

t
a

5.8.2. Opplering av roykdykkerve.

Det er ikke etablert internasjonale krav til opplering av
personell som inngdr i brannlag 1 passasjerskip. For norske skip
kreves at de som blir satt opp pa brannlag har gjennomgalt
grunnkurs 1 brannbekjempelse. Kursene er normalit av  en ukes
varighet. Repitisjonskurs kreves ikke.

For at personell i brannlag skal vare 1 stand til & utfere sinec
oppgaver, er dirckle erfaring med opphold 1 reoykfyllte omrdder
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nedvendig. Personellet bor vere mest mulig fortrolig med de
forhold som rdder under en brann.

Ukentlige svelser er nodvendig for a sikre at personellet er
kjent med utstyr, plassering av dette, etc ombord i skipet

Tilsvarende opplaringskrav som for personell pd offshore
installasjoner bsr gjsres gjeldende for personell som inngdr i
brannlag péd passasjerskip. CGrunnutdannelsen bestar i et to

ukers kurs hvor opphold i reykfylte rom og slukking av brann er
sentrale elementer. Dessuten er det 4rlige oppfwlgingskurs.

g3.8.3 Trening av evakueringslag

gvelser er den beste form for opplering av personell pd soskslag
som i1kke skal operere 1 reykfylte omrdder. Slike @avelser bar
gjennomferes hver méned. Minst to ganger i1 dret bor passasjerer

involveres 1 psvelsene.

For pevrsonell som skal operere i roykfylte omrader
roykdyhkerutstyr, er det viktig & avholde svelser hvor s
lugarer og baring av bevisstlose personer 1 omrdader fylt me:
kunstig reyk inngar. Dette ber innga i svelsene som er foreslat
i Lkapittel 9.8.4.

.
5451

i
i
il
t

§5.8.4 Trening av operasjonsledelsen.-

De ukentlige Dbrannevelser ombord blir eitter dagens piraksis
g

planlagt av skipets offiserer. Disse far derfor selv lilen

trening 1 &4 ta riktige Dbeslutninger 1 stressede situasjoner.
Selve kvaliteten og omfangebt av de ukentlige svelsene er heller
ikke slik at operasjousledelsen ombord far tilstrekkelig
trening.

Minst fire ganger 1 aret ber del derfor arrangeres storre
brannsvelser ombord. Svelsen bwr plaalegges av personer som ikke
har sill arbeide ombord i skipet. Det valgte ulykkesscenariet sa
vel som det eksakte tUtidspunk oL nvcluen ma ikke vaere kjent
ombord pa forhand. Dette for al evelscn skal bli sa vealistisk
som mulig. Bruk av kunstig reyk, mwmarksrer, etc. ber iungad. Den
simulerie ulykkesutvikling md vere slilk at operasjonsledelsen md
treffe raske beslutninger. Etter ovelsen md delt vere en grundig
gjennomgang (debriefing).

hr»f-,.

Operasjousledelsen bar dessuien ha deltatt pa wevelser
tilsvarende de som arrangeres for ledelsen paéa offshore
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installasjoner. Ved disse sovelsene trenes ledelsen 1 a4 ta
beslutninger under stressende forhold. Slike kurs foregar bl.a.
pd Haverivernskolen i Haugesund og pd Offshore Training Center i

Montrose i Skottland.
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Eksempel pid internasjonal brukt og akseptert merking
(vedlegg til rapporten fra A/S Quasar Consultants)

MARITIME
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PHOTOLUMINESCENT SYMBOLS
%@&&"ETE Relating to life-saving

appliances and arrangements
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‘L'I'HE LAW & SAFETY SIGNS '

NEW BRITISH STANDARDS RECOGNISE JALITE MATERIALS.

ltis alegal requirement that, with effect from 151 January 1986, Safety Signs
must comply withB.5. 5378 Part 1. In sddition, amendment No. 210 B.5. 5378,
effective from the 28ih August 1987, now aflicially récognises the natural
photaluminescent daylight colour of green/white for use ag safety signage.
lalite photoluminescent maierials and signs the refore comply withall three
parisof LS. 5178

UMERGENCY
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GEHERAL
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Standard Safety Signs
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PANORAMIC SYSTEMS '
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Ideally designed for positioning above exits or fire points, especially i passageways. These 'V shaped directional systems project from the wall to provide
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MARKER TAPES v

comprehensive range of Jalite safety guidance and wirning tapes in selbadhesive
Leomprehensive range of Jalite safety guid i { Lap el
photoluminescent vinyl, that allow you togenerate information relevant 1o the safely of
personnel inboth normal and ¢me r;;i'u\'.\.‘ coniditjons,

These tapes are available in 10 metre rolls of efther 10mm or BOmm widihs ind are
produced in (ive versaiile siyles weffectively convey informationor warnings,

1. GO TAPE (Green Diagonal) For indicating i sale are,

2. WARNING TAPE (Black Dingonali Aleris personnel o the need for caution and
diefines 4 potentinlly hazardous area,

3. SHINE & GLOW TAPE (Red Diagonal For emphasising dangerous obstacles

of indicating the confines of hazardous areas.

4. ARROW TAPE (Arrow Symbols) Providing anunspoken an immediately
recagnisable diecctive townrds neeas of safety o evaicuation,

0. PLAIN PHOTOLUMINESCENT TAPE Perfect, incircumstances of total
darkness, for identification of door handles, switches, alarm butionsand a
multitude of other applications where photoluminescent hacklighting may assist in
providing greater safely,

| HOW TO ORDER _'

Al Jalite photoluminescent signage and directive material is prefived hya four - For example, 4 quantity of 12 signs, sized 1503 300mm, reference 1820 in

digitnumerical reference to style (i.¢. 4820). This is then suffixed by an
alphabetical reference to material type, either V' for Seli-adhesive
photaluminescent Vinylor 'R for Rigid Lmm photoluminescent plastie. An
alphabetical size reference then follows, ranging from ‘A’ through fo'N' and a
propartioning chart is shown herewith.

Convention)is now available, Full details are availableupon request,

Vinyl, would be indicated thus: 4820 VG12,
Nate: Paint systems should be ordered in quantities of three-stage application,
foroptimum effect, logether with flowing agents of primer, as required,

CODE SIZE CODE SIZE

The required four digit numeral, material and size feference should then be A 100 = 100mm H 300 200mm
suffixed in numerals by the quantity required, B Z0%150mm | 1 | 200%400mm
When communicating any order for Jalite products your requirements can b ¢ | 150 150_mm | o] ! ECJ_D;;EI:RM_
despatched quickly and effectively by using the following procedure; [} 150 = 200mm K 200 3.;1_2 5mm

- z <amm._
STATE 1. THE 51GN STYLE NUMERICAL CODE. AR R LA
o s |t | M 20- oo
STATE 4. THE QUANTITY REQUIRED IN NUMERALS. G 150%300mm N__ | @80x230mm

Tocompliment Jalite's highly versatile evacuation systems for marine apphications a full range of IMO signage (inaceordance with reg, 19 2.3 of the 1974 Solas

—

THE ULTIMATE FAILSAFE LIGHT & liREGTI(INAI. SYSTEM

Intoday's highly competitive world itis all too easy to build and grow without adequate thought to safety. We all prefer to think it can never happenious,
Thankfully, there's now Jalite to protect our interests witha Directional Evacuation system that goes on working, even insituations of total darkness, to protect the lives of

persannel and eustomers and, by actions derived from its use, valuable property.,

Recent and harrendous tragedies have focused greater attention on safety and the demand for Julite expertise
has grown stronger. Miny of today's Royal Navy vessels and North Sea drilling plaiforms have been operating
for a number of vears with the assuranice of Jalite Safety Directives, specifically designed to fulfil the needs of
particular evacuation principles.

The system f"'-l"'}s no powerar reilae maintenance, crealing a significant saving over ieaditional evacuation
methods. Jalite simply operates by drawing power from ambient natural o artificial light, generating n
sustained period of intense malecular seaction in the product so that a light form is ereated and emitted.

Once Jalite is installed you canafford 1o forget, safe in the knowledge that o Jalite Safety system cannot fail
vou, and will be there = just when you need it mosi,
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”Undersagelse af alarmgivere og hejttaleranlseg” i "Scandinavian Star”
fra Dansk Brandvasern Kommité

Dansk
Brandvaerns
Komité

Dansk Brandteknisk Institut

Datave| 48

DK 3460 Birkerad
Teletan 45 82 00 99
Tolefax 458224 99

Var jaur.nr,.: BE/A 3052

UNDERS@GELSE AF ALARMGIVERE OG H@JTTALERANLEG I
"SCANDINAVIAN STAR".

Underseggt af: _

Kjeld Dle Falkeng

"C;Ej’/ ﬂ%a f?.."‘?/

Dansh Brandvaeins Kovie ef en selvajpide mu-lunun d#i som haeie m.nﬂanﬂI har #n medlemsiosamiing
b#stdands s repr far haciar og ityreher sami laglige ag erthverimenige
sammermlutrenger m 1| Gedbandi |rkM‘TﬂU\|k"NII!|I‘I| slul bAed oo al CFEuiope, danik CTIF g $18 Wid
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Tidlig Le¢rdag morgen d. 7.april 1990 udbr¢d der
brand pd skibet SCANDINAVIAN STAR, der sejlede i
rutefart mellem Oslo i Norge og Frederikshavn i
Danmark.

Branden udviklede sig til en skibskatastrofe, hvor
157 passagere og et besatningsmedlem omkom.

Efter katastrofen blev der nedsat en falles nor-
disk granskningsgruppe, der bestdr af 7 medlemmer
og som har den Norske Hpjesteretsdommer Tore Schei
som formand.

De danske medlemmer af granskningsgruppen er Knud
Skaareberg Eriksen fra Se¢fartstyrelsen, og Svend
Bojesen fra Farvandsdirektoratet.

I forbindelse med s¢pforhgret er der opstaet tvivl
om varslingsanlaggets effektivitet forud for og
under branden, og granskningsgruppen har derfor
anmodet Dansk Brandvaerns-Komité (Dansk Brandtek-
nisk Institut), om at undersgpge resterne af den
elektriske installation for skibets varslingsanlag
- General Alarm -, og foretage lydpre¢ver og ngd-
vendige beregninger, for i ste¢rst muligt omfang at
klarlegge funktionen og effektiviteten af anlag-
get.

Arbejdet er udfert i samarbejde med DK-Teknik og
Lydteknisk Institut, og denne rapport redeg¢r for
de fundne resultater.

*Undersogelse af alarmgivere og hejttaleranlceg”
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Efter brandkatastrofen ombord pa Scandinavian Star
har det fazlles Skandinaviske udvalg til granskning
af brandhaveriet d. 1. maj 1990 anmodet Dansk
Brandvarns-Komité (Dansk Brandteknisk Institut) om
at foretage fo¢lgende tekniske undersgpgelser og
vurdering ombord i ovennavnte skib:

2.1.1. Fastlagge hvor alarmgivere og hgjttalere
var/er placeret i skibet.

2.1.2. Fastlzgge type og teoretisk lydstyrke pa
alarmgivere og hg¢jttalere ombord.

2.1.3. Funktionsprgve - i muligt omfang - de
alarmgivere og hpjttalere der ikke er ¢de-
lagt af branden.

2.1.4. Fastlegge lydgivningen, spredning og styr-
ke i skibet fra henholdsvis alarmgivere og
hgjttalere - herunder i kamre med lukkede
d¢re samt med abne og lukkede branddore.

2.1.5. Til brug for arbejdet er udleveret Fire &
Safety Plan DW nr. 128-1, Date DEC. 15,
1987 (sept. 14.9.89 tilfpjet med blyant).

2.1.6. Det har ikke varet muligt at fremskaffe
ajourfgrte el-tegninger over varslings- og
hpjttaleranlag, idet disse blev opbevaret
i den udbrzndte del af skibet.

Efter at undersggelserne var sat igang er der ved
mgpde tirsdag d. 8. maj 1990, med granskningsgrup-
pens formand Tore Schei og gruppens danske medlem
Svend Bojesen aftalt at begreznse malingerne til
kahytsomrdderne, og undlade malinger af he¢jttaler-
anlaggets lystrykniveau ombord pé& skibet, idet
anlegget var sd gpdelagt, at en sikker rekonstruk-
tion ikke var mulig, og en evt. maling der bygger
pa& ukendte forudsztninger vil vare bade kostbar og
usikker.

2.2.1. P& grundlag af malingerne af lydtrykni-
veauet fra varslingsanlegget vil lydudbre-
delsesforholdene dog siden kunne fastlag-
ges med tilstrazkkelig sikkerhed, hvis ngj-
agtige informationer om hgjttaleranlagget
fremkommer.

Skibets maskinchef Heinz Steinhauser har fredag d.
25. maj 1990 - i overvarelse af bl.a. norsk politi
- varet til pé&visning pa skibet.

"Undersegelse af alarmgivere og hgjttaleranleeg”
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Skibets chefelektriker Hans Rytter har tirsdag d.
12. juni 1990 - i overvaerelse af dansk politi -
veret til pavisning pa skibet.

Begge for bl.a. at afgive forklaring om anlazggenes
funktion og om wvarslingshorn, som det ikke har
veret muligt at registrerer.

2.3.1. Ved pavisningen med chefelektriker Hans
Rytter er oplyst at han er sikker pa, at
samtlige horn - ifglge anlaggets installa-
tionstegning - var tilstede ved sidste
klassifikation.

2.3.2. Han mente dog ikke, at den udleverede Fire
& Safety Plan var identisk med anlzggets
installationstegning, som var brandt, og
som var benyttet ved klassifikationen.

2.3.3. Han kunne endvidere oplyse, at der ikke -
hverken ved klassifikationen eller pa et
andet tidspunkt hvor han havde varet pa
skibet - wvar foretaget malinger af 1lyd-
trykniveauet.

Skibets str¢gmforsyning leveret fra generatoranlzg-
get ombord var 380/220 V vekselstrgm (AC) ved 50
Hz. Varslingsanleggets tilslutning til hovedfor-
syningen var udbrzndt, men anlagget kan vere for-
synet over skibets ngddieselanlzg, der via ensret-
tere og evt. batterier formentlig har leveret 220
V jevnstrgm (DC) i pulserende eller udglattet
form.

2.4.1. Ved unders¢pgelse af de enkelte horn fand-
tes Klaxonhorn beregnet for 220 V AC, mens
horn af fabrikat EDWARD var beregnet for
220 vV DC.

2.4.2. Klaxonhorn - der har varet benyttet i ka-
hytsomradderne - er derfor afpre¢vet ved 220
V AC, og for at madle evt. differance er de
derefter afpre¢gvet ved 220 V DC.

"Underspgelse af alarmgivere og hgjttaleranlceg”
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3.1. Varslingsanlag (General Alarm).

3.1.1.

Opbygning.
3.1.1.1 Installationer.

Samtlige af varslingsanlaggets
installationer fandtes at vare
udfeprt hadndverksmaessigt godt.

Forsyningen til hornene var udfe¢rt
med brug af fordelingskasser,
hvori der for hvert horn wvar en
finsikring. En kortslutning af et
enkelt horn eller kablet til dette
ville ikke medfgre manglende funk-
tion af de ¢vrige horn.

3.1.1.2 Brandbeskyttelse.

Kabler og installationsdele wvar
beskyttet mod brand ved anbringel-
se bag bekladningen af brandham-
mende materialer. De anvendte horn
er robust konstruerede.

3.1.1.3 Betjening.

Varslingsanlagget var manuelt be-
tjent. Signalet blev givet fra
broen ved manuel nedtrykning af to
alarmknapper for henholdsvis be-
setning og passagerer. Broen var
udbrezndt, men montagehullerne for
disse knapper er forevist. En kor-
rekt betjening af varslingsanlag-
get kravede en persons fulde op-
merksomhed, idet personen efter at
have betjent varslingsanlagget
skulle gd& til anden pult for at
betjene hgjttaleranlzgget.

Registrering af horn.

Der skulle ifgplge den udleverede Fire &
Safety Plan vere 53 horn fordelt pd de
forskellige dak.

Heraf er 12 horn ikke fundet. Om de 3 af
disse horn kan det med rimelig sikkerhed
fastlegges, at disse ikke har varet mon-
teret. Det er horn, der i.h.t. tegningen
skulle have varet placeret ved purserin-
formationen, ved toiletgruppe pa Maindak
og ved Air Conditioning Room no. 3.

“Undersogelse af alarmgivere og hajttaleranlceg”
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3.1.3 Lydmaling.

Der blev malt eller beregnet lydtryk i
hver af de 264 kahytter. Malingerne viste
niveauer fra mindre end 30 dB til 80 dB,
med lukkede brandd¢re. I ca. 90 kahytter,
var lydtrykniveauet mindre end 58 dB.

Hvis 90 % af et antal sovende skal vakkes,
skal varslingens lydtrykniveau vere ca. 75
dB og mindst 10-15 dB over baggrundsste-
Jjen.

Baggrundstg¢jen p& "SCANDINAVIAN STAR" ken-
des ikke, idet der tilsyneladende ikke er
foretaget malinger af denne. Men der kan
dog konkluderes, at varslingen i de f¢r-
navnte 90 kahytter har varet meget svag.

Lydmdlingerne blev pa skibet udfe¢rt med
220 V AC. Da hornene méske har varet dre-
vet ved 220 V DC, er funktionen ved DC-
drift wunders¢gt. Resultatet viser, at
varslingseffektiviteten af de to signaler
ikke er vasentligt forskellige.

3.2. Hpjttaleranlazg.
3.2.1. Opbygning.

Hpjttaleranlegget har i brandteknisk hen-
seende ikke varet sarligt beskyttet mod
brandpavirkning.

3.2.2. Registrering.

Der har ikke veret muligt at registrere
meget om hgjttalerplaceringer, drift, ef-
fekter eller andet, da hovedparten af an-
lagget er udbrzndt og der ikke har varet
tegninger tilgangelige.

Det m& igvrigt bemazrkes, at pad he¢jttaler-
anleggets betjeningspult ved purserinfor-
mationen var emergency-kontakten sluttet.

3.2.3. Lydniveau.

Da der ikke var mulighed for at mdle pa
hg¢jttaleranlegget, uden ngje kendskab til
enkeltdelene i systemet, er det vanskeligt
at vurdere, men det vil vare rimeligt at
antage, at lydtrykniveauet har varet veae-
sentligt lavere end lydtrykniveauet fra
varslingsanlagget.

*Undersogelse af alarmgivere og hejttaleranloeg”
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Undersg¢gelse af varslingsanlag (General Alarm) og h¢jttaleranl=zg

i"Scandinavian Star"
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1. INDLEDNING
1.1. Rapporten.

Denne rapport redeg¢r indledningsvis kort om alar-
merings- og varslingsforhold pa Scandinavian Star.
Dernmst gives en redeggrelse for de gennemgiede
installationer og resultatet heraf og endelig fgl-
ger resultatet af undersggelsen vedrgrende lyd-
trykniveauet fra varslingsanlagget.

1.2. sSkadesomfang.
Scandinavian Star er gennemgdet for at fastlagge

hvor alarmgivere og hgjttalere var/er placeret i
skibet.

De brandmessige skader i skibet er voldsomme. Sto-
re omradder i skibet er totalt udbrandt. Det har
dog varet muligt med rimelig sikkerhed at regi-
strere vasentlige horn, h¢jttalere eller installa-
tioner i disse omrader. De udfgrte malinger er
baseret pa de intakte komponenter, der fandtes i
de ¢gvrige omrdder i skibet.

"Undersegelse af alarmgivere og hejttaleranleg”
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ALARMERINGS~- OG VARSLINGSFORHOLD

Alarmerings- og varslingsforhold ombord pa Scandi-
navian Star formodes i store trzk at svare til de
i "SOLAS, 1960" givne bestemmelser.

Kapitel 1I, afsnit E - Skibskonstruktion: "Opda-
gelse og slukning af brand i passagerskibe og
lastskibe", stiller i reglement 61, 64 og 70 krav
om forholdsregler og udstyr der skal forefindes
for at opdage brand og brandtille¢b. Nedennavnte er
et kort sammendrag af disse regler:

2.1.1., Brandvagt.

En effektiv brandpatrulje skal opretholdes
sdledes at ethvert udbrud af brand straks
kan opdages.

2.1.2. Manuelt brandalarmeringsanlag.

Handbetjente brandalarmer skal anbringes
overalt i passager- og mandskabsapterin-
gen, sdledes at brandvagten straks kan
give alarm til broen eller kontrolrum.

2.1.3. BAutomatisk brandalarmanleg.

Pa steder, der efter administrationens
opfattelse ikke er tilgengelige for brand-
patruljen, skal forefindes et godkendt
brandalarmsystem med signalgiver til broen
eller kontrolrum.

2.1.4. Ngpdforsyning.

Til drift af brandalarmanlag skal der vare
to uafhangige energikilder, af hvilke den
ene skal vare en ngdenergikilde.

2.1.5. Kontrolrum.

I kontrolrummet skal der vere savel hgr-
bare som synlige alarmordninger.

Kapitel III, afsnit B - Redningsmidler, etc., Pas-
sagerskibe, stiller fordringer til sikkerhedsorga-
nisation samt alarm- og varslingsinstruks. Regle-
ment 25 og 26 ligger til grund for nedennzvnte
udledning.

"Underspegelse af alarmgivere og hgjttaleranleeg”
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2.2.1. Sikkerhedsorganisation.

2.2.1.1 Til orientering for skibets officerer skal
vere opsldet generalarrangementstegninger,
der for hvert dak giver alle relevante
oplysninger om bl.a. brandsektioner, en-
keltheder vedr¢grende brandalarmanlag,
brandslukningsmateriel etc.

Efter administrationens sk¢n kan overnzvn-
te oplysninger i stedet udgives som et
heafte der gives til hver officer, ligesom
et eksemplar skal forefindes pd et tilgan-
geligt sted.

2.2.1.2 Mpnstringsrullen skal indeholde anvisnin-
ger der udtrykkeligt mé& angive hvilken
post hvert medlem af besatningen skal ind-
tage og hvilke opgaver han skal udfegre.
Mgnstringsruller skal foreligge udfardiget
for skibets afsejling, og afskrifter deraf
skal opslas flere steder ombord, navnlig i
bes®tningens opholdsrum.

Mgpnstringsrullen skal nzrmere angive de
serlige alarmsignaler for m¢nstring af
hele besztningen pa de anviste steder ved
bl.a. brandposter og skal desuden indehol-
de en ngje beskrivelse af disse signaler.

Signalerne skal gives med flgjten eller
sirenen og skal, undtagen i passageskibe
pa korte internationale rejser, suppleres
med andre signaler, som skal vare elek-
trisk drevet. Signalerne skal kunne betje-
nes fra broen.

2.2.1.3 Alarmsignalet, der kalder passagererne til
mgnstringspladsen, skal for passagerskibe,
bortset fra sadanne, som er beskaftiget pa
korte internationale rejser, vaere
suppleret med andre, elektrisk drevne sig-
naler over hele skibet. Disse signaler
skal kunne betjenes fra broen. Betydningen
af alle de passagerne vedr¢rende signaler
samt ngjagtig anvisning pa, hvorledes pas-
sagererne skal forholde sig i en ng¢dsitua-
tion, skal tydeligt angives pa de efter
forholdene mest hensigtsmazssige sprog ved
opslag i passagerkamrene og pa i¢jnefal-
dende steder i andre opholdsrum for pas-
sagerer.

"Underspgelse af alarmgivere og hajttaleranloeg”
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De ovennavnte sammendrag og udledninger tjener kun
som en orientering og kan naturligvis ikke lagges
til grund for en dybere tolkning. Er dette ngdven-
digt md selve teksten i konventionen anvendes her-
til.

OG H@JTTALERANLEG: Teknisk opbygning.

P4 Scandinavian Star var installeret et manuelt
varslingsanlag med horn af forskellige fabrika-
ter.

Derudover indgik et h¢jttalersystem i varslingen,
idet instruktioner kunne gives herigennem. Hpjtta-
lerne var monteret forsaznket i gangarealer, pa
bildek og i det fri anvendtes hg¢jttalerhorn. Der
var ikke hgjttalere i kahytterne.

3.1. varslingsanlag.

Der foreld ikke fuldstazndigt tegningsmateriale
over varslingsanlagget, da tegningerne blev opbe-
varet i chefelektrikerens kontor, som udbrandte.

3.1.1. Betjening og funktion af varslingsanlagget
var manuel, idet 2 trykkontakter anbragt i
en pult i styrehusets bagbordsside skulle
pavirkes for varsling af hhv. besaztning og
passagerer. Dette blev oplyst bdde af ski-
bets maskinchef og skibets chefelektriker.

3.1.2. Varslingsanlazgget blev efter det oplyste
forsynet med 220 V DC fra skibets n¢danlag
via el-tavle i styrehus, (ref:
chefelektrikeren).

3.1.3. Varslingsanlagget var udstyret med hoved-
sikringer i navigationspulten. Derudover
var der i fordelingskasserne for kablerne
til de enkelte horn indbygget en finsik-
ring for hvert horn, saledes at kortslut-
ning pa et enkelt horn ikke bergrte de
gvrige horn, idet disse blev parallelt
forsynet.

3.1.4. Kabelfgpringen for varslingsanlagget var
udfoprt med marinekabler som fremfe¢rtes
opbpjlet pad skjulte stalprofiler i lodret-
te skakter og over loftsgarneringen.

Installationernes udf¢relse fandtes at
vere af god standard.

"Undersegelse af alarmgivere og hejttaleranloeg”
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Selve Klaxon-hornet er af en mekanisk robust kKonstruktion
med solide bespandinger og kraftig terminering.

— A T e _— .

Der wvar for hvert enkelt horn indbygget en finsikring,
galedes at en evt. kortslutning pd et horn ikke bergrte
varslingen fra de gvrige horn.

"Undersegelse af alarmgivere og hejiialeranleg”
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Tilslutningen af kablerne til hornene var
udfprt uden dase. Der er brugt kabelsko.

Brandbeskyttelsen af anlazgget var foreta-
get ved at fore kablerne og placere for-
delingskasserne bag bekladninger af brand-
hzmmende materialer.

Selve Klaxon-hornet er af en mekanisk ro-
bust konstruktion med solide bespandinger
og kraftig terminering.

3.2. Hpjttaleranlag.

Der var ikke tegningsmateriale til radighed ved
undersggelsen, hvorfor nedennzvnte er baseret pa
hvad der rent praktisk har kunnet udledes.

P4 broen fandtes forstarkere og fordelingspult med
mikrofon. Disse udbrendte. I purserinformationen
blev en nasten ubeskadiget fordelingspult fundet.

3.2.1.

Betjening af hg¢jttaleranlazgget er, efter
hvad der er fundet og oplyst, udfg¢rt med
fordelingspult med mikrofon pd& sével bro
som 1 purserinformation pa& Coraldzk.

Fordelingspulten p& broen har ved anven-
delse af hgjttaleranlagget 1' prioritet.

Hpjttaleranlagget menes ud fra lednings-
forbindelserne i den i purserinformationen
sikrede fordelingspult, at vere udfgrt med
relestyring af hgpjttalerkredsene til far-
tpjets enkeltomrader.

Rel®erne aktiveres ved et antal pa pulten
pabyggede og mzrkede afbrydere.

P4 den nzsten intakte fordelingspult i
purserinformationen sds der en kontakt,
som er market "emergency".

En tilsvarende kontakt antages at have
varet monteret pa pulten pd broen.

Denne kontakt korslutter wved aktivering
samtlige pultens ¢vrige kontakter, sdledes
at alle hpjttalerkredse er koblet ind, nar
denne kontakt sluttes.

"Emergency” kontakten pa& fordelingspulten
i purserinformationen fandtes at vare i
sluttet stilling.

"Undersggelse af alarmgivere og hgjttaleranlceg”
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Noglé hgpjttaler var fastholdt af plastgitre, der selv ved
en lille varmepdavirkning blev nedbrudt, med det resultat
at hgjttalerne faldt ned.

I purserinformationen fandtes resterne af fordelingspulten
for hgjttaleranlagget. Emergency-kontakten fandtes i slut-
tet stilling.

"Undersegelse af alarmgivere og hejttaleranleeg”
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3.2.2. Der er ingen oplysninger om str¢gmforsynin-
gen til hg¢jttaleranlagget.

3.2.3. Sikringer for systemet er ikke regi-
streret.

3.2.4. Kablerne var trukket skjult over loftsgar-
neringer. Der var sl¢jfet fra hgjttaler
til he¢jttaler ved samlemuffer, der oprin-
deligt har varet limet til hgjttalermagne-
terne.

Der fandtes 3 sl¢jfede ledere i hver af
samlemuffens klemmer.

I et serligt rum pd Bridgedak var der i et
stalskab 5 forstazrkere for hgjttaleranlag-
get. Kabeltrzkket mellem kabelkrydsfeltet
i dette rum og fordelingspulten pa& Coral-
dekket var udfgrt i ubeskyttede, simple
svagstrgmskabler.

3.2.5. He¢jttalerne i apteringen var opsat i stal-
kassetter over loftsgarneringerne.

3.2.6. Brandbeskyttelse.

Nogle hg¢jttalere var fastholdt af plast-
gitre, der selv ved en lille varmepavirk-
ning blev nedbrudt, med det resultat at
hgjttalerne faldt ned.

4. GENNEMGANG OG REGISTRERING PA SKIBET.

Fplgende afsnit redeg¢r for resultatet af den gen-
nemgang og registrering DBK har udfg¢rt ombord péa
"Scandinavian Star" af resterne af den elektriske
installation for skibets varslings- og hg¢jttaler-
anlag.

4.1. Registrering af horn.

Med reference til den udleverede Fire & Safety
Plan, hvor ialt 53 horn er vist, blev hvert dazk i
skibet underse¢gt. Her gives f¢rst en beskrivelse
af resultatet og dernast f¢plger del-tegning fra
den udleverede Fire & Safety Plan af hvert enkelt
dek med paf¢rt bemzrkning for hver enkelt horn.

Undersegelse af alarmgivere og hejttaleranleg”
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Beskrivelse af horn-registrering for hvert
dak.

C~d=k.
Tegning viser 5 horn, der alle blev fun-
det.

B-dzk.
Tegning viser 9 horn, der alle blev fun-
det.

A-d=zk.

Tegning viser 6 horn, der er placeret i
gangarealer i Sb-~ og Bbside. Alle blev
fundet.

Der er vist 4 horn pa bildzk. 1 horn over
bil-hangedakket er fundet.

Carribian-dazk.
Der skulle vare i alt 8 horn og dette er
ogsd blevet registreret.

Main-dzk.

De pa tegningen viste 3 horn blev ikke
fundet. Broadway Lounge- og Ocean View
Dining omraderne var udbrazndt og selv om
der i Broadway Lounge blev ryddet i en ud-
strakning pd 2 x ca. 15 m?, kunne det ikke
afgpres om der har vazret monteret horn.

Da omrddet ved FD 73 kun var mindre ska-
det, findes det rimeligt sikkert, at der
ikke har varet monteret et horn her.

Coral-dazk.

Tegningen viser at der skulle vare 7 horn
placeret pad dette dak. Der var pa& dette
dazk omrader med brandskader spandende fra
totalt udbrandt til reggskader.

Hornet l®ngst agter ude blev fundet til-
lige med hornet i bagerste kahytssektion
ved BD 67 A.

Den naste Kkahytssektion wvar udbrzndt og
var gennemgravet af identifikationsgrup-
perne f¢pr DBK pabegyndte arbejdet. Dette
horn blev ikke fundet hvilket kan skyldes
fornevnte forhold.

161
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Derimod synes der ikke at vare tvivl om at
hornet, der pa& tegningen er vist overfor
Purserinformationen ved trappen, ikke har
veret monteret. Omrddet er kraftigt re¢g-
skadet, men ellers intakt. Loftgarneringen
blev fjernet i et stort omradde, hvor hor-
net burde have varet. Hornet blev ikke
fundet.

Horn i gang ved hospitalsafsnit blev fun-
det. Af de to horn i forreste brandsektion
blev kun det ene fundet.

Sunset~dzk.

Af de 4 horn der er vist i Fire & Safety
Plan blev kun hornet i officersmessen fun-
det.

Hornene opsat i Sunset Lounge og i Tax-
free shop blev ikke fundet. Brandskaden
var her meget kraftig, hvorfor det ikke
med sikkerhed kan siges, om der har varet
monteret horn her. Et st¢rre omrade i Sun-
set Lounge blev ved eftersg¢gningen ryddet.

Skaderne ved Air Conditioning Room no. 3
var begraznsede og her blev det med rimelig
sikkerhed fastslaet, at der ikke har varet
monteret horn.

Bridge-dzk.
Samtlige horn fundet.

"Undersegelse af alarmgivere og hajttaleranleg”
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For at finde og registrere horn eller installationer for
disse var det ngdvendigt at rydde og gennems¢gge store om-
rader pa skibet.

"Undersegelse af alarmgivere og hejtialeranleeg”



164
Vedlegg 8

NOU 1991: 1B

«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

20
Skemaer over hornregistreringen.
Fplgende skemaer viser fgrst hvilke fabri-
kater der blev fundet pa skibet og dernast
kortfattet hvilke horn der blev fundet.
Hornenes placering pa de enkelte dzk.
De 8 tegninger over de enkelte dzk viser,

hvor hornene skulle side i.h.t. den udle-
verede Fire & Safety Plan.

Der blev fundet 3 forskellige fabrikater horn pa skibet:

STED FABRIKAT TYPE FORSYNING
Maskinrum EDWARD 220 VvV DC
Nedsankeligt SILIC A/101 AD 220 v AC
bildak
@pvrige omrader KLAXON FL 3 220 vV AC

Rigstreringen af horn blev koncentreret om omraderne med

KLAXON-horn.

"Undersogelse af alarmgivere og hajttaleranlceg”
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REGISTRERING AF HORN I.H.T. UDLEVERET FIRE & SAFETY PLAN
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Tre steder kan det med rimelig sikkerhed fastlagges at
hornene ikke har varet monteret, herunder bl.a. i purser=-
informationen, hvor brandskaderne har varet begr&nset, og
hvor store omrader af loftet er demonteret, uden at der
fandtes spor af hverken horn eller installation for dette.
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MARKERING HORN FUNDET BEMERKNING
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LIST OF SYMBOLS
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€ 55188 EXTINGUISHER oo Frisove
JB—) ST NOZZLE
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CO; ALARM BELL
CREW ALARM BELL
MANUAL FIRE ALARM BUTTON
SMOKE DETECTOR
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MANUAL FIRE DAMPER
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MARKERING HORN FUNDET BEMERKNING
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A-DEK
MARKERING HORN FUNDET BEMERKNING
A +
B +
C +
D +
E +
F +
G -
H -
I +
J +

LIST OF SYMBOLS

FIRE CABINET WiTH HOSE
FOAM STATION WITH HOSE REEL
MAIN FIRE CABINET
PORTABLE EXTINGUISHER
®  PORTABLE CO; EXTINGUISHER
@r— FOAM STATION WITH NOZZLE
@) HOLBS EXTINGUISHER Dy Povepew
€D 5558 EXTINGUISHER pax~  Fiiwoue
B mIST NOZZLE
B2 Fixeo naLon SYSTEM
FIRE PUMP
SANO BOX
@ DHENERAL ALARM BELL
C02 ALARM BELL
%  CREW ALARM BELL
A, MANUAL FIRE ALARM BUTTON
SMOKE DETECTOR
3  AUTOMATIC FIRE OAMPER
E%h MANUAL FIRE DAMPER
EHE REMOTE CONTROL FOR CENTRAL FIRE OAMPERS
BB  WATERTIGHT DOOR REMOTE CONTROL
——  FIRE BULKHEAC
P rire poor
_WTD wATERTIGHT DQOR
B EMERGENCY ESCAPE
e E£MERGENCY ESCAPE ROUTE
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CARIBBEAN-DAK
HORN FUNDET BEMERKNING
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MARKERING HORN FUNDET BEMERKNING
A - Oardde udbrendt. Gen-
B - nemgravet. Hornene ej
fundet
(o} - Oarbde kun 1lidt brand-

akadet. Gennemgravet og
loftsgarnering nedtaget.

Hormet ikke fundet.

E - Oorddet gennemgravet .

LIST OF SYMBOLS

&5 FIRE CABINET WITH HOSE
FOAM STATION WITH HOSE REEL
MAIN FIRE CABINET
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CORAL-DEK
MARKERING HORN FUNDET BEMERKNING
A +
B +
(o] - Udbrandt. gennemgravet
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4.2. Gennemmaling af horn.
Pa 18 horn blev gennemgangsmodstanden malt.

Af disse var 6 stk. uden gennemgang og en adskil-
lelse og undersggelse viste at hornens elektriske
komponenter - spole eller kondensator - var ¢de-
lagt af pavirkning fra branden.

De ¢vrige horn havde en gennemgangsmodstand pa
451-491 ohm.

4.3. Gennemgang af fordelingskasser for horn.

For sd godt som muligt at kunne vurdere varslings-
anlaeggets tilstand blev fordelingskasserne for
hornene ogsd undersggt.

4.3.1. B-d=zk.

Agter pd B-dzk - ved Main Fire Cabinet no.
87 - fandtes der en montagekasse, som var
merket K 4.

Kassen rummer tilslutningsklemmer med fat-
ninger til glasrg¢rssikringer for 8 horn.
Sikringen for ledningen merket no. 23
manglede.

De eksisterende 7 sikringer for hornene
gennemmdltes og fandtes alle med gennem-

gang.
4.3.2. A-d=k.

Tilsvarende montagekasser mazrket K 2 og K
8 fandtes i forskibet i savel bagbord- som
styrbordside pé& A~-dek - Locker Room for
WTD no. 85 og i Main Fire Cabinet no. 65.

I f¢rstnzvnte montagekasse fandtes der
ledningsforbindelser og finsikringer for 4
horn og i sidstnevnte 8 finsikringer men
kun ledninger for 3 horn. Samtlige sik-
ringer fandtes intakte.

"Undersogelse af alarmgivere og hajttaleranlceg”
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Caribbean-dzk.

I Sb.side p& Caribbean Dazk - i Main Fire
Cabinet ved Firedoor no 4 - fandtes en
montagekasse market K 10 indeholdende 8
finsikringer, hvortil samme antal horn var
sluttet.

Gennemmdlingen af sikringerne viste, at
samtlige sikringer var uden gennemgang.

Sikringerne blev adskilt og unders¢gt for
rester af sikringstraden.

I 2 sikringer fandtes der tradrester, der
var af en sddan karakter at det sk¢nnes,
at ¢delazgggelsen af sikringstraden for-
mentlig skyldes varme fra branden.

Der kan intet siges om &rsagen til den
manglende gennemgang 1 de ¢vrige sik-
ringer.

Brandbilledet pé& stedet viser at wvarmen
fra branden her har veret s& intensiv, at
fortinningen af sikringernes endestykker
og klemmer i et vist omfang smeltede.

Montagekassen fandtes i ¢vrigt uden be-
skyttelsesdeksel og sikringerne har sale-
des veret uden dzkslets beskyttelse.

Coral-dzk.

Endelig fandtes der i forskibet pa Coral-
dek - i Main Fire Cabinet no. 32 mellem
Firedoor no. 57 og 58 - en montagekasse
merket K 7.

Kassen rummer 6 finsikringer og der var
til klemmerne sluttet ledningerne fra 5
horn.

Samtlige sikringer fandtes intakte. Led-
ningerne var nummeret 28, 39 og formentlig
42, 43 og 44.

4.4. Vurdering af varslingsanleaggets tekniske tilstand.

Ved undersggelsen af resterne af installationen

for skibets varslingsanlag (Klaxon-Horn) fandtes
samtlige installationer at vere udf¢rt handverks-

messigt godt, og kabler og installationsdele fand-

tes oplagt beskyttet mod brand ved anbringelse bag
bekladninger af brandhazmmende materialer.

*Undersogelse af alarmgivere og hagjttaleranlceg”
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De sekundere tavler for installationens fordeling
til de enkelte horn var anbragt planforsznket i
lukkede stélkasser.

De enkelte horn fandtes opdelt og sikret saledes,
at en kortslutning pd et horn ikke ville have be-
tydning for de ¢vrige horns funktion.

Selve Klaxon-Hornet er af en mekanisk robust kon-
struktion. Forbindelser mellem installation og
horn var udfe¢rt med kabelsko og solide bespzndnin-
ger.

Det har ikke varet muligt at f& en ajourfe¢rt el-
tegning, sd samtlige installationsdele er forse¢gt
rekonstrueret, og alarmsystemets elektriske in-
stallation sk¢nnes forsynet over skibets ne¢dfor-
syningsanlag.

En del af hornene var ikke fundet, dette kan skyl-
des at omréddet har varet gennemgravet efter ofre.

Det er med rimelig sikkerhed fastlagt at hornene
ved puserinformationen pd Coraldak, ved toilet-
gruppe pa Maindzk og ved Air conditioning Room no.
3 pa& Sunsetdazk ikke har varet monteret. Hornene i
Broadway launge pd Maindazk og i Sunset Lounge er
ikke fundet og har formentlig ikke vare tilstede.

4.5. Varslingsanlaggets lydtryk.

En lydmazssig vurdering af varslingsanlaggets for-
mden blev udf¢rt i samarbejde med DK-Teknik.

4.5.1. MAalinger i kahytsafsnit.

Ved mdlingerne blev symmetrien mellem for-
holdene i styrbords- og bagbordsside ud-
nyttet. Der blev kun udf¢rt malinger i
styrbordside i de tilfelde hvor forholdene
ikke var helt symmetriske, idet de brand-
messige skader i bagbordsside var begran-
sede, mens styrbordsside narmest var ud-
brzndt. Der blev malt bade med branddegre
lukkede og abne.

Samtlige mdlinger og beregninger blev ud-
fort med hornene placeret efter den udle-
verede Fire & Safety Plan.
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4.5.2., MAleresultater.

Der blev mdlt temmelig forskellige vardier
i de enkelte kahytter.

For at forenkle vurderingen af lydtrykbil-
ledet for skibet er der delt op i 4 ni-
veauer af A-vagtede lydtryk.

< 47 dB
48-57 dB
58-67 db
> 68 dB

Fplgende skemaer giver antallet af kahyt-
ter indenfor de enkelte lydtryk-omrader.

Antal kahytter indenfor de 4 lydniveauband: Abne brand-

dore.

DEK < 47 dB 48-57 dB 58-67 dB > 68 dB
B 0 4 20 21

A 0 11 0 15
Carribbean 0 0 8 33
Coral 8 63 53 28

I alt 8 78 81 97

Antal kahytter indenfor de 4 lydniveauband: Lukkede brand-

dore.

DEK < 47 dB 48-57 dB 58-67 dB > 68 dB
B 0 4 20 21

A 7 4 0 15
Carribbean 8 0 0 33
Coral 8 63 53 28

I alt 23 71 73 97

"Undersogelse af alarmgivere og hajttaleranlceg”
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Vurdering af varslingsanlaggets lydtryk.

I rapporten fra DK-Teknik (DK) gives en
vurdering af varslingsva&rdien af 1lyd-
niveauerne i de enkelte kahytter.

> 68 dB: Sandsynligvis acceptabel for
normal baggrundsstej.

58-67 dB: Muligvis ok, afha&nger af bag
grundsstgjen.

48-57 dB: Sandsynligvis utilstrakkelig.
< 47 dB: Utilstrazkkelig.

Scandinavian Star der sejlede under Baha-
maflag skulle som navnt overholde de in-
ternationale regler, der var galdende da
skibet blev bygget.

Omkring varslingsanlag findes i dag f¢l-
gende regler og anvisninger:

Skibstilsynets meddelser.

I Kap. III regel 50 er navnt at varslings-
anlzgget (General Alarm) skal vare h¢rbar
overalt i apteringen, samt pad steder hvor
besatningen normalt arbejder.

ISO-standarden 8201:

"Acoustics-Audible emergency evacuation
signal", angiver at varsling b¢r have et
lydtryk pé& ca. 75 dB-Avagtet, malt ved
sengens hovedgazrde og med alle d¢re luk-
ket.

I samme ISO standard anvises i ¢vrigt en
velegnet signalform og det pointeres, at
der skal gives alarm i en periode, der
tidsmessigt svarer til den tid det tager
at evakuere omradet, dog minimum 3 min.

IEC~-standarden 849.

"Sound systems for emergency purpose"”,
giver anvisninger pa et hgjttalersystems
opbygning, funktion og operation.

Dansk Bygningsreglement.

For hoteller der ligeledes har omrader med
sovende gaster, galder at varslingen ogsa
her skal vare 75 dB (A) og altid mindst 10
dB (A) over tilstedevarende baggrundsstej,
malt ved sengens hovedgazrde og med alle
d¢gre lukket.
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Ifplge anerkendte undersggelser afhanger
hgprbarheden af et signal bl.a. af bag-
grundsstgjens maskerende virkning i de
kritiske frekvensband, men for at ca. 90 %
varsles, skal alarmsignalet ligget 10-15
dB over baggrundsstg¢jens maskeringstar-
skel.

For at vakke sovende i dyve s¢vnstadier
kraves wurealisktiske h¢je lydniveauer,
hvorfor varsling ma baseres pa gentagne
signaler.

?Undersegelse af alarmgivere og hojttaleranleg”
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DEL II

Malinger af lydtryk fra varslingsanlag.
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1. FORMAL OG BAGGRUND

Ved et mgde den 4. maj 1990 har Dansk Brandvaerns Komité
(DBK) ved Ole Falkengaard rekvireret en undersegelse af
varslingsanlaggets virkning ombord p& Scandinavian Star. Pa
grund af et planlagt brandforseg (9. eller 10. maj) blev
malingerne gennemfeprt med meget kort tidsfrist den 7., 9. og
10. maj ved samarbejde mellem dk-TEKNIK og Lydteknisk Insti-
tut. Underspgelserne blev gennemfort ved madlinger af lyd-
trykniveauet fra alarmgivere (herefter kaldet "horn") i for-
holdsvis intakte kahytsafsnit i bagbords side, i skibets
agterste del samt i mandskabskahytterne under vogndakket.
Undersogelserne blev gennemfert bdde med &bne og med lukkede
branddere samt med forskellige kombinationer af aktive horn.
Herved blev det muligt at vurdere lydtrykfordelingen i de
totalt sdelagte kahytsafsnit.

Der blev ikke foretaget undersegelser af hejttalersystemets
virkning pd grund af de store usikkerheder, der knytter sig
hertil:

« der er fundet tre forskellige hejttalerfabrikater.

» hgjttalernes antal og placering kendes ikke (nasten
alle er faldet ned).

» forsterkere og mikrofoner er n:sten totalt edelagte
(der er dog fundet én mikrofon ved receptionen
midtskibs). Signalniveauer fra mikrofon og forster-
kere kendes derfor ikke.

Hpjttalerne vil kun afgive luftlyd, mens hornene ud over
luftlyden giver et kraftigt strukturlydsbidrag. P& grundlag
af undersegelserne med hornene vil lydudbredelsesforholdene
dog kunne fastlegges med tilstrazkkelig sikkerhed. Skal en
vurdering af lydstyrken fra hegjttaleranlagget foretages, vil
det sdledes bygge pd en lang ra&kke forudsztninger. En sadan

"Undersagelse af alarmgivere og hajttaleranleg”
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underspogelse vil derfor bdde vare kostbar og usikker, idet
ubestemtheden pd4 resultaterne md forventes mindst at vere af
sterrelsesordenen + 10 dB.

"Akustisk varsling - baggrund og principper" er titlen p& en
undersggelse fra Lydteknisk Institut (Rapport nr. 116,
Lyngby, 1984), hvori betydningen af en lang razkke forhold er
vurderet. Herfra skal enkelte hovedpunkter fremdrages:

e det nedvendige lydtrykniveau af et varslingssignal er
primert bestemt af baggrundsstejens maskerende virkning
bestemt af den aktuelle bagrundsstejs Lgg-niveau i kri-
tiske ba&nd (de kritiske bdnd svarer til 1/3-oktavband
for frekvenser over 500 Hz, derunder har de konstant
bandbredde ca. 100 Hz).

s lydtrykniveauet af alarmsignalet skal i mindst ét kri-
tisk badnd ligge 10-15 dB over maskeringstersklen for at
sikre, at ca. 90 % varsles.

¢« ve@kning af sovende i de dybe sgvnstadier (III, IV og
REM) krever urealistisk hgje signalniveauer, og varsling
m& derfor baseres p& senere gentagelser af alarmsigna-
let.

° sandsynligheden for vekning af sovende uden baggrunds-
stej er vist i figur 1, hvor af kurven med bollerne
stammer fra en undersggelse i folks egne sovevarelser
(d.v.s. uden vasentlig baggrundsstei).

Det ses, at for et A-vagtet lydtrykniveau p& 75 dB re
20 uPa er vakningssandsynligheden ca. 90 %.

e sandsynligheden for vakning afhanger staerkt af aktuelt
spvnbehov, alder, alkoholindtagelse m.m.
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20 yPa) kan skabe panik.
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Figur 1. vekningshyppighed som funktion af det A-vagtede
lydtrykniveau af alarmsignalet (uden baggrundsstej)
Resultater fra forskellige underssgelser (fra

LI-rapport 116).
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2. MALEMETODE OG FREMGANGSMADE.

I figur 2 er vist et l@ngdesnit i skibet, hvoraf betegnel-
serne for de forskellige dek fremgdr. MAalingerne blev udfert
ved hj®lp af horn, der var nedtaget 1 den intakte del af
skibet. Hornene blev forst funktionsprevet ved malinger pa
kajen. Herefter blev 4 horn udvalgt til anvendelse i de
efterfe@lgende médleserier ombord pad skibet.

ved mdlingerne ombord blev symmetrien mellem forholdene i
styrbords- og bagbords side 1 hej grad udnyttet. Der er
sdledes kun udfert madlinger i styrbords side, hvor forholde-
ne lkke er helt symmetriske. P& alle malesteder udfortes
bdde mdlinger med &bne branddgre og med alle relevante
branddere lukkede (sa godt som muligt - se figur 3).

Der blev udfegrt flere mdleserier med forskellig hornplace-
ring og forskelligt antal horn i drift. Disse kombinationer
blev valgt for at kunne simulerere forholdene i de wdelagte
dele af skibets kahytsafsnit. Formdlet med andre maleserier
var at underswoge:

« dempningen af alarmsignalet fra et horn ned gennem
en kahytsgang.

» dempningen over én eller to branddgre.

 dempningen fra kahytsgangen til hovedgardet i
kahyttens kojer.

e variationen af lydtrykniveauet i forskellige posi-
tioner i en kahyt.

Ved alle mdlinger var alle kahytsderene i det aktuelle
omrédde s& vidt muligt lukkede. Enkelte dere kunne dog ikke
lukke helt t®t pd grund af pdelagte derlése (javnfer figur
3). I de tilfalde, hvor det af hensyn til mAleprogrammet var
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vigtigt at mdle, blev dorene sa vidt muligt "repareret" med
tape - se figur 4 og 5.

Figur 3. Brandder F.D.67A. Bemerk at brandderen og visse
kahytsdere er beskadigede og ikke kan lukkes helt
tet. Bemerk ogsd placeringen af hornet (hornposi-
tion 1 - jevnfer figur 7).
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Bemerk kabelgennemfering og midler-

Fra kahyt 646.

Figur 4.

tidig reparation af derlas.

"Undersogelse af alarmgivere og hajttaleranleg”



NOU 1991: 1B 191
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990 Vedlegg 8

-10-

Figur 5. Fra kahyt 631. Bemzrk manglende dorlas.
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Ved enkelte kahytter manglede deren helt eller delvist. I
disse kahytter blev der ikke udfert mdlinger, men derdbnin-
gen blev s& vidt muligt "lukket" ved at stille en les der op
foran dbningen. I de fleste udvendige kahytter p& Coral-dek-
ket var vinduerne sprengt, og der var sdledes en ca. 0,3 m X
0,5 m &bning til det fri. Lydudbredelsesforholdene har sile-
des i det vasentlige veret som under katastrofen. Mindre
utetheder ved derene vil give lidt kraftigere alarmniveauer,
mens manglende vinduer vil give lidt svagere niveau. Enkelte
manglende kahytsdere vil ogsd betyde 1idt mere dempning af
alarmsignalet ned ad gangen. Forskellene p& grund af disse
forhold skennes dog heojst at vere et par dB.

I en given maleserie blev lydtrykniveauet bestemt ud fra
b&dndoptagelser af alarmsignalet inde i en kahyt og p& gangen
udenfor. I begge positioner blev der foretaget en rumlig
midling, idet mikrofonen blev bevaeget rundt over et omrade
pd ca. 0,5mx 0,5mzx 0,3 m (se figur 6). Ved analyserne
blev det energimkvivalente lydtrykniveau (Leq) bestemt ved
integration over ca. 30 s. Lydtrykniveauerne blev bestemt
pr. 1/3-oktav i frekvensomrddet 200 Hz - 10 kHz, desuden
blev det totale niveau (Leq) samt det totale A-vagtede
niveau (LAeq) bestemt for dette frekvensomrade.
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Figur 6. Lydmaling i kahyt 642. Bemerk det sprengte vindue.
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De ved mdlinger og analyser anvendte instrumenter er angivet

i tabel 1 herunder.

Instrument fabrikat/type
mikrofoner Brdel & Kj&r /4155, 4165
vindskaerme Bruel & Kj@r /UA0237
svanehals Briel & Kjer /UA0196
forforsterker Briel & Kjar /2619
lydtrykméler Bruel & Kjar /2230
kalibrator Briel & Kjar /4230
indgangstrin Nagra QSJP
bandoptager Kudelski/Nagra IVSJ
hovedtelefon Beyer/DT220
analysator Briel & Kj®r/2133

Tabel 1. Anvendte instrumenter
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3. MALEBETINGELSER OG FORUDSETNINGER

3.1. Generelt

Madlingerne blev udfert, mens Scandinavian Star 14 i Kgben-
havns havn ved B & W p& Refshalegen pa kajplads 668. Malin-

gerne foregik:

¢ 1990-05-07 1 tidsrummet fra kl. 12 - kl. 22
¢ 1990-05-09 i tidsrummet fra kl. 08 -~ kl. 21
e 1990-05-10 i tidsrummet fra kl. 11 - kl. 16

I disse tidsrum var alle skibets installationer ude af
drift, og stejkilderne var sdledes alene alarmhornene.
Baggrundsstejen ved mdlingerne skyldtes iser skibets beva-
gelser i forhold til kajen (knirken) og et dieselgenerator-
anleg opstillet pd kajen ved styrbords side. Desuden forekom
af og til stej fra handverktej i forbindelse med forbere-
delser til brandforsgget pd Caribbean dak eller fra asbest-
saneringen 1 skibets forreste del. Endelig forekom af og
til trinlyd fra folk, som foretog andre undersegelser eller
var pad rundvisning. Ved mdlinger i de udvendige kahytter pé
Coraldekket, hvor vinduerne var sprengt, kunne der forekomme
stgj fra de gvrige aktiviteter i havnen eller fra fly. Ingen
af mdlingerne skennes dog pdvirket af baggrundsstej, idet

eventuelle forstyrrelser er undgdet ved analyserne.

Som nzvnt i1 forrige kapitel, var alle kahytsdgre sa vidt
muligt lukkede, og kahytterne var i gvrigt, som de forefand-
tes. Enkelte smdmgbler blev rejst op, gulvene var tappebe-
lagte, og sengene forsynet med madrasser. Sengetgjet 1a
derimod i de fleste kahytter pd gulvet i toilettet, ligesom
toiletdsrene alle var abne. Kahytsgangene p& Coral-dazkket og
Caribbean d®k var ogsd teppebelagte. Enkelte steder 14 dog
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forskellige rester af tej eller bygningsmaterialer (se
f.eks. figur 3). I tvaergangene stod sdledes et par polysty-
rolkasser og et par plastplader fra loftet.

3.2. Driftsforhold

Alle mdlingerne er udfert med 220 Vv AC (50 Hz) forsyning af
alarmhornene svarende til oplysninger 1 fabrikantens kata-
Jogmateriale. Hornene er af fabrikat Klaxon, type FL.3 og er
fremstillet 1 Frankrig og patrykt 220-240 V.G.S.U.

Ifelge oplysninger fra DBK den 13. og 19. juni har hornene
muligvis snarere veret forsynet med 220 v DC. Det har ikke
veret muligt at nd at underswge konsekvenserne af dette end-
nu. Efter en subjektiv bedemmelse er signalet af tiln®rmel-
sesvis samme styrke, men noget dybere og mere "rent" i klan-
gen, nar hornet DC-forsynes. Forholdene pdregnes undersegt
og konsekvenserne beskrevet i et senere notat*). Hornene for-
udsettes 1 evrigt stabile under mdleserierne, hvis varighed
var 1-2 timer. Ved mdlingerne blev i alt benyttet 4 horn,
nemlig hornene BB3, BB4, BB7 og BB8, hvis numre refererer
til deres oprindelige position efter DBK's nummerering. Hor-
nene blev anvendt 1 forskellige positioner, hvis numre efter
vor nummerering fremgdr af figur 7-11. Driftsforholdene
fremgdr 1 evrigt af nedenstdende oversigt over mdleserierne:

A: Malinger pd hver enkelt horn, der 13 pd to 3-4 cm tykke
trzklodser pd en hard beton- og asfaltflade. Lyden blev
madlt pd hornets akse i afstanden 0,5 m.

B: Malinger pd A-dzkket ved mandskabskahytterne Matelot 38,
40 og 42, med horn BB7 i hornposition 7 og &bne brand-
dere (F.D.11, F.D.8 og F.D.6).

*) vedlagt som tillagsrapport D/70.90.289.3
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Som B, blot med lukkede branddsre.

M&ling pd Caribbean dzk ved bageste bagbords kahyt
(maskinmester) med horn BB8 i hornposition 4 og hen-
holdsvis &bne og lukkede branddere (F.D.53).

M&ling pd Caribbean d®k ved kahytterne 424, 428 og 430
med horn BB8 i position 4 og horn BB4 i position 3 og
dbne branddere (F.D.53 og F.D.50).

Som E, blot med lukkede branddgore.

Mdlinger p& Caribbean dzk ved brandderene F.D.40 og
F.D.44 med horn BB4 i position 5 og &bne henholdsvis
lukkede branddere.

Madlinger p& Coral dzk ved bageste kahytsafsnit (530-552,
630-653 og 730-747) med horn BB7 i hornposition 1 og
lukkede branddere (F.D.67, F.D.67A, F.D.68, F.D.69 og
F.D.70).

Som H, blot med horn BB7 i position 1 og horn BB8 i
hornposition 2.

Malinger pd Coral dek ved kahytterne 631-646 med horn
BB7 i position 1, BB8 i position 2, BB4 i position 3
(pa& Caribbean dzk) og BB3 i position 4 (ogsd p& Carib-
bean dzk) og 8bne branddere (F.D.67, F.D.67A, F.D.68,
F.D.69, F.D.70, F.D.53, F.D.50 og F.D.46).

Som J, blot med lukkede branddgre.

Kontrolmdlinger pd monterede horns akse i afstanden 0,5

m.
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M: MAlinger p& B-dek ved mandskabskahytterne ADSG4 - ADSG18
med horn BB8 i position 8 og med lukkede branddere
(F.D.4 og F.D.5 samt vandtet der W.T.D.7)

N: Malinger p& B-dzk ved mandskabskahytterne 1004-1024 med
horn BB8 i position 7 (pd& A-dzk), horn BB7 i position 9
og horn BB4 1 position 10 og lukkede branddere (F.D.1,
F.D.2, og F.D.3), men abne vandtette dere W.T.D.8 og
W.T.D.9.

3.3. MAlepositioner

De benyttede mdlepositioner er angivet p& figur 7-11 sammen
med brandderenes numre og de aflaste kahytsnumre. Figurerne
stammer fra skibets "Fire & Safety Plan" dateret Dec. 15,
1987/Sept. 14, 1989.

Tegningen er ikke helt nejagtig (jevnfer f.eks. placeringen
af hornposition 1 og figur 3), sadledes menes visse horn pa
de gverste dak med stor sandsynlighed at mangle (bl.a. hor-
net i receptionen p& Coral-dakket).
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4. MALERESULTATER

4.1. Alarmhorn alene

Resultaterne af maleserie A er vist i figur 12 som 1/3-ck-

«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

tavspektre af signalet malt p& hornets akse i afstanden

0,5 m for hvert af 6 fungerende horn. Resultaterne er lige-

ledes angivet pad tabelform i appendix A. Det ses, at det

A-vegtede lydtrykniveau varierede fra 113 - 118 dB re 20 pPa

for de undersegte horn. Til forsegene udvalgtes hornene BB3,
BB4 , BB7 og BB8, for hvilke LAeq 14 fra 115 - 117 dB re

20 yPa.

120 T T

110

1/3 oktav
o
o

: BB7
: BB1
: BB2
: BB3
: BB4

¢ 90
@
[= B
3 o
& 80
o I
[
m
Q i
.70
S i
[+}]
—~
60
50-1)||||Jn|:||||llllt|111| i
63 126 - 250 500 1k 2k 4k 8k +
1/3 oktav-centerfrekvens, Hz Laeg
Figur 12. Lydtrykniveau pr. 1/3-oktav og A-vegtet (LAeq)

madlt 0,5 m fra fritliggende horn p& en hdrd flade
(220 V AC, 50 Hz).
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Det viste sig, at hornenes montering havde stor indflydelse

pd lyden. I mdleserie L blev 1/3-oktavspektrene ma&lt for tre

monterede horn. Figur 13, 14 og 15 viser spektrene for hvert

horn mdlt i mdleserie A henholdsvis L.

120

110

100

90

80

70

60

50

T e e e o o e o B B I 7 ] : BB7
L 4—=&—:8B7 mont.
I —— ]
. | VU YUY SN0 SOUNNS SN WS R WA SN MU SR SHN SO TRUUR SN AT SO S SN ST S | 1 ]
63 125 250 500 ik 2K 4k Bk +
1/3 oktav-centerfrekvens, Hz Laeq

Figur 13. 1/3-oktavspektrum for horn BB7 fritliggende hen-

holdsvis monteret i position 1 (220 V AC, 50 Hz).
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e Y Y ]
S 70 | | ¥ i
g [ &f;;>grtﬂ1/ ]
S0 N ]
0 - / \J ]
50 PR TSNS RIS I ST S SR NP i ’
B3 125 250 500 ik 2K 4K BK t
1/3 oktav-centerfrekvens, Hz Laeq
Figur 14. 1/3-oktavspektrum for horn BB4 fritliggende hen-

holdsvis monteret i position 3.
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I // _ﬁﬁ/ ]
80 |- | // \ .
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63 125 250 500 1k 2k 4k 8k +
1/3 oktav-centerfrekvens, Hz Laeq
Figur 15. 1/3-oktavspektrum for horn BB3 fritliggende hen-

holdsvis monteret

i position 4.

Det ses af figurerne, at LAeq er 2 - 10 dB svagere, nér hor-

net er monteret i skibet.

Hornenes stabilitet er ogsé
gerne af og til at mdle det
afstand pad hornenes akse. I
lydtrykniveauer angivet for

tilsvarende hornposition er

undersegt ved i lebet af mdlin-
totale lydtrykniveau i 0,5 m
tabel 2 herunder er de malte
hvert af de anvendte horn - den

ligeledes angivet.
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Optagelse Horn Horn Horn Horn
nr. BB7 BB3 BB4 BB8
32 1/ - /108 2/ - /105
33 2/ - /105
34 2/ - /105
44 1/ - /107 4/ - /107 3/ - /112 2/ - /99
55 1/ - /107

56 - 59 1/ - /107 4/107/107 3/117/116 2/(100) /-
60 8/ - /100
70 9/ - /109 10/ - /107 7/92/ -
76 9/ - /109 10/ - /105 7/ - /94

Tabel 2. Hornenes stabilitet. For hvert horn er angivet
hornposition/A-vegtet lydtrykniveau, LAeq/lineart

lydtrykniveau, L i dB re 20 yPa.

eq
Det ses af tabel 2, at for nogle horn #ndres lydtrykniveauet
6 dB 1 samme position, mens forskellen mellem flere posi-
tioner for et givet horn kan vere op til 11 dB. Lydtrykni-
veauets stabilitet og afh®ngighed af montagen burde derfor
underspges nejere. Som feplge af denne usikkerhed er der i
det fwlgende alene set pd det A-vagtede lydtrykniveau mélt i
frekvensomrddet 200 Hz - 10 kHz i forskellige positioner.

4.2. Malinger pd A-dzkket

Resultaterne af mdlingerne pd A-dzkket (mdleserie B og C) er
angivet 1 appendix B. Figur 16 viser LAeq mdlt med &bne hen-
holdsvis lukkede branddere, ldet kahytsnumre og placeringen
af mdlepunkter, horn og branddere fremgdr af figur 7.

Det ses, at Laeq pd kahytsgangen aftager 3-4 dB p& 12 m, nar
branddorene er &bne. I modsat fald er LAeq nesten konstant.
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N&r brandderene er &bne, er lydisolationen fra kahytsgangen
til en position ved hovedgerdet i kahytten ca. 30 dB. Med
lukkede branddere er forskellen kun ca. 25 dB i kahyt 38 og
ca. 15 dB i kahyt 42. Dette skyldes formentlig et vasentligt
bidrag af strukturtransmitteret stej. Umiddelbart bag brand-
dor F.D.8 reduceres LAeq med ca. 18 dB.

4.3. Malinger pd Caribbean dzk

P& Caribbean dek blev mdleserie D, E, F og G udfert. Resul-
taterne heraf er givet pd& skemaform i appendix B og vist i
figur 17 og 18 ved LAeq~vardierne. Figur 8 og 9 viser ka-
hytsnumre og placering af mdlepunkter, horn og branddere.

Af mdleserie D ses, at LAeq med lukket branddegr F.D.53 redu-
ceres med 16 dB bdde i trapperummet og i den agterste kahyt
ved hovedgzrdet. Dampningen malt direkte over kahytsderen
var dog 20 dB, og ndr dsmpningen ved hovedgardet var mindre,
skyldes det dels afskarmning af luftlyden fra deren og dels
virkningen af strukturlydsbidraget.

I mdleserie E og F mdltes nasten identiske LAeq—vardier med
dbne og lukkede branddgre. Dette kan skyldes, at lukningen
bevirker en foreggelse af bidraget fra hornposition 4 (med
knap 3 dB) og en formindskelse af luftlydsbidraget fra horn-
position 3. Strukturlydsbidraget fra de to horn er uasndret.
Endelig blev dempningen over en eller to branddere malt ved
méleserie G (se figur 18). Dampningen af LAeq over én brand-
der var 17 dB og over to 36 dB.
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4.4. Mdlinger pd Coral dsk

De detaillerede resultater fra maleserie H, I, J og K er
angivet i appendix B. Figur 19 viser de malte LAeq—vardier
fra mdleserie H og I altsd med lukkede branddere og 1 hen-
holdsvis 2 horn i drift. Resultaterne af mdleserie J og K
med alle 4 relevante horn i drift og &bne henholdsvis luk-
kede branddere er vist i figur 20. Kahytsnumre og placering
af mdlepunkter, horn og branddere fremgdr af figur 10 (og
figur 8).

Af figur 19 ses, at LAeq—vardierne kun i omradet nar horn-
position 2 sges med ca. 3 dB. Figur 20 viser, at de to horn
p& det underliggende d®zk ikke bidrager vasentligt til
LAeq—vardierne pd kahytsgangene, nar brandderene er lukkede
- med &bne branddere sges LAeq ner disse dog nogle dB. Inde
i kahytten umiddelbart over hornposition 4 stiger LAeq dog
vaesentligt mere end pd gangen uden for (13 dB) pd grund af
strukturlydsbidraget. Generelt ses, at luftlydsisolationen
mellem kahytsgang og kahyt er af sterrelsesordenen 25 dB.
Med varierende grad af strukturlydsbidrag reduceres den til-
syneladende lydisolation dog ned til 13 dB.

4.5. M3linger pd B-dzkket

M&leserie M og N er begge udfert ved mandskabskahytterne pa
B-dzkket. De detaillerede resultater er angivet i appendix
B, mens LAeq—vardierne er angivet 1 figur 21. Figur 11 viser
kahytternes numre og placeringen af mdlepunkter, horn og
branddere.

Det ses af figur 21, at forskellen mellem LAeq uden for og
inde i en kahyt er 25-30 dB. For kahytter nar hornene er der
dog et vasentligt strukturlydsbidrag indenfor, s&ledes at
forskellen her kun er 8-17 dB.
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4.6. Madlinger i forskellige positioner 1 samme kahyt

I en del kahytter er signalniveauet mdlt i flere forskellige
positioner. Resultaterne heraf gengives kort herunder, idet
forskellene udtrykkes ved forskellen pd de mdlte LAeq—v&r—

dier:

« Matelot 42, A-dek: Forskellen mellem LAeq ved hovedger-
det i de to senge var 3 dB.

« Agterste kahyt, Caribbean dzk: Forskellen mellem en po-

sition umiddelbart bag kahytsderen og hovedgazrdet ved
sengen (bag en halvveg) var her 12 dB.

» Kahyt 428, Caribbean dzk: Her blev mdlt i alle 4 kojer
samt midt i1 rummet. Det kraftigste niveau blev mdlt midt
i rummet samt i kgjerne ved gangen, hvor LAeq var 0-2 dB

svagere. Ved kgjerne ved skibssiden var LAeq 5~7 dB sva-
gere end midt i rummet. Niveauet i underkejerne var 2 dB
svagere end i overkgjerne.

e« Kahyt ADSG 12 og ADSG 16, B-dzk: I begge disse kahytter
var der et vesentligt strukturlydsbidrag. Forskellen

mellem over- og underkgje var 1 dB i ADSG 12, hvor
strukturlydsbidraget var dominerende og 2 dB i ADSG 16.

o Kahyt 1018, B-~dak: Ved hovedgerdet i underkesjerne er der
madlt en forskel pad 9 dB.
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5. VURDERING AF SIGNALNIVEAUER I SKIBETS @VRIGE KAHYTTER.

P& grund af den usikkerhed, der er beskrevet i afsnit 4.1 om
stabiliteten af alarmsignalerne og afhe&ngigheden af mon-
teringen, vurderes kun LAeq af signalerne. vVurderingen fore-
tages 1 klasser med bredden 5 dB (for eksempel 48-52 dB = 50
dB), og resultaterne er vist pad figurene 22-24 for de 4 ka-
hytsdek. Det er her forudsat, at alle horn er i drift og
forsynet med 220V AC (50 Hz)*). Vurderingerne er foretaget
for sdvel &bne som lukkede branddere. I kahytsafsnittene pa
Coral dazkket og pa& B-dakket vil LAeq af varslingssignalet
dog vare n:sten upavirket af, om brandderene er &bne eller
lukkede (javnfer figur 20 og afsnit 4.4).

I figur 22-24 er de pad basis af mdleresultaterne skonnede
verdier af LAeq angivet, idet et understreget tal angiver en
mdlt verdi (afrundet til hele 5 dB). Som n®vnt i kapitel 1
afh®nger varslingssandsynligheden af den maskerende virkning
af baggrundsstejen. Der er ikke til narverende underswogelse
skaffet oplysninger om baggrundsstejens lydtrykniveau eller
spektrale sammensatning. Antages det, at baggrundsstejen er
bredbdndet uden maksima ved hornenes mest betydende frek-
venser (hvilket skennes normalt for stejen ombord), og at
LAeq af baggrundsst@jen er mindre end ca. 60 dB re 20 pPa,
fds feolgende hovedkonklusion om signalniveauet (angivet pa
figur 22-24 ved farvelzgning): '

gren : 2 68 dB : sandsynligvis OK for normal baggrundsstaej
gul : 58-67 dB : muligvis OK afhanger af baggrundsstejen
red : 48-57 dB : sandsynligvis utilstrakkeligt

bld : < 47 dB : utilstrakkeligt

*) Efterfolgende undersegelser har vist, at konklusionen ogsd er geldende

ved 220 VDC forsyning.
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Ubestemtheden p& resultaterne er vanskelig at fastlzgge, men
skegnnes at vare af sterrelsesordenen * 5 dB. Hertil md& dog
tages forbehold for den usikkerhed, der skyldes hornenes
stabilitet og afh®ngigheden af monteringen. Disse forhold er
omtalt afsnit 4.1, men er ikke undersegt ngjere.
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APPENDICES

I appendix A og B er de detaillerede mdleresultater angivet
p& tabelform. Tabellerne indeholder mé&leseriens kode (javn-
for afsnit 3.2), en kort beskrivelse af mdlepositionen angi-
vet ved kahytsnummer, angivelse af malebetingelser (&bne/
lukkede branddere (B.D.)), hornposition, et specifikations-
nummer for datalagringén, lydtrykniveauet pr. 1/3 oktav,

det totale A-vegtede lydtrykniveau (LAeq) og det totale,
line®re lydtrykniveau (Leq). Lydtrykniveauerne er angivet i
dB re 20 uPa.

Appendix A giver resultaterne fra mdleserie A pa de frit-
liggende horn - jevnfer afsnit 4.1.

Appendix B giver resultaterne fra de ovrige maleserier, idet
tabel Bl er kanal 1 (normalt inde i kahytterne), og tabel B2
er kanal 2 (pd kahytsgangene). De detaillerede positioner af
m&lepunkter, horn og branddere fremgdr af figurerne 7-11.
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LYDTRYKNIVEAU FRA FRITLIGGENDE ALARMHORN

APPENDIX A.

50 Hz).
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MALTE LYDTRYKNIVEAUER

APPENDIX B.

@ )

(inde 1 kahytterne, figur 7-11

Kanal 1

Tabel Bl.
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Kanal 1, fortsat

Tabel Bl.
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LYDTRYKNIVEAU.

Afhangighed af spandingsforsyning.
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1. FORMAL OG BAGGRUND

Ved malingerne ombord p& Scandinavian Star blev alarmhornene
forsynet med 220 V AC (50 Hz) - jevnfer vor rapport nr.
D/70.90.289.2. I rapportens afsnit 3.2 navnes muligheden af,
at hornene i stedet har varet forsynet med 220 V DC. Konse-
kvenserne heraf blev undersegt ved en mindre serie labora-
toriemdlinger i juli 1990.

2. FREMGANGSMADE

Undersggelserne blev gennemfgrt ved médlinger p& fem forskel-
lige horn (hvoraf tre havde varet benyttet ved m&lingerne
ombord). Hornene blev ét ad gangen monteret i en ca. 1 m?
stor spanplade, og der blev foretaget bdde lyd- og vibra-
tionsmdlinger, idet forsyningsspzndingen blev varieret. For
hvert horn blev lyd- og vibrationsmdlingerne foretaget i et
referencepunkt - for et enkelt horn blev afvigelsen i vibra-
tionsniveauet i dette punkt fra middelvibrationsniveauet pa
pladen bestemt. Desuden blev lydtrykniveauets afhzngighed af
DC spzndingen undersggt, ligesom reproducérbarheden (hornets
stabilitet) blev underssgt ved gentagne madlinger p& hornene.
Disse mdlinger blev foretaget med 5-10 minutters mellemrum,
afmontering af hornet, pause i ca. 1 time, montage af hornet
pdny og madlinger med ca. 5 minutters mellemrum.

3. MALEBETINGELSER

Malingerne blev foretaget om aftenen 1990.07.09 i dk-TEK-
NIK's lagerhal ved bandoptagelse af signalerne p& en mile-
bandoptager. Senere blev 15-30 sekunder af optagelsen i hver

“Undersagelse af alarmgivere og hejttaleranleg”
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driftssituation analyseret - dels som 1/3-oktavbandsspektre
af lydtryk- og accelerationsniveauer - dels som smalbands-

spektre af lydtrykniveauet.

De ved malinger og analyser anvendte instrumenter er angivet

herunder:
Instrument Fabrikat/type
akustisk kalibrator Briel & Kj&r / 4230
mikrofon Briel & Kjer / 4165
forforstarker Briel & Kjar / 2619
indgangstrin Nagra / QSJP
accelerometer kalibrator Briel & Kjer /4291
accelerometer Brdel & Kjer / 4384
ladningsforsterker Briel & Kjer /2635
bandoptager Kudelski Nagra / IV-SJ
madleforsterker Briiel & Kjer / 2636
niveauskriver Brdel & Kjer /2307
oktavbandsanalysator Briel & Kjer / 2134
smalbandsanalysator Brdel & Kjer / 2033
Xy-skriver Bruel & Kijer / 2308

3.1 Driftsforhold

Malingerne blev udfgrt pa horn BBl, BB2, BB4, BB7 og BBS,
idet numrene refererer til hornenes position efter DBK's
nummering. Forsggshornet blev spendingsforsynet via en
variotransformator enten direkte med 220 V AC (50 Hz) eller
via en dobbeltensretter (brokobling) og en stor udglat-
ningskondensator (3300 YF) med 0-230 V DC. Forsyningsspen-
dingen blev mdlt med et multimeter, og ndr et horn var mon-
teret, maltes forst med 220 V AC i ca. 1 minut, dernast med
220 V DC, 200 V DC og 180 V DC i ca. 3 x 1 minut.

Undersogelse af alarmgivere og hajttaleranlceg”
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3.2 Malepositioner

Malingerne foregik i dk-TEKNIK's lagerhal, hvor loftshejden
er 5-6 m. Pladen, hvori forsegshornet blev monteret, var en
20 mm tyk spanplade, som var belagt med et tyndt lag plast.
Pladen var langs de to sider monteret pad legter (50 x 50
mm?), som under mdlingerne 14 pad et betongulv pd en ca.

15 mm tyk skumplast-matte af samme sterrelse som pladen.
Hornet blev monteret med 4 skruer et par centimeter fra pla-
dens midtpunkt, og dets afstand til hallens n®rmeste vagge
var 3,1 m og 7 m.

Lydmdlingerne blev foretaget pd hornets akse i afstanden
0,5 m fra hornet. Vibrationsmalingerne blev foretaget i en
referenceposition ner hornet samt i en enkelt maleserie i

fem andre positioner - jevnfpr skitsen og tabellen i figur
1.
cm y

87,5 iﬁ }“
™ -5 cm
I 50 cm ~5 cm
4
&
0
[
X
— : >
0 86,5 cm
Position IHorn Ref. 1 2 3 4 5
X , cm 44.5 34.0 5 15 38 48 34
Yy , Cm 42.5 39.5 52 29 15 31 60

Figur 1. Skitse af forsegsplade med angivelse af referen-

cepositioner og vibrationsmdlepositioner.
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4. MALERESULTATER

P& de felgende sider viser figur 2 - 6 1/3-oktavspektre af
lydtrykniveauet p& aksen 0,5 m fra hornet og accelerations-
niveauet i referencepositionen for horn BB1l, BB2, BB4, BB7
og BB8 ved spandingsforsyning med 220 V AC henholdsvis 220 V
DC.

Figur 7 viser for horn BB8 lydtrykniveauets folsomhed for
variationer i1 DC-forsyningsspazndingen.

Lydtrykniveauets stabilitet (reproducérbarheden) er for horn
BB8 vist i figur 8 ved gentagne mdlinger (inclusive af- og
padmontering af hornet) for henholdsvis 220 V AC og 220 V DC.

Endelig viser figur 9 accelerationsniveauerne i referen-
cepositionen i forhold til middelspektret for alle 6 posi-
tioner ved savel 220 V AC som 220 V DC spandingsforsyning.

De fglgende fem figurer (figur 10 - 14) viser smalbands-
analyser af lydtrykniveauet pd aksen 0.5 m fra hvert horn.
Smalbandsspektrene dzkker frekvensomrddet 0-5000 Hz med en
frekvensoplegsning pa 12.5 Hz.

"Undersogelse af alarmgivere og hojttaleranlceg”
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2: Scandinavian Star - AC/DC forsyning

Lydtrykniveau 0.5m fra horn BB1
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Fig. 3: Scandinavian Star - AC/DC forsyning

Lydtrykniveau 0.5m fra horn BB2
120 LA U MRS A S SUMA IR SN RN BN S I S AN SN AR N NN M A R R I | T :EEOVAC

- ) — 1220 V OC

110 o

100

1/3 oktav

90 r

80

dB re 20 uPa pr.

70

Leg,

60

PN T SO ST WU S Y ST S S T |

LU B B S SN S B S AU SN A M S Sy et Jet S

50||]1||||||tltx|||l1!|||' i

63 125 250 500 1k 2K 4k 8k +
1/3 oktav-centerfrekvens, Hz L eq

Accelerationsniveau ved horn BBZ2
170 LZNRNS ATAeD S SUN S N U S S S Sy Rt S M S N Bt SRS SN S R S S T ;220 V AC
........... :220 V DC

160 —

150 +

1/3 oktav

140

130

dB re 10E-B6 m/s2 pr.

120

PN S IS TS TOUE ST S U SO UURE TUR WU SO SO W §

i

110

PR INE ST T |

100 PSRN WRNE NN TS WS ST SN SN MUY SHUNS SN S ST U N SUN SN SN SN O SO SIS W 1

63 125 250 500 ik 2k 4K B8k +
1/3 oktav-centerfrekvens, Hz L

*Undersogelse af alarmgivere og hgjttaleranleg”



1/3 oktav

dB re 20 uPa pr.

Leq,

dB re 10E-6 m/s2 pr. 1/3 oktav

La,

Fig.

ii0

100

90

80

70

60

50

170

160

150

140

130

120

110

100

NOU 1991: 1B 239

«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990 Vedlegg 8

_a-

4: Scandinavian Star - AC/DC forsyning
Lydtrykniveau 0.5m fra horn BB4
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Fig. 5: Scandinavian Star - AC/DC forsyning

Lydtrykniveau 0.5m fra horn BB7
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6: Scandinavian Star - AC/DC forsyning
Lydtrykniveau 0.bm fra horn BB8
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Fig Scandinavian Star -~ DC felsomhed
Lydtrykniveau 0.5m fra horn BBB
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8: Scandinavian Star - stabilitet
Lydtrykniveau 0.5m fra horn BBB, 220 VAC
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Fig. 9: Scandinavian Star - vibrationsmélepos.
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dB re 20%10°6 Pa pr. 18.75 Hz

Fig :10
Scandinavian Star - AC/DC forsyning
Lydtrykniveau 0.5m fra horn BBi, 220 V AC:— , 220 V DC: ——

Analyse parametre : Hanning vagtning, linezr midling, maletid 17 s

"Undersagelse af alarmgivere og hejitaleranlag”
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Fig : 11

Scandinavian Star - AC/DC forsyning

Lydtrykniveau 0.5m fra horn BB2, 220 V AC:—, 220 V DC:—
Analyse parametre :Hanning vagtning, linezr midling, maletid 17 s

"Undersogelse af alarmgivere og hejitaleranleeg”
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Fig =12
Scandinavian Star - AC/DC forsyning
Lydtrykniveau 0.5m fra horn BB4, 220 V AC— , 220 V DCi—

Analyse parametre :Hanning vegtning, lineazr midling, maletid 17 s

"Undersegelse af alarmgivere og hejttaleranleg”
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Fig : 13

Scandinavian Star - AC/DC forsyning

Lydtrykniveau 0.5m fra horn BB7, 220 V AC:—, 220 V DC:—
Analyse parametre :Hanning vegtning, linezr midling, mdletid 17 s

"Undersegelse af alarmgivere og heijitaleranle:g”
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Fig : 14
Scandinavian Star - AC/DC forsyning
Lydtrykniveau 0.5m fra horn BBB, 220 V AC:——, 220 V DC:——

Analyse parametre :Hanning vagtning, linezr midling, madletid 17 s

"Undersegelse af alarmgivere og hejttaleranleg”
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5. SAMMENFATNING

Det ses af figur 2 - 6, at lydtrykniveauet stort set er
uzndret ved skift fra 220 v AC til 220 vV DC, og at de kraf-
tigste 1/3-oktavbadnd (315 Hz og 3.15 kHz) har nasten samme
niveau. For to horn f&s dog 2-3 dB svagere lydtrykniveau ved
DC spandingsforsyning. Accelerationsniveauerne (og dermed
strukturlyden) genereret af de fem horn er ligeledes nasten
sammenfaldende - dog med en tendens til et 1-2 dB kraftigere
accelerationsniveau ved DC forsyning end ved AC.

Lydtrykniveauets afhzngighed af spzndingen fremgar af figur
7. Det ses, at lydtrykniveauet aftager 2-3 dB ved reduktion
af forsyningsspzndingen fra 220 Vv DC til 200 V DC.

Figur 8 viser, at stabiliteten og reproducérbarheden er god
badde ved 220 V AC og 220 V DC spandingsforsyning. Der er dog
en systematisk forskel mellem spektrene mdlt fer og efter
af- og padmonteringen - is@r i frekvensomradet 500 - 1000 Hz.
De kraftigste komponenter og totalniveauet @ndres dog kun
ubetydeligt (max. ca. 1 dB).

Endelig viser figur 9, at accelerationsspektrene i referen-
cepositionen og som middel for seks positioner ikke afviger
vesentligt. Specielt har den kraftigste komponent (315 Hz
1/3-oktavbandet) nazsten samme accelerationsniveau.

Det ses af figur 10 - 14, at lydtrykket fra hornene ved

220 V DC er domineret af en tone ved ca. 313 Hz og dens
harmoniske. ved 220 V AC f&s en meget "uren" tone typisk
bestdende af ca. samme grundtone (313 Hz) og dens harmoni-
ske. Disse toner er dog kraftigt moduleret med sidebénd ved
t 100 Hz omkring tonerne. For et af hornene (BB2, figur 11)
er tonen dog ogsd meget uren ved 220 V DC-forsyning, idet
der ligger kraftige sideband omkring grundtonekomponenterne.

“Undersoegelse af alarmgivere og hejttaleraniceg”



NOU 1991: 1B 251
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990 Vedlegg 8

-20-

6. KONKLUSION

Forskellen mellem lyd og vibrationer genereret af hornene,
ndr de forsynes med henholdsvis 220 V AC (50 Hz) og 220 V
DC, er smd (mindre end 2-3 dB) bade for totalniveau og for
spektral fordeling i 1/3-oktavbdnd. Den vasentligste forskel
er lydens klang: ved 220 V AC fds en snerrende lyd, mens 220
V DC giver en mere ren, tudende lyd.

Det vurderes imidlertid, at varslingseffektiviteten af de to
signaler ikke er vasentligt forskellige, nadr de har tilner-
melsesvis samme styrke. Hovedrapportens konklusion (kapitel
5 og figur 22-24) vurderes derfor at vere geldende, uanset
om hornene har varet forsynet med 220 V AC (50 Hz) eller 220
vV DC.

"Undersggelse af alarmgivere og hgjttaleranleg”
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Vedlegg 9

Summary notes of meeting on "Scandinavian Star” held on 8 October 1990
at Lloyd’s Register’s Headquaters

Dette mgtereferatet er utarbeidet av Lloyd’s Register. Referatet er et sammendrag
av hovedpunktene i det som ble dreftet pd metet. Nyanser, mindre forbehold m.v.
kan veere utelatt i sammendraget.

SUMMARY NOTES OF MEETING ON SCANDINAVIAN STAR
HELD ON 8 OCTOBER 1990

AT LLOYD'S REGISTER'S HEADQUARTERS

PRESENT:
Judge Tore Schei (JS) Mr Rosenmejer (Plesner & Lenoe) (MR)
Mr Frederik Charlo Borchsenius Mr J G Beaumont (JGB)
Mr Stian Erichsen (SE) Mr C S Wade (CSW)
Mr Knut Kaasen (KK) Mr D J Holland (DJH)
Mr Skaareberg Eriksen (SKE) Mr D V Whittaker (DVW)
Mr Svend Bojesen (SB) Mr T R Farrell
Mr Oluf Forssberg Mr J T Barrison (JTH)
Mr T Akeroyd (Elborne Mitchell) Mr A G Kennedy

CSW opened the meeting by welcoming Judge Schei and his Investigating
Committee to LR and by giving them relevant explanatory LR brochures. CSW
described LR's depth of experience in the field of passenger ships and the
organisational structure which controls passenger ship safety equipment

surveys.

JS explained that it is the Committee's task to describe in detail what
happened during the disaster to identify if there were any defects in the ship
and if the surveys on the ship were carried out properly, to determine the
cause of the 158 deaths and to make recommendations for the future.

Summary notes of meeting at Lloyd’s Register’s Headquaters
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Which areas of the Scandinavian Star were approved by Lloyd's in
accordance with the classification of the vessel?

Our classification requirements for transfer of class are set out
very clearly in our Rules and Requlations for the Classification of
Ships (Part 1 Chap 3, Sect 19). These requirements are very
extensive and include plan approval and periodical surveys. However,
in the case of transfer of class to LR from another member of IACS,
in common with other member societies, LR relies to a significant
extent on the fact that the plans of the ship have already been
approved and that surveys during construction and periodical surveys
have been carried out by a competent classification society. These
simplified procedures are contained within our Transfer of Class
brochure. The plans for the Scandinavian Star were approved by

Bureau Veritas with whom the ship was previously classed.

When a ship transfers from another classification society to LR what
information do you pass on to your surveyors? Wwhen Mr Adams gave
evidence in Copenhagen he was asked what information he had on the
ship and he referred in some way to the work which was done at your
Head Office here in London. I got the impression that your main

of fice was better informed about the ship than Mr Adams was?

Mr Adams was not involved with the Scandinavian Star at the time of
transfer of class. However, Mr Adams consulted information available
in the Miami office, where 10 of the 12 previous LR surveys had been
carried out, and noted, for example, the outstanding requirement for
indicators at ship side doors. This was indicated in his testimony

to the Tribunal.

When you take a ship into your class what information do you pass on

to the surveyor?

Summary notes of meeting at Lloyd’s Register’s Headquaters
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We have an extensive worldwide computer network and our outports have
access to the survey status of the ship and are aware of any
'conditions of class' that may be attached to the ship. We endeavour
to ensure that our surveyors are fully informed before they perform
their particular survey. 1In addition to this our surveyors have our
Rules and Regulations and written survey instructions from Head
Office.

(A copy of an extract from the International Convention Procedure

Manual relevant to the Bahamas was handed to the Committee.)

Do you input this information into the computer and the surveyor

takes it out if he feels it is necessary?

Our surveyors are required to brief themselves adequately on the
survey status and the relevant survey requirements before they
perform any survey. So far as the transfer of class is concerned the
agreement that we have within IACS is that the receiving society
should not take a ship into class until it has received the current

survey status from the relingquishing society.
I think there is a lack of documentation there?

There was no lack of documentation. BV gave us all the documentation
concerning the survey status we required. We are not expected nor
are our surveyors required to check every item of construction on a
ship on transfer of class from an IACS member to ensure that they
comply with classification requirements. OQur job is to carry out a
verification that existing approved arrangements correspond to the
plans, to carry out an annual survey and any surveys which may have

been due or overdue with the previous class society.

I am talking about the drawings. When a classification is made of a
ship the original classification society has a lot of drawings which
form part of their documentation relating to the ship. There does
not seem to be an arrangement for transferring drawings from one

classification society to another?

Summary notes of meeting at Lloyd’s Register’s Headquaters
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Previously approved plans in common with normal practice within TACS
were submitted by the Owners and not obtained from the relinguishing
society. The important thing is that as the receiving society we
should have the main plans of the ship. We require these plans
essentially for record purposes, they are not re-approved by us.

What do you mean by the main plans?

So far as hull construction is concerned - the mid-ship section,
profile and decks, shell expansion and so on. The plans that we
require are listed in the transfer of class brochure I have provided

you with.

The Scandinavian Star was modified and Mr Adams was not fully
informed about these modifications, so which information did you

receive from BV when you took the ship? Did you get any drawings?

The classification drawings received from the Owners at the time of
transfer of class were the arrangements on the ship at the time of
construction. We were not advised that any modifications had been

made whilst the vessel was classed with Bureau Veritas.

What about drawings of water tight doors, fire doors, etc? Did you

receive these drawings?

Sufficient information was contained in the fire and safety plan.

How can you know if any modifications are made?

We rely on being informed of modifications by the owners. Approval
of any modifications carried out on the Scandinavian Star prior to
classification by Lloyd's Register of Shipping was the responsibility
of the Classification Society under whose certification the ship was
operating - Bureau Veritas. Once the ship is classed by LR, the
Owners are required to advise us of modifications under Part 1,
Chapter 2, Section 3.4 of the Rules and Requlations.

Summary notes of meeting at Lloyd’s Register’s Headquaters
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Which of the above mentioned parts were surveyed periodically in
accordance with Lloyd's classification of the vessel?

The periodical surveys that we require for classificationypurposes
are contained within our Rules and Regqulations for the Classification
of Ships: (part 1, Chapt. 2, Section 3.5, Part 1, Chapt. 3)

Which areas of the Scandinavian Star were approved by Lloyd's on
behalf of the authorities of the Commonwealth of The Bahamas as part

of the flag state survey concerning subject vessel?

This ship transferred into our class with valid statutory

certificates. There was no change of flag and our statutory surveys
were therefore renewal surveys. In these circumstances there was no
requirement to re-approve plans which had previously been dealt with

by a competent authority.
How long have you acted on behalf of the Bahamian authorities?

For more than 25 years. We have a general authorisation from the
Bahamian Ministry of Transport which includes authorisation to
undertake passenger ship safety surveys and issue passenger ship

safety certificates on behalf of the Bahamian Government.

Flag state authorities do not ordinarily permit one classification
society to act on behalf of another classification society for the
issue of statutory certificates. If the ship is classed with BV the
Bahamian Authority would not allow LR to issue statutory certificates
and vice versa. Therefore LR statutory cert