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Den Maritime Havarikommission

Den Maritime Havarikommission er en uathzngig enhed under Erhvervs- og Vakstministeriet, som
udforer undersogelser som en upartisk enhed, der organisatorisk og juridisk er uathengig af andre par-
ter. Havarikommissionen undersoger ulykker til sos og arbejdsulykker om bord pa danske og grenland-
ske handels- og fiskeskibe savel som ulykker om bord pa udenlandske handelsskibe i dansk og gron-
landsk farvand.

Den Maritime Havarikommission undersoger ca. 140 ulykker arligt. Ved meget alvorlige ulykker, sisom
dodsfald og forlis, eller hvis der foreligger andre serlige omstendigheder, offentliggores enten en so-
ulykkesrapport eller en redegorelse athaengig af ulykkens omfang og kompleksitet.

Undersogelserne

Undersogelserne foregar adskilt fra den strafferetlige efterforskning uden anvendelse af juridiske bevis-
forelsesprocedurer og uden noget andet grundleggende formal end at lere om ulykker med henblik pa
at undga ulykker i fremtiden. Derfor kan anvendelse af denne redegorelse til andre formal fore til fejlag-
tige eller vildledende fortolkninger.
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1. RESUME

Den 24. juni 2014 forliste det danske fiskeskib PIA GLLANZ i den norske del af Nordseen under
bjergning af garn. Efter at have opholdt sig 1 redningsfladen i kort tid blev de fire besztningsmedlem-
mer reddet af det svenske tankskib FOX LUNA, som befandt sig i naerheden.

Den Maritime Havarikommission har i undersogelsen af forliset fokuseret dels pda omstendigheder,
som 1 dette tilfxlde ledte til forliset af et velholdt og relativt nyt fiskeskib, og dels pa de faktorer, som
var medbestemmende for den vellykkede evakuering og efterfolgende redning af besatningen.

Det konkluderes i rapporten, at uidentificerede kilder til vandindtrengning i maskinrummet pa fiskeski-
be er en kendt problematik. Da PIA GLLANZ ikke er blevet hevet efter forliset, har det ikke varet mu-

ligt at klarlegge de nojagtige omstaendigheder omkring kilden til vandindtrangningen.

I forbindelse med evakueringen peges der i rapporten pa den positive effekt af, at besatningen et halvt
ar forud for forliset havde deltaget i et kursus i sosikkerhed for befarne fiskere.

2. FAKTUELLE OPLYSNINGER

2.1 Foto af skib

Figur 1: PLA GLLANZ
Foto: RCS christianjens norman/ Fiskerfornm
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2.2 Skibsdata

Navn:
Skibstype:
Nationalitet:
Hjemsted:
Kaldesignal:

Byggeir:

Byggevarft/byggenummer:

Laengde overalt:
Bredde overalt:
Bruttotonnage:
Maksimal dybgang:
Fremdrivningseffekt:
Servicefart:
Skrogmateriale:

Skrogtype:

2.3 Sejladsdata

Afgangshavn:
Ankomsthavn:
Sejladstype:
Oplysninger om lasten:
Bemanding:

Antal passagerer:

2.4 Vejrdata

Vind - retning og hastighed i m/s:

Bolgehojde:
Sigtbarhed:
Lysforhold:

2.5 Oplysninger om ulykken

Ulykkens type:
IMO-klassifikation:
Dato og tidspunkt:

Position og sted for ulykken:

Position:

Skibsdrift og rejseafsnit:
Plads om bord:
Menneskelige faktorer:
Konsekvenser:

PIA GLANZ
Fiskeskib til garnfiskeri
Danmark

Thorsminde

OXOF

2011

Vestvarftet Aps, Hvide Sande/289

16,99 m
5,88 m
123,2

3,80 m

220 kW
11,0 knob
Stal
Enkeltskrog

Thorsminde, Danmark
Thorsminde, Danmark
Fiskeri

3 tons konsumfisk

4

0

NNV, 7-9 m/s
1,52 m

God

Dagslys

Fortlis

Very serious

24. juni 2014 ca. klokken 14.15
Nordseen — Norsk farvand
57°32,5’ N — 004°42.,5 O
Indhaling af garn

Maskinrum

Ja

Skibet fotliste

2.6 Assistance fra myndigheder p4 land og alarmberedskab

Hvem var involveret:

Rogaland Radio
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Sovarnets Operative Kommando
Joint Rescue Coordination Centre Stavanger
Hvide Sande Redningsstation
Tankskibet FOX LUNA
Anvendte midler: Dansk kystredningsskib EMILE ROBIN
Norsk redningshelikopter SAVER-50
Norsk redningsfartej P.H. von Koss
Norsk kystvagtskib Bergen

Reaktionstid: Ca. 30 minutter

Trufne foranstaltninger: Besatning fra PIA GLANZ blev overfort fra det assisterende
tankskib FOX LUNA til EMILE ROBIN ca. 30 sgmil fra land.

Resultater: Besztningen blev sejlet ind og landsat i Hvide Sande.

2.7 Oplysninger om relevante bes®tningsmedlemmer

Fiskeskipperen 47 ar gammel. Ejer af skibet siden nybygning. I alt 33 ars erfaring
til s@s. Bevis som bedstemand i fiskeskibe.

Besztningsmedlem 1 42 ar gammel. I alt ca. 23 ars erfaring til ses. Bevis som bedste-
mand i fiskeskibe.

Besatningsmedlem 2 52 ar gammel. I alt ca. 36 ars erfaring til sos. Blat bevis.

Besatningsmedlem 3 18 ar gammel. Erfaring som lztling om bord i ca. 7 maneder.

2.8 Ulykkessted
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3. REDEGORELSE

3.1 Baggrund

PIA GLANZ blev leveret i 2011 fra Vestvarftet i Hvide Sande til fiskeskipperen, som ogsa var skibets
ejer. Det blev bygget specifikt til garnfiskeri og blev anvendst til det formal frem til forliset.

PIA GLANZ sejlede som regel med en besxtning pa fire mand i ca. fem dage ad gangen. Redskaberne
bestod af ca. 1800 garn, som blev sat i Nordseen. Skibet landede typisk fangsten i Danmark og ved
enkelte lejligheder i Storbritannien.

3.2 Haeendelsesforlgbet

Om morgenen den 20. juni 2014 sejlede PIA GLANZ ud med hojvandet fra havnen i Thorsminde.
Afsejlingen var blevet forsinket nogle gange pa grund af ugunstige vejrforhold. Pa vej ud af havnen
havde skibet kontakt med bunden fire gange. Bundberoring forekom fra tid til anden og blev ikke ople-
vet som vaerende usedvanligt. Under sejladsen mod norsk farvand og den forste fiskeplads, som 14 ca.
85 somil fra Thorsminde, bleste vinden med kulingstyrke.

PIA GLANZ havde 510 garn, som skulle bjerges ved den forste fiskeplads og sattes ud igen pa en
position lengere mod vest, hvor flere af PIA GLANZ’ garn i forvejen var sat. Da garnene var blevet
genudsat ved den anden fiskeplads, fortsatte PIA GLLANZ sejladsen ca. 30 semil mod nordest til den
neaste fiskeplads, hvor der blev fisket de folgende to degn. Da nogle garn pa denne position var snavse-
de og uklare, og besztningen havde besluttet sig for at rigge om til fiskeri efter kulmule pa naste tur,
blev de uklare garn bjerget for at blive taget med hjem og gjort rene.

Den 24. juni 2014 ankom PIA GLANZ til turens sidste fiskeplads efter at have sejlet 25 semil mod
nordvest. Her ankrede besztningen skibet for at hvile, inden yderligere 210 garn skulle bjarges for tu-
ren hjem til Thorsminde. Efter ca. fem timers sovn begyndte besatningen at bjerge garn. De forste 30
garn blev bjaerget og stuvet 1 sekke, da skibets pauner var fyldt. Seekkene blev stuvet pa shelterdakket af
hensyn til den begrensede arbejdsplads pa hoveddakket.

Da besatningen havde bjerget de folgende 25 garn, lod maskinrummets vandstandsalarm i styrehuset.
Fiskeskipperen skyndte sig ned i maskinrummet for at se, hvad der havde udlost alarmen. Fra trappen
ned til maskinrummet var der dog ikke noget usedvanligt at se. Fiskeskipperen skyndte sig tilbage til
styrehuset for at passe manovreringen af skibet af hensyn til den igangvarende bjergning af garn. Han
gav besztningen pa dekket besked om, at nar de naste fem garn var blevet bjerget, og sekken var
tyldt, skulle bjaergningen indstilles, sa drsagen til udlesning af vandstandsalarmen kunne undersoges
nzrmere. Da yderligere to-tre garn var bjerget, fik fiskeskipperen imidlertid problemer med at manov-
rere. Motoren og gearet reagerede ikke leengere pa hans manevrer pa manevrehandtagene. Han meddel-
te besatningen pa dekket, at de omgaende skulle stoppe bjergning af garnene og satte en boje pa, da
han havde mistet kontrollen over maskineriet. Besatningen pa daekket bemarkede, at der kom hvid rog
ud af skorstenen. Fiskeskipperen skyndte sig igen ned i maskinrummet for at undersoge arsagen til
vandstandsalarmen og mangvrevanskelighederne. Nu kunne han med det samme se, at der var vand i
bunden af maskinrummet op til derkpladerne. Fiskeskipperen informerede besxtningen pa dekket om

Side 7 af 18



situationen i maskinrummet og gav ordre til at frigore garnet fra skibet uden hensyntagen til, at bojen
endnu ikke var endeligt pasat. Fiskeskipperen og et besztningsmedlem lob ned i maskinrummet, hvor
vandstanden i mellemtiden var steget yderligere, og genstande fra maskinrummet flod frit rundt.

Fiskeskipperen og besztningsmedlemmet dreftede situationen og mulighederne for at komme til at
undersoge mulige kilder til vandindtrengningen under derkpladerne. Pa grund af den allerede hoje
vandstand 1 maskinrummet kom de frem til, at pumpeudstyr ville vere nodvendigt, hvorefter de forlod
maskinrummet.

I styrehuset kaldte fiskeskipperen over radioen nogle andre fiskeskibe, som han kort forinden havde talt
med pa en fxlles arbejdskanal. Han informerede om situationen om bord og om det akutte behov for
assistance med pumpeudstyr. Han anmodede de andre fiskeskibe om hjxlp til at forestd alarmering af
landberedskab. Fiskeskipperen fra et af de andre skibe patog sig opgaven, og et tredje fiskeskib, som
befandt sig ca. 30 somil fra PIA GLANZ, meddelte, at det ville afga mod dennes position.

KI. 14.18 observerede fiskeskipperen pa PIA GLLANZ et skib pa radaren, i en afstand af ca. seks somil.
Ved hjzlp af informationer fra skibets AIS' kaldte han det svenske lastskib FOX LUNA, fortalte om
situationen om bord og anmodede om assistance. Besztningen pa FOX LUNA modtog kort efter et
opkald fra Rogaland Radio i Norge, som instruerede skibets besztning om at ga PIA GLLANZ til und-
setning. FOX LUNA xndrede omgiende kurs og sejlede mod PIA GLANZ" position. Samtidig klar-
gjorde besztningen skibets MOB-bad.

Fiskeskipperen pa PIA GLANZ fortalte besatningen, at han ikke ansa det for verende muligt at af-
hjxlpe situationen uden pumpeassistance udefra. Pa grund af usikkerhed om vandindtrengningens pa-
virkning af skibets stabilitet klargjorde besatningen deres overlevelsesdragter til brug ved en eventuel
evakuering af skibet. Efterfolgende blev skibets redningsflade blaest op og fastgjort langs siden af PIA
GLANZ.

Fiskeskipperen og besztningen observerede, at vandstanden fortsat steg i maskinrummet, og skibet
begyndte at kreenge svagt til styrbord. Fiskeskipperen besluttede, at det var pa tide at tage overlevelses-
dragterne pa og ga i redningsfladen. Fiskeskipperen, som ogsa havde ifert sig redningningsdragt, blev i
styrehuset for at kunne varetage kommunikationen med redningsenhederne. Han blev dog hurtigt blev
klar over, at hverken en eventuel redningshelikopter eller FOX LUNA ville na frem i tide til at athjalpe
vandindtrengningen pa PIA GLANZ. Han tog derfor beslutningen om ogsa selv at ga i redningsfliden.
Fribordet i styrbord side var reduceret 1 en sadan grad, at fiskeskipperen kunne gé fra shelterdekket og
direkte over 1 redningsfladen.

Kl. 14.55 var FOX LUNA niet frem til forlispositionen. Med alle fire besztningsmedlemmer fra PIA
GLANZ i redningsfliden blev udleserlinen, som var kommet 1 bekneb, med lettere besvar frigjort fra
skibet, og redningsfliden begyndte at drive vak fra vraget.

FOX LUNA"s daksbesatning etablerede kontakt med redningsfladen ved hjxlp af en kasteline, som de
brugte til at hale den ind til FOX LUNA s skibsside.

1 . e
Automatic Identification System.
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Kl. 15.07 kravlede det sidste besatningsmedlem fra PIA GLANZ fra redningsfliden op ad lodslejderen
1 bagbord side pa FOX LUNA, og alle besztningsmedlemmer befandt sig nu pa dekket. Herfra kunne
de observere, at PIA GLANZ nu blot havde stzvnen oven vande.

Skibstoreren om bord pa FOX LUNA besluttede at forlade omradet, selvom PIA GLANZ endnu mal-
flod, efter forgaeves at have forsogt at lokalisere og bjzrge PIA GLLANZ" EPIRB’, som transmitterede
nedmelding. Fiskeskipperen fik besked fra besatningen pa FOX LUNA om, at der var en helikopter pa
vej mod skibet. Den norske redningshelikopter, som var undervejs mod PIA GLANZ position, afbrad
imidlertid flyvningen, da de blev informeret om, at besztningen fra PIA GLANZ var i sikkerhed om
bord pa FOX LUNA.

FOX LUNA var forud for ulykken undervejs til Rotterdam i Holland. Skibsfereren undersogte 1 sam-
rad med fiskeskipperen fra PIA GLANZ mulighederne for at landsztte de skibbrudne. Fiskeskipperen
tog kontakt til en bekendt i land ved hjzlp af sin mobiltelefon, som han havde taget med fra borde ved
forliset. Han anmodede om assistance til at undersoge, hvorvidt det var muligt at arrangere afhentning
af PIA GLANZ’ besatning fra FOX LUNA ved hjzlp af kystredningsbiden EMILE ROBIN. Det
blev aftalt, at FOX LUNA skulle sejle mod land til en afstand pa 30 semil, hvor besatningen fra PIA
GLANZ kunne overfores til redningsbaden.

Den 25. juni 2014 kl. 03.30 befandt alle besztningsmedlemmerne fra PIA GLANZ sig om bord pa
EMILE ROBIN, som efterfolgende sejlede mod Hvide Sande Havn. Her ankom den ca. kl. 07.00.

3.3 Forliset

Da FOX LUNA niede frem til PIA GLANZ" position, kunne besatningen pa FOX LUNA observere,
at skibet endnu var flydende med hele skroget oven vande. Det havde en krangning pa ca. 10° til styr-
bord, og de kunne se skibets redningsflade fastgjort til PIA GLANZ i udlest tilstand. Imens FOX LU-
NA narmede sig redningsfladen, sank PIA GLANZ gradvist dybere ned i1 havet med agterenden forst,
samtidig med at den styrbord krengning foregedes, indtil PIA GLANZ nzsten ld pa siden med kun
stevnen og forreste del af skibets bagbord side oven vande. Da FOX LUNA forlod positionen for for-
liset, var der minimal resterende opdrift i PIA GLANZ, som pa dette tidpunkt kun havde stavnen oven
vande, pegende ret op i luften. Forlissekvensen kan ses pa billederne herunder (figur 3).

2 Emergency Position Indicating Radio Beacon.
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Figur 3: PLA GLLANZ forliser
Kilde: FOX LUNA

PIA GLANZ’ redningsflade blev bjerget ved hjzlp af FOX LUNA’s dakskran og stuvet pa tankski-
bets dak.

Der gik ca. 50 minutter, fra der blev alarmeret om nedsituationen om bord pa PIA GLANZ, til skibet
malflod med kun stevnen oven vande, og PIA GLANZ" besztning befandt sig om bord pa FOX LU-
NA. FOX LUNA forlod forlispositionen efter yderligere ca. en time.

PIA GLANZ blev ikke hzevet efter forliset. Derfor baserer Den Maritime Havarikommissions under-

sogelser sig pa udsagn og dokumentation stillet til radighed af besztningen og andre parter, der er di-
rekte eller indirekte knyttet til skibet eller forliset.

Side 10 af 18



3.4 Skibets indretning

Skibet var bygget med styrehuset placeret mellem et forhojet fordak og et forhojet agterdek. Vejrdaek-

ket var et shelterdek, som beskyttede hoveddaxkket nedenunder. Pa figur 4 og 5 nedenfor ses en opstalt

af PIA GLANZ og en plantegning af shelterdakket.

-,
- o
§:
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Fignr 4: PLA GLLANZ opstalt
Kilde: Vestverftet Aps

=D

SHET.TERDLR

Fignr 5: PLA GLLANZ shelterdek layont

Kilde: Vestverftet Aps
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Fra shelterdaekket var der adgang til hoveddakket via en trappe i styrbord casing. Garnene blev fort fra
shelterdekket, hvor garnhaleren var placeret forude i styrbord side, til hoveddekket gennem en abning i
dxkket. Pa hoveddakket (arbejdsdakket) blev fangsten sorteret og pakket. Garnene blev efterfolgende
stuvet 1 pauner 1 den agterste del af skibet, hvor der 1 agterspejlet ogsa befandt sig en luge til brug ved
udsatning af garn. Fangsten blev stuvet i lastrummet under hoveddakket i den forreste del af skibet. 1
styrbord side agter var der placeret en affaldsluge til udsmidning af fiskeaffald over bord. Der var ad-
gang til en gang i skibets aptering gennem en dor pa hoveddxkket. Fra gangen i apteringen var der ad-
gang via en trappe til maskinrummet 1 den agterste del af skibet under hoveddakket. Pa figur 6 og 7 ses
plantegninger af hoveddzkket og maskinrum/lastrum.
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T N = [ N

i i g P ¥ 3 ii
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i i i | Smal rassportidnd for Ask

% +_ ..... - i{ [P, Transpoarthdnd for gom I . I R ; \
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i i = Lp S i

| i % Affaldsskakt & £ v HOVEDDEK
T ar;

Figur 6: PLA GLANZ hoveddeak layout
Kilde: Vestvarftet Aps

Lastrum

Figur 7: PLA GLANZ makinrum/ lastrum layont
Kilde: Vestverftet Aps

3.5 Skroggennemforinger og skibets spule- og lensesystem

Omstendighederne ved forliset giver anledning til at formode, at vandindtrengningen skete gennem en
af de soforbindelser, der var i skibsskroget, og ikke pa grund af skader pa skibets kledning. Skibet var
forsynet med en gennemforing i forbindelse med motoranleggets kolesystem og med to gennemforin-
ger til skibets spule- og lensesystem samt stavnroret.
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Havarikommissionen har ikke fundet anledning til at betragte stevnrerspakdasen pa PIA GLANZ som
en mulig kilde til vandindtreengningen, pa baggrund ad den betydelige vandindtraengning, som lysningen
mellem skrueakslen og stevnrerspakdasen ikke kunne forarsage.

Skibet var udstyret med to elektriske sovandspumper, som var placeret i skibets maskinrum. Pumperne
fungerede kombineret som spulepumper pa dekket og som lensepumper for maskinrum, lastrum, so-
narrum og forpeaktank. Desuden fandtes en mulighed for at benytte systemet til nodkeling af motoran-
legget.

Den ene pumpe var pa skibets diagrammer opgivet som en spulepumpe, og den anden var opgivet som
en lensepumpe. Pumperne kunne bruges parallelt, eller individuelt, i den daglige drift.

Pumperne sugede sovand fra hver sin bundventil, der var placeret under derkpladerne i maskinrummet.
Hver pumpe havde en kapacitet pa 25 m’/time. Mellem bundventilerne og pumpen var der placeret et
sofilter over dorkhejde. Alle rorforbindelser i spulesystemet var lavet af galvaniserede stalror af varie-
rende udvendige dimensioner mellem 48,0 mm og 76,1 mm. De storste ror var placeret mellem bund-
ventilerne og spulepumperne.

Til daglig blev det kombinerede spule- og leensesystem brugt i forbindelse med rensning og sortering af
fangsten. Begge pumper var i drift til dette formal forud for havariet. Pumperne kunne startes og stop-
pes ved fangsthandteringsudstyret pa hoveddakket.

Nir spule- og lensesystemet skulle anvendes til lensning, var det nedvendigt manuelt at betjene syste-
mets ventiler i maskinrummet for at abne for sugning til den pigzldende lensebrond samt vandtil-
stromning til en ejektorpumpe.

Til det kombinerede spule- og lensesystem horte tillige en flytbar ejektorpumpe, som kunne benyttes til
leensning fra henholdsvis lastrum og en lensebrend 1 hver side af arbejdsdaekket agter. I lensebrondene
pa arbejdsdakket fandtes der desuden fastinstallerede elektriske dykpumper med en kapacitet pa 75
m’/time.

Spule- og lensesystemet leverede desuden drivvand til en ejektorpumpe, som blev benyttet til at tomme
skibets toilettank. Denne ejektor kunne ligeledes benyttes som nedlensepumpe med sugning fra ma-

skinrummet.

Den elektriske forsyning til de kombinerede spule- og lensepumper var placeret 1 maskinrummet. Som
folge af den stigende vandstand i maskinrummet blev den elektriske forsyning afbrudt, og dermed var
det ikke muligt at pumpe vand ud ved hjzlp af spule- og lensepumperne. Der fandtes ikke alternative
leensemidler om bord.

Skibets motoranlag blev kolet af en bokskeler. Denne var en rorkeler, som var placeret i en sokiste i
bagbord side foran skibets ferskvandstank. Bokskeleren indgik i motoranleggets lukkede kolevands-
kredsleb. Det varme ferskvand fra motoren passerede igennem bokskelerens ror, som var omgivet af
det kolde sovand i sekisten, der stod 1 dben forbindelse med soen gennem ristvark i skibssiden.
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Bokskeleren var monteret pa det skot, som adskilte sokisten fra maskinrummet, med en firkantet flan-
ge, der var monteret med et stort antal bolte. Pa flangen var rorforbindelserne til varmeveksleren pa-

svejst.

3.6 Stabilitet

Beregninger foretaget af byggevearftet efter forliset viste, at PIA GLANZ ville vare i stand til at holde
sig flydende med et vandfyldt maskinrum med positiv, omend reduceret, stabilitet. Beregningerne viste
ligeledes, at der ved vandfyldning af maskinrummet til en halv meter over derkpladerne og en krang-
ning pa 12° tl styrbord ville trenge vand ind pa hoveddzkket gennem affaldslugen i styrbord side, hvis
denne var aben. Viden om disse forhold var ikke til radighed for besztningen forud for ulykken.

Under vandindtrengningen i maskinrummet opstod en betydelig fri vaeskeoverflade i rummet, som
reducerede stabiliteten yderligere og kunne forarsage forogede krangningsvinkler under skibets bevz-
gelser i soen.

Det har ikke varet muligt at fastsld vandindstremningshastigheden. Der var betydelig usikkerhed for-
bundet med dette, idet dimensionerne af den eksakte komponent som forarsagede vandindtrengnin-
gen, den eksakte mangde indstrommet vand og tidsforlebet er ukendte. Anvendelse af vandindstrem-
ningshastigheden til identificering af den komponent som forarsagede vandindtrengningen kraver en
precis viden, som ikke har vaeret mulig at frembringe.

3.7 Redningsmidler

PIA GLLANZ var udstyret med en godkendt redningsflide med hydrostatisk udleser. Redningsfliden
var placereret pa agterdakket i styrbord side og havde kapacitet til seks personer. Derudover var der
termisk isolerede redningsdragter til alle besztningsmedlemmer. Disse var alle stuvet 1 styrehuset.

De ombordvaerende besztningsmedlemmer havde varet pa sesikkerhedskursus sammen et halvt ar for
PIA GLANZ' forlis. Sesikkerhedskurset var blevet atholdt pd PIA GLANZ. Detfor havde besztningen
et godt kendskab til redningsmidlernes placering og anvendelse og havde falles ovelse 1 evakuerings-
processen.

Skibet og dets redningsmidler var synet og godkendt af Sefartsstyrelsen.

I Sofartsstyrelsens tekniske forskrift om redningsflider og - dragter i fiskeskibe, § 8, kreves folgende:

"Redningsdragter skal anbringes i narheden af redningsmidlerne og sa vidt muligt saledes, at de
er tilgangelige fra frit dak.””

Reglen har til hensigt at forebygge, at redningsdragter stuves 1 apteringen, siledes at redningsdragterne
er svaert tilgengelige 1 en nedsituation.

% Teknisk forskrift om redningsflader og -dragter i fiskeskibe. Bekendtgorelse nr. 9262 af den 11. maj 2004.
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Pladsforholdene pa fiskeskibe gor det dog problematisk at opbevare redningsdragter pa dekket, hvor
der ofte i forvejen er trangt pa grund af indretningen med arbejdsredskaber. Derudover kan opbevarin-
gen af redningsdragter pa dekket medfore, at de 1 hojere grad er udsat for temperatursvingninger og
fugtighed, hvilket kan fremskynde en forringelse af deres vedligeholdelsesmzassige stand.

3.8 Alarmering

Alarmeringen af Sovaernets Operative Kommando (SOK) foregik indirekte via et udkald over en VHF
arbejdskanal, hvor det danske fiskeskib PALERMO, som var nar kysten, patog sig at kontakte SOK via
mobiltelefon. Alarmeringen til SOK indleb kl. 14.26. Da SOK kunne konstatere, at PIA GLANZ be-
fandt sig i norsk farvand, kontaktede de straks JRCC* Stavanger for at informere dem om nedssituatio-
nen og overdrog koordineringen af redningsarbejdet til dem. JRCC Stavanger var pa dette tidspunkt
allerede orienteret om situationen.

Kl. 14.18 observerede fiskeskipperen pa PIA GLANZ det svenske tankskib FOX LUNA pa radaren og
kaldte det pa VHF kanal 16 med en anmodning om assistance. FOX LUNA modtog straks et opkald
fra den norske kystradio Rogaland Radio, som havde overhort samtalen pa VHF kanal 16. Rogaland
Radio instruerede tankskibet i at sztte kursen mod PIA GLANZ og alarmerede JRCC Stavanger, som
straks rekvirerede en redningshelikopter og bad Rogaland Radio udsende MAYDAY RELAY. JRCC
Stavanger modtog senere oplysning om, at PIA GLANZ havde mistet motorkraft via det norske fiske-
skib NESEJENTA, som havde varet i radiokontakt med PIA GLANZ.

Redningshelikopteren var i luften kl. 14.48 og forventedes at na PIA GLANZ kl. 15.30. Derudover
satte et norsk redningsfartej samt et norsk kystvagtsfartej kursen mod skibet.

Kl. 14.53 modtog JRCC Stavanger oplysninger om, at besatningen pa PIA GLANZ var bjerget. Kl
15.26 blev MAYDAY afblest.

Der var under ulykkes- og evakueringsforlobet ingen direkte kontakt mellem PIA GLANZ og den dan-
ske eller norske kystradio, og VHF-anleggets DSC -alarmering blev ikke forsegt aktiveret. Al informa-
tion til redningstjenesterne indleb indirekte via FOX LUNA, PALERMO og NESEJENTA. I overdra-
gelsen af oplysninger mellem den danske og norske redningstjeneste skete der en forveksling af kon-
taktoplysningerne til FOX LUNA og PALERMO. Dette skabte forsinkelse i kommunikationen under
evakueringsprocessen.

Den indirekte alarmering samt anvendelsen af en arbejdskanal til nedkommunikation medforte tab af
information og viste sig at vare ineffektiv i forhold til nedkommunikation via VHF kanal 16, som blev
monitoreret af kystradioen.

# Joint Rescue Coordination Centre.
5 Digital Selective Calling.
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4. ANALYSE

4.1 Havari og forlis

PIA GLANZ forliste som folge af vandindtreengning i maskinrummet. Besaztningen forlod sig pa eks-
tern assistance til at pumpe det indtrengende vand ud. Hastigheden og mangden af vandindtrengnin-
gen forringede skibets stabilitet med sidan en hastighed, at det ikke var muligt for de forskellige red-
ningsenheder at na til ulykkesstedet, for PIA GLANZ havde mistet opdriften, og dermed var umulig at
redde.

Det har ikke varet muligt at fastsla kilden til vandindtrangningen, da skibet ikke er blevet hevet. PIA
GLANZ havde fa gennemforinger i stalskroget og dermed ogsa et begrenset antal mulige kilder til
vandindtrengningen. Havarikommissionens undersegelser har pavist, at vandindtrengningen formo-
dentlig skete 1 forbindelse med det kombinerede spule- og lensesystem i maskinrummet. Spulesyste-
mets rorforbindelser var dimensioneret siledes, at et rorbrud eller anden dben forbindelse til soen, kun-
ne resultere 1 betydelig vandindtraengning.

Bundventilerne tillod kun betjening fra deres placering under derken eller ved hjxlp af mobilt forlen-
gerhandtag. Med hastig vandindtrengning kunne det dog hurtigt blive vanskeligt at betjene systemets
ventiler eller pa anden made imodega vandindtraengningen.

PIA GLANZ havde kontakt med havbunden under afsejling fra Thorsminde fire dage for forliset. Det
kan ikke udelukkes, at denne kontakt har bidraget til svaekkelse af strukturen omkring en bundventil
eller rorforing videre fra en sidan. Det anses dog ikke for at vaere sandsynligt, da den tidsmaessige ud-
strekning mellem bundberoringerne og forliset var relativ stor, og vandindtrengningen skete meget
pludseligt.

Pa hoveddaxkket var der installeret en affaldsskakt for tilbageforsel af fiskeaffald til havet. Det er sand-
synligt, at der under skibets bevagelser i sgen er traengt vand ind pa skibets hoveddak gennem affalds-
skakten. Efter forliset er det blevet beregnet, at der under vandfyldning af maskinrummet ville treenge
vand ind gennem skakten under krengning til styrbord, og hvis maskinrummet var fyldt, ville vandet
treenge ind selv uden krangning. Vandindtrangning pa skibets hoveddzk bidrog dermed til skibets tota-
le forlis ved indtraengning i andre af skibets rum.

4.2 Alarmering og evakuering

Alarmeringen om nedsituationen pa PIA GLANZ forleb indirekte via et andet fiskeskib og over en
arbejdskanal. Fiskeskipperen havde umiddelbart for observationen af vand i maskinrummet kommuni-
keret med andre fiskeskibe i omradet, og da han kom tilbage til styrehuset for at alarmere om situatio-
nen, var det mest nerliggende at kalde op pa den samme kanal til dem, han allerede havde en igangvze-
rende kommunikation med. Derudover ville uddelegeringen af kontakten til SOK ogsa betyde en res-

sourcebesparelse, saledes at fiskeskipperen kunne fokusere pa situationen om bord.

Da fiskeskipperen senere observerede FOX LUNA pa radaren, kontaktede han skibet pa VHF kanal
16. Det er et kendt reaktionsmonster i alarmeringsforlob pa fiskeskibe, at fiskeskipperen alarmerer dem,
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han netop havde talt med, og dem han netop havde set pa radaren, fremfor at aktivere DSC og kalde
kystradioen. Den Maritime Havarikommission har tidligere erfaret, at alarmering om nedsituationer pa
fiskeskibe sker via andre kolleger, familiemedlemmer eller den lokale redningsstation og ikke via anven-
delse af DSC og MAYDAY eller PAN PAN over VHF kanal 16. Dette kan pege pa, at der pa fiskeski-
be 1 en nodsituation kan vare tendens til at alarmere ud fra et narhedsprincip fremfor at folge fore-
skrevne alarmeringsprocedurer. Dermed orienterer man sig 1 hojere grad mod direkte kontakt til en
kendt modtager. P4 denne made reagerede fiskeskipperen i hoj grad intuitivt med fokus pa at komme i
kontakt med nogen. Hvis ikke den foreskrevne alarmeringsmetode og radioudstyrets alarmeringsfunk-
tion er kendt og rutinemassigt indovet, vil den 1 mindre grad prasentere sig som en intuitiv mulighed i
en nedsituation. Dette kan have varet en faktor i forhold til alarmeringsprocessen 1 dette tilfaelde.

Der er ulemper og fordele ved indirekte alarmering. Pa den ene side kan indirekte alarmering betyde
langsommelig kommunikation gennem flere led samt tab af vasentlige informationer. I denne situation
fik informationstabet og forsinkelsen, som den indirekte alarmering foranledigede, ingen konsekvenser,
da FOX LUNA var i nerheden, og den norske kystradio overhorte nedkommunikationen. Pa den an-
den side havde fiskeskipperens intuitive tilgang til alarmeringen den effekt, at den gav tid og ressourcer
til at ivaerksette evakueringsprocessen tidligt.

Fiskeskipperen pa PIA GLLANZ erkendte hurtigt, at besztningen ikke ville vaere i stand til at imedega
situationen uden ekstern assistance, og tog derfor tidligt 1 forlebet beslutningen om at lade besatningen
forberede sig pa evakuering med klargoring af redningsdragter og -flide. Det, at besztningen havde god
tid til at forberede sig pa evakueringen, og at de derudover havde fzlles ovelse 1 evakueringsprocessen,
resulterede i, at evakueringen forleb kontrolleret, mens skibet var stabilt.

Redningsmidlernes tilstedevarelse om bord bidrager ikke i sig selv til sikkerheden; det er nodvendigt, at
besztningen har kendskab til og erfaring med anvendelsen af dem. Den succesfulde evakuering af PIA
GLANZ understreger netop, hvordan evelse og erfaring med redningsmidlerne samt besatningens
erfaring med at samarbejde under evakueringsprocessen forte til et positivt udfald. Det er derudover
sandsynligt, at erfaringen med redningsmidlerne har haft en effekt pa villigheden til at anvende red-
ningsmidlerne pa et tidligere tidspunkt i ulykkesforlobet fremfor at opholde sig leengst muligt pa skibet
og dermed minimere marginen mellem en vellykket og en mislykket evakuering.
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5. KONKLUSIONER

PIA GLANZ forliste som felge af hastig vandindtrangning 1 maskinrummet. Kilden til vandindtreng-
ningen er ikke blevet identificeret af Den Maritime Havarikommission. Besatningen om bord, forlod
sig pa ekstern assistance til at pumpe det indtrengende vand ud. Hastigheden og mangden af vandind-
treengningen forringede dog skibets stabilitet med en sadan hastighed, at det ikke var muligt for de for-
skellige redningsenheder at na til ulykkesstedet, for PIA GLANZ havde mistet opdriften og dermed var
umulig at redde.

I 2012 udgav Den Maritime Havarikommission en rapport om forliset af fiskeskibet FIE’. FIE forliste
ligeledes som folge af en ikke-identificeret lekage i maskinrummet. Rapporten om FIE's forlis oplister
en rekke lignende hendelser, hvor pludselig vandindtrengning har forarsaget fiskeskibes forlis i drene
2009-2013. Ud af syv hendelser 1 denne arrekke har det ikke vaeret muligt at fastsla drsagen til vandind-
trengning i de seks af tilfeldene. I drene 1995-2009 behandlede den davarende Opklaringsenhed 1 alt
74 hendelser med vandindtrangning i fiskeskibes maskinrum. 29 af disse heendelser endte med et forlis

uden identifikation af kilden til vandindtrangningen.

Kombinationen af besztningens erfaring med evakueringsprocessen samt skipperens tidlige erkendelse
af, at situationen om bord ikke kunne reddes, og den deraf folgende beslutning om at forlade skibet i
god tid forte til en vellykket evakuering af skibet.

Indirekte alarmering kan skabe problemer i forhold til forsinkelse og tab af vasentlige information.
Dette fik dog ikke betydelige konsekvenser i dette ulykkesforlob. Derimod kan den indirekte alarmering
have haft en positiv indvirkning pa evakueringsprocessen, da tid og ressourcer blev frigivet til vurdering
af situationen og foretage evakuering.

® Den Maritime Havarikommission (2012), Forliset af FIE, tilgangelig fra:
http://www.dmaib.dk/Ulykkesrapporter/FIE 13062012.pdf
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