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FORORD

Ett samarbetsforum (Sj6-Land-Brand) med representanter fran Sofartsver-
ket, Raddningsverket, Kustbevakningen och Marinen arbetar med fragor
rérande sakerhet och raddni ngstjanst ombord pa fartyg. Malet &r att genom
samverkan forbéttra sskerheten for sava passagerare som beséttning, miljo
och fartyg inom omradet forebyggande brand och brandsl&ckning.

Som ett led i detta arbete har gruppen §6-Land-Brand tagit fram denna bok i
fartygsbrandslackning. Syftet med boken &r att 6ka kun-skapen om de
speuellaforhallanden och problem som kan féreligga vid brandsiéckning om-
bord pafartyg Som en alman bok inom omradet & avs kten att den skall bli
anvandbar savél for enskild kunskapsinhdmtning som vid ménga av de
utbildningar som férekommer inom raddningstjanst och sjofart. Magruppen
ar dels raddningsttjanstens personal; brandbefé, brandmén och dels personal
inom g 6raddningstjanst samt personal inom sjdfarten.

Boken & en sammanstéllning av, och utveckling av tidigare kunskap. Det &r
var férhoppning att boken skall varatill nyttavid savé utbildning och 6vning
som fér annan kunskapshojande aktivitet.

Vid framtagningen av boken har samordning skett med den grupp som
arbetat med RITS-materielen (RITS: Raddningsinsatser till §0ss).

Boken har tillkommit genom samfinansiering mellan de i gruppen §o6-Land-
Brand ingéende myndigheterna samt Sveriges Redarforening. Materialet har
remitteratstill f6ljande kommuner, organisationer och myndigheter:
Raddningstjansternai Gavle, Goteborg/M 6lndal, Halsingborg, Harntsand,
Karlshamn, Karlskrona, Kalmar, Karlstad, Lulea, Mamo, Nacka, Norr-
koping, Stockhol m, Sundsvall, Vasterwk Vasateras, samt till Arbetar-
skyddsstyrelsen, Brandbefdlets Ri ksfbrbund, Kommunforbundet, Svenska
Brandférsvarsforeningen/Sjofartens Brandskyddskommitte, Sveriges
Redarefdrening.

Vid framtagningen av boken har fartygsinspektor Lars-Erik Larsson samt
brandingenjor Jan Billvik varit medverkande. Representanternai gruppen
§j6-Land-Brand har varit Krister Ingvarsson Sjofartsverket, Nils-Olof
Sandberg, UIf Norgren, Christer Strémgren Raddningsverket, Kent
Melander, Marinen, Thomas Fagd och Peter Samuelsson, Kustbevakning.

Boken &r uppdelad i tre delar samt en bilagsdel. Del | behandlar omradet
lagstiftning, ansvarsférhallanden och samverkan, Del 11 & en redogorelse om
fartyg, bade allman kannedom och brandskydd ombord Del 111 tar upp
raddningsinsatsen ombord pa fartyg. Bilagornal och |1 & en férdjupning om
fartygskannedom och stabilitet som kan studeras av intresserade.
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KAPITEL 1 REGELVERKET

KAPITEL 1
REGELVERKET

ALLMANT

Nar en svensk raddningskar rycker ut for en insats, utférs denna normalt
enligt de foreskrifter som finns i réddningstjanstlagen (1986:1102) och till
denna horande foreskrifter.

Denna lagstiftning bygger pa en svensk tradition och alla raddningskarer
och réddningsiedare kanner val dess innehall och de befogenheter den ger
dem. Om en insats skall goras paett fartyg & det daremot inte galvklart att
raddningstjanstiagen alltid &r tillamplig. Har skall redovisas vilka regler som
| stéllet kan varatillampligaoch nér sakan varafallet. En kort redovisning
lamnas ocksa for de §oréttdiga bargningsreglerna.

FOr att allt skall sesi sitt rétta perspektiv skall forst namnas nagraord om
s6farten pa Sverige.

SIOFARTEN

Sverige kan ur transportsynpunkt beskrivas som en 6, och & som land i
praktiken helt beroende av gdfarten for sin forsdrjning. Om man inkluderar
ma mexporten 6ver Narvik gar 95 procent av den svenska exporten och
importen med fartyg. Svenska hamnar anlops varje ar av omkring 25 000
fartyg i utrikestrafik. Av dessafartyg ar tre fjérdedelar utlandska. For att
bilden skall bli fylligare kan det vara pasin plats att ndmna att Oresund ge-
nomseglas av ungefar lika manga fartyg per & som anldper de svenska
hamnarnai utrikes trafik.

Véra kontakter med utlandet inskranker sig inte till export och import av
varor. En betydande passagerartrafik mellan Sverige och véra grannlander
forekommer ocksa. Sdledes foretogs under 1991 sammanlagt 42 miljoner
enkelresor till och fran landet med fartyg.

Sverige & beroende av gofarten for sin utrikeshandel. Ett beroende av §6-
farten finns ocks& nér det géller de inrikes transporterna men detta beroende
ar inte lika stort. Lastfartyg i inrikes trafik gjorde 1991 14 000 hamnanl6p
och fraktade |3 miljoner ton gods. Om man méter detta transportarbete i
tonkilometer, motsvarar det ca 40 procent av det inrikes transportarbetet.
Huvuddel av inrikes sj6fart sker med svenska fartyg. Den internationella
sjofarten drivs paen frén konkurrenssynpunkt i princip fri marknad. §éfar-
ten skiljer sig i detta bl afran flyget. Internationell séfart har bedrivits under
hundratals & och under tidernas lopp varit politiskt betydelsefull for vissa
lander.

Med hansyn till gofartens internationella karaktéar & det inte mgjligt for
varje land, som har en utrikes sjofart, att ha sina egna sjcfartsregler. Om t.ex
Sverige bed utar de sakerhetsregler som skall géllafor fartyg som gar till
svensk hamn utan hansynstagande till vilka regler andra lander stéller upp
skulle go6farten inte kunna fungera. Detta &r alla §6fartsnationer medvetna
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KAPITEL 1 REGELVERKET

om. Ett omfattande internationellt samarbete nar det galler gdfartens
sakerhetsfragor, ansvarsfragor m. m. finns darfor. Detta sker framst inom
ramen for FN:s fackorgan International Maritime Organization (IMO).

AKTORER INOM SIOFARTEN

Inom g 6farten finns ett antal aktorer, som har olika funktioner och olika
betydelse. For att det svenska regelverket gdllande ingrepp mot eller insat-
ser pé fartyg skall kunnatillémpas pa ett riktigt séit &r det viktigt att kénna
till de viktigaste av dessa.

Redare kallas den fysiska eller juridiska person, som &ger och driver ett
fartyg. Redare kan ocksé vara en person som hyrt ett fartyg och driver det.
Begreppet redare &r inte entydigt och vederbdrande kan i vissafall vara svar
att identifiera. Vissafartyg kan agas av en person och sedan vara uthyrt i
fleraled. | normalfallet ar emellertid redaren inte svér att identifiera.

Ett fartygs &gare & normalt den person som i fartygets hemland &r registre-
rad som dess &gare i skeppsregistret. | Sverige kan man alltid betrakta den
som i skeppsregistret &r registrerad som égare av ett skepp som dess faktis-
ke &gare.

Ett fartygs befélhavare & den person som i ala avseenden kan foretrada
agaren/redaren gentemot t ex utlandska myndigheter i allt som ror fartyget.
Befélhavaren har enligt svensk rétt, och sedan mycket |ange etablerad inter-
nationel| rétt, det yttersta ansvaret fér alla beslut ombord pafartyget.

Ma&klaren for ett fartyg i en hamn & den person som upptrader som farty-
gets ombud vid dess kontakter med foretag och myndigheter i land. M&kla-
ren har ingen annan réttslig stallning &n den han ges av fartygets beféhavar
re. Han har sdledes ingen gavstandig rétt eller funktion.

Hamnkapten och annat hamnbefé &r personer som normalt svarar for far-
tygsanknutna frégor i hamnarna. De kan ségas foretréda hamnégaren. | de
allméanna hamnarna har hamnkaptenen och hamnbefél et oftast en viss rétt till
myndighetsutovning enligt den s k hamnordningen. Denna myndighetsut-
ovning tar framst sikte dels pa att fartygsrorelsernai hamnen skall fungera,
dels pa rena sékerhets- och miljofragor.

Sicfartsverket ar den statliga myndighet som svarar fOr regelgivningen da
det gdller fartygstrafiken och sakerheten for fartyg och miljo. Sjéfartsverket
svarar ocksa for lotsning, utmarkning av svenska farleder, §6raddnings-
tjangt, isbrytning, gokartlaggning och tillsyn av fartyg. Ansvaret for §06radd-
ni ngstj anst & ett ansvar for ledning och samordning samtidigt som verket
liksom andra myndigheter och organisationer har att stélla sina resurser till
forfogande vid insatser. Tillsynen av fartyg sker genom Sj6fartsinspektio-
nen, vars chef, §0sékerhetsdirektéren, inom Sjofartsverket har vissa gav-
standiga bed utsbefogenheter nér det galler bedut enligt vissa regelverk.

10
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KAPITEL 1 REGELVERKET

Kustbevakningen &r den statliga myndighet som har ansvaret for miljoradd-
ningstjanst till s6ss och i de storaingdarna. Kustbevakningen & ocksa en
betydelsefull deltagare i §6réddningstjanst. Kustbevakningen har en mangd
andra uppgifter férutom de har ndmnda men de ligger utanfor ramen for
denna framstalIning.

DE INTERNATIONELLA REGELVERKEN

Som tidigare ndmnts har inom den internationella § 6farten utvecklats all-
mant vedertagna regler. Dessa ror en mangd forhallanden alltifran rent civil-
réttdiga frégor (t ex skadestandsansvar vid oljeskada) till hur forpackat far-
ligt gods skall lastas och stuvasi fartyg. De internationella Gverenskommel-
sernaom reglerna har i alt vasentligt utarbetats inom IMO. | Sverige har vi
regelméssigt gjort de regler man kommit dverens om till svensk rét.

Inom ramen for det internationella samarbetet inom IMO har utarbetats den
sk SAR-konventionen (Search And Rescue), dvs en konvention genom
vilka de fordragsslutande parterna dtagit sig gentemot varandra att organise-
rasin goraddning liv-verksamhet pa ett visst sétt. Forutom de namda regel -
verken finns allméanna folkréttdiga regler av stor betydelse for gofarten. Nér
tankfartyget Torrey Canyon pa 1960-talet gick pa grund och bréts sonder
utanfér England och Frankrike, drabbades kuststrackorna invid olycksplat-
sen av stora oljeskador. Detta ledde bl atill att man utarbetade den sk in-
greppskonventionen fran 1969. Denna kan ségas vara ett uttryck for en nu-
mera allméant vedertagen uppfattning om att en kuststat under vissa forhall-
anden far ingripa mot andra landers fartyg pa det fria havet. | ingreppskonv-
entionen sags saledes att om ett fartyg slapper ut eller hotar att Sléppa ut
olja eller vissa andra skadliga &mnen och en kuststats intressen darigenom
skadas eller kan skadas i avsevérd mén fér kuststaten ingripa mot fartyget.
Dennarétt att ingripa mot andra landers fartyg kan ségas bli starkare pa
svenskt territorium men ett utléndskt fartyg kan inte utan vidare betraktas
pa samma sétt som en anléggning paland, som blir foremd for en insats fran
raddningskarens sida.

Det kan varapa sin plats att har erinra om det som ovan sagt om befalha-
varens rétt att i alla avseenden foretrada fartyget och dess intressen.

LAGEN 1980:424 OM ATGARDER MOT VATTEN-
FORORENING FRAN FARTYG

Genom lagen om atgarder mot vattenférorening fran fartyg
(vattenfororeningslagen) har MARPOL 73/78-konventionens tekniska fore-
skrifter om hur tankfartyg skall byggas for att risken for utslépp skall vara
saliten som mojlig satts i kraft for svensk del. Lagen innehdler dessutom
foreskrifter om forbud mot utsgpp av olja och andra skadliga @mnen. | la
gen finns, vilket & av intresse i detta sammanhang, en féreskrift (7 kap 5 8),
som har féljande lydelse:

"Sker utslapp av olja eller annat skadligt amne fran ett fartyg i
strid mot gallande bestammel ser eller kan det skéligen befaras att
sa kommer att ske och finns det grundad anledning att anta att
svenskt territorium eller svenska intressen i ovrigt kan skadas
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KAPITEL 1 REGELVERKET

harigenomi avsevard man, far §ofartsverket eller annan
myndighet som Regeringen utser meddela de forbud och fore-
lagganden, som ar nddvandiga for att forebygga eller begrénsa
vattenfororening, sasom

1. férbud mot fartygets avgang eller vidare resa etc...

| lagrummet finns en exemplifierande upprakning éver vilka atgarder som
far vidtas. Av forarbetena framgér att dessa kan, om det behovs, innefatta
bérgning av fartyget. | vattenféroreningslagen finns ocksa foreskrifter som
innebar att skyldigheten att vidta &tgérder enligt utférdade forelagganden i
forsta hand avilar fartygets redare men att Si6fartsverket, om faradr i drojs-
mdl eller om givna forelagganden inte fdljs, pa redarens bekostnad kan vidta
atgarderna. Lagen & inte baratillamplig nér det géller tankfartyg utan pa
dlafartyg fran vilka olja eller andra skadliga amnen slépps ut eller hotar att
d&ppas ut.

Varje dlvarlig fartygsolycka, vare sig det galler grundstétning, kollision el-
ler brand ombord, innebér i princip att en fara for vattenfororening forelig-
ger. Det citerade Iagrummet ar sdledesi praktiken tillampligt i de fall det blir
aktuellt att begara bistand fran kommunal raddningskar.

Bedlut enligt 7 kap 5 § vattenfororeningslagen fattas av §ofartsverkets far-
tygsinspektorer. Beslut kan ocksa fattas av tjansteman vid Kustbevakningen
och, nar fara&r i dréjsmdl, av raddningsledare enligt 45 § raddningstjanstla-
gen. Allabeslut skall dock omedelbart understéllas g Osakerhetsdirektdren
vid §ofartsverket for faststéllelse. Skélen till detta ar att beslut enligt det
namnda lagrummet i princip innebar et ingrepp, som kan vara mycket
langtgdende, i annans rétt; det finns ett behov av en réttssakerhetsgaranti.
Sj0sakerhetsdirektorens besiut kan Overklagas till Kammarrétten.

RADDNINGSTJANSTLAGSTIFTNINGEN

Raddningstjanstlagstiftningen bestar av foreskrifter om hur samhéllets radd-
ningstjanst skall organiseras och bedrivas. Raddningstjanst definierasii
réddningstjanstlagens 2 8.

2 8" Med raddningstjanst avses i lagen de r&ddningsinsatser som
staten eller kommunerna skall svara for vid olyckshandelser och
overhangande fara for olyckshandelser for att hindra och
begrénsa skador p& manniskor eller egendom eller i mil] jon. Till
raddningstjanst hanfors ocksa raddni ngsinsatser som gors enligt
25-27a 88 utan att det har intréaffat nagon olyckshandelse eller
foreligger 6verhadngande fara for en olyckshandelse".

6 8" Varje kommun skall svara for raddningstjansten inom
kommunen, om inte annat foljer av 25-28 88."

Ansvaret for raddningstjanst & uppdelat pa olika myndigheter:
- Sofartsverket har ansvaret for sjoraddningstjanst, vilket innebar ef-
terforskning och réddning av manniskor i §6nod samt
sjuktransport fran fartyg.

- Kustbevakningen har ansvaret for miljoraddningstjanst till §oss.
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KAPITEL 1 REGELVERKET

- Polisen ansvarar for fjdlraddningstjanst.
- Luftfartsverket har ansvaret for flygraddningstjanst.

- Kommunen ansvarar for 6vrig raddningstjanst.

Sjofartsverket respektive Kustbevakningen har dock inte ansvaret for rédd-
ningstjanst i vattendrag, kanaler, hamnar och andraing6ar an Vanern, Vét-
tern och Mé&laren.

For varje réddningsinsats, oavsett storlek, skall det enligt réddningstjanst-
lagens 31 § finnas en r&ddningd edare.

| 32 § forsta stycket raddningstjanstlagen regleras vem som skall vara radd-
ningsledare vid olika slags raddningsinsatser.

"Raddningsledare" ar

1. i den kommunala raddningstjansten, raddningschefen eller den
som denne utsett.

2. i fjallraddningstjanst och i fraga om efterforskning enligt 27 §
polischefen i distriktet eller den som denne har utsett eller, om
raddningsinsatsen berdr flera polisdistrikt, den regionale
polischefen eller den som denne har utsett.

3.1 6vrig raddningstjanst den som den ansvariga myndigheten
har utsett.”

Betraffande punkt 3 i forsta stycket géller féljande:

Vid goraddningstjanst ar raddningsledaren en person paqoraddnlngscentr&
len (MRCC) och vid miljéraddningstjanst till soss &r raddningdedaren fran
Kustbevakningen.

45 8 l:astycket

"Omfara for liv, halsa eller egendomeller for skada i miljon inte
lampligen kan hindras p& nagot annat sétt, far raddningsledaren
vid en raddningsinsats bereda sig och medverkande personal
tilltrade till annans fastighet, avsparra eller utrymma omraden,
anvanda, féra bort eller forstora egendom samt foreta andra
ingrepp i annans rétt, i den mén ingreppet &r forsvarbart med
hansyn till farans beskaffenhet den skada som vallas genomin-
greppet och omstandi gheternal Ovrigt. SAdana ingrepp far ocksa
foretas av den kommunala ndmnden eller, i frga om statlig radd-
ningstjanst, av den myndighet som svarar for raddningstjansten.
Omen statllg myndighet enligt vad som sags i 33 § forsta stycket
har tagit Gver ansvaret for den kommunala raddningstjansten, far
ingrepp foretas av den myndigheten i stéllet for av den kommu-
nala ndmnden."

Sj6-Land-Brand, Fartygsbrandsléckning, Juni -94
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KAPITEL 1 REGELVERKET

3 e stycket

“Forbud eller forelaggnde som avsesi 7 kap. 5 § lagen
(1980:424) om atgarder mot vattenfororening fran fartyg far
meddelas med stdd av denna paragraf bara om g 6fartsverkets
bedlut inte kan avwaktats."

45 § raddningstjanstlagen ger, som framgatt tidigare, réddningsledaren
langtgdende befogenheter att vidta atgarder, som kranker annans rétt, for att
kunna genomfdra en raddningsinsats. | detta ssmmanhang finns det inte an-
ledning att nérmare gain pa en redovisning av 45 § almanna innebdrd utan
den forutsétts vara allmant kand. | samband med en raddningsinsats pa ett
utlandskt fartyg kan man dock inte utga fran att raddningsledaren har dessa
befogenheter.

Fartygets befdlhavare har det exklusiva ansvaret for fartyget. Dettainnebar
att man inte kan utga ifrén att en befalhavare principiellt & beredd att godta
att en raddningsledare eller denne understélld personal vidtar vilka dtgarder
som helst med hans fartyg &ven om enligt svensk lag dessa dtgérder skulle
kunna vidtas. Atgardernabor nautrligtvis diskuteras med befd havaren. Nor-
malt &r varje befalhavare vars fartyg och passagerare befinner sig i nod tack-
sam for al hjalp han kan famen man bor hdllai minnet de sérskilda forhal-
anden som rader till §6ss, genom internationella Gverenskommelser, praxis
och héavd.

Aven utanfor Sveriges goterritorium i de delar av havet, dar réddnings-
tjansten enligt internationella Gverenskommel ser ankommer pa svenska
myndigheter, skall §ofartsverket svarafor §0raddningstjansten och Kust-
bevakningen for miljoraddningstjansten till §6ss. For respektive
réddningstjanst skall det finnas en eller flera réddningscentraler och
undercentraler respektive ledningscentraler. Sjofartsverket respektive Kust-
bevakningen har ocksé uppgjorda planer for raddningstjansten.
(Réddningstjanstforordningen 43,44,45,46,46a,46b 88).

Om en olycka eller Gverhangande fara for olycka fordrar gemensam radd-
ningsinsats fran flera statliga myndigheter med ansvar for réddningstjanst,
skall raddnings edarna komma 6verens om vem av dem som skall ledainsat-
sen. Om en statlig myndighet har 18mpliga resurser for att deltai réddnings-
tjanst, & myndigheten skyldig att medverkai planlggningen av réddnings-
tjansten och vid dvningar. (R&forordn 59, 60 §8).

FORHALLANDET MELLAN OLIKA LAGSTIFT-
NINGAR

Nagot allvarligt forsok att harmonisera vattenfroreningslagen och radd-
ningstjanstlagen forefaller inte har gjorts. Detta kan synas vara onodigt men
i praktiken hanger de ihop. Detta kan visas med ett enkelt exempel.

Ett passagerar-rorofartyg (det vi normalt kallar en farja) kolliderar med ett
annat fartyg néra en hamn. Brand utbryter i maskinrummet, utsdpp av eld-
ningsolja sker och passagerarnas sakerhet &r hoted. Vattenfororenmgsl agen
och réddningstjanstlagen &r badatlllampllga. Nér det gdler raddnings-
tjénstlagen blir det fraga om béde sjéréddningstjénst och miljéradd-
ningstjanst till j6ss. Om framst branden hotar anléggningar i land kan ocksa

14

Sj6-Land-Brand, Fartygsbranddéckning, Juni -94



KAPITEL 1 REGELVERKET

ifragaséttas om utrymme finns for att se handelsen som ett "vanligt" fall for
den kommunala réddningskaren. Nedan skall belysas hur denna konflikt
mellan olika lagstiftning skall ses.

Om ett passagerarfartyg brinner & de viktigaste dtgéarderna de som har som
md att radda manniskoliv. Alla andra &tgérder maste ansta tills vad som kan
goras for att radda liv har gjortsi den man de andra &tgérderna stér i kon-
flikt med livraddningen. Ofta kan det emellertid forhdlla sig s att de atgar-
der som maste vidtas for att kunnaraddaliv i den man dessa gar utdver att
enbart ta passagerarna och besattningen frén en haverist har positiv bety-
delse aven for miljoraddningstjansten till §6ss. Om en brand ombord maste
hallas nere eller dackas for att livraddning skall kunna genomforas har detta
rimligen en positiv effekt nér det géller att begransa skador péfartyget och
darmed minska eller undanrdja risken for utd@pp eller majliggora atgarder
for att stoppa ett utsl8pp.

Nér det galler miljoraddningstjanst till 5jéss och tgéarder mot vattenforo-
rening fran ett fartyg finns inte ngon konflikt. Miljéraddningstjanst till soss
tar sikte pa att ta upp olja och andra skadliga amnen som kommit ut i vatt-
net, dvs en verksamhet som &ger rum utanfor fartyget, Atgarder enligt
vattenfororeningslagen &r riktade mot fartyget och vidtas siledesi eller med
detta.

Det som inte nog kan betonasi sammanhanget &r att samtidigt som géllande
lagstiftning skall foljas av dem som har att verkstélla den, maste ett samar-
bete etableras.

De som har eller kommer att ha ansvaret for de olika réddningstjansterna
som kan bli inblandade i en insats, har att fatta de beslut som ankommer pa
dem. Naturligtvis kan de inblandade inte bortse fran synpunkter fran var-
andra.

Ett enkelt exempel visar detta. For att fa ut négra insténgda passagerare kan
man i ett visst fal vidtatva atgarder varav en, sprangning av ett hd i ett
skott, framstar som det snabbaste och enklaste. Om skottet ingar i fartygets
vattentéta indelning eller det av andra relevanta fartygstekniska skéal ar
onskvart att skottet behalls intakt skall man gavfallet vélja den andra vagen
till r&ddning. Forutsattningen for att detta skall bli fallet kan vara att §6-
raddnings edaren rédfrégar fartygsinspektoren, befalhavaren och eventuel It
brandbefd innan han vidtar nagon atgard. Brandbefd har kompetens att av-
gora vad som fran brands dckningssynpunkt & nddvandigt medan fartygsin-
spektdren har den erforderliga skeppstekniska kompetensen. Resultatet kan
inte bli det sammantaget basta om inte samverkan sker.

Att astadkomma en fungerande samverkan mellan de i en réddningsinsats
deltagande representanterna for olika myndigheter bor inte stélla sig svart.
Svéarare men minst lika nddvandigt &r att etablera ett fungerande samarbete
med fartygets befdhavare. Som ovan sagts har denne det totala ansvaret for
fartyget. | den man han av ett eller annat skal & ur stand att fullgérasina
uppgifter kan man utga fran att Gverstyrman tagit 6ver hans uppgifter.
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Om denne inte kan tjanstgbra & andrestyrman ansvarig etc. | normalfallet
skall befé havavaren kdnna sitt fartyg och han och hans beséttning skall ha
kunskap och utrustning for att kunna bekdmpa en brand. Detta &r i prakti-
ken inte alltid fallet men man kan nér det galler passagerarfartyg i tidta-
bellsbunden trafik pa svenska hamnar utga fran att det & s3; det forhallandet
ar foremadl for gofartsingpektionens sarskildaintresse i samband med
tillsynen av fartyg.
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KAPITEL 2
RADDNINGSTJANST TILL SJOSS

SJIORADDNINGSTJANST
Organisation

Sjofartsverket har sedan 1800-talet varit ansvarigt for att samordna lampliga
resurser till en fungerande g06raddningstjanst. Sedan réddningstjanstlagens
tillkomst har g6fartsverket ansvaret for den livréddande delen av
goraddningstjansten. Det tidigare goda samarbetet som fungerade med hjép
av en overenskommel se mellan gofartsverket, kustbevakningen, televerket,
marinen, flygvapnet, luftfartsverket, polisen och sj6raddningssallskapet
fungerar aven idag med de modifikationer som raddni ngstjanstlagstiftningen
kraver. En viktig resurs & ocksa den kommunala raddningstjansten.

Samr adsver ksamhet

Planeringssamrad sker inom Centrala Samradsgruppen for goraddnings-
tjénst (CSS). Den regionala samradsverksamheten ingér i sj0fartsverkets
regionala organisation och genomfors genom 15 regional a samradsgrupper
(RSS).

L agstiftning, konventioner och ansvar somrade

Forutom den svenska lagstiftningen regleras organisationsstrukturen &ven

av tva IMO-konventioner. (IMO = International Maritime Organisation). De
tva konventionerna SOLAS (Safety Of Life At Sea) och IMO - SAR
(International Convention on Maritime Search and Rescue), vilka bada bit-
rétts av Sverige reglerar hur samarbetet skall ske med grannlander, Sveriges
ansvarsomrade for nddpassning pa de internationella nodfrekvenserna samt
inom vilket omréde Sverige skall leda eller koordinera s oréddningsoperatio-
ner. | réddningstjanstlagen och raddningstjanstforordningen aterspeglas
dettai de paragrafer som definierar vart ansvarsomrade.

Ansvarsomradet for sjoraddningstjansten &r allt vatten runt den svenska
kusten ut till de med grannlanderna dverenskomnaeller av IMO rekom-
menderade granser samt Vénern, Véttern och Mdaren.

Sjoraddningstjanst i hamnar, vattendrag och ing dar

Enligt laggtiftningen skall kommunerna ansvara for raddning av liv i de
hamnomraden som bestamts i samrad med sofartsverket. Kommunerna
svarar aven for livréddning i alla 6vriga vattenomraden. | dessa omraden
svarar polisen for efterforskningstjansten. Detta ger ett delat ansvar till
skillnad frén goraddningstjansten vilken ansvarar for bade efterforskning
och réaddning (Search and Rescue).

Sj6-Land-Brand, Fartygsbrandsléckning, Juni -94
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No6dpassning och alarmering

Inom sitt ansvarsomrade & Sverige skyldigt att dygnet runt passa de inter-
nationella nbdfrekvenserna, telegrafi 500 kHz, telefoni 2182 kHz och tele-
foni 156,8 MHz kanal 16 VHF samt fran och med 1992-02-01 aven 2187,5
med digital selcallpassning.

Nodpassning sker fran de tva kustradiostationerna Stockholm och Gote-
borg. Sjoraddningen larmas aven viatelefon 90 000.

L edning och koordinering

Ledning och koordinering av insatserna sker fran de med kustradiostatio-
nerna samlokaliserade §6raddningscentralerna vilka benamns MRCC
(Maritime Rescue CO-ordination Centre). Séraddningscentralerna ar, enligt
avtal med Televerket Radio, bemannade dygnet runt med en réddningsleda-
re (RL) och en bitradande raddningsledare (BRL) samt vid behov minst en
raddningsassistent (RA) inom 30 min. | verkligheten & personaltillgangen i
Stockholm och Goteborg minst 3-4 personer utéver raddningsledarpersona-
len. Flertalet av sambandsoperatdrerna har &ven kompetens som raddnings-
assistenter.

Vid behov kan MRCC delegeraett fall helt eller delvistill ndgon av de tva
goraddningscentralerna (MRSC=Maritime Rescue Sub Centre) i Tingstade
och Karlskrona. Tingstéde och Karlskrona bemannas av personal fran mari-
nen. Kraven for bemanning och kompetens i undercentralerna & minst en
person med utbildning till r&ddningsassistent.

Undercentraerna deltar i genomfdérandet av insatserna enligt direktiv fran
MRCC

Handbok

| enlighet med bestémmelsernai IMO-SAR konventionen har IMO utarbetat
en g 0raddningshandbok. Den svenska versionen av handboken kallas for
"Handbok i eftersokning och réddning till §6ss, HERS". Handboken regle-
rar arbetet bade i réddningscentraler samt i fasta och rorliga enheter.

Atgardsplaner

For arbetet i raddningscentralerna och réddningsundercentral erna finns ut-
over handboken sérskilda atgardsplaner och resursuppgifter.

Atgardsplanerna har utarbetats bl a med hénsyn till samverkan med andra
réddningstjanster. Forutom fyra generella planer for nddl&gen finns ca 40
stycken kompletterande checklistor for specifikarisker eller olyckstyper.

18
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Resur sforteckning

Den nuvarande resursforteckningen omfattar i princip samtliga fasta och
rorliga enheter fran de statliga myndigheterna, Sjoraddningssallskapet
(SSRS) och kommunal raddningstjanst. Da raddningstjanstlagen stéller krav
pa en omfattande resursforteckning pagar standigt en inventering hos
statliga myndigheter, de kommunala réaddningstjansterna samt hos foretag
och enskilda.

Resursforteckningen & datoriserat med bl afasta och rérliga sokprofiler for
typolyckor.

Samverkan med grannlander

De tidigare namnda avtalen med grannl&nderna ger majlighet att vid behov
begéra hjap fran deras §6raddningstjanst. For nérvarande finns avtal med
Finland, Ryska federationen och Tyskland. En modernisering av avtalen
med Finland och Tyskland & under arbete.

Sammanfattningsvis kan sagas att handboken, atgardsplanerna och resurs-
forteckningarna utgor den plan fér §6réddningstjansten som g 6fartsverket
skall utarbeta.

Sj6-Land-Brand, Fartygsbrandsléckning, Juni -94
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Ev. bild pa Sverige och indelningen av MRCC, MRSC

20
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MILJORADDNINGSTJANST TILL SJIOSS

Enligt réddningstjanstlagen 27b 8§ ansvarar Kustbevakningen for miljo-
réddningstjansten till §6ss, nér olja eller andra skadliga &mnen kommit ut i
vattnet. Geografiskt omfattar ansvaret Sveriges g 6territorium och ekono-
miska zon, med undantag av vattendrag, kanaler, hamnar samt andra ingar
an Vénern, Véattern och Mdaren. Utanfor Sveriges g 6territorium och
ekonomiska zon ansvarar Kustbevakningen foér svensk medverkan inom
miljoraddningstjanst till §dss enligt de internationella Gverenskommel ser
som Sverige ingatt.

Hér utdver deltar Kustbevakningen i kommunal réddningstjanst pa begéran
frén kommunal réddningsledare samt medverkar vid brandbek&mpning till
§0ss.

Chefen for Kustbevakningen ansvarar genom Kustbevakningens centrala
ledning (KCL) for Kustbevakningens réddningstjanst. Den operativa led-
ningen & normalt delegerad till respektive regionchef. KCL kan vid storre
miljoréddningsinsatser Gverta den operativa ledningen.

Inom samtliga regioner finns dygnetruntbemannade ledningscentraler. Be-
manning och utrustning av centralerna & sadan att normal, rutinméssig led-
ningsverksamhet standigt kan paga. For ledning av réaddningstjénstopera-
tioner finns réddningsledare i beredskap dygnet runt. Vid storre mera
arbetskravande insatser & atgérder vidtagna for att forstarka lednings-
kapaciteten successivt. Pa K ustbevakningens miljoskyddsfartyg finns ven
utbildade réddnings-dykare (vatten, rék och kemdykare) stationerade.

NAGOT OM BARGNING

Begreppet béargning anvandsi dagligt tal for att beskriva atgarder for att
undanrgja forolyckade bilar, jarnvégsvagnar, fartyg och liknande. Inom
gorétten har begreppet dock en sdrskild betydel se.

| den svenska j6lagen, som i denna del bygger pa en internationell
konvention fran borjan av seklet, som manga stater godtagit, finns
foreskrifter om bargning. Dessa talar om fartyg som forolyckats eller &r i
fara. Sj6lagen innehdller dock inga foreskrifter som reglerar hur bargning
skall utféras utan egentligen bara hur erséttningen for en bargning, den sk
bargarlonen, till bérgaren skall faststéllas. Lagstiftningen bygger paen
uppmuntringsprincip, som kan ségas innebéra att bargarlon skall utga med
sa stort belopp att det blir intressant for ndgon att forstka radda ett fartyg,
som forolyckats eller & i fara, och dess passagerare och last. N&r man
faststaller bargarlonen ser man altsa pa vardet av det som béargats och den
enda teoretiska grans for vad béargarl6nen som mest kan uppgartill & det
béargades vérde. Detta & medaljens baksida och innebéar att om man
misslyckas med en bérgning far man inget betalt (no cure-no pay principen).

Den nu gallande lagen tar sikte pa bargning av liv och ekonomiska véarden.
Den tar daremot inte sikte pa forhindrande av oljeskador €ller andra
miljofarliga utddpp. En ny konvention har emellertid utarbetats, i vilken
sadana hansyn kommer att tas, dvs bargarlonen kommer att kunna paverkas
av om bérgaren gjort en insats, som inneburit en begransning eller ett for-
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hindrande av t ex oljeuts8pp. Den konventionen har annu inte trétt i kraft
och fdljaktligen inte tagits in som en del av svensk lagstiftning.

Reglerna om bargning &r civilréttsliga och har juridiskt-systematiskt inte
med de offentlig-réttsliga reglerna om raddningstjanst och atgéarder mot
vattenfororening att géra.

Om det intréffar en alvarlig olycka med ett fartyg kan olyckans omfattning
dock vara sadan att den statliga och den kommunala réddningstjansten inte
har all den utrustning eller den kompetens som erfordras for att adekvata
atgarder skal kunnavidtas. Det kan vara fraga om pumpar med hog
kapacitet, mdjlighet att begjuta ett fartyg med stora mangder vatten, folk
som kan téta ett |ackande fartyg i on, kranar for att lyfta ett grundstott
fartyg etc. Manga ganger kan en professionell béargare utféra sadana
atgarder och hans foéretag maste darfor engageras. Sjofartsverket har vid ett
antal tillfallen tvingats gora detta som ett led i verkstélligheten av ett beslut
om atgarder mot vattenfororening fran fartyg.

| lagstiftningen finns - som ovan sagts - ingen koppling mellan den
offentligréttdiga lagstiftningen om raddningstjanst och atgarder mot
vattenfororening fran fartyg och de civilréttsliga béargningsreglerna. Detta
skal inte ses som en brist pa samma sétt som den obefintliga kopplingen
mellan raddningstjénstlagen och vattenfororeningslagen eftersom det som
héander - om en bargare maste engageras - & att man hyr in hans foretag for
att utfora en viss tjanst mot erséttning.

Béargning &r en juridiskt och kommersiellt vaetablerad verksamhet. Detta
innebédr att engagerandet av en bérgare bor goras med omsorg och med
utnyttjande av kunskap om sava bargningsforetagens sétt att arbeta som de
réttdiga forhallanden, under vilka de normalt arbetar. SA &r t ex varje serios
bérgare normalt beredd att nar det géller mer omfattande atgarder, somi
praktiken &r att jamstalla med en bargning godta en bestdmmelse om "no
cure-no pay, dvs lyckas han inte utfora det har hyrtsin for far han inte
betalt.
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KAPITEL 3
KOMMUNAL MEDVERKAN VID
RADDNINGSTJANST TILL SJOSS

RITSAVTAL

Staten har tecknat avtal om medverkan vid réddningstjanst till §0ss med sex
kommuner utefter svenska kusten (RITS: Raddningstjanst Insatser Till
§j0ss). Dessa sex kommuner & Stockholm, Géteborg, Mamao, Helsingborg,
Héarnodsand och Kramfors. Kommunerna har genom sin raddningstjanst
atagit sig att i samverkan med ansvariga raddnigstjanstmyndigheter hdlla
beredskap for och deltagai Sjofartsverkets uppgifter géllande livraddning
ombord péa fartyg och Kustbevakningens skadebegransning vid kemikalie-
olyckor till g§oss. Till detta avtal finns en instruktion om insatsens organisa-
tion och genomférande. | RITS-avtalet star att arbetsmiljolagen och Arbet-
arskyddsstyrel sens foreskrifter om rokdykning, AFS 1986:6, skall gdla aven
utanfor Sveriges g oterritorium.

En kommunal réddningstjénst kan naturligtvis, utan att ha avtal med staten
(RITS-avta), bli larmad for att deltaga vid brandslackning pafartyg till §oss
eller vid miljoraddningstjanst till §6ss.

Eftersom insatserna pa ett fartyg i praktiken blir lika oberoende av om det
ar en "RITS'-kommun eler en kommun utan avtal med staten som gor
insatsen kommer detta avsnitt att Gverensstémma med den instruktion som
finns for "RITS-styrkorna’.

De raddningskarer som deltar i en insats, gor detta som medhjépare till den
réddningsledare som svarar for §0raddningstjansten liv respektive milj6-
raddningstjansten till 6ss. De &r alltsa formellt understéllda dennes befdl.
Eftersom raddningskarernas personal har sérskild kompetens och utrustning
innebér befasforhalandet i praktiken att det ansvariga brandbefélet far en
viss uppgift, om nédvandigt kompletterad med besked om vad som av
skeppstekniska skél inte far goras, som |6ses av honom och hans personal.
Brandbefélet maste vara den som fOr egen och sin personals del beslutar om
en atgard als kan genomféras med héansyn till sakerheten for person. Jamfor
med t.ex. polisinsatschef eller ledningd&kare vid insatser inom kommunal
réddningstj &nst.

KOMMUNAL RADDNINGSTJANST

Nagot forenklat kan ségas att det maste finnas ett samband mellan ett far-
tygs geografiska avstand fran land och frégan om vilken lagstiftning som &r
tillamplig. Detta & inte nagot som &r reglerat i lagstiftningen men nedansta-
ende tva exempel visar att tanken & rimlig.

1. Ett fartyg, lastat med farligt gods, i G6teborgs hamn bdrjar brinna
med stark rokutveckling under rusningstid.
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2. Ett fartyg elva §6mil utanfor baslinjen vid Vinga kolliderar med ett
annat fartyg och borjar lacka olja. Passagerare och beséttning
maste evakueras. Man tror att brand kan komma att bryta ut
ombord.

| det forsta exemplet & det svart att fran risksynpunkt se nagon skillnad
mellan att fartyget eller ett hamnupplag brinner. De intressen utanfér farty-
get som & hotade & desamma. Nér ett fartyg vid kg utgér samma hot som
kan komma fran en anléggning i land maste den kommunala réddningskaren
ingripa pa det séit den normalt gor. Sjalvklart maste de sirskilda tekniska
forhallanden som ett fartyg medfor beaktas liksom behovet av samrad med
befélhavaren.

| det andra exemplet ligger en insats utanfor den kommunala réddningstjans-
tens ansvarsomrade. Det ar fraga om g0réddningstjanst, miljoradd-
ningstjanst till §6ss och &tgarder mot vattenfororening.

BESLUT OM KOMMUNAL MEDVERKAN

Tjanstgorande chef pa raddningskaren beslutar om insatsen kan genomforas
med hansyn till beredskapdaget i den egna kommunen. De kommuner som
har avtal om insatser till §6ss (RITS) har dock forbundigt sig att standigt ha
beredskap att kunna genomfdra en insats till §6ss.

Om en kommun, av beredskapsskd, inte anser sig kunna medverkavid in-
satstill §6ss med den persona som insatsen bedoms kréva, skall réddnings-
ledaren snarast informeras om detta. Annan raddningskar kan da ocksa lar-
mas for att sékerstélla insatsens resursbehov.

RADDNINGSLEDARE - KOMMUNALT BRANDBEFAL -
BEFALHAVARE

En raddningsinsats till §oss, likavél som paland, leds altid av en réddnings-
ledare. Vid goraddningstjanst av Sjofartsverkets (MRCC) réddnings edare
och vid miljoraddningstjanst till §6ss av Kustbevakningens réaddningsedare.
Om en raddningstjanstinsats innebér bade liv- och miljoraddning skall de
béda réddningd edarna (enligt réddningstjanstforordningen, 1986:1107, 59
8) komma Overens om vem av dem som skall leda insatsen. Harvid gdller
den géalvklara uppfattningen att manniskoliv har hdgre prioritet an miljévar-
den. En s&dan insats bor darfor ledas av Sjofartsverkets raddningsledare.
Senare, nér livréddningsinsatsen & avdutad, kan Kustbevakningen ta ver
réddningsledarskapet. Med detta resonemang blir det i praktiken som regel
en réddningsledare som leder insatsen. Eftersom det vid réddningsinsatser
palandi de alraflestafal & en ansvarig myndighet ( kommunal
réddningstjanst) uppstér sdllan denna fraga. Naturligtvis vidtas dtgérder pa
miljoraddningssidan samtidigt som livraddning pagar. Vid bada dessa typer
av insatser kravs en mangd resurser. Dessa resurser och insatser samordnas
pa skadeplatsen av OSC (On Sceene Commander) som &r raddnigsledarens
forlangda arm och leder raddningsarbetet pa skadeplatsen. OSC utses av
raddningsedaren. OSC kan vara befalhavaren pa ett naraliggande fartyg el-
ler négon fran
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Sjofartsverket eller Kustbevakningen som réaddningsledaren sander ut till
skadeplatsen. | Sverige finns sérskild utbildning for personer som kan
komma att bli OSC.

Snarast efter larm om kommunal medverkan skall ansvarigt befd for den
kommunalainsatsstyrkan ta kontakt med réddningsledaren. Det kommunala
befalet begar da uppgifter om transportsétt till haveristen och
instéllelseplats, haveristens passagerare, beséttning, last, vader, om OSC &r
utsedd m.m.

Vid insatsen till §6ss blir den kommunala insatsstyrkan understélld rédd-
ningsledaren. Om réddningsledaren har utsett OSC skall den kommunalain-
satsstyrkan samarbeta med denne OSC skall ses som réddningsledarens
representant eller "forlangda arm” pa skadeplatsen. |nsatsstyrkan skall dock
organisatoriskt och funktionelIt utgéra en sammanhallen enhet under sitt
eget befdls direkta ledning och ansvar. MRCC/KBV organiserar aven tran-
sporter till och fran haveristen dar OSC blir raddnings edarens koordinator
pé skadeplatsen, exempelvis behov av enheter for att sékerstélla den kom-
munalai ngatsstyrkans retrétt.

Skadeplatsen blir pé sé séitt sektorindelad med grénsi fartygets reling. Dessa
tva sektorer (utanfor relingen och innanfor) kan sedan indelasi ytterligare
sektorer av insatsstyrkans befé resp OSC.

Fartygets befdhavare bar det fulla ansvaret for sitt fartyg, Raddningsledaren
eller OSC kan normalt inte beordra befél havaren nagonting. Inte heller det
ansvariga befélet for den kommunala insatsstyrkan kan beordra befél -
havaren. Befdhavaren i sin tur begéar endast hjélp, han kan heller inte be-
ordraen kommunal insatsstyrka att genomfdra en viss uppgift. Den kom-
munala insatsstyrkan genomfor insatsen enligt det beslut i stort (BIS) som
fattats av raddningdedaren, naturligtvis i samarbete med OSC och have-
ristens befél havare.

Saker het

En kommunal insatsstyrkas arbete till §6ss skall naturligtvis folja arbets-
miljélagen (1977:1160) och arbetarskyddsstyrelsens gallande regler. Saker-
heten for beséttningen pa fartyget dar insatsen sker regleras av nationella
och internationella sakerhetskrav. De svenskareglerna ér fartygssaker-
hetdagen (1988:49) och Sjofartsverkets foreskrifter och allménnarad. Detta
kan innebéra att den kommunala insatsstyrkan och haveristens beséttning
arbetar efter olika sakerhetsregler. For personal fran Kustbevakningen,
Sjofartsverket och Marinen géller &ven de regler om sékerhet som utférdats
for fartyg av respektive myndighet.

Expertistill g 6raddningscentral och ledningscentral.

Personalen i §ofartsverkets soraddningscentral eller Kustbevakningens
ledningscentral, bor i de fall kommunal msatsstyrkamgar | en réddningsin-
sats till sj6ss, kompletteras med samverkansbefd fran raddni ngskar Denne
kan da vara raddnings edaren behjalplig med rad om riskmilj6, kompetens
och utrustning, kontakt med réddningstjanstpersonalen pa have
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risten, samordning mm. Aven skeppsteknisk kompetens fraén §ofartsinspek-
tionen bor finnas pa gjéraddningscentraen. Vid de flesta insatser tillampas
ocksa detta

EXEMPEL PA TILLVAGAGANGSSATT VID LARM
FRAN HAVERIST

Detta exempel skall ses som en modell pa hur ett larm fran en haverist och
atgarder efter larmet kan se ut nér en kommunal insatsstyrka kommer att bli
engagerad. Naturligtvis kan olika situationer och héndel seférlopp medféra
att annat larmforlopp kan komma att tillampas.

Haveristen:
- Fartygets egen skyddsorganisation &r i verksamhet
- Haveristen anropar kustradiostation pa VHF 16

Kustradiostation:
- Samtalet kopplastill MRCC

MRCC:

- Intervjuar haveristen, rdddningsledaren tréder i funktion och
beslutar om &tgarder samt inventerar resurser. Raddningsledaren
soker tjanstgorande chef pa lamplig kommunal raddningstjanst via
SOSAB. Transportséttet till haveristen och motesplats bestéams.

Kommunal réaddningskar:
- Tjanstgorande chef pa raddningstjansten kontaktar RL pa MRCC,
kontrollar egna resurser och beslutar om deltagande samt |&mnar
Over till insatsstyrkans chef. Transportsattet ut till haverist samt
motesplats med fartyg/helikopter klaras ut.

Insatsstyrkans chef:
- Informerar sig om sambandsvagar, OSC mm. Samlar personalen
for information om malet med insatsen, beslut i stort, beraknad tid,
sékerhet, utrustning m m.

Transport:
- Transport ut till haveristen med fartyg eller helikopter, beroende pa
vader och avstand till haveristen.

Ombord:

- Insatsstyrkans chef kontaktar beféhavaren pa haveristen samt
eventuell OSC. Insatsstyrkan orienterar retréttvagar. |nsatsstyrkan
arbetar som en enhet. Insatsstyrkans chef samverkar kontinuerligt
med OSC och befdhavaren pa haveristen.

26
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Ordervagar vid 5 6raddningstjanst:

SJORADDNINGSTJANST

SJOFARTSVERKET

MRCC

L RADDNINGSLEDARE J

OrderVag \

/

ordervag

Kommunal insatsstyrka

MILJORADDNINGSTJANST TILL SJOSS

KUSTBEVAKNINGEN

RADDNINGSLEDARE

f ]
e

/ \

/

alt.

ordervag

0OSsC

ﬁl RADI\ KBV:s "Strike Teams"

Kommunal insatsstyrka J

Utslapp av miljofarliga
amnen
(olja, kem, etc)
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Ordinarie larmvégar och priméra atgérder vid sj6raddning:

LARM

frdn

(NODSTALLD - VITTNE - OROLIG)

via
INTERNATIONELL NODFREKVENS TELENAT OVRIGT
500/2182 kHz, VHF 16, flygfrekvens Telefon, NMT  27-MHz-bandet

[ Sjofart J [ Luftfart J l Sjofart l

\j \j

CRS ARCC SOS Larmpost

v 48

Som kopplar vidare till MRCC, eller om vidarekoppling inte &r mdojlig tar
uppgifter om :
- position
- antal personer ombord
- olyckans art
- hjalpbehovet
samt uppratthaller forbindelsen och
vidarebefordrar till MRCC.

\_ J
MRCC
- intervjuar - planerar
- utvarderar - orienterar
- bedémer - ger direktiv
- beslutar - samordnar

¥

[MRCC CRS RU (0sc) RU (yt) RU(flyg) KOM. RADDNINGSKAR LARMPOST)
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KAPITEL 4
INSATSSTYRKANS SAMMANSATT-
NING OCH MATERIAL

SAMMANSATTNING

Den minstainsatsstyrka for rok- och kemdykning enligt Arbetarskyddssty-
relsens foreskrifter om rokdykning (AFS 1986:6) bestar av:

1 réddningsledare,
1 rokdykarledare
2 rokdykare

1 pumpskoétare.

Normalt bor en insats for brands éckning ombord pa fartyg bedémas som
"hog riskmilj6". Vid insats i sadan riskmiljo behdver organisationen utokas
med aminstone en skyddsgrupp och ytterligare ett brandbefd. Insatsstyrkan
far dafoljande utformning = 3 befal + 6 man:

- Chef for den kommunala insatsstyrkan.(brandingenjor/brandmést.)
- Ansvarigt befd for insatsen (brandingenj6r/brandmaéstare).

- RoOkdykarledare (brandférman).

- Fyrarokdykare.

- Pumpskdtare. Brandman som &r behjal plig med dangdragning och
tryggar vattenforsorjningen.

- Brandman, som bl abor vara behjalplig med att uppratthalla
sakerheten samt vara sjukvardare.

Insatsplatsen (haveristen) & naturligtvis oftast en svarare miljo én de
vanligaste insatsobjekten for den kommunala réddningstjansten. Ett fartyg
utgor ocksa oftast en okand miljo. Det & ytterst viktigt att organisationen
och storleken pa minimistyrka ar utklarade redan innan utryckning sker, dels
for att fa med rétt funktioner och dels for att undvika onddig férdréjning av
insatsen. Beroende pa olyckans omfattning och fartygets storlek eller last
kan flerainsatsstyrkor enligt ovan behtva séittasin eller fa annan
sammansattning, vilket ocksa galler material en/utrustningen.
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UTRUSTNING

Foljande kan utgdra végledning betraffande den utrustning som bor medita-
gas vid insats pa fartyg.

Vid flygtransport méaste utrustningen vara godkand for sadan transport.
Personlig utrustning:

*  Branddrékt (helst med sale), inklusive hjdm, stovlar, handskar
|&der och gummi.

Gummikil

Linrulle

Rokdykarbricka

Flytvast

Ev. "Overlevnadsdrakt”

* % F X X

Utrustning for insatsen:

Andningsapparater (en till varje person), inkl. rokdykarradio
Handlampa

Rok/kemdykarvaska
Markeringsmateriel
Réddningduftmask inkl dlang, 2 st
Luftpaket, extra 5 st
Rokdykarradio, bérbar,2 st

Radio, 80 Mhz, bérbar, 6 st
VHF-radio, barbar,

NMT-telefon

Batterier, extra

* % F X % 3k X X X X 3k

For slackning och eget skydd:

Branddang 38/42 mm 6 st
Grenkoppling, 2 st
Overgangskoppling 72/42 - 38/42, 5 st
Dimstralror, 4 st

Sakerhetslinamed stalkérna, 2 st
Internationell landanslutning, 2 st

* % X X X %

Tillbehor:

Arbetdlinor, 4 st
Dryck
Pannlampor

M &tinstrument
Sjukvardsmateriel
Verktyg

LRI I R
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TRANSPORTER

De transportsatt som normalt finns att tillga & fartygs- eller helikopter-
transport. Pa langa avstand kan helikoptertransport ofta vara att foredra
framfor fartygstransport pga av snabbheten. Hansyn maste naturligtvis tas
till helikopterns anspanningstid och flygtid till 1dmplig métesplats. Helikop-
tertransporten begransar dock bade materiel méangden och personalen. Med
béttransport kan mer och tyngre materiel tas med.

Det &r viktigt att insatsstyrkans métesplats med helikopter eller trans-
portfartyg véaljs med omsorg. Det kan t ex ga snabbare att kora med
brandfordon en langre stracka for att méta en helikopter an att vanta vid
brandstationen tills helikoptern kommer dit. Betraffande tillvagagangsséttet
vid transporter med fartyg och helikopter hanvisas till kapitlet "Transport till
haverist".

BASFARTYG

Vid fartygsolycka utses i de flestafall ett néraliggande fartyg till sk OSC.
Detta fartyg eller fartyg fran Sjofartsverket eller Kustbevakningen bor utgo-
ra"basfartyg" for den kommunalainsatsstyrkan. Basfartyget kan da anvan-
das som bas for insatsen. Dvs detta fartyg kan utgora depa for insatsen, har
kan extra utrustning finnas, ev fyllning av luftpaket samt vilo- och retrétt-
plats.

Kustbevakningens fartyg har luftforréd ombord eftersom vattendykning med
slang sker frén dessa fartyg. Kustbevakni ngen har ocksa mgjlighet att vid
utryckning ta med mobil kompressor varifran den kommunalamsatsstyrkan
kan fyllasina luftpaket. Kustbevakningens fartyg kan aven bi std med skum,
dang, grenrdr, vatten etc. samt &ven anvandas for kylning med
vattenkanoner.
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KAPITEL 5
FARTYGSKANNEDOM

LAGSTIFTNING SOM REGLERAR FARTYGETS
BYGGNAD OCH UTRUSTNING

Den internationella § 6sdkerhetsorgani sationen IMO &r ett FN-organ med
137 medlemdander och 2 associerade medlems ander.

IMO bestar férutom av ett réd och en forsamling, av tva stycken huvud-
kommitteer, ndmligen Maritime Safety Committee (M SC) och Marine En-
vironmental Protection Committee (MEPC).

Sakerhetskommittén MSC &r ansvarig for kraven pa sakerhetsstandard om-
bord i fartyg och MEPC ansvarar for miljofragor i fraga om utsl&pp av olje-
och kemikalierester, luftfororeningar, farligt gods, toalettavfall och annat
avfal.

Under sékerhetskommitten MSC arbetar ett antal underkommittéer som var
och en &r ansvarig for olika omraden. Dessa beror fartygets sakerhet, som
exempel kan némnas underkommittéer for stabilitet och fribord, livradd-
ningsutrustning, brandskydd, radiokommunikation, standard for utbildning
och vakthdlIning och navigationssakerhet.

De olika underkommittéerna utarbetar sékerhetsbestammelser som sedan
bedlutas av huvudkommitten MSC och dérefter faststélles av férsamlingen,
Assembly.

De bedut som dérvid fattas, ssmmanstalls till resolutioner och konventioner
som sedan antages av medlemsl&nderna efter viss procedur.

Den nu gédlande sdkerhetskonventionen SOLAS 1974 (SAFETY OF LIFE
AT SEA) trédde i kraft 1980 och darefter har ett antal tillégg och andringar
inforts. For fartyg i internationel| fart géller att den sékerhetsstandard som
fartyget byggts efter enligt gdlande internationella sékerhetskonvention
(SOLAS) skall tillampas under hela fartygets livdlangd, dvs. salange
fartyget nyttjastill gofart.

| det internationella arbetet inom IMO har denna princip diskuteratsi sam-
band med uppgradering av brandskyddet for existerande passagerarfartyg.

Man har darfor bedlutat att tillampa nya krav aven for existerande passage-
rarfartyg.

Detta innebér bland annat att de passagerarfartyg som idag har brannbar in-
redning maste ersétta denna med obrénnbar sadan senast ar 2005. Detta
krav skall tillampas oavsett om fartyget har installerat sprinklersystem och
automati skta brandlarmsystem.

Fartyg i internationell fart kan p.g.a. att de & byggda efter olika sékerhets-
konventioner sdledes vara olika utrustade betréffande den tekniska standar-
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den som reglerar sakerheten ombord. Detta géller saledes inte bara brand-
skyddet utan aven t.ex. fartygets konstruktion och utrustning i allménhet.

Beroende pa under vilken flagg fartyget seglar finns ocksa nationella krav
som ofta kan innebéra att fartygens sakerhetsstandard kan variera.

FARTYGSTYPER

Nar man vill beskriva ett visst fartyg kan man gora det med manga olika ut-

angspunkter, t ex framdrivningssétt; segelfartyg, maskindrivet fartyg,
angfartyg, turbindngfartyg etc. Eller anvandningssétt; passagerarfartyg,
torrlastfartyg, tankfartyg etc, eller fartygets trad; flodfartyg, oceangaende
fartyg etc, eler varfor inte kombinationer av kriterierna ovan
kusttankfartyg, flodangare etc.

Nar vi skall gora en insats ombord i ett fartyg ar en beskrivning av fartygets
anvandningsatt det kriterie som ar det mest anvandbara for oss. | det fdljan-
de kommer darfor fartygstyperna att beskrivas med utgangspunkt fran vilk-
en last som fartyget for eller vilket specialomrade inom sjéfarten det &r av-
Sett att anvandas i. Har foljer en ssmmanstélining av olika fartygstyper. Vill
Du l&sa mer om de olika typerna finner Du en beskrivning av vart och ett av
dessa fartygstyper i bilagal.

Sammanstallning

PASSAGERARFARTYG
Endast passagerare:
Kryssningsfartyg

Sma passagerarfartyg finnsi stor méngd i véra skérgérdar men
nagra storre fartyg i internationell fart som enbart for passagerare
trafikerar inte langre vara hamnar. Sommartid kommer dock
naturligtvis en del kryssningsfartyg.

Passagerare och last:

Passagerar/bilfarjor
Passagerar/tégfarjor
Lastfarjor

Fartyg som har rétt att transportera mer an tolv passagerare skall
ha passagerarfartygscertifikat. De passagerarfartyg som trafikerar
vara hamnar kan oftast ta ombord bade passagerare och gods. En
del farligt gods far skeppasi dessa fartyg. De fartyg som gar kor-
tare turer t ex Goteborg - Fredrikshamn har endast ett fatal hytter
for passagerare ombord och kallasi allmanhet "dagférjor”. Medan
de fartyg som gar langre stréckor t.ex. Stockholm -Helsingfors,
vilkainnehdller stora hotell med plats for Gver tvatusen passagerare
kallas "nattfarjor".
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TORRLASTFARTYG
Styckegodsfartyg:

Gemensam beteckning fér en mangd olika fartygstyper avsedda for
transport av styckegods, paketerat gods etc.

Enhetslastfartyg:

Containerfartyg

Ro/ro-fartyg

Lo/lo-fartyg

Komb. ro/ro och lo/lo

Komb. ro/ro och containerfartyg

Enhetdaster kan besta av t.ex. containrar, ett renodlat con-
tainerfartyg har utrustning som gor det mgjligt att lasta och lossa
ett stort antal containrar pa mycket kort tid. Ro/ro-fartyget (Roll
on roll of-fartyget) kénnetecknas av att lasten kan kdras ombord.
Fartyget & darfor utrustat med ramper som gar att falla ner mot
kajen nér fartyget ligger i hamn. Lo/lo-fartyget (Lift on lift
of-fartyget)ar byggt sa att man maste lyfta pa och av lasten.
Kombinationer av ro/ro-, lo/lo- och containerfartyg finns
naturligtvis ocksa.

Bulklastfartyg:

Bulklastfartyg for enbart torra bulklaster. Att foralasten i bulk
innebdr att man lastar lasten opaketerad direkt i fartygets lastrum.
Exempel pavanligatorralaster som forsi bulk & spannmal, malm,
sten efc.

KOMBINERADE TORRLAST/TANKFARTYG
Bulklastfartyg:

OBO-fartyg
O/O-fartyg

OBO betyder QOil, Bulk, Ored.v.s Olja, Bulk, Malm. Den h&r
fartygstypen kan sdledes lasta saval torra som flytande laster
opaketerat direkt i fartygets lastrum. O/O betyder Qil, Ore (olja,
mam). Detta & en vidareutveckling av ett malmfartyg som ocksa
kan lasta flytande laster i sinalastrum. Fartygstypen lampar sig
déremot inte for att frakta andra torra bulklaster &n malm (malmens
tyngd gor att den hér typen av fartyg har lastrum som &r speciellt
utformade fér malmen).
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TANKFARTYG
Oljetankfartyg:

Raéoljetankfartyg
Produkttankfartyg

Komb réolja/produkttankfartyg
Komb kem/produkttankfartyg

Oljetankfartygen fraktar "oljai bulk” d.v.s. oljan lastas direkt i
fartygets tankar. Raoljetankfartyget fraktar som namnet sager
réolja (Crude Oil) medan produkttankfartyget ar avsett for
raffinerade oljeprodukter. Skillnaden mellan fartygen ar framst att
réoljetankfartygen oftast & mycket storre 8n produkttankfartygen.
Utrustningen ombord skiljer sig ocksai mangafall.

Kemikalietankfartyg:

Enbart kemikalier
Komb. kem/produkttankfartyg

Kemikalietankfartygen och de kombinerade kemikalie/produkt-
tankfartygen fraktar flytande kemikalier resp. oljai bulk i sina
tankar. Vanligen utgor tankarnai dessa fartyg precissom i
oljetankfartygen en del av fartygsskrovet men i en del kemikalie-
tankfartyg avsedda for sérskilt aggressiva kemikalier fors lasten i
speciellatankar som &r inbyggda i skrovet men inte utgor en del av
konstruktionen.

Gastankfartyg:

LNG-tankfartyg
L PG-tankfartyg

LNG betyder Liquefied Natural Gas, (Flytande Naturgas). LPG
Liquefied Petroleum Gas, (Flytande Petroleumgas). | badafallen
fors sdledes gasen i flytande form i dessafartyg. Lasten dvergar
fran gastill vatskeform pa grund av |ag temperatur eller hogt tryck
eller genom kombination av 1&g temperatur och hogt tryck. | bada
fallen fors alltid lasten i tankar som &r inbyggda i skrovet men
utgor inte ndgon del av sjava skrovkonstruktionen.

SPECIALFARTYG

Det finns en mangd olika typer av fartyg konstruerade for olika
andamad. T ex :

Fiskefartyg.
Kyl/frysfartyg (Kyl och frysrum isolerade med bréannbara materidl).
Bogser- och bargningsfartyg.
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LASH-fartyg

"Moderfartyg" som kan ta ombord lastade pramar med hjép av en
speciell kran.

SEABEE-fartyg.

Aven denna fartygstyp tar ombord lastade pramar men anvander en
stor hissistéllet for en kran vid lastning och lossning.

COB-fartyg.
Fartyg som kan lasta sdvél Containers som olja och andra
bulklaster.

BORO-fartyg.
BORO betyder Bulk, Oil, RoRo d.v.s. en kombination av olika
moajligheter att foralast.

Supplyfartyg.
Transport- och underhdl|sfartyg som anvéands vid oljeutvinning till
§0ss.

MARINA FARTYG

Minfartyg

Kan i fred dven utnyttjas som depéfartyg for ubatar och har darfor
utrymmen for ubatsbesttningar. Utrustning finns for att medfora
torpeder.

Kustkor vetter

Fartyget réknas som ett ytattackfartyg och & bestyckat med en 57
mm och en 40 mm automatkanon samt 5jomalsrobotar,
attacktorpeder och antiubatstorpeder.

Robotbat
Robotbaten & ocksa ytattackfartyg med olika torpeder ombord.

Patrullbat
Utrustningen bestdr av automatkanon och sex robotar.

Minr¢jningsfartyg
Fartyget & ca50 m langt och 10 m brett med skrov i plast.

Ubat
Bevapningen ombord bestdr av torpeder. Ubaten innehdller en
mangd el ektriska installationer.
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FARTYGSHUVUDDIMENSIONER OCH DODVIKT
Fartygsregister

Innan man ger sig ut for att gora en insats ombord i ett fartyg vill man gi-
vetvis ha reda pa sa mycket som méjligt om det aktuella fartyget. Vad &r det
for typ av fartyg? Hur stort & det? Vilken last finns ombord? Hur stor &
besattningen? Hur manga passagerare finns ombord? etc. Alladessa
uppgifter & nodvandiga for att kunna forbereda insatsen sdvdl mentalt som
materiellt.

Dessa uppgifter finns att fa fran MRCC. Om MRCC inte har svaren pa fr&
gorna kan de oftast fa dem direkt fran fartyget. Skulle inte det fungera
maste man vanda sig till &garen eller méklaren, nagot som kan talang tid
speciellt om fartyget fér nagon "bekvamlighetsflagga’'.

Svaret pa fragorna om typ och storlek gar daremot alltid att fa fram snabbt i
skeppdlistor av olika dag t.ex. "Register of Ships' utgivet av LIoyd's Regis-
ter eller om fartyget & svenskt genom Sveriges Skeppslista. Dessa publika
tioner finns tillgangliga hos SjGfartsverket, Kustbevakningen, alla skepps-
maéklare, hamnar etc. Utdrag ur dessa publikationer finnsi Fig 5.1 och 5.2.

Antag att vi vill ha fram uppgifterna pa ett fartyg med namnet "AIDA". Sl&r
vi upp Lloyd's publikation "Register of Ships' (Fig 5.1) finner vi fem fartyg
med det namnet. | det har, liksom i de flesta andrafall, & det sdledesinte
tillréckligt att endast kannatill namnet pa fartyget for att sékert identifiera
det. | det aktuellafallet skulle det récka med namn och hemland eftersom de
fem fartygen & hemmahdrande i olika lander (Cypern, Sverige, Grekland,
Senegal och Frankrike). Ibland &r det dock inte tillréckligt att kénna namn
och hemland eftersom det kan finnas flera fartyg med samma namn hemmea-
horande i samma land. | allménhet kommer larm om en olycka via §6radd-
ningscentralen och dér har man dafatt larmet viaradio. | de uppgifter som
da kommer in ingdr altid fartygets namn och "signalbokstéaver" d.v.s. den
igenkanningssignal som anvands vid all radiotrafik med fartyget. Detta gor
att man alltid far en séker identifiering av fartyget.

| kolumn 11 Register of Ships ser vi bl abeteckningarna LR Number, Call
Sign, Official No och Fishing No.

LR Number &r ett nummer som tilldelats fartyget i detta "Register of Ships'
men det anvands ocksd internationellt och kalllas da vanligen IMO-Nummer
(IMO=FN:s géfartsorgan.) IMO eller LR-numret finns pa de flesta fartygs
certifikat men anvands an sa lange endast sporadiskt for att identifiera ett
fartyg, avsikten &r att detta nummer sa smaningom skall bli fartygets offici-
ellaregisterforteckning. Numret & altid Jusiffrigt.

Call Sign (signalbokstéver) ar fartygets internationella anropssignal och an-
vands vid al radiotrafik till och fran fartyget. Signalen kan besta av ett antal
bokstaver eller en kombination av bokstaver och siffror.

Official No & det registernummer som en del stater forser "sina” fartyg
med. Tidigare numrerades fartygen hér i Sverige ocksd men numera anvands
signalbokstéaverna (Call Sign) som registerbeteckning.
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(Fiskefartyg undantagna dessa har férutom sina signalbokstéver ett officiellt
nummer foreganget av tva bokstaver som visar i vilket omrade fartyget har
sn hemmahamn).

L& oss anta att vi vill vetavilken dags fartyg AIDA med signalbokstaverna
SCFI & (Fig 5.1, 5.2).

| kolumn 2 finner vi d&

SHIPF'SNAME AIDA

Former Names Raden & tom - fartyget har sdledes inte haft
nagot namn tidigare.

Owners
Managers

Port of Registry

Rederi AB Walship ager fartyget.
Walleniusrederierna(Wallenius Lines) skoter far-
tyget.

Stockholm &r fartygets hemort.

SatCom Id 1370455/AIDA. Vi kan sdledes kommuniceravia
satellit med fartyget via den hér beskrivna
signalen.

Flag Sweden. Fartyget & som redan framgatt av

hemorten registrerat i Sverige.

Av kolumn 3 framgar:

TONNAGE

Gross 52 288 siffrornavisar att fartygets
bruttodraktighet métt enligt de "Universella
skeppsmatningsreglerna’ & 52 288. Hade
maétningen gjorts enligt Osokonventionen skulle
siffrorna haredovisatsi fetstil (skillnaden mellan
de universdllareglerna och Osokonventionen, se
under rubriken Skeppsmétning).

Net 15 686 = Nettodraktigheten. Betr. berékning se
ovan

Deadwt 29 213. Doadvikten (definition dterfinns under

rubriken dodvikt i detta kapitel) & 29 213 ton.

Kolumn 4 talar om var, nér och hur fartyget har "klassats" d.v.s de ford-
ringar som stélls pafartyget ur konstruktionssynpunkt men dessa uppgifter
& for vart vidkommande inte intressanta.

Kolumn 5, hér finns en hel del intressanta uppgifter. Hur gammalt fartyget
& (Date of build) samt var det & byggt. Dessutom far vi foljande uppgifter
om fartyget: (for beskrivning av hur langder, bredder och 6vriga matt métts
se avsnitte Huvuddimensioner nedan).

Length over al (m)
Breadth extreme (m)

Draught maximum (m)  9,500; storsta djupgaende pafull last max 9,500 m

Sj6-Land-Brand, Fartygsbranddéckning, Juni -94
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Length BP (m) 199,00; 1&ngd mellan perpendiklarna & 199,00
meter.

Breadth moulded (m) 32,26; den mallade bredden & 32,26 meter.

Depth moulded (m) 32,20; det mallade djupet & 32,20 meter vilket

innebér att avstandet fran vattenlinjen till det
Oversta fasta dacket, métt i fartygssidan nér
fartyget & fullastat & 22,7 meter. (32,20 -9,50=
22,70 meter)

Som synes & inte ala uppgifter ifyllda men vanligtvis far man tillrackligt
manga uppgifter for att kunna skaffa sig en bra bild av fartygets storlek.

Kolumn 6 ger oss uppgifter om:

SHIP TYPE/CARGO FACILITIES
M Ro/Ro Cargo / Vehicles Carrier. Det hér talar
om for oss att fartyget & ett motordrivet Roll on
Roll off fartyg med specialitet att transportera
bilar (Vehicles).

Ovrigarutor i kolumnen & inte ifyllda. Dar kan man ibland finna uppgifter
om gélva lastutrymmena och lastnings/| ossningsutrustningen ombord:

Holds & Lengths (m) antal lastrum och deras langder.

Cargo tanks & types antalet lasttankar och om dessa tankar utgér en
del av skrovet eller om de ligger |6sai skrovet
resp. om de &r avsedda for Overtryck eller
kylning.

Grain Liquid (m3) Volymen av lastrummen ut till bordl&ggningen
(Om man lastar rummen med vétska som rinner
ut till bordlaggningen mellan spanten).

Bale (md) Volymen i lastrummen méit till insidan av
gpanten eller till insidan av den fast anbringade
garnering som ibland finns pa spantens insida for
att skydda lasten mot n6tning. Den volym som
kan anvandas nér man lastar t.ex. styckegods
eller enhetdaster av olika slag. (Se kapitlet

fartygstyper).

Containers & lenghts (ft) Hur manga och hur stora containers som far plats
ombord. Langden av containers &r stan-
dardiserade till 20 eller 40 fot varfor langderna

hér angesi fot.
Hatchways & sizes Lastluckor, antal och storlek
Winches Antal och lyftkapacitet fér winchar.

Cargo handling gear (SWL tonnes)
Lyftférmagan (SWL = Safe working load) hos de
kranar eller bommar som finns ombord for
lasthantering.

Cargo discharge pumps  Antal och kapacitet hos de lastpumpar som finns
ombord i t.ex. ett tankfartyg.

Kolumn 7 har enbart med framdrivnings- och hjapmaskineriet att gora och
& inteintressant i det hdr ssmmanhanget.
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Fartyget aterfinns givetvis dven i Sveriges Skeppdista. Dér far vi inte lika
manga uppgifter somi Lloyd’s "Register of Ships' men andatillrackligt for
att vi skall kunna bilda oss en god uppfattning om vilken typ av fartyg vi
skall ge oss ombord i och hur stort det &r.

De uppgifter vi finner i den svenska listan & foljande:

Fartygets namn, anropssignal, hemort, fartygstyp, byggnadsar, byggnads-
land, byggnadsmaterial, dodvikt, maskinstyrka, brutto- och nettodraktighet,
langd (perpendikellangd), storsta bredd, djupgaende samt i vilket klassall-
skap fartyget &r klassat.(Se Fig. 5.2)

Sj6-Land-Brand, Fartygsbranddéckning, Juni -94
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Fig 5.1
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Fig5.2
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Huvuddimensioner

Med fartygets huvuddimensioner menar man fartygets léngd, bredd och
djup. Alla dessa storheter kan métas pafleraollkasatt och man skiljer mell-
an fartygets konstruktionsmétt (ibland kallade mallmétt), maximimatt och
igenkanningsmétt.

Konstruktionsmatt anvands som namnet sager nar fartyget konstrueras.
Dessamétt ligger till grund for alla berékningar av styrka, lastférmaga,
stabilitet, etc.

L ., - Perpendikellangd eller Langd mellan per pendiklarna

L ,, méts mellan férliga och aktra "perpendikeln”. (Perpendikel betyder lod-
linje). Den forliga perpendikeln (Fp) & den tankta lodlinje som gar genom
skéarningspunkten mellan konstruktionsvattenlinjen och forstéven och den
aktra perpendikeln (Ap) & den tankta lodlinjen i skarningspunkten mellan
konstruktionsvattenlinjen och akterstéven. Om akterstv saknas, vilket ar
falet i de flestamodernafartyg, placeras den aktra perpendikeln i hjart-
stockens centerlinje. (Hjartstocken &r den axel kring vilken rodret vrids)
(Fig. 5.3).

B, - Mallad bredd

B ar fartygets storsta bredd. Ar fartyget byggt av st@l méts B, pa utsidan
av spanten och sdledes painsidan av bordl&ggningen (Fig. 5. 4)

| ett tréfartyg méts den mallade bredden pa utsidan av bordl aggningen.

D,, - Mallat djup

Dhgl & avstandet fran 6versidan av dacksba ken (déckets undersida) till kol-
platens versida métt vid L, /2 (halva perpendikellangden) i fartygets sida
(Fig. 5.4).

d,, - Mallat djupgaende

d ar det vertikala avstandet fran konstrukti onsvattenlinjen

(sommar lastvattenlinjen) till Gverkant kol, kolplaten g inréknad, métt vid
halva perpendikell&ngden.

Maximimatt (anger fartygets utvandiga matt):

Loa - Langd over allt (Length over all)

Loa & fartygets stérstalangd métt mellan de yttersta fasta punkterna for
och akter. (Har fartyget t.ex. ett bogsprot forut réknas det inte som fast del
av skrovet) (Fig. 5.3).

Brax €ller B, - Storsta bredd eller extrembredd. B, & fartygets storsta
bredd métt pa utsidan av bordlaggningen. Har fartyget fast anbringade
avbérare som utgdr en del av skrovet méts B, pa utsidan av dessa av-
barare.

| genk&anningsmatt anvands vid fartygets registrering och finns alltid med i
fartygets métbrev:

- Igenkanningslangden
L matt enligt Oslokonventionen (Se skeppsmétning nedan) & avstandet
fran forkant av forstavens dversta ande till forkant av akterstéavens dversta
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ande, om akterstiv saknas méts langden fran forstavens dversta ande till
forkant av hjartstocken. L, métt enligt 1969 ars internationella
skeppsmétningskonventi on ar fartygets fribordslangd.

- lgenk&nningsbredden
BIG ar fartygets storsta bredd dverensstémmer sdledes med B, storsta
bredden. (Fig. 5.4). Detta gdller oberoende av efter vilken konvention
fartyget & matt.

- Igenkanningsdj upet
D métt enligt Oslokonventionen & det lodréta avstandet fran undersidan
av det Overstafasta genomgaende déacket till Gversidan av dubbelbottens tak
eller om dubbelbotten saknastill éversidan av bottenstock métt i fartygets
centerlinje vid halvaigenk&nningsangden (Fig. 5.4).

D, métt enligt de "Universella skeppsmatningsreglerna’ ar det mallade
djupet (D).

Langd Over Allt (LOA)

-
- Igenk&nningslangd (LIG)  Oslokonventionen
/‘r
\ \ /
Fig. 5.3
Décksbukt
~— 1/ N

T

Bordlaggning Spant

genk,nningsdjup (DIG)
Mallat djup (D)

Dubbelbotten

" Mallad bredd (Bm)
i L
Storsta bredd (Bmax)

" L
Igenkanningsbredd (BIG)

Fig. 5.4
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Fartygets dodvikt

| sdvél Lloyds Register som i den svenska skeppdlistan kan uppgifter om
fartygets dodvikt finnas (ingen obligatorisk uppgift). Dodvikten & skillna-
den mellan det fullastade fartygets vikt och det tomma fartygets vikt.

Det tomma fartygets vikt &r vikten av fartyget nér det &r utrustat och fullt
fardigt for anvandning. All utrustning skall finnas ombord men besdttningen,
besattningens tillhorigheter, proviant, dricksvatten, brande och eventuell
vattenbarlast har dnnu inte tagits ombord.

Det fullastade fartygets vikt &r vikten av fartyget nér det flyter fullastat pa
"sommarlastvattenlinjen”. (Sommarlastvattenlinjen = strecken genom ringen
i fribordsmérket Se Fig 5.5) Skillnaden mellan det fullastade och det tomma
fartygets vikt & den s.k. dodvikten. Ofta pastas att dodvikten & detsamma
som fartygets Iastfb'rméga men som syns av definitionen & detta inte helt
sant. Fran dodvikten maste vi dra bort vikten av beséttning, deras
tillhorigheter, proviant, dricksvatten, bransle och eventuell vattenbarlast for
att fareda pa fartygets verkliga lastformaga.

FOROVER

SHELTERDACK

FRIBORDSMARKE

TF
F T
s
w
VWNA

HUVUDDACK

N MATMARKE
L

TANKTAK

Fig5.5
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SKEPPSMATNING

Skeppsmétningen har till uppgift att faststélla fartygets storlek. Resultatet av
métningen anges i ett métbrev som fdljer fartyget.

Métningen har mycket gamla anor. De alra forsta kénda kraven pa métning
av fartyg finnsi en engelsk parlamentsakt daterad 1422. Denna talade om
att fartyg som transporterade kol skulle métas och mérkas. Pa samma sétt
krévde man att de fartyg som skeppade vin i tunnor fran Frankrike till Eng-
land skulle ha ett métbrev som faststallde hur manga tunnor fartyget kunde
medfora.

Hér i Sverige har man funnit beldgg for att man borjade kréva storleks-
bestamning av fartygen nagon gang pa 1600-talet. Man métte da fartygens
lastformagai "laster”. En last var eméllertid inte ndgon klart definierad
storhet. En last kunde variera beroende pa vilken hamn fartyget besokte och
vilket slags gods det forde. Det var inte forrén 1723 som man faststéllde att
en |ast skulle vara 18 skeppspund jarnvikt vilket med vara métt motsvarar
2.448 kg. Senare inforde man begreppet "nylast" som var 4.250 kg.

| slutet av 1800-talet Gvergick man safran att méta hur stor last fartyget
kunde tatill att faststélla fartygets volym. Som beskrivitsi kapitlet
"Fartygstyper” faststélles fartygets brutto- och nettodréktigheter. Dar drék-
tigheten angesi registerton - en volymgenhet dér ett registerton & 100 eng-
elska kubikfot vilket motsvarar 2,83 m>. Eftersom ordet ton ingér i sort-
enheten registerton ser man ofta en sammanblandning med viktsenheten ton
= 1000 Kg. Men registerton & en volym och ordet kommer ursprungligen
fran métning av vinfartygen som gick mellan Frankrike och England. Mét-
brevet angav hur manga fat (tunnor) som fartyget kunde lasta, tunna heter
p§franskatonneaux och pa engelska tuns. Kanske rymde tunnorna just 100
ft” vin.

Né&r man i dutet av 1800-talet gick over till att bestémma fartygens brutto-
resp. nettodraktigheter definierade man bruttodréktigheten, som summan av
alladutnarum ombord. (Se bilaga Il Fartygstyper Fordjupning) | de sk.

I nternationella Skeppsmétningsreglerna éndrades berakningsséttet sa att ala
lastrum ovanfor fribordsdécket blev frimétta och sdledes inte inrdknade i
bruttodraktigheten. Detta kom givetvis att bli mycket formanligt for en del
fartygstyper t.ex. 6ppna shelterdackare och ro/ro-fartyg medan tankfartyg
och andra bulkfartyg inte hade samma mgjligheter att faen del av sina
lastrum frimétta.

For att fa en mera "réttvis' métning besl6ts 1969 att andra hela systemet sa
att alafartyg skulle métas pa samma sétt, att alla utrymmen skulle inga i
bruttodraktigheten och att istéllet for sortenheten registerton endast ett
sortl6st jamforelsetal skulle rékna fram som brutto- resp nettodraktighet.

Det tog atskilliga ar att f& denna nyaregel internationellt accepterad, efter-
som andringen kom att fa mycket stor betydelse for en del fartygstyper (en
del extremt byggda ro/ro fartyg blev upp till fem ganger sa stora pa grund
av dessa nya métregler). Fullt genomford kommer darfor andringen att vara
forst 1994.

For att kunna bedomma hur stort ett fartyg egentligen & genom att se pa
brutto- och nettodraktigheterna maste man hafullt klart for sig efter vilken
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regel fartyget & maétt hur rummens volymer behandlasi just den métregeln
ochi vissafall ocksa vilket dack som betraktats som fribordsdack. For den
oinvigde &r det sdledes mycket svart att fa en uppfattning om fartygets stor-
lek enbart genom att se pa draktigheterna. Om man istéllet ser pafartygets
huvuddimensioner Langd, Bredd, Djup sa far man en mycket sékrare upp-
fattning om det aktuella fartygets storlek.

STABILITET

Med ett fartygs stabilitet menas fartygets formaga att ater réta upp sig efter
det att det krangt Over & ena eller andra sidan.

N&r man konstruerar fartyget "bygger man in" en viss stabilitet - en lands-
vagsfarjat.ex. gors mycket bred inte bara for att man skall fa plats med
manga bilar i bredd utan ocksa for att farjan skall fa en god stabilitet, man
séger att farjan har god "formstabilitet”. JAamfor en bred eka och en kanot,i
kanoten & det mycket svart att halla balansen om man stér upp medan man i
en bred eka kan forflytta sig utan att baten kranger allt for mycket. Sitter
man ner i kanoten &r det |&ttare att halla balansen. Bade bredden och
viktsplaceringen ombord inverkar sdledes pa stabiliteten. Viktens inverkan
pa stabiliteten kan man anvéanda sig av om man t.ex. vill bygga en segelbat
som skl klara vindtrycket frén en stor segelyta. D& byggs en tung kdl in,
eller l&ggs barlast in i form av jarntackor eller sten i baten, den far en bra
"viktsstabilitet".

Nér vatten kommer in i béten, t.ex. om man for att sacka en brand ombord
maste pumpa in vatten, kommer detta att paverka fartygets stabilitet hogst
vasentligt. De flesta av oss har val ndgon gang kommit ombord i en Gppen
eka som fatt en del regnvatten inombords, nér man kommer ombord kanns
baten mycket rank, vattnet rinner fran ena sidan till den andra och ekan
"vippar" padet mest forradiska sétt.

Oberoende av hur stort ett fartyg & och hur bra stabilitet det &n har fran
borjan kommer fartyget att paverkas pa precis samma sétt som ekan nar
fartyget far "fritt vatten" ombord. Med fritt vatten menas vatten som kan
rinnafritt fran sidatill sidai fartyget. Forst borjar fartyget krdnga over &t
enaéeller andra sidan, det far "dagsida’, & vilket hall krangningen kommer
att ske blir beroende av yttre paverkan, vind, vagor etc. Slagsidan okar till
en borjan ganskaléngsamt men nér tillrackligt stor mang fritt vatten kommit
ombord dar fartyget runt mycket hastigt.

Om fartyget far slagsida under slackningsarbete ombord maste man
ovillkorligen undersoka orsaken till slagsidan, beror slagsidan pa fritt
vatten i fartyget skall atgarder vidtagas for att sikerstélla att inte fartyget
sr runt.

Om det inte gar att 1ansa bort det fria vattnet maste man dvervéga att sluta
tillféra nytt vatten, &ven om det fortfarande brinner ombord.
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Hur mycket "fritt vatten" som fartyget tal gar att rékna ut teoretiskt men
fordrar naturligtvis en del specialkunskap, fér den som &r intresserad be-
skrivsi bilagall (Sthilitet - Fordjupning) hur berakningen i princip gar till.

LANSANORDNINGAR

Allafartyg skall ha 6ppningar i relingarna (spygatt) sa att vatten som pa
grund av regn eller dverbrytande 56 kommer in pa dack, oppet for vader
och vind, skall kunna rinna bort igen.

Allamaskindrivna fartyg skall naturligtvis ha maskindrivna l&nspumpar, som
kan lansa allarum i fartyget, men nér det gdler lastfartyg finns inget krav pa
att dessa pumpar skall kunna anvandas om fartygets normala kraftkélla
skulle vara satt ur spel. Ar maskinrummet i ett lastfartyg utslaget pa grund
av brand ler annan orsak finnsi allménhet inte ndgon mojlighet att lansa
med fartygets egna pumpar. Ett passagerarfartyg daremot skall ha nédlans
som kan fungera &ven om den ordinarie kraften ombord &r utslagen av
nagon anledning. | en del fartygstyper finns lansventiler i de lastrum som &
belégna ovanfor vattenlinjen.

Lansarrangemangen i de vanligaste fartygstyperna ar anordnade enligt
foljande:

Shelterdackare

FHE_TERDSCK . wACER AL

RCHHIEETSTIEN /[ LEHEPUAF ]

Fig. 5.6

Vatten som kommer in pa vaderdéck dréaneras bort genom spygatt, |anspor-
tar och andra 6ppningar i relingarna. Léns och barlastpumparna ér placerade
i maskinrummet och det finns rorledningar fran dessa pumpar sa arrange-
rade att man kan pumpa frén samtliga utrymmen under huvuddacket. Det
finns aldrig nagra lansventiler i utrymmet mellan huvud och shelterdack som
mynnar ut i fartygssidan, allt vatten som kommer ini fartyget under
shelterdacket maste sal edes pumpas bort. Léns och barlastpumpar & inte
andutnatill nodkraftkala.

Nodbrandpump skall finnasi alalastfartyg med en bruttodraktighet av 2000
eller dardver. Detta & den enda pumpen ombord som kan kéras om maskin-
rummet &r utslaget. Pumpen kan dock endast ta vatten fran 5on,
nodbrandpumpen kan alltsa inte anvandas som lanspump. (Det kan
finnas nodbrandpumpar som kan ta vatten aven fran fartyget men det &r
mycket ovanligt -beséttningen vet i safall besked).
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Ro/ro-fartyg

VADERDACK
HUVUDDACK 7
| \ |
\ 3 ‘ o \ - )3 3
v | )
LANSPUMR LANSVENTIL NODBRANDPUMP ‘
Fig. 5.7

Liksom i det shelterdackade fartyget dréneras vatten som kommer in pavé
derdécket bort genom spygatt, medan alt vatten som kommer in under
huvuddéck maste pumpas bort. De pumpar som anvands till detta & aven i
denna fartygstyp placerade i maskinrummet och de & drivna av fartygets
normala kraftkalla, pumparna kan altsa inte koras med strém fran
nodgenerator eller annan oberoende kraftkala. Utrymmet mellan vaderdack
och huvuddéck kan vara dranerat till §6n vialansventiler i fartygssidorna

Har fartyget fast brands &éckningsanlaggning som utgors av en vattensprid-
ningsanldggning i utrymmet mellan vaderdack och huvuddacket (vanligen
kallat ro/ro-dack) finns altid lansventiler i bada fartygssidorna. Dessa
ventiler maste vara éppna nér den fasta brandsl dckningsanl aggningen an-
vands. | annat fall skulle fartygets stabilitet snabbt forsdmras och fartyget
kantra pa grund av att fritt vatten far mgjlighet att samlas pa dack. Normalt
& de emdllertid stdngda till §6ss men skall kunna Oppnas utan att dacket
behover betrédas.

Ar fartyget utrustat med kol dioxidsystem for brandslackning i lastrummen
saknas i allmanhet lansventiler i fartygssidorna. | stdllet finns da majlighet
att drénera vatten som kommit in pa huvuddécket nedét i fartyget och
dérifran pumpa ut vattnet, naturligtvis under forutséttning att maskinrummet
ar intakt.

N&dbrandpumpen kan normalt endast suga fran son.

Samtliga andra fartygstyper och speciafartyg som tidigare namnts, har sina
lanssystem anordnade pa samma sétt som det shelterdackade fartyget och
ro/ro-fartyget d.v.s. den endalénsmajlighet som finns & lanspumpar place-
rade i maskinrummet, drivnaav det ordinarie hjapmaskineriet. Skulle ma-
skinrummet av nagon anledning vara utslaget kan fartyget inte lansas med
hjalp av den utrustning som finns ombord. Det enda undantaget fran denna
regel & passagerarfartyg som gar i internationell trafik. Dessa fartyg skall
vara utrustade med nodlanssystem som fér sin drivkraft fran nodkraftkéla
placerat utanfor maskinrummet.
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Passagerarfartyg
NODLANSPUMP
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Fig. 5.8

| ett passagerarfartyg kan passagerarnatasig in i lastrummet, ro/ro-déacket,
varfor endast vatten far anvandas som sldckmedel i dessa utrymmen. Den
fasta brandsl &ckningsanl ggningen utgors sdledes altid av ett vattensprid-
ningssystem, vilket medfor att fartygen alltid & utrustade med |ansventiler i
fartygssidorna. Till skillnad fran lastfartyget skall dessa ventiler dltid vara
Oppna nar fartyget ar till g§oss. For sékerhets skull skall detta naturligtvis
kontrollerasi varje sarskilt fall innan man borjar en vattenbegjutning av
dacket.

| inredningen finns ofta stora samlingsrum och skulle stora mangder vatten
samlas dér kan stabiliteten komma att minska Nagon avrinning finnsinte
anordnad fran salonger och hyttavdelningar annat an genom duschrum och
toaletter. Vattnet fran dessa utrymmen samlasi tankar som inte har speciellt
stor kapacitet, de & dimensionerade for normalt bruk utan tanke pa
déackvatten. Vattnet far istallet letasig ner i fartyget via trapphusen dér
tamligen hoga trésklar kan forsvéra vattenavrinningen. Négon pumpkapaci-
tet fOr lansning av dessa utrymmen finns inte.

Vatten som kommer in i utrymmen under huvuddéacket (skottdéack) maste
pumpas ut om man skall kunnabli av med det. Ordinarie pumpar & placera-
de i maskinrummet och drivs av fartygets normala kraftkalor, men hér finns
dessutom ett nddlanssystem. Nodlanspumpen utgors i almanhet av en
drankbar pump placerad langt ner i fartyget utanfor maskinrummet. Pumpen
drivs av en nodgenerator som skall vara placerad ovanfor skottdack, nor-
malt finns nddgeneratorn allra hdgst upp i fartyget. Ett pa&mawfatyg
skall sdledes kunna lansas aven om maskinrummet skulle vara utsl aget.

Utrymmet under skottdack ar ocksa uppdelat i vattentata sektioner. Skotten
som delar upp skrovet i dessa vattentéta avdelningar far vara forsedda med
dorrar, oftast skjutdorrar, som gar att stangafran en plats ovanfoér skottdack
men skall ocks& kunna manévreras vid dérren (pa bada sidor om darren).
Man talar i detta sammanhang om "one- and twocompartment ship” (det
finns ingen mostavarande svensk beteckning men uttrycken betyder
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ungefar en- eller tva "avdelningars' fartyg.) Beteckningen innebér att ett
fartyg som & "one-compartment” kan flyta &ven om en av de vattentdta
avdelningarna skulle vattenfyllas. Ett "two-compartment ship” flyter aven
om tva avdelningar skulle vara vattenfyllda Vilket av de tva kraven ett visst
fartyg skall uppfylla beror pa dess anvandningsomrade och resornas langd.

Fartygen skall dessutom vara sa konstruerade att, om i €ett ""one-compart-
ment ship" tva avdelningar, eller i ett "two-compartment ship" tre avdel-
ningar vattenfylls och fartyget borjar sunka skall det sunka utan dagsida sa
att en §osattning av livbatar och flottar inte &ventyras. Observera dock att
detta géller vid vattenfyllnad under skottdacket, skulle vi fa en vattenfylinad
Over skottdack som ger sa stora fria vétskeytor att fartyget forlorar sin sta-
bilitet kan det kantra och sl runt. (Jfr Passagerarfartyget Herald of Free
Enterprise).

Passagerarfartyg med en bruttodraktighet av 1000 eller dardver & ocksa
utrustade med nédbrandpump, som drivs av nddgenerator eller annan
oberoende kraftkalla men tar vatten endast frén §6n och kan sdledes inte
anvandas for l&nsning.
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KAPITEL 6
BRANDORSAKER | FARTYG

Trots det arbete som |&ggs ned pa att forebygga brander ombord, intréffar
brander pa fartyg. Statistik som fors av The Ingtitute Of London Underwri-
ters visar foljande siffror.

1984 1985 1986 1987 1988
Genom brand eller
explosion totalfor-
lorade fartyqg: 56 50 38 28 34

Ovrigabrand eller explosionsdrabbade fartyg:

Till §oss:. 127 112 94 69 81
| hamn under

reparation: 23 18 26 15 18
Ovriga: 110 87 52 41 47
TOTALT 260 217 172 125 146

Brénders och explosioners |okala fordelning ombord:

1984 1985 1986 1987 1988

Lastutrymmen 52 31 40 25 27
Maskinomréde 99 57 43 47 55
Inredning 25 18 18 20 21
Oljefyrade pannrum 1 - 3 2 2
Elinstallationer 11 11 12 4 5
Forradsutrymmen - 1 1 2 2
Skorstenar och

rokkanal er 1 3 3 1 1
| soleringar - 1 - - -

Efter 1988 har presentation av statistiken andrats varfor det inte langre &r
mojligt att visa siffrorna for intraffade brander pA samma sétt som ovan.

Foljande visar intraffade brander i svenska fartyg mellan 1989 - 1992.
Typ Utrymme

Fartygsbrander 1989

Bogsebat Brand Gvr utrym. Passagerarfart Brand 6vr utrym.
Bilfarja Brand 6vr utrym. Fiskefatyg  Brand maskin

Styckegods Brand dl.install. Trdare Brand maskin
Kranfartyg  Brand maskin
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Fartygsbrander 1990

Fiskefartyg Brand €l.install. Bilfarja Brand 6vr utrym.
Passagerar Brand 6vr utrym. Passagerar Brand maskin
Bogser/Bérg. Brand maskin Bilfarja Brand 6vr utrym.
Kemikalier Brand maskin Styckegods  Brand lastutrym.
Tralare Brand maskin Bilfarja Brand 6vr utrym.
Styckegods Brand maskin Kemikaier Brand maskin
Trdlare Brand maskin Tralare Brand maskin
Tralare Brand maskin Bilfarja Brand 6vr utrym.
Tralare Brand maskin Passagerar Brand lastutrym.
Passagerar Brand lastutrym. Trdare Brand maskin
Tralare Brand maskin Styckegods  Brand €l.install.

Fartygsbrander 1991

Fiskefartyg Brand maskin Passagerar Brand maskin
Tankbat Brand maskin Styckegods ~ Brand lastutrym.
Kemikalier Brand maskin Bilfarja Brand 6vr utrym.

Passagerar Brand edl install. Fiskefartyg Brand Ovr utrym.
Bilfarja Brand lastutrym.

Fartygsbrander 1992

Bilfarja Brand lastutrym. Passagerar Brand ovr trym.
erar Brand 6vr utrym. Bulkfartyg Brand lastutrymme

Fiskefartyg Brand 6vr utrym. Kemikalier Brand lastutrymme

Bilfarja Brand dl.install. Ro/rofartyg  Brand el.install.

Att det forekommer s manga brander i maskinrum &r inte alls férvanande.
Dér leds uppvarmt brénsle under hogt tryck i rorledningar tétt intill heta
ytor, elutrustning och andra presumtiva anténdningskéllor. Till detta kom-
mer att det alltid finns god lufttillforsel genom mekaniska fléktar till dessa
utrymmen. Vi har sdledes alla de forutsattningar som kravs for att brand
skall uppstal maskinrum, pannrum och liknande utrymmen. Skats inte un-
derhallet ombord minutiost kommer brandrisken i dessa utrymmen att bli
mycket stor.

En av de allra vanligaste orsakernatill brand i maskinrum &r oljeléckage.
Olja under hogt tryck sprutar mot heta ytor, mot generatorer eller andra
elutrustningar som kan ge gnistbildning.. Det & absolut nodvandigt att alla
heta avgasror o.dyl. &r isolerade paett fullgott sétt. Detta gdller naturligtvis
ocksa alaflansar paroren. Allt for ofta saknar avgas- och andra heta ror
isolering vid flansarna. Det hér forhallandet har blivit allt vanligare sedan
asbest blev forbjudet att anvanda. Dagens isolermaterial gor det svarare att
efter det en reparation aterstéllaisoleringen pa rétt sétt.

Varmgang & en annan brandorsak som kan bero pa eftersatt underhall.
Kolvar kan skéra, lager g& varma, vevhusexplosioner intréffa. Kontinuerligt
underhdll och skétsel av maskineri minskar riskerna for dessa olyckor.
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Elektriska fel. Kortsutning, for liten ledningsarea, felaktiga sakringar eller
avsaknad av sakringar ar vanliga brandorsaker. Detta géller sarskilt mindre
fartyg framfor allt fiskefartyg dar man inte alltid tanker pa att ledningsarean
kan bli for liten nér man skaffar nya ekolod, sonaranléggningar etc.

Gnistbildning pa grund av avskavd isolering paledningar till sladdlampor
och barbara elektriska maskiner, elektriska varmelement placerade A att
handdukar och klader pa tork dler dylikt kan falla ner pa elementen & andra
onddiga orsaker till brander.

En annan vanlig brandorsak ombord i fartyg saval i som utanfor maskin-
rummen & anlagd brand. Att skydda sig fran guka manniskors dnskan att
tanda eld & naturligtvis svart och kan endast goras genom téta brandronder
och en va fungerande skyddsorganisation ombord. Automatiskt brandlarm
&r i detta sammanhang till stor hjalp.

Vardslshet med eld. Rokni ng ar en vanlig brandorsak, men att
totalforbjuda rékning ombord &r sakerligen oklokt. Ett sidant férbud ger
endast anledning till okontrollerad smygrokning vilket med all sékerhet &
farligare for sakerheten. Det bor istéllet ges klara direktiv om var ombord
rokning far forekomma. | oljeterminaler &r det sarskilt viktigt att alla dessa
direktiv verkligen fdljs.

Heta arbeten, svetsning, skérbranning, 16dning, ofdrsiktigt bruk av blas-
lampa ar andra vanliga brandorsaker. Vid sadana arbeten &r det nédvandigt
att man forst gor klart for sig att inte heta arbeten forekommer pa stéllen
ombord dar risk for explosioner p.g.a. gasansamling forekommer samt att
man alltid vid svetsning och brénning har brandvakt och handbrandslackare i
nérheten. Svetsning paenasidan av ett skott, kan mycket vé initiera brand
pa den andra sidan av skottet.

Sotflagor. Pagrund av att fartygen gét 6ver till tyngre oljor for framdriv-
ningsmaskineri och pannor har risken for soteld och utsldpp av glodande
sotflagor fran skorstenar okat. Detta bor sarskilt beaktas ombord i tank-
fartyg och da speciellt i samband med 18ktring.

Vardsloshet med material. Att placera brannbart material omedel bart intill
en vérmekella eller att forvara brannbara vétskor i glas eller plastflaskor pa
ett sdant sétt att de vid §j6gang kan komma att krossas eller kommai
bertring med heta ytor medfor storarisker. Man maste ocksa vara noga
med att de kérl som brannbara vétskor forvarasi & mérkta paratt sétt.

Sjalvantandning. Sagspan, trasor, trassel och tagvirke tillverkat av
naturfibrer som drankts in med animala eller vegetabiliska oljor oxideras
relativt snabbt, avleds inte den varme som bildas vid oxidationen sker galv-
antdndning. Linoljedrankt trassel & en klassisk brandorsak.

Sj6-Land-Brand, Fartygsbrandséckning, Juni -94

57



KAPITEL 6 - BRANDORSAKER | FARTYG

SPECIELLA BRANDRISKER | TANKFARTYG

Mekaniska gnistor uppstar datva foremd av hart material & mot varan-
dra. Rorelseenergin omvandlas till varme i anslagspunkten. Metallverktyg
anvands ofta pa dack for koppling av slangar etc. Oftrsiktigt bruk av verk-
tygen kan ge gnistbildning. Verktyg av brons eller koppar kallas ofta gnist-
friavilket emellertid & helt felaktigt. | det mjuka materialet i verktygen
b&ddas sandkorn, rost och metallpartiklar in vid anvandandet och dessa
harda partiklar ger upphov till gnistor. Man rekommenderar numera att
sadana verktyg inte skall anvandas ombord i tankfartyg.

Rostknackning pa déack kan ge upphov till brander speciellt som de oftast
forsiggar under dagtid vid fin vaderlek. Ar tankarna lastade finns risk att
P/V-ventilerna 6ppnar och gas kan strémma ut pa dack. Aven vid barlast-
resa med tomma rengjorda tankar kan risk uppsta om stora rostflagor loss-
nar fran déackets undersida och faller ner i tanken. Aven om tanken & spolad
och rengjord kan gaskoncentrationen omedelbart 6ver tankbotten vara sa
hog att en explosion intréffar. Det & ocksa viktigt att man da man gar ner i
en rengjord tank inte har metallverktyg i fickorna utan istéllet firar ner de
verktyg som skall anvandasi en kanvassack dller liknande.

Kemisk energi. Om en beldggning uppstér av mjuk metall parostigt stdl och
denna blandning utsétts for en kraftig stot uppstar en kraftig gnista. Denna
gnista producerar momentant mycket varme. Det & darfor angel 8get att
man inte anvander skyfflar av aluminium vid rengdring av t.ex. en
tankbotten.

Pyrofora @mnen. Scale (sammanhéngande rostflak fran stalet) i lasttankar i
vilka man transporterat svavelhaltiga oljor blir impregnerade med svavel.
Resultatet blir en svaveljarnforening som om den tillats torka ut gav-
antander. Salange amnet befinner sig i tankarna ar risken for uttorkning
mycket liten men om tankarna rengors och sedimentet 6ses upp pa déck och
déar far ligga och torkai solen sker mycket snabbt sjavantandning. Darfor
maste sedimentet antingen hallas fuktigt genom vattenbegjutning eller
tackas Over med presenningar.

Statisk elektricitet. Datvaférema gnids mot varandra uppstar friktion och i
de flestafall blir det ena féremalet positivt och det andra negativt laddat. En
vétska, gas eller ett fast &mne som forsin i en tank med explosiv atmosfar
kan uppladdas och da ge upphov till gnistor som kan innehdlla sa stor energi
att en explosion intré&ffar. Vid lastning och lossning av rena oljor ler av
kemikalier med benégenhet att bli statiskt laddade & det déarfor nddvandigt
att folja géllande sakerhetsforeskrifter. Detsamma géller naturligtvis vid
tankrengdring.

Sakerhetsregler. De sakerhetsforeskrifter som géller finns samlade i Safety
Guide for Oil Tankers & Terminals (ISGOTT) utgivna av International
Chamber of Shipping (ICS), Oil Companies International Marine Forum
(OCIMF). Publikationen skall finnas ombord i alla tankfartyg och befélet
ombord & skyldig att kénnatill vad som géller.
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Ovningar. Hela besittningen skall givetvis kannatill sakerhets-
organisationen ombord och vara val fortrogen med den larmlista som finns
framtagen for fartyget. Regelbundna, val planerade dvningar &r det enda
som kan ge kunskap pa detta omrade. Tyvarr & kvalite'n pa 6vningarna och
darmed utbildningen ombord mycket varierande.

SPECIELLA RISKER VID VARVSBESOK

For raddningstjénsten i land &r givetvis de speciella brandrisker som fore-
kommer vid varvsbesok av mycket stort intresse. De exempel som har foljer
pekar pa négra av de svarigheter som uppstar vid brand ombord nér fartyget
finns pavarv.

-Reducerad beséttning

-Delvis ny beséttning

-Brandfarliga arbeten pagar

-Brandfarligt material pa olampliga stallen
-Frammande folk ombord

-Samre vakthallning - speciellt natter och helger
-Larm ur funktion

-Fast koldioxidanlaggning ur funktion
-Brandredskap iland for Gversyn

-Sprinkler- och vattenspridningssystem ur funktion
-Brandpumpar utan vatten

-Framkomligheten begransad

-Brandisolering borttagen

-Brandddrrar permanent upphakade

Allt detta sammantaget gor en insats ombord mycket mera krévande for
raddningstj anstpersonalen &n om fartygets sakerhetsorganisation ver i
funktion. Inte minst forsvaras den vagledning som fartygets beséttning
maste ge réddningskaren. Till detta kommer att ett antal av de varv som
finns kvar i Sverige har andrat sin afférside sa att man numera till ater
rederierna att géva skaffa firmor som utfor arbeten ombord. Ofta har dess
underentreprenorer med sig egna gassvetsutrustningar ombord och skulle
brand uppsia kan det vara svart att snabbt fa en dverblick dver var dessa
gasflaskor & placerade och man kan aldrig som forr vara siker pa att nar
man stangde de huvudkranar for gastillforsel till fartyget som altid fannsi
nérheten av landgangen sa var all acetylen och syrgastillforsel till fartyget
stoppad. Innan ett tankfartyg gar till ett varv och arbeten skall utforas pa
fartyget, maste dess |asttankar vara rengjorda. Fartyget skall da ha ett sa
kallat gasfricertifikat.

Sarskilda rekommendationer har meddelats av Sjofartsverket for fartyg som
ligger pavarv. Nr 2, 1993.
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INLEDNING

Krav pafartygs byggnad och utrustning aterfinns delsi internationella kon-
ventioner delsi bestémmelser utfardade av myndigheternai det land i vilket
fartyget & hemmahorande. | Sverige utférdas dessa bestémmel ser for sven-
skafartyg av §jofartsverket.

Det internationella samarbetet i §josakerhetsfragor startade i borjan av
1900-talet. Den direkta orsaken var Titanics forlisning. Det var da helt na-
turligt att man borjade med att diskutera fartygs stabilitet och dai forsta
hand stabiliteten i skadat skick. Efter den forsta trevande inledningen av
detta internationella samarbete har man utvecklat regelverken till att omfatta
snart sagt all verksamhet ombord. Under de senaste decennierna har man
dessutom tagit fram konventioner som behandlar sékerheten for miljon runt
fartygen. Samarbetet sker numerai IMO (International Maritime Organisa-
tion) ett FN-organ som har sitt séte i London.

Reglerna for brandskyddet aterfinnsi konventionen "Safety of Life at Sea"
vanligen forkortat till "SOLAS". Den senaste dverenskommelsen gjordes
1974 varfor man i dagligt tal brukar kalla konventionen "SOLAS 74". Till
detta kommer en del tilldggskrav som dverenskommitsi IMO samt de olika
landernas tolkningar och tillampningsbestammel ser. FOr svenska fartyg finns
dessatolkningar i §6lagen, fartygssékerhetslagen och i go6fartsverkets kun-
gorelser.

Man kan naturligtvis tycka att det &r alldeles ontdigt att varje land har egna
bestémmelser nédr det nu finns internationella Gverenskommel ser. Sékerets-
syneni olikadelar av varlden & emellertid tyvarr helt olika varfor det ar al-
deles omgjligt att komma Gverensi alla detaljer och detta medfdr att man,
nar man |aser konventionstexten, pA manga stéllen finner uttryck som
"Enligt administrationens krav" och liknande. Administrationen d.v.s. §6-
fartsmyndigheten i fartygets hemland maste da gdin och preciserasinakrav.

Den beskrivning av bestdmmel serna som hér foljer géller alla passagerarfar-
tyg i internationell trafik oavsett draktighet och alalastfartyg med en brut-
todraktighet av minst 500. Bestammel serna har till stor del géllt svenskflag-
gade fartyg byggda efter 1970 medan de for andra landers fartyg kommit i
kraft i borjan av 80-talet.

Kemikalietankfartyg och gastankfartyg skall forutom ovan namnda krav
uppfylla de bestémmelser om brandskydd som finns intagnai négon av ke-
mikalie eller gasbulkkoderna

Sakerhetskonventionerna har hittills innehallit bestammelser som foreskrivit
att de krav som stélls pa ett fartyg nér det byggs skall fortsétta att gélla sa
lange fartyget existerar. Forandringar i konventionerna har sdledes inte for-
anlett ndgon ombyggnad av existerande fartyg. Efter de mycket svéra
brander som intréffat i passagerarfartyg omkring 1990 har
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man emellertid ténkt om inom IMO och kommit Gverens om att existerande
passagerarfartyq skall byggas om sa ait de uppfyller vissa av dagens krav pa
brandsékerhet sa som faststéllts i den senaste sékerhetskonventionen.
Tidpunkten fér nér dessa ombyggnader skall vara genomfdrda varierar
nagot beroende pa omfattningen av ombyggnaden. Narmare beskrivning
[amnasi det foljande.

MATERIAL

Det material som anvands ombord i brandsékra eller brandférdrojande
konstruktioner eller som ytbekladnad eller dylikt skall vara godkant d.v.s.
det skall vid ett brandprov klara de normer som faststéllts av IMO. Efter-
som dessa normer & internationellt faststallda innebér det att ett material
som anvandsi ett svenskt fartyg inte nddvandigtvis skall vara provat i
Sverige. Huvudsaken &r att provet & gjort av en godkand provningsanstalt
samt att det utfortsi enlighet med uppstéllda krav.

Provning av material

K onstruktionsmaterial ets egenskaper vid brandpaverkan provas med avse-
ende pa

Brannbarhet

Hallfasthet

Temperaturforhgjning

Viktsforlust

Flamspridning

Utveckling av rok, brannbara och giftiga gaser

Det material eller den konstruktion som skall provas séttsin i en ugn. Om
det t.ex. & en skottkonstruktion som skall provas sétts ett provstycke med
full takh¢jd (2,44m) och en bredd av c:a 2 meter in i ugnen. Provstycket
skall innehalla minst en skarv. Provet borjar dérefter genom att elda pa ena
sidan av provstycket och méta rokgenomsl app och temperaturférhdéjning pa
den andra sidan. Man |ater temperaturen 6ka pa "brandsidan” enligt en
"standardbrandkurva'. Sedan provet genomforts klassas konstruktionen enl-
igt ndgot av foljande alternativ:

Notera att den brandtekniska klassindelningen pa fartyg inte dverensstam-
mer med den som gdller for byggnaden i land.

INDELNING KLASS A utgors av skott eller dack som uppfyller foljande
villkor:

1. Deskall varakonstruerade av stdl eller annat likvardigt material
2. Deskall vara stagade palampligt sétt;

3. Deskal varasakonstruerade att de under ett en timme langt standard-
brandprov forhindrar att rok och 1agor tranger igenom;

4. De skall varaisolerade med godkant obrannbart material pa ett sidant
sétt att medeltemperaturen pa den icke exponerade sidan av
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materialet inte stiger mer an 139 grader dver begynnelsetemperaturen
och att temperaturen inte heller pa nagon enda punkt av denna sida,
inberdknat varje skarv, stiger mer 8n 180 grader 6ver begynnelse-
temperaturen inom féljande tidsperioder:

klass " A-60" 60 minuter
klass"A-30" 30 minuter
klass"A-15" 15 minuter
klass "A-0" O minuter

Ett helt oisolerat stélskott sl&pper igenom varmen utan nagon tidsfordrdj-
ning och klassas saledes som klass'A-0"

INDELNING KLASS B utgdrs av skott, dack, innertak eller bekladnader
som uppfyller féljande villkor:

1. Deskall varasa konstruerade att de under den forsta halvtimmen av
standardbrandprovet kan forhindra att [&gor trénger igenom.

2. De skall haen sadan isolerformaga att medeltemperaturen pa den icke
exponerade sidan av materialet inte stiger mer &n 139 grader 6ver be-
gynnel setemperaturen och att temperaturen inte heller pa nagon enda
punkt av denna sida, inberéknat varje skarv stiger mer &n 225 grader
Over begynnel setemperaturen inom foljande tidsperioder:

klass "B-15" 15 minuter
klass "B-0" O minuter

3. Deskal varakonstruerade av godkanda obrannbara material och alla
material som ingdr i konstruktionen och uppforandet av "indelningar av
klass B" skall vara obrannbara, dock att brannbar fanér kan tilldtas om
de uppfyller speciellt angivnakrav.

INDELNING KLASS C &r konstruktioner av godkanda obrénnbara
material, men de behtver varken uppfylla krav med avseende pa
genomtrangning av rok och |agor eller begrénsningar med avseende pa tem-
peraturstegring. Brannbar fanér far anvandas om de uppfyller speciellt an-
givnakrav. Indelning klass C behdver inte underga sarskild brandprovning.

Observera saledes att ett obrannbart skott (A-skott) skall stoppa genom-
brott av rok och lagor under 60 minuter medan det brandfordréjande skot-
tet (B-skottet) endast skall forhindra genombrott av [&gor under ett 30 mi-
nuter 1angt brandprov. Roken kan sdledes fa tranga ut genom skarvar, dorr-
poster etc. redan fran forsta borjan.

Isolering

Hur far man da den tanktaisoleringen? Det & ingen tvekan om att luft &
det material som isolerar bast mot véarme och kyla. Om vi har en kon-
struktion enl. Fig. 7.1 och vi ténker oss att vi eldar under glimmerskivan
visar kurvan den isoleringsgrad vi far mot staldécket.
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Fig7.1

Om vi anvander en 12 mm glimmerskiva och luftspalten mellan skivan och
staldacket &r c:a 240 mm ser vi i kurvan att isoleringsformagan blir motsva-
rande A-60. Men om nu luft & ett sa braisolermaterial hur kan det da kom-
masig att vi far ndgon varmetransport 6verhuvudtaget?

Orsaken & helt enkelt den att varm luft & |&ttare &n kall luft. N& man eldar
under glimmerskivan kommer luften omedelbart dver skivan att bli upp-
varmd. Den varma luften stiger upp mot staldacket och den nagot kallare
luften under dacket gunker ner mot glimmerskivan dér deni sin tur blir
uppvarmd - luften borjar sdledes cirkulerai utrymmet mellan glimmerskiva
och staldack. Cirkulationen ger oss en transport av varme fran glim-
merskivan till décket. Ovanfor décket finns ocksa luft. Den luft som &r nér-
mast dacket blir uppvarmd och ger sig ivag uppét och kall luft strommar till
uppifran och resultatet blir att dackets Gversida kommer att kylas. Kombina-
tionen uppvarmning - avkylning ger oss en isolering som motsvarar A-60.
For att det har systemet skall fungera far utrymmet mellan glimmerskiva och
déck endast innehdla luft. Anvander vi det utrymmet for att dra
ventilationskanaler, elkablar eller liknande kommer vi att stéra stromningen
och far svart att avgora vilken isolerformaga var konstruktion har. Dess-
utom vill vi naturligtvis med héansyn till stabilitet o. dyl. forsoka fa ett fartyg
som inte & allt for hogt varfor vi i almanhet maste soka att fa ner hojden av
den skyddande luftspalten sd mycket som méjligt. Man anvander daisoler-
material av olika konstruktion t ex en stenullsmatta. Det &r inte stenen i ste-
nullsmattan som isolerar utan den luft som finns i mattan, men mattan gor
att luften inte kan borja cirkulera och darigenom transportera véarme.
Harigenom erhdlls en braisolering som inte behover bli sarskilt tjock.
Tjockleken beror pa stenullsmattans kvalite'.
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Fig7.2

Forutsattningen for att vi skal faen tillforlitlig isolering & emellertid att ala
stéldelar i konstruktionen &r isolerade. Om inte isolermaterialet dven tacker
dackshalkarna skulle vi fa varmebryggor genom vilka varme skulle transpor-
teras upp i dacket. Det kan naturligtvis bli besvérligt att utforaisoleringen
parétt sétt om man skall fasta den under décket, man vill da kanske istéllet
léggaisoleringen pa ovansidan enl. Fig. 7.3

Fig7.3

Utfors isoleringen pa detta sétt far vi en konstruktion som ger oss en flytan-
de durk som &r bekvam att ga pa och som kommer att vara bullerdampande.
Men om vi nu eldar under dacket kommer varmen att stanna i staldacket,
isoleringen pa ovansidan kommer att gora det svart for varmen att trénga
igenom och vi far inte heller ndgon kylande effekt genom luftcirkulation pa
dackets dversida. Varmen kommer att spridas genom stalet ut mot sidornai
konstruktionen. En stalkonstruktion som varms upp pa det har séttet kom-
mer mycket snart att forlora sin styrka. Dacket kommer att bucklas och nér
det sker kommer vi att fa sprickor i i soleringen genom vilka varmen tranger
upp genom déacket. I soleringen bor fastas pa den sida branden kan tankas
uppsta

VARMEISOLERING

Fartygens skrov och dverbyggnader &r oftast byggda av stal, &ven om
aluminium och traibland kommer till anvandni ng. En stdl eler aluminium-
konstruktion leder vérme mycket bra och man far darfor ett helt annat
brandforlopp i ett fartyg @n i en byggnad av sten eller betong. | fartyget kan
varmen ledas mycket langt genom materialet och sekundarbrander kan
uppsta pa de mest ovantade stallen om branden pagétt under en langre tid.
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Enligt kraven paisolering skall man forsoka anbringa isoleringen pa den sida
dér den storsta risken for brand foreligger men man har mycket séllan krav
pa att fastaisolering pa bada sidor om ett skott. Detta forekommer endast i
(sk.) brandszkra aluminiumkonstruktioner. Definitionen pa ett brandsakert
skott &r ju enl. ovan att skottet skall vara utfort av stal eller likvardigt mate-
ria. Eftersom aluminium tappar sin hdllfasthet vid |aga temperaturer har
man som kompensation for detta kravt att for att aluminium skall fa betrakt-
as som likvéardigt med stdl i en brandssker konstruktion skall det varaisole-
rat pa bada sidor.

Om fartyget i vilket insatsen skall goras &r till §0ss blir insatstiden mycket
langre @n vad man &r van vid fran brander i land &ven om helikoptertrans-
port kan ordnas. Man maste darfor alltid vid insatser ombord i fartyg till
goss rékna med att varmen har spritts genom skrovkonstruktionen. Risken
for hastigt uppflammande sekundérbrander & i dessafall altid stor, och
maste uppmarksammas.

Man foljer vanligen regeln att isolera "pa den sida dar brand kan ténkas
uppstd’. Nér det galler att isolera en maskinkapp mot inredningen véljer
man naturligtvis att anbringa isoleringen painsidan av maskinkappen - de
dlraflesta branderna uppstar ju i maskinrummet. Om det da skulle brinnai
inredningen utanfor det brandisolerade maskinrummet kommer varmen fran
branden att hetta upp stdlet i maskinkappen. Varmen kan inte ta sig igenom
stél skottet eftersom det & isolerat painsidan. Varmen frén branden kommer
da att transporteras bort genom stalet och man far en dnnu stérre varme-
spridning och darmed ocksa storre risk for brandspridning langre fran
branden an man skulle haft om stél skottet vore oisolerat. Se Fig. 7.4

Maskinrum Inredning

Isoleringen pé
Varmen fran branden

kommer att transporteras
ut i platen

Fig 7.4
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DET STRUKTURELLA (INBYGGDA) BRANDSYDDET

SOLAS 74 anger tre skyddsmetoder att vaja mellan vid konstruktion av ett
lastfartyg:

1. METOD I C- Allainreindelningsskott av obrénnbara "indelningar av
klass B" eller "klass C", vanligtvis utan installation av en automatisk an-
l&ggning for sprinkler, upptéckande av brand och brandlarm i bostads
och arbetsutrymmen.

2. METOD II C - En automatisk anlaggning for sprinkler, upptackande av
brand och brandlarm i alla utrymmen i vilka brand kan befaras uppsta, i
almanhet utan begransning i fraga om typ av inre indel ningsskott.

3. METOD IlI C - En fast anlaggning for upptackande av brand och
brandlarm i alla utrymmen i vilka brand kan befaras uppsta, i allménhet
utan begransning i fréga om typ av inre indelningsskott med undantag
for att arean i varje bostadsutrymme eler utrymmen som begransas
genom en "indelning av klass A" eler "klass B", intei nagot fall far
Overstiga 50 kvadratmeter. Undantag medges med vissavillkor fér
maéssar och samlingsrum.

De tre metoderna skiljer sig avsevart fran varandra vad géller anvandning av
godkanda material, installation av brandlarm och sprinkleranlaggningar etc.
Eftersom alla metoderna & till&na att anvanda & det omdjligt att ge ett ge-
nerellt omdome om brandskyddet ombord i ett visst fartyg aven om man vet
att det & sanytt att det & byggt enligt SOLAS 74 bestammelser. Man
méste dltid undersoka vad som géller i det aktuellafallet.

Det finns som vél & majlighet att tamligen snabbt skaffa sig en uppfattning
om hur brandskyddet & ordnat ombord genom att man studerar den saker-
hetsplan som alltid skall finnas ombord i allafartyg I internationell fart.
Beskrivning av denna plan aterfinns i kapitlet " Sakerhetsorganisationen
ombord".

Nar det galler svenskafartyg byggda efter 1970 eller inkGptatill Sverige
efter 1970 kan man utga fran att byggnadsmetod 111 C kommit till anvand-
ning. Detsamma géller de flesta nordeuropeiska fartyg byggda under
1980-talet och senare.

Fig. 7.5 visar ett exempel pa hur det fast inbyggda brandskyddet &r upp-
byggt i ett fartyg byggt enl. Metod 111 C. Det framgéar ocksa av figuren att
maskinkappen & "klass A 60"-isolerad mot samtliga andra utrymmen i
dackshuset. Detta givetvis for att maskinrummet utgor den allra storsta
brandrisken ombord. Radiohytten & aven kringgardad av brandséker indel-
ning "klass A-0" mot korridoren, och "klass A-60" mot 6vrig inredning.
Radiohytten ar naturligtvis inget utrymme dér brand ofta uppstér, istéllet &r
det ett utrymme som vi vill skydda s lange som mgjligt mot en brand. Det
ar ju fran radiohytten kommunikationen med omvérlden, i handelse av en
nodsituation, skall skotas.
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Fig 7.5

Alla utrymmen som innehdller utrustning som skall anvandas vid en nddsi-
tuation kallas kontrollstationer. Férutom radiohytten réknas styrhytt, rum
fér nddgenerator, rum med utrustning for fast brandslackning etc. som
kontrollstationer och allawdana utrymmen skall vara saisolerade mot brand
att de kan anvandas sa lange som méjligt.

Koket & avskiljt fran korridorer och hytter med brandsaker indelning "klass
A-0". Detta innebér givetvis att aven dorren till koket och eventuella luckor
till méssar skall varaav stél, vara gévstangande och fér inte vara upphakade
pa annat sitt &an med magnet som gor att dorren eller luckorna automati skt
stanger vid brandlarm.

Korridorerna skall anvandas som utrymningsvagar och skall darfér ha
brandfordréjande indelning "klass B" mot den 6vriga inredningen (med
undantag for kok, kontrollstationer och en del andra rum som kréver brand-
saker avskiljning mot korridoren). Korridorskotten skall stréckasig fran
déck till dack och far slledes inte Sluta vid innertaket.

| Sverige har vi ett krav som gar utdver SOLAS betréffande korridorer i
fartyg. | svenska fartyg far namligen en korridor inte vara léngre én 14
meter, utan att vara avdelad med brand- och dragdorrar. Dessa dorrar
behéver inte varaav st8l men skall anti ngen altid vara stangda eller vara
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savstangande, upphakade med magnethéllare och sténga automatiskt vid
brandlarm. En bestdmmelse som naturligtvis tillkommit for att motverka
brand- och rokspridning men som samtidigt forsvéarar for rokdykarna att
gbraintrangning. Eftersom dorrarnainte gér att stélla upp kan brandslangar
vid intrdngning komma att klémmeas fast av dorrarna.

En trappa far vara avgransad mot korridor med "klass B" skott och sjalv-
stangande dorr paen av vani ngarna om trappan endast gar mellan tva
véningar. Gér trappan genom fler &n tva vaningar skall den vara avskild med
skott i "klass A-0" och ha §alvstangande staldorrar pa alla vaningar.

For att inredningen helt skall fyllakraven enligt Metod 111 C skall den vara
indelad i zoner om max 50 m2. Skottet mellan varje s&dan zon skall vara
"klass B" och strécka sig fran dack till dack pa samma sétt som korridor-
skotten.

Inom varje 50 m?-zon kan sedan "indelningar av klass C* anvandas d.v.s.
konstruktioner som inte behdver uppfylla ndgra krav med avseende pa ge
nomtréngning av rok och |&gor eller begransningar med avseende pa tempe-
raturstegring. Dessa skott skall emellertid alltid ha flamsaker ytbekl&dnad.

Den princip man foljt vid konstruktionen av det strukturella brandskyddet i
fartyg bygga enligt ovan beskrivna metod I11 C ar att branden g skall sprida
sig utanfor den brandzon av klass B, dar den forst uppstatt under de forsta
30 minuterna av branden. Detta fér att man skall f& mojlighet att evakuera
de ménniskor som befinner sig i farozonen, utrusta brandrupperna och orga-
nisera s ackningsarbetet.

Ser vi fartyget fran sidan som i Fig. 7.6 finner vi att maskinrummet &r av-
skiljt fran resten av inredningen med indelning "klass A-60", koket med
"klass A-0" och styrhytten med "klass A-60".

| ett torrlastfartyg som fraktar farligt gods skall maskinrummet varaisolerat
i "A-60" mot lastrummet om inte det farliga godset stuvas minst 3 meter,
horlsontellt réknat, frén maskinrumsskottet. (Undantag fran denna regel
finns for fartyg som seglar under det s.k. Ostergéavtalet, se vidare under
rubriken transport av farligt gods. | dettafall skall maski nrumsskottet vara
isolerat i "klass A-60".)

Frontskottet pa dverbyggnaden i ett tankfartyg skall varaisolerat i "klass
A-60". Pa samma sétt skall framre delen av dackshussidorna varaisolerade.
Inom dessa omraden f&r det givetvis finnas fonsterventiler men dessa far inte
vara dppningsbara.

Passagerarfartyg (Fig. 7.7) skall vara uppdelade i vertikala och horisontella
huvudavdelningar. Avstandet mellan de vertikala avgransningarna far inte
varamer 8n 40 meter och mellan de horisontella inte mer &n 10 meter.

De skott som skiljer huvudavdelningarna & skall varaav "klass A". Samtliga
dorrar i dessa skott skall givetvis varaav samma brandklass som skotten.

De skall vara gévstangande och upphakade pa sidant satt att de kan
sténgas centralt fran bryggan antingen sektionsvis eller alla samtidigt.
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Det skall dessutom &ven altid vara mgjligt att sténga dorren vid platsen
oberoende av vilken sida av dorren man stér pa. Dorrarna, som ofta &r stora
tunga staldorrar, stanger inte automatiskt vid brandlarm.

Alla kabelgenomforingar i skott som avgransar avdelningarna skall vara av
samma brandklass som skottet de sitter i.

ZTZr7II7T "KLASS A-60"
- "KLASS A-0"

STYRHYTT

KOK

MASKINRUM

Fig 7.6

1/

| _MAX40m | MAX 40 m _|_ MAX 40 m_|

'

MAX 10 m

t

SKOTT SOM AVGRANSAR HUVUDBRANDZON

Fig 7.7

Ventilationskanaler far endast i undantagsfall passera huvudbrandskott. Om
ventilationskanaler maste passera ett huvudbrandskott skall de vara forsedda
med automatiska brandspjall som aven kan sténgas manuel It fran bada sidor
av skottet.

| svenskafartyg skall spjallen sténgas automatiskt vid brandlarm medan
manga nationer tolkat bestammelserna s att spjélen skall vara forsedda
med smaltsakringar som utloser ndr temperaturen i ventilationskanalen stigit
till ett visst gradtal (vanligen 70 °C).
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Fran varje avdelning skall finnas minst tva utrymningsvégar. Mingt en av
dessa vagar skall getilltrade till en trappa som medger utrymning i vertikal
led. Inom avdelningarna f&r endast obrénnbart material anvandasi skott och
innertak.

Nar det gdller sakerheten i passagerarfartyg har IMO efter vad som
intréffade i Scandinavian Star skarpt kraven saatt aven fartyg byggdainnan
SOLAS 74 tradde i kraft skall uppgraderas sa att de dverensstammer med
vad som nu gdller for nybyggda passagerarfartyg. Dessutom har man skarpt
kraven sa att alla passagerarfartyg efterhand skall vara utrustade med vat-
tensprinkler i inredningen oberoende av nar de & byggda och oberoende av
vilka material som anvantsi inredningen. Detta galler saledeﬁ aven "nyafar-
tyg". Denna uppgradering sker gradvis under ett antal ar. Tidsperioderna ar
saita s att alla passagerarfartyg skall ha samma sakerhetsstandard & 2010.
Intill dess maste vi rakna med en mycket varierande brandsakerhetsstandard
i dennatyp av fartyg.

Ytskikt och l6sinredning

Enligt nu gallande regler skall, oberoende av om det &r fraga om ett last-
fartyg eller ett passagerarfartyg, allaytor i korridorer, bostader, arbetsrum,
osv. ha"ringa bendgenhet for brandspridning”. Detta innebér att allafarger,
fernissor, vaggbekladnader, mattor etc. skall vara provade och godkénda for
anvandning i fartyg. | passagerarfartyg har man dessutom stélt krav pa
brandprovning och godk&nnande av stoppade madbler, baddutrustning,
gardiner, draperier etc. Detta galler speciellt mobler i stora utrymmen t.ex.
samlingsokaler och i utrymningsvégar; trapphus och liknande.

Ménga av de material som godkants har fétt sitt godkannande efter det att
materialet impregnerats med medel som gor materialet svarantandligt. Ty-
varr forsvinner den effekten efter ett antal tvéttar och eftersom passage-
rarfartyg dits mycket hart tvéttas draperier, gardiner och stoppmébler
mycket ofta. Naturligtvis finns krav pa att man efter tvattni ng skall fornya
behandlingen med det brandhdmmande medlet, men tyvarr & det ndgot som
ofta gléms bort och som dessutom & mycket svart att kontrollerai efter-
hand. Man boér darfor utgafran att merparten av de tyger som finns ombord
inte har den motstandsformaga mot brand som vore onskvard.

Ventilationssystem

De ventilationssystem som installeras idag pa de flesta passagerarfartyg ar
baserade pa mekanisk ventilation.

| princip fungerar systemet pa foljande Sitt.

Luften till hyttinredningen distribueras fran luftbehandlingsaggregatet ge-
nom ventilationskanaler till respektive hytt genom ett spridningsaggreget,
normalt placerat i taket.

Ungefar 40% av tilluften till hytten sugs ut genom toal ettutrymmet och
déarifran genom ett separat system till Oppet dack.
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Den resterande delen ca 60%, passerar under toalettmodulen ut i korridor-
en. Fran korridoren gar sedan Iuften genom ett antal evakueringsuttag och
vidare till luftkonditioneringsaggregatet. Av energiskal atercirkuleras ofta
[uften. | annat fall leds den direkt ut till Oppet dack.

Ventilationskanalerna skall normalt betjana endast ett dack. Om det beddéms
nédvandigt att |3ta en ventilationskanal betjana mer &n ett déack skall
atgarder vara vidtagna sa att rok och 1&gor inte kan spridas fran ett dack till
ett annat. Dettainnebér att man i sa fal antingen maste forse kanalen med
ett spjall mellan déacken eller ocksa att man anordnar ett roklas.

Har en kontrollstation gemensam ventilation med annan del av inredningen,
skall kanalen vara forsedd med ett spjal, som & dtkomligt fran kontroll-
stationen (spjallet behdver inte stdnga automatiskt). Kontrollstationen skall
dessutom vara forsedd med nodventilation - denna behdver inte vara meka-
nisk om kontrollstationen & sa placerad att man genom naturligt drag kan fa
in friskluft i rummet.

Rokspridning utgor den allra storsta risken for besattning och passagerare
ombord nar en brand har uppstétt.

Inom underkommitten for brandskydd (FP) har darfoér under senare ar dis-
kuterats vilka mdjligheter som finns att arrangera ett aktivt rokkontrollsys-
tem, som pa ett effektivt satt kan medverkatill att rokspridningen kan for-
hindras.

Arbetet pagdr i en mindre arbetsgrupp som skall presentera sitt forslag vid
FP-underkommitteméte i juli 1994, enligt nedanstaende forutsattningar:

- att kunna bestamma brandens storlek och dartill hérande
rokproduktion fran forvantade brandscenarier ombord,

- att presentera utrustnings- och installationskrav,

- att bestdmma operativa och tekniska krav for branddorrar med
hansyn till ett aktivt rokkontrollystem.

- att forutse sprinkler- och rokdetekteringssystems inverkan pa ett
aktivt rokkontrollsystem.

Trapphus skall enligt nuvarande svenska krav ha mekanisk tryckventilation,
anduten till nodkraftkalla. Flaktar i trapphus skall till skillnad fran andra
flaktar, vara sa anordnade att de inte stoppar vid brandlarm samt att om de
& dillastéende istallet startar automatiskt da brandlarm utl6ses.
Motsvarande krav finnsinte internationelt.

Forsvagningar i brandskott m.m.

Det fast inbyggda brandskyddet & ndgonting som arrangeras nar fartyget
byggs. Det & rederiets, varvets, klassens och g 6fartsinspektionens uppgift
att setill att utforandet blir i Gverensstdmmelse med géllande regler. Men
nér fartyget kommer i trafik intréffar handelser som kan forstora delar av
brandskyddet. Ett rér borjar lécka och maste repareras, en ny kabel
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maste dras in etc. Manga ganger gors dessa reparationer och forandringar
av fartygets egen beséttning. Vid sddana arbeten forekommer att skadat
materia inte ersdtts med motsvarande brandklassat, godkant material och
nér reparationen val &r fardig ar det omajligt att se att det skydd mot brand
som fran borjan fanns &r fordarvat. Man maste sdledes alltid vara uppmérk-
sam pa att &ven brandsakra skott delvis kan sakna den isolering som
sdkerhetsplanen visar att de skall ha. Detta visar att det & ytterst viktigt att
vid brand kontrollera véarmespridningen i skrov och dverbyggnader.

AUTOMATISKT BRANDLARMSYSTEM

| Sverige har vi haft krav pa automatiskt brandlarm i alarum dér brand kan
ténkas uppsta sedan borjan av 70-talet. InternationelIt har det tidigare end-
ast funnits krav pa automatiskt brandlarm i maskinrum utrustade for tidvis
obemannad drift.

Ett automatiskt brandlarm ombord & uppbyggt pa samma satt somi an-
laggningar i land. Det bestar av en brandlarmcentral med ett antal slingor
med detektorer, larmknappar och larmdon

Brandlarmcentralen skall vara placerad i en kontrollstation, vanligtvis bryg-
gan, den skal hatva av varandra oberoende kraftkallor. Anlaggningen skall
kunna ge fellarm, om nagot i anléggningen inte fungerar som det skall, samt
naturligtvis kunna ge brandlarm.

Vid brandlarm skall strommen till samtliga magnethdlare till brand- och
dragdorrar brytasi lastfartyg. | passagerarfartyg daremot sténgs inte dorrar-
na automatiskt vid larm men skall kunna sténgas sektionsvis eller ala sam-
tidigt fran manuell kontrollpanel pa bryggan. Alla branddorrar skall dess-
utom kunna sténgas fran platsintill dorren.

Detektorer och larmknappar & placerade i larmslingor som gér ut i fartyget.

| de ddre, fortfarande mest férekommande anléaggningarna, ar systemet
brytande, en svag strom leds genom tvétrédiga slingor. Om strommen i en
av trédarna bryts erhdlls ett fellarm, bryts strommen i bada trédarna ges
brandlarm. En indikation erhdlls pa att nagonstans i slingan har en detektor
larmat eller larmknapp utlbst larm.

| nyainstallationer forekommer sa kallade adresserbara system, dér larmad
sektion, detektor eller rum kommer upp i klartext pa en skarm pa brand-
larmcentralen. | en del anléggningar skrivs dessutom en pappersremsa ut
med uppgifter om fran vilket utrymme larmet kommit och vid vilken tid-
punkt. En strompuls sinds genom slingan och varje detektor "svarar” pa
pulserna. Pa sa sétt far man besked om inte bara vilken slinga som larmat
utan ocksa exakt vilken detektor eller tryckknapp som utlosts.

Foljande detektortyper anvands:

V armedetektor
Differentia vérmedetektor
Rokdetektorer
Flamdetektorer
Linjedetektorer
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En varmedetektor reagerar pa temperaturékning. Den vanligaste varmede-

tektorn (maximalvarmedetektorn) ger larm da en viss temperaturgrans pas-

serats. Detta & ett relativt |angsamt sétt att fa ett larm, specidllt i utrymmen
med god ventilation och stor takhgjd.

| utrymmen dér man vill ha snabbare larm installeras ibland en differenti-
alvarmedetektor, denna detektor kénner av temperaturstegring inom en viss
tid.

En rokdetektor reagerar pa forbranningspartiklar eller forbranningsgaser.
Larm ges da viss partikel- gaskoncentration uppnatts. Rokdetektorn ger ett
mycket snabbt larm. Rokdetektorer skall finnasi maskinrum och
ro/ro-lastrum samt i rum med takhgjd dverstigande 4,5 meter. Alla
nybyggda fartyg och fartyg som nu képs in fran utlandet skall dessutom ha
rokdetektorer i gangar och trappor.

Genom att detektorn reagerar parok kan oonskade larm fas fran t.ex. avga-
ser fran bilar, i maskinrum m.m. Pagrund av att odnskade larm kan upp-
komma kopplas larmet ofta ur i lastrum under lastning och i lossning.
Larmtryckknappen inom den sektion som & urkopplad skall dock fungera.

| maskinrum kan det ibland vara svért att finnalamplig plats for rokdetekto-
rerna. FOr att undvika att fa oonskade larm kan man da ersétta négon eller
nagra rokdetektorer med flam- eller linjedetektorer. En flamdetektor reage-
rar for strAlning som uppstér vid brand och ger sdledes larm for en Gppen

l3ga.

Linjedetektorn bestar av en ljuskélla och en fotocell. Nér ljusstralen brytst
ex av rok som kommer mellan ljuskélla och fotocell ger detektorn larm.

Nuvarande bestdammel ser kraver i princip varmedetektorer i bostéder och
arbetsrum medan trappor och korridorer, maskinrum och lastrum skall
skyddas av rokdetektorer. Detta géller sval lastfartyg som passagerarfar-

tyg.

Enligt IMO senaste krav (april 1992), foranledda av branden pa Scandinavi-
an Star, skall i samtliga passagerarfartyg oberoende av fartygets alder, sen-
ast den 1 oktober 1997 hainstallerats automatiskt brandlarm med rokdetek-
torer i sdval bostéder som arbetsrum, trappor och korridorer. Detta innebér
att de passagerarfartyg som nu helt saknar automatiskt brandlarm maste
installera ett sddant samt att fartyg byggda enligt nuvarande krav i SOLAS
74 maste byta ut flertalet véarmedetektorer mot rokdetektorer.

FASTA SLACKSYSTEM

| maskinrum anvandes samma fasta system for brandslackning av brand i
saval passagerarfartyg som lastfartyg. | lastrum pa passagerarfartyg dit
passagerare kan fatilltrade f&r endast vatten anvandas som slackmedel
medan lastfartygens lastrum kan utrustas med vatten och/eller
koldioxiddackning.

Vattensprinklersystem &r dn salange mycket ovanligt, utveckling pagar
emellertid for att fa fram system som kan komma att anvéandas som
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"total flooding"-system. Fast pulversléckning vid pannor &r ett svenskt
sérkrav och kravs inte internationellt.

Skillnaden mellan ett vattenspridningssystem och ett sprinklersystem &r att i
vattenspridningssystemet ar dysorna 6ppna och kopplade i serie. Utlésning
av systemet sker genom att manuellt starta en pump, darvid sprids vatten
dver hela den sektion som aktiverats. Sprinklersystemet daremot stér alltid
under tryck. Dysorna & forsedda med en sméltsakring som Oppnar aktudll
dysavid brand och vatten strommar endast genom den ppnade dysan.

Sé&cksystem:
Passager arfartyg Lastfartyg
Maskinrum
Brandpostsystem
Koldioxid
Halon (Alternativt)
L attskum
Vattensprinkler
Pulverdackning vid pannor
Lastrum
Brandpostsystem Brandpostsystem
V attenspridningssystem V attenspridningssystem
Koldioxid
Inredning
Brandpostsystem Brandpostsystem
Vattensprinkler Koldioxid i kokstrumma
Skydd vid livbéatar/ (i vissafall)
flottar
Koldioxid i kokstrumma
Déck Tankfartyg
Brandpostsystem Brandpostsystem
Skumkanoner
Pulverkanoner

Brandpostsystem

Antalet brandpumpar och deras kapaciteter bestams av fartygets typ och
storlek. Utdver de ordinarie brandpumparna skall det i ett passagerarfartyg
med bruttodraktighet Gver 1000 och i ett lastfartyg Gver 2000 finnas en
nodbrandpump driven av t.ex. en dieselmotor eller anduten till en nddgene-
rator. Sava pump som generator skall vara placerade utanfor maskinrum-
met. Frén brandpumparna gar en brandledning ut till alladelar av fartyget.
Brandposter som finns pa denna brandvattenledning skall vara sa
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placerade att de kan nd varje del av fartyget. Det skall sdledes vid den forsta
insatsen alltid varamgjligt att pabdrja brandbekampningen utan att man
behdver skarvaihop flera dangar.

Pa stigarledningen fran brandpumparnai maskinrummet skall enligt svensk
tolkning av bestdmmel serna finnas en avstangningsventil som kan mantvre-
ras utan att maskinrummet behdver betrédas. Denna ventil &r till for att vid
brand i maskinrummet, da nodbrandpumpen skall anvandas, avskilja rorled-
ningarnai maskinrummet fran évriga delar av brandledningen sa att man s&
kerstaller att trycket kan vidmakthdllasi ledningen &ven om roren i maskin-
rummet skulle vara skadade. Vidare skall det pa brandledningen finnas av-
sténgningsventiler pa minst var 30:e meter, vilket ger mojlighet att stanga av
skadade delar av ledningen sa att trycket vidmakthallsi 6vriga delar av syst-
emet. Samtliga ventiler och deras placering finns inritade pa fartygets saker-
hetsplan varfér nddvandiga uppgifter & |&tta att ta fram vid insats ombord.

Brandslang och stralr6r

| nyafartyg godkanns endast 38 mm slang med undantag fér slangar for
skumdlackning vilka skall ha en diameter av 51 eller 63 mm. | ddre fartyg
godkanns fortfarande anvandningen av 51 mm dlang &ven i inredning och
maskinrum vilket kan forsvara anvandningen, sarskilt i tranga utrymmen.
Brandslangarna skall varamellan 15 till 25 meter 1anga, och betréffande
svenska fartyg, forsedda med svenska normalkopplingar.

Allagtrdlrér i nyafartyg skal ha avstangni ngsanordning och dubbel funktion
(dvs typ som ger saval spridd som sluten strale). For adre fartyg fanns detta
krav endast nar det gallde stralrér som anvandes i maskinrum och pa
tankdack i tankfartyg. Nagot krav pa utbyte av de befintliga strdlror i ddre
fartyg finnsinte i nuvarande regler. Man kan sdledes finna stralrér utan
avstangningsmojlighet ombord i manga fartyg. Fran och med 1 oktober
1994 skall dock dldre passagerarfartyg ha straror av godkéand typ, det vill
saga med dubbel funktion och avstangningsmajlighet (&ven detta pa grund
av Scandinavian Star branden).

Eftersom de dlraflestalander har nationella slangkopplingar finns krav pa
att det ombord skall finnas en internationellt standardiserad landandutning.
Inte minst med tanke pa att man vid varvsbesok i utlandet skall kunnafa
tryck pa brandledningen fran nétet iland om fartygets egna pumpar inte &r i
funktion (t.ex. nér fartyget ligger i docka). Det &r darfor viktigt att radd-
ningskaren vid insats ombord pa ett icke svenskflaggat fartyg har med
dvergangskopplingar, om svensk slang skall anvandas.

Vattensprinkler

En automatisk vattensprinkleranl&ggning kan vara utford som en torrors-
eller en vatrorsanlaggning vilken alltid star under tryck.

| torrérsanlaggningen & réren trycksatta med [uft och om ett sprinklerhuv-
ud Oppnas faler trycket i ledningen och en ventil Oppnas sa att vatten

76

Sj6-Land-Brand, Fartygsbranddéckning, Juni -94



KAPITEL 7 - BRANDSKYDD OMBORD

strommar genom roren till sprinklerhuvudet. Dennatyp av anldggning
anvands vanligtvisi utrymmen dér det kan finnas risk for frost. Aven
grupputldsning styrd av rokdetektor kan forekomma.

| vétrorsanléggningen stér réren under tryck med vatten, vanligtvis med
farskvatten fran en hydrofortank. N&r ett sprinklerhuvud 6ppnar strémmar
vattnet genom roret och samtidigt startas en sprinklerpump som sakerstaller
att trycket inte gunker i systemet.

Vattenspridningssystem

| passagerarfartygens lastrum till vilka passagerare kan tankas hatilltrade far
man endast anvanda vatten som dackmedel. Koldioxid far inte anvandas
eftersom det &r svart for ansvarigt befd att vara helt sikra pa att ingen
manniska uppehdler sig i rummet innan anléggningen utloses. Det & &ven
vanligt att lastfartyg och da sarskilt ro/ro fartyg forses med vattensprid-
ningssystem i lastrummet som ett komplement till eller som erséttning for
kol dioxidanl &ggning beroende pa vilken typ av last som skall féras.

Vattenspridningssystemet bestar av ett antal 6ppna dysor placeradei grup-
per som técker hela det utrymme som skall skyddas. Varje grupp eller sekti-
on dysor skall tdcka en langd av minst 20 meter av lastrummet. Den pump
som ger vatten till systemet skall ha en kapacitet som ger minst 3,5 liter
vatten per minut och kvadratmeter i minst tva nérliggande sektioner av det
skyddade utrymmet. Overstiger lastrummets hdjd 2,5 meter fordras minst 5
liter vatten per minut och kvadratmeter. Det & sdledes mycket stora mang-
der vatten som pumpas in i rummet och detta gor att fartygets stabilitet
mycket snart skulle fordarvas om man inte far bort sléckvattnet tillrackligt
snabbt. Krav har darfor stéllts pa att ett utrymme som &r skyddat av
vattenspridningsanl &ggning maste vara dranerat till §6n pa ett sadant sétt att
ena fartygssidans draneringsanordning skall klara hela vattenspridningspum-
pens kapacitet (fartyget kan ju ha en viss dagsida) | passagerarfartyg kravs
att dessa dréneringsanordningar alltid skall vara 6ppna medan lastfartyget
skall ha sina 6ppningar sténgdattill §6ss dock att anordningarna altid skall
kunna 6ppnas utan att rummet behdver betrédas.

Hogtryckssprinkler

| samband med foreskrivna krav pa sprinkler, badei nyaoch i existerande
fartyg, har fragan om mgjligheterna att installera traditionella
sprinklersystem i existerande passagerarfartyg diskuteras. Ny teknik har
darfor tagits fram som innebér system som arbetar under hogt tryck och
med avsevart mindre vattenmangd.

Ett stort antal tester for att utrona hogtryckssprinklerns effektivitet har ut-
forts, bade vid Sveriges provnings- och forskningsinstitut i Borasoch VTT i
Finland.

En arbetsgrupp med representanter inom §jofartsnéringen har under senaste
aren arbetat intensivt med att ta fram forslag till testmetoder for automatiska
hogtryckssprinklersystem for bostadsinredning.
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Sverige har som representant i IMO:s underkommitte for brandskydd pre-
senterat forslaget till funktionsbaserade krav och detta har darefter antagits
av Maritime Safety Committee (MSC) vid dess moéte i december 1992.

Den av Sverige féreslagna provningsmetoden for hogtryckssprinkler i inre-
dning har diskuterats vid FP-underkommittens méte i juli 1993. Vid detta
mote presenterades ocksa Sveriges forslag till funktionshbaserade krav och
testmetoder for brandslackning i maskinrum, baserat pa samma teknik som
for inredning.

Resultatet av detta arbete, som kommer att paga aven under 1994, kommer
att presenterasi en dutlig version vid underkommittens méte i juli 1994.

Intresset fran tillverkare/leverantor for installation av hogtryckssprinkler har
varit stort och ett flertal intressenter har godkanda system for installation i
fartyg.

Skumanlaggningar

Utrustningen for skumproduktion skall vara placerad i en kontrollstation
Over huvuddécket och skall om mgjligt gransa mot maskinkappen for att
man skall f& sa kort vég som majligt fOr att |eda skummet till maskinrumm-
et. Rummet skall ocksa varafrostfritt. Aggregaten skall vara forsedda med
automatiskt dppningsbara luckor i de trummor som leder ner skummet i
maskinrummet. Skumanl&ggningens kapacitet skall vara sa stor att fyllning
av det storsta skyddade utrymmet skall ske med en skumtillvaxt av minst en
meter per minut. Det skal finnas sa mycket skumvétska att den racker till
for fyllning av detta utrymme minst fem ganger.

Skum d&cker genom en kombination av kylning, utmagring och avskiljning
av l&ga och brande. Den sistnamnda & det som & den dominerande faktorn
vilket gor att skum & mycket |ampligt for sackning av brannbara vatskor.

Det finnsi princip fem olika skumvétsketyper; P, FP, S, FFFP, AFFF och
dutligen akoholresistenta varianter av skummet AR (ARC, ATC mifl).

Proteinskumvatska, P, var den forsta typen av skumvatska fér mekanisk
framstalIning av skum. Den gors numera av hydroliserade animaliska och
vegetabiliska proteinrika amnen. Proteinskumvétskans fordelar & den goda
vidh&ftnings- och stabilitetsegenskaper. Aven varmetdligheten och
aterantandningsskyddet anses vara mycket god for proteinskummet.
Proteinskumvatskor har inte sa goda utflytningsegenskaper och
brandetalighet. Med proteinskum & det mgjlig att fa skumtal upp till 30
men det & séllan effektivt med mer &n maximalt 10. Proteinskummet har
varit den vanligaste skumvétskan pa fartyg under manga &r.

Fluor proteinskumvétska, FP, har fatt en tillsats av fluortensider som forbétt-
rar utflytningsférmagan och aven taligheten mot petroleumbrénse jamfort
med vanlig proteinskumvétska.

Detergentskumvatska, S, som framstélls av syntetiska amnen & en all-
roundskumvétska som gér att anvanda till tung-, mellan- och 1&ttskum, den
ar for dvrigt den enda skumvétska som for narvarande gér att gora ett
l&ttskum av. Skumtal 6ver 1000 & majliga att fa. Sarskilt utflytningsegen-
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skaperna & goda medan Ovriga egenskaper fér anses vara medelméttiga
eller rent av daliga. Specidllt varmetallghet aterantandningsskydd och
brandetdlighet mot petroleum &r ddligt.

Filmbildande skumvatskor, AFFF, & en skumvétska som viatillsats av
fluorféreningar bildar en tunn vattenfilm pa brandeytan. Utflytningsegen-
skaperna & mycket god och aven dvriga egenskaper & forbattrade jamfort
med den rena detergentskumvatskan.

Filmbildande fluor protein skumvétskor, FFFP, & ocksa det en filmbildande
skumvétska men med en proteinskumvétska som bas. Den har inte riktigt
samma goda utflytningsegenskaper som AFFF men den har istéllet bl.a
béttre stabilitet, varmetdlighet och aterantandningsskydd.

Alkoholresistenta skumvétskor, AR, & ett krav for att klaraav brénder i
poléra, vattenlésliga, branslen. AR-skumvétskorna &r oftast gjorda pa en bas
av AFFF dler FFFP-skumvétska. De har en tillsats som gor att det bildas en
gelsula/membran mellan skummet och det polédra bréandet som férhindrar att
skummet bryts ner. Nar AR-skummet anvands for slackning av vanliga, icke
poléra vatskebrander, aktiveras inte polymeren. Den fungerar da som en
filmbildande skumvatska, dvs bildar film och skumtécke. AR-skummet visar
godaresultat i alaviktiga egenskaper och ger ett bra allroundskum som
passar manga olika typer av brander.

Dimensionering av sldckmedelsbehov -tankbrandskydd

For att klara en brand utgér man frén att det behtvs minst 4 I/min m?, under
forutsattning att branden inte har fatt alltfor stor spridning och det ror sig
om vanliga petroleumprodukter. For poléra émnen eller om det finns polara
amnen inblandade maste man ga upp till minst 7 [/min m?. Vid mycket stora
brénder kan det finnas skél att Oka paforingshastigheten ytterligare.

Skumcentr al

Skumvétskan skall forvarasi en skumcentral.l skumcentralen skall finnas en
tank med sa mycket vatten att detta ar tillrackligt for produktion av den
mangd skum som erfordras for fyllning av det stérsta skyddade utrymmet
upp till en hojd av fem meter. Vattentanken skall kunna fyllas med
nédbrandpumpen. Avsikten med tanken &r att vatten skall finnas tillgangligt
under den tid som behdvs for start av nddbrandpumpen. Hela anléggningen
skall kunna koras med kraft fran nodkraftkallan.

Skumkanoner
For alstrande av tungskum (skumtal upp till 20) anvands ofta skumkanoner.

Dessa har en kastléngd upp mot fyrtio meter och anvands ofta pé déck pa
tankfartyg. Skumkanonerna kan vara aspirerande eller icke aspirerande.
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En aspirerande kanon blandar in luft i kanonréret medan den icke aspi-
rerande skickar ivag en strdle med bara vatten och skumvétska, [uftin-
blandningen sker under transporten fram och nér skumstralen slér ner. En
icke aspirerande kanon har langre kastlangd an den aspirerande kanonen.

Mobil skumutrustning

For mindre brander eller om béttre atkomlighet behdvs kan mobil tung och
mellanskums utrustning anvandas. Dagens utrustning har ndtt sa langt att
man kan anvanda ett 400 I/min skumrér med 50 m, 42 mm slang och fa ett
bra skum. Ett 400 I/min skumrér klarar maximalt av att slécka 100 m2
petroleumbrand och ungeféar 60 m? av ett polart brénsle.

L attskumsanléaggningar

En l&ttskumsanlaggning fungerar enligt principen att man fyller rummet som
skall skyddas med ett hdgexpanderat skum med skumtal omkring 700.
Skummet alstrasi ett skumaggregat och behover hjdp av en fl&kt for att
transporterasin i rummet. Lattskum & mycket kandligt for mottryck och det
maste Gppnas upp ventilationsytor som sldpper ut brandgaser och hindrar
tryckuppbyggnad. For att alstra ett 1&ttskum kan endast anvéndas detergent-
skumvétska. Lattskum kan anvéandas mot vanliga A och B brander, dvs
brander i fibrosa dmnen (A) och brannbara vétskor och gaser (B). Det &r
ocksa ett bra sétt att hindra brand- och brandgasspridning in i opaverkade
utrymmen. Skumfyllnaden hindrar tilluften till branden samt hindrar
stralning fran flamman. Uppbyggnaden av 1&ttskumsystemet ombord
framgar av figuren enligt fig. 7.8. Férutom skumaggregaten (9-10) och
vattentanken (4) skall i skumcentralen finnas separata vattenpumpar till
skumaggregaten (2 och 6) och skumvétskeforrad (5). Observera att skum-
centralen skall forses med luft fran fritt dack (3). Maskinrummet eller ma-
skinkappen maste ha vd tilltagna rokgasutslapp (1). Skummet leds antingen
direkt ut i maskinrummet (8) eler ner till maskinrumsdurken genom trum-
mor (7). Skumnerledning genom trummor & vanligast eftersom i annat fall
rokgaser och varme forsvarar for skummet att trénga ner.
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Uppbyggnad av lattskumsystem fér maskinrum:

1) Rokutsl&pp fran maskinrum 6) vattenpump
2) Vattenpump 7) Schackt for tillforsel av skum
3) Luftintag 8) Maskinrum
4) Vattentank 9) Skumaggregat
5) Skumvétskeforrad 10) Skumaggregat
Figur 7.8
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K oldioxidanlaggningar

Koldioxiden, CO, eller kolsyran som den ofta felaktigt kallas var tidigare
det helt forhérskande fasta slacksystemet i fartygs maskinrum. Efter det att
halonen kom har koldioxiden mer eller mindre férsvunnit ur bilden atmingt-
one vad géllde nybyggen men i och med att det upptéacktes att halon ar
mycket aggressiv mot var milj6 har koldioxiden aterigen borjat installerasi
fartygens maskinutrymmen.

Vi kan skiljamellan tva olika typer av installationer nar det géller koldioxid,
hogtrycks- eler 1agtrycks-system.

| hogtryckssystemet forvaras koldioxiden vid rumstemperatur i tryckbehdlla-
re. SeFig. 7.9
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Fig. 7.9

| en |&gtrycksanlaggning forvaras koldioxiden i en tank. Tanken &r kopplad
till ett kylmaskineri som haler koldioxidens temperatur vid c:a-20° C och
ett tryck av c:a20 Bar. Se Fig. 7.10
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Koldioxiden & bade torr och giftfri, smak och luktfri. Detta & naturligtvis
mycket vardefulla egenskaper for ett slackmedel som skall anvandasii
lastrum. Koldioxiden & dessutom en neutral gas, vilket innebér att den inte
férorsakar kortslutning i generatorer, elmotorer etc. Den koldioxid som
anvands for brandsl&ckningséndamal skall vara fri frén vatten (max. 0,01
%). En for hog vatteninblandning kan férosaka isproppar i ror och
munstycken nar anlaggningen utloses. Koldioxid i gasform & c:a1,5 ganger
tyngre an luft. Vid 0° C och 760 mm Hg vager 1 ms koldioxid 1, 97 kg.
Detta ger oss en volym av cirka 560 liter gas per kilo koldioxid.

Koldioxiden kan upptréda.i tre olika faser: fast form, véatskeform och
gasform. Tillstandet bestams helt av temperatur/tryckforhallandet
Koldioxiden har en kritisk punkt vid temperaturen +31,3° C och trycket
74,96 Kp/cm?. Vid denna kritiska punkt har savél gasfasen som vétskefasen
samma densitet. Vid hogre temperatur 8n den kritiska kan koldioxiden end-
ast forekommai gasform. Vétskeform kan inte erhdllas hur mycket man an
Okar trycket.

Berakning av koldioxidméangd

1 kg CO, ger 560 liter fri gas.

For maskinrum:

Vid berdkningen skall den stdrsta av nedan angivna volymer anvandas:

A. 40% av bruttovolymen av rummet. Maskinkappen inréknas upp till
en hojd dér kappens horisontella sektionsyta & 40% eller mindre
av maskinrummets yta.

B. 35 % av hela volymen av maskinrum och maskinkapp.

For lastrum:
Foreskriven koldioxidmangd & 30% av totala volymen av det
storsta rum som kan avskiljas gastétt. For ro/ro-lastrum &r
motsvarande krav 45 %.

Forvaring av koldioxid i behallare

(Hogtryckssystem)

Fig. 7.11 visar trycket i en behdlarei relation till temperaturen vid olika
fyllnadsgrader.

Kurvornavisar att trycket kar mycket snabbt med okad fyllnadsgrad. For
att trycket skall héllasinom rimliga granser kréver Sjcfartsverket en maxi-
mal fyllnadsgrad av 0,67 kg/ liter flaskvolym. Denna siffra & inte interna-
tionellt vedertagen men kallas utomlands "tropikfylIning" och kan erhéllas
overallt i samband med omladdning av flaskorna.
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Ventileni ett hogtryckskarl skall vara férsedd med ett stigarror. Detta for
att koldioxiden skall komma ut i rorsystemet i vétskeform vilket & den
tekniska forutsattningarna for en snabb témning av behdllaren. Behdllarna &r
tryckkarl av s.k. hogtrycksklass och skall vara provtrycktatill 250 bar. Allt
ovrigt materia i installationens hogtrycksdel skall naturligtvis vara utfort i
motsvarande tryckklass

TRYCK
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400 /
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Fig. 7.11

Mangden CO, i hogtrycksflaskorna skall kontrolleras minst en gang om
aret. Detta kan goras antingen genom att flaskorna végs eller genom an-
vandning av en sk. "isotopmétare”.

CO,_rummet & en kontrollstation som inte far liggadirekt mot det utrymme
som ‘skall skyddas. Rummet skall hdllas fritt fran vatten, som kan fororsaka
korrosion pa savé behdlare som armaturer och far givetvisinte vara
belamrat med material som intetillhdr CO, anlaggningen. CO,-rummet skall
hatilltrade fran 6ppet dack, om majligt i smma plan och skall varasi
placerat, isolerat och ventilerat att [ufttemperaturen i rummet inte Gverstiger
55° C. Startanordni ng for ventilationsflékt skall vara placerad utanfor rum-
met. Kan tilltr&de inte anordnas i samma plan skall rummet férses med larm
for lackande gas.
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Exempel pa CO,-rumi fartyg:

TILL/FRAN
HUVUDVENTIL—
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STARTFLASKOR
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TILL MASKINRUM

Fig. 7.12

Av Fig. 7.12 framgér att samtliga behallare ar andutnatill samlingsror. FOr
varje behdlare finns en andutning pa samlingsroret, denna and utning ar for-
sedd med en backventil vilket innebér att systemet fungerar &ven om négon
behdllare skulle vara demonterad for aterfyllning. Samlingsroren &r inbordes
forbundnatill en gemensam huvudledning till maskinrummet for att forma
ett "total flooding-system”, d.v.s. hela koldioxidmangden fOrs ner i maskin-
rummet pa kortast mojligatid. (85% av totala méngden CO, skall dverforas
till maskinrummet inom 2 minuter). P4 huvudiedningen &r en huvudventil
monterad.

Huvudventilen skall altid vara sténgd nér CO,-systemet inte anvands mot
brand i maskinrummet. Systemuppbyggnaden ger oss ett slutet rorsystem
(closed piping).

Om en eler fleraflaskor av ndgon anledning l6ser ut, t.ex. pagrund av for
hog temperatur, sétts samlingsroret under tryck. Koldioxiden kan dock inte
komma ut i maskinrummet pa grund av att huvudventilen &r stangd. Gasen
kan inte heller tryckastillbakain i nagon av flaskorna eftersom and utning-
arna pa samlingsroret &r forsedda med backventiler.

Har i Sverige finns darfor krav pa att det skall finnas en manometer med
sldpvisare monterad i samlingsroret s att man kan se om systemet har stétt
under tryck.

Systemets 6ppna del

Fran huvudventilen fortsétter huvudiedningen ner till maskinrummet, dér
ledningen g&r i en slinga runt maskinrummet. Fran slingan anordnas
avstickare till lampliga platser sava i §alvarummet som under durkarna. Pa
avstickarna monteras utstromningsdysor med munstycken.
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UtlGsningsanordning

Som tidigare namnts innebar principen “total flooding” att samtliga behdllare
beraknade for maskinrummet skall utl6sas pa samma gang. Alltsainte
enstaka behdllare.

Utlsningen kan ske efter en av tva huvudprinciper:

1.  Wireopererat
2. Tryckopererat

Ar systemet wireopererat ar ventilerna pa behdllarna kopplade i rad paen
och sammawire. Wiren & sedan kopplad till en dragkolv. Vid utldsning
drar kolven med sig wiren och samtliga behdllare [6ses ut. Vid sma system
(max.3 - 4 behdllare) orkar man |6sa ut samtliga flaskor for hand genom att
drai wiren.

Vid storre system ar anlaggningen tryckopererad. Man kan t.ex. koppla 2 -
3 av de ordinarie behdllarna sa att dessa |6ses ut for hand med wire, varefter
dei sin tur |6ser ut resterande behdllare eller ocksa kan sérskilda hand-
mandvrerade utlsningsbehdlare placerasi utlésningsskdp. Som drivgas
anvands da koldioxid, tryckluft eller kvéavgas.

Vanligtvis placeras utl6sningsdonen for kol dioxidanlaggningen i en box
utanfor och i ndrheten av det rum som skall skyddas. N&r dorren till boxen
Oppnas skall CO,-larmet ljudai maskinrummet samtidigt som maskinrums-
ventilationen skaII stoppas. UtlGsningsdonen i boxen skall vara tydligt
markta. Vidare skall paboxens dorr eller i dess omedelbara narhet vara pla-
cerat en instruktionsskylt. Denna skylt skall utvisa:

1. Typ av system samt slackomréade

2. Information om varningssignaler och flaktstopp

3. Information till personalen i maskinrummet

4.  Ordningsfoljd av de atgéarder som skall vidtagas i handelse av brand.

Atgérder vid utlésning av CO,-anlé&ggning i maskinrum:
1. Vakthavande befd pabryggan informeras.

2. Framdrivningsmaskineriet skall stoppas. Brandetillforseln till insprutn-
ingspumpar och oljebrénnare skall stoppas och ventilernatill brannol-
jetankarna sténgas.

3. Allaspjé] i ventilationsanléggningen och i andra 6ppningar skall
sténgas sa snart varvtalet pa framdrivningsmaskineriet reducerats
tillrackligt.

4.  Innan CO,-anldggningen utldses skall kontrolleras att ingen person
finns kvar i rummet.

| lastfartyg kan ofta koldioxidanlaggningen &ven anvandas mot brander i
|lastutrymmen. En huvudledning &r da dragen frén hogtryckssidan i
CO,-batteriet till ett ventilregister, en ventil for varje avskilt lastrum.
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Systemet anvands vanligen som kombinerat brandlarm och brandslacknings-
system. Ventilernai ventilregistret & da av trevagstyp. Vid normalaforhal-
anden & ventilen dppen fran lastutrymmet till en rokdetektor. Vid omkast-
ning av trevagsventilen stangs genomslappet till rokdetektorn och samtidigt
Oppnas matning av koldioxid fran CO,-batteriet till lastrummet.

Den mangd koldioxid som skall tillforas varje lastrum vid brand skall finnas
tydligt angiven palnstruktl onsskylt i koldioxidrummet. Rorledningarnatill
lastrummet & helt dppnai rummet, varfor tryckstegringen vid utlGsning av
systemet normalt inte blir sarskilt stor. Rokdetektorer, ventilregister samt
CO,-rum skall vara forsedda med instruktionsskyltar som beskriver
systemets handhavande. UtlGsning av behdllare for slackning av brand i last-
rum & néstan altid placerade i CO,-rummet. | dessafall & behdl-
larventilerna bade manuellt och |nd|V|dueIIt utlésningsbarai rummet. Ut-
|6sningsboxen for maskinrummet daremot finns i allmanhet i nérheten av
huvudnedgangen till maskinrummet.

Koldioxidmangd samt pafylining av CO,

Observera att koldioxidmangden &r berdknad att rackatill ett slackforsok i
det storsta av de skyddade rummen. Det finns sdledes ingen reserv om det
forsta dlackforsoket skulle missyckas.

Det kan forekomma att befélhavaren i ett fartyg som kommit i hamn med
brand i ett lastrum begér hjalp med att fainfort mer koldioxid i det lastrum
dar lasten fortfarande pyr. Rummet &r tillslutet och al CO, som fanns om-
bord har Slgpptsin i utrymmet. Om man davill anvanda de rérledningar som
finns ombord for att leda ner mer CO, i rummet maste man forst undersoka
om det & ett hogtrycks eller Iagtryck$ystem som finns ombord. Ett
hogtrycks- och ett 1gtryckssystem gér namligen aldrig att kopplaihop.
Rorledningarnai hogtryckssystemet fryser igen i samma égonblick som gas-
en fran Iagtryck$y$ema sl8pps pa och eftersom tankbilen som kommer
med gasen har |&gtryckssystem kan den aldrig kopplas samman med ett
hogtryckssystem i fartyget. Daremot gér det bra att leda ner koldioxiden i
lastrummet med hjép av en vanlig brandslang férsedd med ett stralrér med
10-12 mm Gppning.

Halonanlaggningar

Under ett antal & har slackmedlet halon ersatt koldioxiden i de fasta slack-
systemen i maskinrum. Da det pa senare &ren visat sig att halonet ger
skadliga effekter pd miljon. &r det fr.o.m. den 1 juli 1991 forbjudet att
installera nya hal onanléggningar. Befintliga anléggningar far fortfarande
finnas kvar men kommer med al sannolikhet att forbjudas nagon gang under
1990-talet. | Sverige far halon inte anvéandas i brands ckningsanordningar
efter 31 dec. 1997.

Den halon som anvandsi svenska fartyg & halon 1301. Namnet kommer
fran innehdllet - 1 kolatom, 3 fluoratomer O kloratomer samt 1 bromatom.
Den teoretiska mangd halon 1301 som erfordras for att slackning skall upp-
nas & ca 3,8 % men for att man skall vara saker pa att halonméngden skall
racka fordrar reglerna en halonméangd av ca 5 % av rummets totala
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volym. Det & givetvis ocksa helt nodvandigt att all ventilation stoppas samt
att rummet tillduts innan gasen dédpps pd, i annat fall skulle den ringa mangd
halon som ledsin i rummet 18t kunna vadras ut.

Halon 1301 & inte giftig och eftersom inblandningsprocenten &r sa lag finns
tillréckligt mycket syre i rummet efter det att anldggningen utldsts att en
manniska mycket va kan vistasi rummet en stund. En méngd
pyrolysprodukter kan dock bildas speciellt om man har mycket hég
temperatur pa ndgot stalle i rummet och darfor kréaver man att all personal
skall halamnat rummet innan halonen far utldsas.

UtlGsning av fast slacksystem

Har inte det fast inbyggda dacksystemet utlOsts nar insatsstyrkan frén kom-
munal réddningstjanst kommit ombord och man senare beslutar att 10sa ut
anlaggningen géller de sdkerhetsforeskrifter som i vissafall beskrivits ovan
och som altid skall finnas andagnaintill utlésningsanordningen for den fasta
brandsl &ckningsanl &ggningen.

Observera att det &r fartygets befalhavare i samrad med fartygets
brandchef som skall fatta beslutet och verkstalla utldsningen av de fasta
slacksystemen.

SARSKILDA BESTAMMEL SER FOR PASSAGERAR-
FARTYG

Plats for embarkering av livbatar och flottar

Déck vid embarkeringsplatser skall varaav stdl samt i vissa fal isolerat mot
underliggande rum. Isoleringsgraden bestdms av brandrisken i det underlig-
gande rummet. Vidare skall fonster som vetter mot 6ppna eller sutna em-
barkeringsomraden vara forsedda med utvandiga luckor av stél €ler annat
likvardigt material. Som likvérdigt har man i dettafall godkant glas som
klarar motsvarande brandprov, som for skottet som det & monterat i.

Nya krav pa existerande passager arfartyg

IMO har med anledning av att det under senare ar intraffat ett antal mycket
alvarliga brandkatastrofer ombord i passagerarfartyg bedutat att &ven exis-
terande passagerarfartyg skall uppfylla de krav pa brandsakerhet som man
stéller pa de fartyg som byggsi dag. Man har dessutom beslutat att ytterli-
gare skarpa kraven for nybyggda fartyg. | storadrag gér de nyareglerna ut
pafdljande.

Den 1 oktober 1994 skall de brand- och sékerhetsplaner som kravs enligt
regel 11-2/20 SOLAS 74, innehdllainformation rérande brandskydd, brand-
detektering och brandsl &ckning baserade pa guidelines utarbetade av IMO.

Den 1 oktober 1997 skall det finnas automatiskt brandlarm med rékdetek-
torer i alla bostadsrum, arbetsrum, trapphus och korridorer. Mycket stora
restriktioner ang. tilltraden till trapphus infors. Alla utrymningsvagar skall
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vara utmarkta med salvlysande markeringar hogst 0,3 m éver durk. Gene-
rallarm och hogtalarsystem skall finnas och i trapphusen far endast finnas ett
synnerligen begransat antal sittplatser - inga andra mobler.

Den 1 oktober 2000 skall trapphus vara omslutna med stal skott (vissa und-
antag), maskinrum skall ha fast brandd&ckning, ventilationskanaer skall
vara foérsedda med spjal i viss utstréackning, ro/ro-lastrum och andra lastrum
skall uppfyllaala SOLAS 74- krav i samtligafartyg, oberoende av deras
ader.

Den 1 oktober 2005 skall fartyg byggda enligt SOLAS 74 eller enligt mot-
svarande bestammel ser ha sprinkler installerade.

Den 1 oktober 2010 skall alla passagerarfartyg oberoende av dder uppfylla
alla brandskyddsbestammel ser enligt SOLAS 74 kapitel 11-2 .

SARSKILDA BESTAMMELSER FOR TANKFARTYG

Samtliga bostader, kontrollstationer och maskinrum kategori A (dvs rum
med forbranningsmotorer som anvands som framdrivningsmaskineri eller
som har en effekt dverstigande 375 kW) skall vara placerade akter om last-
tankomradet. For om lasttankarna far anordnas arbetsrum och maskinrum
som € &r av kategori A. | frontskottet pa dackshuset akter om lasttankarna
far finnas tilltrade till lastkontrollrum under forutsdttning att rummet ar for-
sett med gassluss med mekanisk Gvertrycksventilation, explosionssaker bel-
ysning och savstangande ¢ upphakningsbara dorrar. Det far inte finnas n&
gon forbindelse fran lastkontrollrummet in i inredningen.

Ingang till inredningen samt luftintag till ventilationssystemet far inte vara
placerade narmare frontskottet an 3 - 5 meter beroende pa fartygets storlek.

Pumprum

Pumprum far stickain i maskinrummet, detta for att méjliggora anvandan-
det av vertikala drivaxlar mellan lastpumpar i pumprum och drivmotorer i
maskinrum.

Elektrisk utrustning i rummet skall varaav explosionsskyddat utférande, det
skall vidare finnas ett fritt utrymme, som tillater att man kan hissa upp en
medvets 6s person. Kan inte pumpar och ventiler mandvreras fran en plats
utanfor rummet skall dessutom finnas en nodutgang.

Den mekaniska ventilationen skall ha en kapacitet av minst 20 |uftvaxlingar
per timma.

Fast gasvarningsanléggning med larm och automatstart av utsugningsflakt
skdl finnas.
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Lastpumparna skall kunna stoppas fran en plats utanfor rummet. Lager till
pumparna och packbox i skott eller dacksgenomféring skall vara forsedd
med larmgivare som automatiskt stoppar pumpen vid fér hdg temperatur.

Rummet skall vara forsett med ett fast system for brandsldckning. Godkan-
dadackmedel & (halon), koldioxid, l8ttskum eller vattensprinkler.
Koldioxid eler (halon) fér inte anvandas som inertgas. Skulle man ha fatt
explosiv atmosfér i rummet och i preventivt syfte |Gser ut halon eller

kol dioxidanl aggningen kan brand uppsta. Den hastighet som gasen
strommar ut med kan medfora gnistbildning pa grund av statisk elektricitet.

Handbrandd ackare skall finnasi rummet.

Skydd for tankdack

Fartygen skall ha déckmedel ombord som & avpassade till den last som
fors. Detergentskum, alkoholbesténdigt skum eller pulver.

Oljetankfartyg

Oljetankfartyg med en dodvikt av 4000 ton eller dardver skall hafast an-
laggning med skumkanoner for tungskum. Utdver detta skall det finnas
transportabla mellanskumutrustningar.

Skum/vattenkanonernas huvudsakliga uppgifter & forutom att Sl& ner en
stdrre brand, att kunna anvandas for kylning och personskydd samt att
kunna spola déacket rent fran uppvallande oljafran eventuellt brustna tankar.
Den portabla utrustningen kompl etterar skumkanonerna och & avsedd att
forutom anvandning vid spillbrander o.dyl. anvandas som uppbackning
(skydd) av stralforare for effektiv ackning i utrymmen dit inte skumkano-
nernanar.

Skumkanonernas placering: Omedelbart for om pabyggnaden tva kanoner,
en pavar sidaav fartyget, och for dérom kanoner i centerlinjen med et
inbordes avstand av hogst 75 % av kanonens kastlangd vid vindstilla.
Skumvétskan skall forvarasi en skumcentral akter om lasttankomradet
(kontrollstation) dér tva skumpumpar svarar fOr transport av skumvétskatill
kanonerna samt till brandpostuttagen pa tankdack. Skumvétskemangden
skall beréknas med hjadlp av formlerna enligt nedan, det storstaav de sa er-
hdlna véardena skall anvandas:

- 0,6 liter/min. och kvadratmeter av hela lastladans dacksyta eller
- 6 liter/min. och kvadratmeter av den stérsta lasttankens yta eller

- 3liter/min. och kvadratmeter av den yta som técks av den storsta
kanonen dock minst 1250 liter per min.

Skumvéatskemangden skall récka till 20 minuters skumproduktion, om
fartyget har inertgasanlaggning i annat fall skall skumvétskan réckatill for
30 min. skumproduktion.
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Krav pavilkafartyg som skall vara forsedda med réoljespolning &erfinnsi
en konvention som betecknas MARPOL 73/78. Denna konvention foreskri-
ver att allatankfartyg byggda pa 1980-talet som transporterar raolja och
som har en dodvikt 6ver 20 000 ton och alla dldre réoljetankfartyg dver
40.000 ton dw skall ha réoljespol ningsanl &ggning.

Alla oljetankfartyg som har tankrengéringssystem med raoljespolning skall
varaforsedda med en inertgasanléggning. Denna anléggning skall kunna

1. Goraatmosféaren i tomma lasttankar inert genom att minska
syrekoncentrationen i varje tank till en nivavid vilken férbrénning
inte kan underhdllas.

2. Standigt, saval i hamn som till §6ss, vidmakthdlla atmosfaren i
varje del av varje tank vid en syrekoncentration som inte dverstiger
8 volymsprocent och vid ett dvertryck, utom nér det & nédvéandigt
att en sadan tank &r gasfri.

3. Minimerabehovet av att ddppain luft i en tank under normal drift,
med undantag for nér det & nddvandigt att tanken &r gasfri.

4. Urluftatomma lasttankar fran kolvétegas sa att efterfoljande
atgarder for att gora gasfritt aldrig ger upphov till brénnbar
atomsfér i tanken.

Kemikalietankfartyg

Placering av skumcentral och skumkanoner gors pa samma sétt i kemikalie-
tankfartygen som i oljetankfartygen men krav pa den skumvéatskemangd
som skall finnas &r avsevart mycket stérre nér det &r fraga om kemikalie-
transporter.

Mangden skumvétska berdknasi dettafall enligt foljande:
- 2liter / min. och kvadratmeter av hela lastlédans dacksyta eller
- 20 liter / min. och kvadratmeter av den stérsta lasttankens yta eller

- 10 liter / min. och kvadratmeter av den yta som tacks av den
storsta kanonen dock minst 1250 liter per min.

Det storsta av de erhdllna vardena anvands och skumméngden skall récka
till 30 min. skumproduktion. Forutom den fasta skumsl&ckningsinstall ation-
en skall saval oljetankfartyget som kemikalietankfartyget ha transportabel
skumutrustning for mellanskum.
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TRANSPORTABEL BRANDSKYDDSUTRUSTNING

Den transportabla brandskyddsutrustningen som finns ombord bestar av
brandslangar med strélror, handbrandslackare, transportabel skum- och
pulverutrustning samt brandmannautrustnl ng. Minst en brandslang med
tillhorande trélror skall vara utplacerad pa varje dack i bostadsinredningen.
Handbrandslckare i bostadsutrymmen skall varaav typ A eller AB av l1&gst
klass |1, i kok, radiohytt och styrmaskinrum anvénds vanligen sléckare av
typ BE klass 11 (CO,) | maskinrum skall finnas sléckare av typ BE klass 111
utom vid den elektrlska huvud- och nddkrafttavian dér de skall vara av typ
BE klass 1 (CO,). Ovrig brandd &ckningsutrustning skall forvarasi en eller
flera brandstationer. Antalet stationer bestéams av fartygets typ och storlek.
Brandstationerna skall vara anordnade som kontrollstationer och skall om
majligt ha direkt tilltrade fran Gppet dack.

Transportabel skumutrustning

| tankfartyg och i andra fartyg som transporterar farligt gods skall finnas
transportabel skumutrustning (mellanskumrar). | tankfartyg som har fasta
skumkanoner skall skummet till mellanskumrdren levereras via brandposter
som skal finnas pa minst var 25:e meter av tankomradets |angd medan man
i Ovrigafartyg har rétt att anvanda sig av barbara skumdunkar och 10sa gjek-
torer.

Brandmannautrustning

En brandmannautrustning bestar av personlig skyddsutrustning och and-
ningsapparat.

Den personliga skyddsutrustningen omfattar branddrakt, stovlar, handskar,
hjalm, lampa ( pa tankfartyg explosionsskyddad) samt yxa.

Internationellt kravsi torrlastfartyg, tva brandmannautrustningar, i tankfar-
tyg fyraoch i passagerarfartyg tva utrustningar plus fyra personliga utrust-
ningar och tva andningsapparater for var "80 meter eller del darav”, av alla
passagerar- och arbetsutrymmen pa det dack som har den stérsta samman-
lagda inredningslangden. Andningsapparaterna ombord ar av mycket
varierande fabrikat och utférande. Ombord i svenska fartyg & endast
tryckluftsapparater godkanda (vanligen av typ AGA Divator 217 i ddre och
324 i nyare fartyg). SOLAS godkanner emellertid ocksa rékmask eller
rokhj@m med slang och Iuftpump. Dennatyp av andningsapparater &
mycket vanlig - &ven i nybyggda fartyg.

Det finnsi dag inget krav pa att andningsapparaterna skall vara utrustade
med rokdykarradio. Krav pa radiokommunikation kommer att inféras om-
bord i passagerarfartyg den 1 oktober 1994. Négra motsvarande bestammel-
ser for lastfartyg finnsinte (och & tydligen inte heller planerad). | ménga
fartyg har man emellertid monterat in talmembran i ansiktsmaskerna for att
gora det majligt for rokdykarna att hdlla kontakt mellan varandra och bakat
till personal utanfor det rokfyllda omrédet med hjélp av den bérbara radiout-
rustning som oftast finns ombord men som egentligen & avsedd for andra
andamal.
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En insatsstyrka frén kommunal raddningstjanst & i stort behov av hjélp med
vagvisning etc. vid insatser ombord, speciellt nér det géller passagerarfartyg
och stérre ro/ro fartyg dér det kan vara mycket svart att hitta. Sévfallet
maste man daténka pa att det kan bli svart att kommunicera med vagvisaren
eftersom beséttningen ombord oftast inte har tlllgang till rokdykarradio. Om
sadana anda skulle finnas ombord kan man inte utgafran att frekvensen &r
samma som réddningstjanstens. | planering fore insats ar det darfor
nodvandigt att komma Gverens om nagon form av signalsystem mellan
insatsstyrkans rékdykare och den vagvisande beséttningsmediemmen.

FAKTORER SOM INVERKAR PA DET STRUKTURELLA
BRANDXYDDET

Fartygets storlek

Bruttodraktigheten &r det métt pa fartygets storlek som anvands fOr att man
skall kunna bestamma vilka krav som skall stéllas pa ett fartyg. Bade nar det
gdller byggnadssétt och utrustning.

Lastfartyg

Bruttodraktigheten 500 &r for lastfartyg en mycket betydelsefull gréns. (Ett
fartyg med bruttodraktigheten 500 & omkring 70 meter |angt). For fartyg
under den draktigheten gdler namligen endast nationella bestammel ser.

Inget av de SOLAS-krav som beskrivits ovan behtver vara uppfyllda utan
det & fartygets hemlands myndigheter som helt avgor hur fartyget skall vara
konstruerat. Lastfartyg med bruttodraktigheten 500 eller dérdver skall
uppfyllade krav som stélls upp internationellt. Har i Sverige och i de flesta
nordeuropeiska landerna foljer man emellertid i stora drag de bestdmmel ser
som galler for det storre tonnaget aven om man modifierat kraven nagot.

Passager arfartyg

Ett fartyg som har rétt att ta ombord 12 passagerare €eller mera &r att betrak-
ta som passagerarfartyg. Ett sédant fartyg som gar i internationell trafik
skall uppfylla de internationella kraven pa passagerarfartygs konstruktion
och utrustning, oberoende av hur stort fartyget ar. FOr vara svenska passa-
gerarfartyg som endast gér i trafik mellan svenska hamnar géller i stort sett
samma krav som de internationella med undantag av att man inte kréver en
uppdelning i hogst 40 meter |anga brandszkra zoner.

Fartygets alder

De bestammelser som galler for ett fartyg det ar fartyget byggs géler i
princip salange fartyget existerar. Man behover saledes inte bygga om
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fartyget for att man kommit Gverens internationellt att skarpa kraven. Fran
denna huvudregel finns egentligen bara tva undantag:

a Pagrund av de brandkatastrofer som intréffat ombord i
passagerarfartyg pa senare & har man internationel It kommit
dverens om att samtliga passagerarfartyg oberoende av ader skall
gradera upp sin brandsékerhet i ett antal steg.

b. Nér ett fartyg byter hemland brukar det nya hemlandets
myndigheter krava att sékerheten skall graderas upp till de regler
som galler det & fartyget "flaggasin”. Man kan naturligtvisinte
kréva en fullsténdig ombyggnad av fartyget men man forsoker att i
mdjligaste man fa en total sakerhetsbild som ger samma
brandsékerhet som de regler som géller for nyafartyg.

| Gvrigt kan man generellt saga att brandskyddet ombord &r direkt avhangigt
av fartygets alder och flaggtillhorighet;

Byggnadsar
Fore 1970:

1970 - 1980:

Flaggtillhorighet

SVENSKA OCH UTLANDSKA
FARTYG

Brannbar inredning - mycket sma krav
pa brandisolering.

SVENSKA FARTYG

De krav som tidigare beskrivits pa
obrannbart material, brandisolering och
uppdelning i 50 m?2 "brandceller” &
uppfyllda.

UTLANDSKA FARTYG

Oftast brannbar inredning -mycket sma
krav pa brandisolering

Fore 1970 men inkopta till Sverige efter 1970:

1981 dller senare:

Brandsakerheten har graderats upp sa
att man anser den likvérdig med de
fartyg som byggts till svensk flagga
1970 eller senare. (Kan sdledes skiljai
detaljerna).

SVENSKA OCH UTLANDSKA
FARTYG

De bestdmmel ser som beskrivitsi detta
kapitel géller.
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Aven om byggnadsséttet for fartygen varierar pa grund av fartygets ader
och flaggtillhdrighet finns det ocksa stora likheter. Ser man pa hur skott och
dack arrangerasi ett fartyg byggt av stal finner man en méngd likheter
oberoende av var och nér fartyget & byggt. Det finns altid ett forligt- och
ett aktra kollisionsskott, det finns alltid ett skott for och ett akter om ma-
skinrummet (det aktra kollisionsskottet och aktra maskinrumsskottet kan
naturligtvis ssmmanfallai ett fartyg med maskinrummet akterut.) Arrange-
manget framgdr av figurerna nedan.

SHELTE=LA KASE STED ARATYR
I 1 1 —
| I )
4 = — e
U BTN F SEEES™

= L

5 T3 I —F

/
[ —— .

A-60 ISOLERAT STALSKOTT

Fig. 7.13
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KAPITEL 8
LASTER

Vid en insats pa ett fartyg & det naturligtvis viktigt att alltid forsoka fa reda
pavilken dags last fartyget har. Ombord finns givetvis dessa uppgifter, det
& i dlmanhet dverstyrman som har ansvaret for lasten och han har en
lastplan med uppgifter om vilka varor som ingdr i lasten, méngden gods och
var godset &r placerat. Detta géller oberoende av vilken typ av fartyg vi har
att handskas med, tankfartyg saval som andra bulk eller styckegodsfartyg.

Det finns vissa méjligheter att fa forhandsuppgifter om lasten, nagot man
givetvis skall forsoka, om tiden medger, innan man ger sig ombord. Anting-
en genom direkt forfragan per radio till fartyget eller om man dér inte har tid
eller mgjlighet att svara, via den skeppsmaéklare som har hand om fartyget. |
det senare fallet maste forst besked lamnas till vilken hamn fartyget & pa
vag och dar soka rétt pa vilken maklare som skall klarerafartyget. Detta
brukar vanligen ga ganska | &t eftersom samtliga maklare brukar kannatill
vilka fartyg konkurrenterna klarerar eller ocksa far man gaviafartygets
agare for att fa reda pa vem man skall vanda sig till. | det senare fallet kan
det ibland vara mycket svart att fa fram uppgifterna speciellt om fartyget ar
registrerat under ndgon "bekvamlighetsflagg” d.v.s. registrerat i ett land dar
fartygets agare inte & bosatt men som kan ge honom eller henne en del
ekonomiska férdelar. Kommunal insatsstyrka bor sbka de nédvandiga
upplysningar hos MRCC.

Ett problemet med att fa |astbeskedet via maklare ar att han i allméanhet
endast har reda pa vilken last som skall lossasi den aktuella hamnen. Skall
inte fartyget dutlossa dér utan gatill annan hamn med en del av lasten vet
méaklaren i oftast ingenting om den resterande | asten.

Vilkarisker kan man bli utsatt for pa grund av lasten?

Ombord pa fartyget:

- risk att lasten avger hdlsofarliga gaser, &ven tomma lastrum som
inte rengjorts ordentligt kan innehdllafarliga gaser eller haen
atmosfar med mycket 1ag syrehalt,

- risk for att lasten skall floéda ut, fatta eld eller explodera,

- har last flodat ut kan det finnas risk att témligen harmldsa
produkter som blandas med varandra bli mycket farliga ur brand
och ha sosynpunkt,

- brand, som &r begransad till fartyget, kan avge mycket giftig rok,

- explosion, som aven om den & begransad till fartyget, kan vara
forodande.
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| nérheten av fartyget:

- risk for utflode av last som kan paverkar miljon, fororsaka brand
eller explosion.

Naturligtvis téanker man i forsta hand pa "farligt gods', sa som det definieras
i olika bestammelser, ndr man talar om risker med lasten men glém aldrig att
aven annat gods som vanligen anses helt harmldst kan vara mycket farligt i
vissa situationer. Fisk t.ex. i ett "skrapfiskrum™ som borjar ruttna (skrapfisk
isas aldrig) forbrukar en méngd syre. Det har hant allt for manga olyckor
med besattningsmedlemmar som inte tankt pa detta utan gatt ner i sddana
utrymmen utan andningsskydd (gasfilter & intetillrackligt i dettafall). Kol
och flis & andra exempel pa laster som anses vara av tamligen harmlos
karaktéar men som kan bérja gasa.

Tankarnai ett olje-, eller kemikalietankfartyg & exempel pa utrymmen som
altid skall anses farliga &ven om de & tomma och rengjorda. Ett raoljetank-
fartyg t.ex. skall enligt sékerhetskraven altid ha sina tankar "inertade” d.v.s.
fyllda med gas som innehdller mycket lite syre, detta géller &ven tomma
rengjorda tankar. Aven om tankarnai ett kemikalie- eller
produktoljetankfartyg ar rengjordafinns alltid risk for att det kan finnas
lastrester kvar som kan borja avgasa och avge giftiga angor.

Det gods och som vi vanligen betecknar som farligt gods och som transpor-
terastill g0ss & klassat enligt MARPOL -konventionen. Hanteringen av
godset skall ske enligt nagon av foljande tre koder: Kemikaliebulkkoden,
Gasbulkkoden eller IMDG-koden (i det senare fallet finns en del undantag
for vissafartyg - se Ostergj0avtalet nedan).

KEMIKALIELASTER

Kemikaliebulkkoderna gdller for de fartyg som transporterar kemikalier i
bulk. (Kemikalierna &r inte forpackade utan fors i tankar som utgor en del
av fartygets skrov eller & inbyggdai skrovet). Kemikalierna har enligt
MARPOL-konventionen indelats i kategorier efter farlighetsgrad nér det
gdler den marinamiljon. Man har datagit hansyn till "alt legitimt nyttjande
av havet" vilket innebér att man ocksa bedomt vilka risker det finns for att
skonhets- och rekreationsvarden skulle bli forstérdavid ett utddpp i havet
av amnet ifréga.

Amnena har indelats i fyra kategorier; A, B, C och D dar kategori A omfat-
tar de @mnen som & alrafarligast for miljon och kategori D de minst
farliga. Observera sdledes att det & miljoaspekterna, inte giftighetsgraden
for manniskan som varit véagledande vid klassificeringen. Det & sdledesinte
tillrackligt att veta vilken kategori ett visst &mne tillhor nér man skall bedo-
marisken for personaen i en insatsstyrka, man maste ocksa ta reda pa vilka
skyddsdtgérder som maste vidtagasi samband med hantering av dmnet ifré
ga. Sadana uppgifter skall finnas ombord men kan ocksa erhdlasi uppsags-
verk av olika slag eller fran t.ex. Kustbevakningen eler Sjéfartsinspektionen
och &ven Raddningsverkets informationsbank, RIB.
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GASLASTER

Gasbulkkoderna reglerar fartygens byggnad och utrustning vid transport av
gasi bulk ombord i fartyg.

De vanligaste transporterna utgérs av ammoniak, vinylklorid, klor, metan,
propan, butan, eten, buten och butadien. Samtliga dessa gaser kan om de
dé&pps ut i frialuften utgora ett mycket allvarligt hot mot omgivningen. Sé-
kerhetsavstandet vid utd pp beror pa flera olika faktorer men kan for ett
ton av nagon av dessa gaser kan vara omkring 500 meter i vindriktningen.

TRANSPORTERAD MANGD KEMIKALIER OCH GASI
BULK

Den mangd farligt gods som transporteras i svenska farvatten okar stadigt
varje &. Tyvarr finnsingafarska uppgifter men 1987 gjorde Tullen och
Kustbevakningen en undersokning pé transporterade mangder kemikalier
och gaser i Ostersjéomradet med foljande resultat méatt i miljoner ton.

Amne Svenska Hela
kategori farvatten Oster 5 6omr &det
A 0,04 0,2
B 0,3 0,7
C 0,6 2,2
D 0,8 1,7
€ kategoriserade 0,2 1,0
gaser 1.2 2,9

Understkningen visade ocksa att de viktigaste kemikalierna som transporte-
rades vid olika kustavsnitt under 1987 var foljande:

Kustavsnitt Storatransporter | Stor brand/ Stor Stor miljorisk
explosionsrisk | halsorisk
Ostkusten norr | Natriumhydroxid | Bensen Bensen Kreosot
om Stockholm | Svavelsyra Metanol Kreosot Taloja
Stockholm och | Natriumhydroxid | Butylaldehyd Ammoniak Kreosot
ostkusten sbder | Svavelsyra Aceton Bensen Tdloja
dérom
Sydkusten och | Natriumhydroxid | Propan Ammoniak Fenol
Oresund Svavelsyra Aceton Fluorkiselsyra | Fluorkiselsyra
V astkusten Kolvétegaser Kolvétegaser Vinylklorid | Fenol
Butadien Butadien Fenal 1,2 Dikloretan
Eten Eten
Propan Propan
Propen Propen
Gasbensin Vinylklorid
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Tullens och Kustbevakningens understkning visade ocksa att storre kemi-
kalietransporter i sydsvenska farvatten bestod av:

Kategori Amne Trpi 1000 ton
A Bensylbutylftalat 1
B Fenal 5

Styren 27
White Spirit 6
C Butylacetat 2
Fluorkiselsyra 29
Salpetersyra 10
Svavelsyra 148
Vinylacetat 10
Xylen 4
D Butylakrylat 2
Etylacetat 1
Fosforsyra 81
KalciumkloridlGsning 16
Metylmetakrylat 2
Natriumhydroxidldsning 14
Vegetabilisk olja 144
Gaser Ammoniak 132

TRANSPORT AV FARLIGT GODSI| FORPACKAD FORM

Fartyg, jarnvag, bil, flyg, post, allatransportsag har olika krav pa markning,
forpackning och separering av farligt gods.

Till goss gdler IM DG-koden (International Maritime Dangerous Goods
Code).

Allt farligt gods som transporteras pa fartyg skall vara klassificerat. | Sveri-
ge utfors sdan klassificering av Sjofartsverket. Avlastare i Sverige & skyld-
ig att [amna en deklaration om det farliga godset innan det lastas in pa
fartyg.

Deklaration av farligt gods

Deklarationen som skall vara avfattad pa engelska skall innehdlla foljande
uppgifter:

- Klass (underklass/avdel ning)

- Kompletterande information om gasers egenskaper. Ar godset av
klass 3, 6.1 eller 8 skall besked [amnas om godset har en eller flera
sekundérarisker. Klass 3 & brandfarliga vétskor, klass 6.1 giftiga
amnen och klass 8 frétande dmnen. Ett flytande frétande
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amne kan naturligtvis &en vara brandfarligt och man hanfér amnet
till endast en klass varfér uppgiften om den sekundérarisken &r
alldeles nddvandig att kannaftill.

- FN-nummer.

- Forpackningsgrupp.

- Antal och typ av férpackning.

- FHampunkt om denna & 60 grader eller l&gre.

- Annan farasom ¢ framgar av farligt godsbeskrivningen.

- Kompletterande information for klass 7. Klass 7 & radioaktiva
amnen vilka givetvis kréver speciell uppmérksamhet.

- Anvisningar for agérder vid nddsituationer till §6ss. Dessa
anvisningar & oerhort viktiga for sdvél den ombordanstallde som
for insatsstyrkans personal. Berord personal maste far ett entydigt
besked om hur man skall ageravid intréffad olyckshandelse eller
tillbud.

Godsetsindening i klasser

Klass 1 Explosivavaror.

Klass 2 Komprimerade, kondenserade eller under tryck |6sta ga-
ser

Klass 3 Brandfarliga vétskor.

Klass4.1 Brandfarliga fasta dmnen.

Klass 4.2 Brandfarliga fasta @mnen, eller andra &mnen, som under
inverkan av vatten avger brandfarliga gaser.

Klass 5.1 Oxiderande amnen.

Klass 5.2 Organiska peroxider

Klass 6.1 Giftiga amnen.

Klass 6.2 Smittdmnen.

Klass 7 Radioaktiva dmnen.

Klass 8 Fratande dmnen.

Klass9 Diverse farliga amnen.

Transport av forpackat farligt godsi svenska farvatten

En undersotkning 1990 av de godsmangder forpackat farligt gods som
transporterades i svenska farvatten gav foljande resultat:

Klass Amne Ton/ménad
1 Explosivéamnen 430
Ammunition 250
Fyrverkeriartiklar 40
2 Klor 2000
Svaveldioxid 1500
Butadien 660
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forts.
Ammoniak 570
3 Mdalarfarger 3600
Hartsl6sning 2000
Styren 540
Xylen 510
Aceton 300
Toluen 250
4 Kalciumkarbid 1300
Ferrosilicon 1200
Svave 120
5 Ammoniumnitrat 5300
Natriumklorat 1400
Kaliumklorat 500
V éteperoxid 300
6 Difenylmetandiisocyanat 1000
Cyanidltsning 600
Fenol 600
7 Div radioaktiva matr. 900
Karnkraftsavfall 330
Uranhexafluorid 110
8 Natriumhydroxid (fast) 2000
Sdltsyra 1100
Fosforsyra 930
Batterier (syrafyllda) 600
9 Polystyren (granulat) 5000

ATGARDER VID NODSITUATIONER

Anvisningarna om &tgérder vid nodsituationer enligt godsdeklarationen skall
innehdlla foljande uppgifter:

1. Att tahand om spill
2. Brandbek&mpning
3. Medicin - symptom - behandling

Avlastaren kan antingen |&mna de begérda uppgifternai klartext p& deklara-
tionen eller ocksa hanvisatill sidnummer i publikationerna EmS (Emergency
Procedures for Ships Carrying Dangerous Goods) och MFAG (Medical
First Aid Guide). Det vanligaste &r att avlastaren hanviser till de tva namnda
publikationerna. Dessa aterfinns numera som supplement till IMDG-koden.

Ett fartyg som for farligt gods skall ha IMDG-koden ombord. | denna kod
finns &ven stuvningstabeller som visar hur godset skall stuvas. Men tyvarr &r
det inte alltid som den hélls uppdaterade ombord, det kommer med jamna
mellanrum andringar och tillagg till koden och dessa andringar forsinte all-
tid in parétt sétt. Insatsstyrkans ledning bor darfor altid kontrollera de
uppgifter som lamnas ombord mot "egna’ sékerhetsmanualer. Aktuella
uppgifter kan ocksa altid fas via Sj6fartsinspektionen och Kustbevakningen.
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Per sonlig skyddsutrustning vid farligt godstransport

Allafartyg som transporterar farligt gods skall ha den personliga
skyddsutrustning ombord som krévs for att omhandertagande av spill och
brandbekampning skall kunna genomforas pa sétt som foreskrivsii
publikationen EmS. Utrustningen skall forvarasi ett forrad som ar sa
placerat att man inte behdver passera genom inredningen for att na det.
Vidare skall den medicin som foreskrivs enligt MFAG finnas ombord.

Normalt erfordras foljande utrustning:

Helskyddsdrakter
Forkléaden
Stovlar
Overdragsklader
Ogonskoljflaskor
Ansiktsskydd
Livlina (stalkarna + lyftsele)
Handlampa
Pannlampa
Andningsapparater + réddningsmask
Luftkompressor och reserviufttuber, alternativt
en stor mangd reservlufttuber
Maétinstrument for
-giftiga gaser
-brénnbara gaser
-syrgas
Medicinsk utrustning
Bar och talja

Observera att denna utrustning skall, vid transport av farligt gods, finnas
utbver den brandskyddsutrustning som skall finnas ombord.

OSTERSJIOAVTALET

Under senare & har godsflodet till och frén Sverige allt mer kommit att om-
besorjas med hjap av bil eler jarnvag. For att na kontinenten maste bilarna
dler jarnvagsvagnarna transporteras pa farjor vilket medfor att man kan
kommai konflikt med de olika bestdmmelser som géller for land respektive
gi6transporter. | en bil som lastas ndgonstans i Sverige skall godset vara for-
packat, mérkt och separerat enligt ADR. (De bestdmmel ser som reglerar
landsvégstransporter.) Innan bilen kérs ombord i férjan skall godset vara
markt, forpackat och separerat enligt IMDG-kodens bestammelser. Det kan
innebéra att godset maste mérkas om, kanske skall det vara forpackat pa
annat sétt. Separeringskrav enligt IMDG-koden kan kanske innebéra att slap
och draghil inte far sdi sammalastrum. P4 motsvarande sdtt kan svérighe-
ter uppsté for jérnvégstrafiken som vid transport paland maste foljasina
bestammelser som finnsintagnai RID. Det & naturligt att ett sddant har
forfarande framkallar fel och missforstand.

For att f& en harmonisering av bestémmelserna har Tyskland, Danmark,
Finland och Sverige kommit dverens om att det s.k. Osters tavtal et kall
gdlavid g06burna transporter mellan landerna.
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Ogtersjdavtalet géller inom Ostersj6n samt soder om en linje Skagen - Lys-
ekil vid transporter mellan de |ander som skrivit pa avtalet. | avtalet har man
samordnat bestammelserna s att godset far vara deklarerat enligt:

RID (jarnvég)
ADR (landsvég)
IMDG (fartyg)

Ro/ro fartyg som godkéants enligt avtalet.

For att ett fartyg skall godkénnas enligt detta avtal skall det uppfyllafoljan-
de villkor:

Lastrummen skall vara avskilda frén maskinrummet med indelni ng av klass
A-60, alternativt skall det farliga godset stuvas minst tre meter ifran
maskinrumsskottet. Ventilationen i lastrummen skall vara minst 20 luftvéx-
lingar per tim (mot normalt 6 luftvaxlingar per timma). Elutrustning som ar
placerad narmare lastdack an 450 mm skall vara av explosionsskyddat
utforande. Det skall finnas en fast brandsl&ckningsutrustning i rummet som
klarar det gods som fors. Spill som eventuellt rinner ut palastdéack skall
kunnatillvaratagas innan det rinner ut i §on. Slutligen skall rummet vara
forsett med automatiskt brandlarm.

OstergGavtalet innehdller vidare stuvningstabeller som visar om godset fér

foras paeler under dack eller om viss klass farligt gods ar forbjuden att f6-
ras ombord. Dessa tabeller & uppgjorda dels for passagerarfartyg och dels

for lastfartyg. Tabellerna éterfinnsi Sjofartsverkets meddelande, nr 3 1993,
om Osterg Gavtalet.
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KAPITEL 9
FARTYGETS SAKERHETSORGA-
NISATION

ORGANISATION

Hér redovisas principerna for sakerhetsorganisationen pa storre handels- och
passagerarfartyg. Avvikelser forekommer, bl. a. beroende pa vilken flaggtill-
hérighet fartyget har. Nedanstéende organisation anvandsi tillampliga delar dven
pa svenska statsfartyg.

All personal ombord i ett fartyg skall hasin givna platsi fartygets sakerhetsor-
ganisation. Vilka befattningar som ingar i denna sakerhetsorganisation och vem
som har vilken befattning skall finnas angivet i fartygets larmlistor (Muster lists).

Dessa listor kan vara utformade pa olika sétt men skall dltid innehdlla félja-
nde uppgifter:

Larmkaraktérer Brandlarm, livbatsarm och larm for fartygets
overglvande Dessalarm kan ha olika karaktér
men far om man sa onskar utgoras av ett enda
larm.

(Larm for fasta lacksystem t.ex. CO, éler ha
lonlarm brukar inte finnas angivnai Iarmllstan
utan visas endast pa skyltar i de skyddade
rummen, dessa larm skall alltid kunna sarskiljas
fran allaandralarm)

Arbetsuppgifter for

beséttningen Bemanning av brandgrupper, klargéring och §6-
sdttning av livraddningsutrustning, utrymning och
monstring av passagerare, klargoring av suk-
vardsutrustning, stangning av vattentéta dorrar
etc.

| svenskflaggade fartyg & det maskinchefen som & brandchef och som har
ansvaret fOr all utrustning samt for utbildning och 6vning av bessttningen
nér det galler brandbekdmpning. | andra nationers fartyg &r det ofta dver-
styrmannen som har uppgiften att vara brandchef ombord. Vem som skall
axlaansvaret beror alltsa pa hemlandets lagstiftning. Det finnsinga
internationella dverenskommelser i den hér fragan.

For att ingai de brandgrupper ombord som krévs enligt respektive fartygs-
sakerhetsorganisation erfordras att man har genomgatt en viss uthildning.

Den internationella 5 6sakerhetsorganisationen IMO har utarbetat normer
for traning av besdttningen i brandbekampning. Kraven framgér av IMO
resolution A.437(X1).
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Utbildningen bedrivsi Sverige i Sjofartens Brandskyddskommittes regi och
for nérvarande sker den vid Raddningstjansternai Goteborg och Helsing-
borg, genom 5-dagars kurser med bade teori och praktik.

Efter genomgangen kurs utfardas ett sarskilt certifikat som bevis pa godkant
resultat.

For vissatyper av fartyg sasom oljetankfartyg, kemikaliefartyg, gastankfar-
tyg och torrlastfartyg som transporterar farligt gods krévs specia beho-
righet.

Befd havaren, maskinchefen, dverstyrman, forste maskinisten och varje ann-
an person med direkt ansvar for lastning, lossning eller annan lasthantering
av ovanstaende fartygstyper skall ha specialbehorighet. Detta innebér sér-
skild kursi hantering av det lag av last som specia behdrigheten skall avse.

Godkand kurs i brandskydd ingér alltid som grund for sédan specialbehorig-
het.

Exempel pa " brandfordelning” i lastfartyg

Genera Alarm: - - - - - - - -----—--—---——- (Su korta och en lang signal) Avges
med fartygets tyfon och larmklockor.

Brandchef: MCH (maskinchefen)

Bitrédande brandchef: OST (Overstyrman)

Vakt pa bryggan: BEF (Befdhavaren)

Rodret dvertas av: Skeppsnr 11 (matros)

Vakt i maskinrum: 1 MA (1:e maskinisten)

Brandgrupp 1

2 ST + Rokdykare; (2:e styrman), Skeppsnr 9 (matros), Skeppsnr 10
(matros)

Samlingsplats: brandstation No 1

Brandgrupp 2

2 MA + Rokdykare; (2:e maskinisten), Skeppsnr 12 (motorman), Skeppsnr
13 (reparatdr)

Samlingsplats: brandstation No 2

Béatgrupp
3 ST (3:e styrm), Skeppsnr 14 (méassman)

Nér batarna ar klara, till brandchefens forfogande.

Samlingsplats; Batdack
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ydds och samaritgrupp
Skeppsnr (kocksteward)

Gruppen skall bitrada batgruppen med utrustning, dérefter till brandchefens
forfogande.

Samlingsplats. §ukhytten

Befattningshavarnai de olika grupperna anges vanligen med titel, skepps-
nummer eller ibland nummer paden hytt i vilken vederbérande &r forlagd.
Namn pa befattningshavarna anvands mycket sdllan i en brandfordel nings-
plan eftersom man da méaste andra den varje gang man monstrar av dler pa
nagon i beséttningen.

Nér brandlarmet utldses hors det dver hela fartyget, samtidigt sténgs alla
brand- och dragddrrar automatiskt (dorrarna §alvsténgande,
magnetupphangda) och samtliga beséttningsmedlemmar skall omedel bart
instélla sig pa de angivna samlingsplatserna.

Ovan beskrivna fartyg kan vara ett svenskflaggat fartyg eftersom maskin-
chefen & brandchef och Gverstyrman & vice brandchef. Hade fartyget varit
norskt eller danskt skulle de bada befattningshavarna bytt platsi listan.
Fraga alltid befalhavaren vem som &r brandchef ombord. Detta ar
mycket viktigt for den som leder den kommunala insatsstyrkan eftersom
brandchefen ombord & den som skall ha aktuell information om |&get.
Befdhavaren har ofta sa mycket annat att stai att han endast har en viss
uppfattning om det aktuella léget pa branden.

Av planen ovan framgar vidare att det hér fartyget ar utrustat med tva and-
ningsapparater. Har har man valt att organisera tva brandgrupper och place-
raen rokdykarei varje grupp. Tidigare var det mycket vanligt att man gjor-
de pa detta sétt men numera forsoker man oftast, aminstone i nordiska
fartyg, organisera s att de "rokdykare" (inom citationstecken eftersom man
oftast saknar utbildning i rékdykning) som finns ombord samlasi en grupp
for att de skall kunna arbetai par. | det héar fallet har man ocksa pekat ut
vem i gruppen som skall skota rokdykningen och man har dessutom valt att
ledaren for gruppen skall utfora rokdykningen. Att pa sa séitt peka ut nagon
speciell befattningshavare i en brandgrupp att utfora rokdykning &r for-
kastligt eftersom den person som innehar befattningen ifraga byts ut pa
grund av det avldsningssystem som tillampas ombord. | den ena vakten kan
den aktuelle befattningshavaren vara bade vé utbildad och ha god fysik
medan motsvarande befattningshavare som |6ser av absolut inte kan fungera
som rokdykaret. ex. pa grund av ddlig kondition och dvervikt.

| samband med insats ombord behtver den kommunala insatsstyrkan ofta
hjap med véagvisning. Sker vagvisningen i rokfylld miljé maste naturligtvis
fartygets rokdykare anvandas for uppgiften. De andningsapparater som finns
ombord kan besta anti ngen av tryckluftsapparater eller rékmasker med slang
och ibland, om det &r fraga om stérre fartyg, rékmasker med slang och
fotpump. Finns tryckluftsapparater ombord skall apparaten ha luft fér en
halvtimmas aktionstid. Internationel It réknar man med en luftforbrukning av
40 liter luft per minut dvs 1200 liter fri luft i behdllaren.
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Hur manga reservbehdllare som skall finnas ombord & 6verlamnat till
hemlandets myndigheter att bestamma. Har i Sverige kraver §dfartsverket
att det, inklusive reservbehdllare, skall finnas luft for en och en hav timmas
aktionstid till varje apparat. Man réknar da med en luftférbrukning pa 60
liter luft per minut. Fore 1986 anvandes siffran 45 liter luft per minut vid
berakningen och de flesta svenska fartyg som byggts fore 1986 har
fortfarande kvar den gamla utrustningen (De bestammelser som géller nar
fartyget byggs fortsatter i allméanhet att galla sa lange fartyget finnstill).

Beséttningens aktionstid som végvisare i rokfylld miljé kan séledes vara
synnerligen begrénsad speciellt som insatstiden for den kommunala styrkan
ar forhdlandevis lang. Har fartyget rokhjaimar ombord begransas
besdttningens mdjligheter till vagvisning givetvis av slanglangden. (Max.
tilldten slanglangd & 36 meter). Rokhjalm med dang far anvandas i svenska
fartyg vars bruttodraktighet understiger 300, de finns oftai fiskefartyg.

Saker hetsor ganisation i passager arfartyg

Sékerhetsorganisationen i ett passagerarfartyg skiljer sig mycket frén den
ovan beskrivna for lastfartyget. Det finnsinga preciserade krav internatio-
nellt p& hur organisationen skall fungera men foljande beskrivning géller alla
svenskflaggade passagerarfartyg i internationell trafik och ungeféar sasmma
system anvands i alla andra fartyg som trafikerar svenska vatten.

Nér brandlarmet gér, antingen det & fraga om ett automatlarm eller ett ma-
nuellt larm vialarmknapp ljuder larmet pa bryggan, i maskinrummet och
ibland i beséttningens bostader. Daremot hors det inte i passagerarut-
rymmena. Att man valt att inte |&ta larmet ga ut till _passagerarna beror pa
att man har manga "fal sklarm” ombord (speciellt pa fredagskvéllar och nét-
ter). Ett falsklarm som tas pa allvar av passagerarna kan fororsaka panik

och det vill man till varje pris undvika. Rutinen & darfor att nar larmet gatt
skall vakthavande officer pa bryggan omedelbart sdnda ner en vakt (vanligen
en av utkikarna) for att faststélla om det & en brand eller ett falsklarm,
samtidigt skall han larma brandgrupp No 1, (eller sékerhetsgrupp, olika be-
namningar anvands ombord) befél havaren och maskinchefen.

Nér larmet gér kanske brandgruppens mediemmar arbetar ute bland passa-
gerarna. Sadvfallet hor dainte gruppens medlemmar nagot larm utan man
maste pa ndgot annat satt ge besked om att gruppen skall samlas och utrust-
as. Detta kan ske pé flera olika sétt. En del rederier anvénder ett kodat
meddelande som sands via fartygets hogtal arsystem. Hela besdttningen kan
koden brandgruppens mediemmar [&mnar sina forehavanden och ger sig till
samlingsplatsen medan resten av beséttni ngen mentat kan forbereda sig pa
att det kan bli en fortsattning med et "riktigt” larm. Andra rederier menar
att man kan ga ut med ett meddelande i klartext att brandgruppen skall
samlas, de menar att ett muntligt meddelande inte paverkar passagerarna pa
samma sétt som om man |&ter larmet ljuda. Befahavare och maskinchef
reagerar givetvis pa saval kodmeddelande som klartext. Ett tredje system &r
att utrusta befélhavare, maskinchef och brandgruppens medlemmar med
personsokare och pé sa séit kalla samman alla under den tid som vakten frén
bryggan behéver for att springa ner och kontrollera om larmet &r falskt eller
riktigt.

Organisation vid brandlarm i passagerarfartyg:
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BRANDLARM
MASKINRUM ] [ BRYGGA ] [BESATTN. BOSTAD]

[ VAKT TILL ]J | > [BEFALHAVARE, MASKIN-]

HAVERIPLATS CHEF TILL BRYGGAN

SAKERHETSGRUPP GENERAL ALARM
ORDER ATT SAMLAS

[ MASKINCHEFEN EV ]

[ GRUPPEN | AKTION ] TILL SKADEPLATSEN

Om larmet visar sig varariktigt gar sakerhetsgruppen till aktion samtidigt
som generalalarm ges (numera vanligen sju korta och en lang ton i fartygets
hogtalarsystem - men avvikelser kan férekomma). | och med att ett alarm
avges skall hela fartygets sakerhetsorganisation varaigang. De aktiviteter
som da utl6ses framgar av blockschemat " Aktiviteter som utléses vid Gene-
ra Alarm™.

Ovriga sakerhetsgrupper, utrymningsgrupperna, samaritgruppen och bét-
grupperna samlas pa respektive samlingsplatser tar fram och gor i ordning
sin utrustning samt meddelar bryggan nér man & klara och invantar darefter
vidare order.

Pa bryggan har brandchefen fétt rapport om vad som intréffat och med led-
ning av vad han fétt veta avgor han vilka atgéarder som skall vidtagas.

Aktiviteter som utloses vid "General Alarm:

GENERAL
ALARM

SAKERHETS
GRUPP NO 1 * * * *

oftast larmad

innan general SAKERH UTRYMN. |{SAMMARIT || BATGRUPP
alarm avges L GR.;IO 2 J{ GRU;PER J1 GRUPP J 1 NO 1...
AKTION f klargor utr 1( utrymning 1( klargor utr 1( klargor
inv. order fas | inv. order batar/flottar
v T J U 11 v J U i J U v
[ akTion || utrymning 1 sammarit | (klara ta emot)
fas Il tjanst passagerare

\V' H 'V J
SJOSATTNING AV
LIVBATAR, FLOTTAR
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Sakerhetsgrupperna, samaritgruppen och batgrupperna klargor sin utrust-
ning, meddelar brandchefen ndr man &r klar och invantar sedan order om in-
sats.

Utrymningsgrupperna satter igang utrymningen av fartyget och for passage-
rnatill de samlingsplatser "muster stations' som finnsi fartyget. Samtliga
passagerar- och beséttningsutrymmen skall givetvis genomsokas. Ar farty-
get en "nattbat" d.v.s. har stor hyttavdel ning ombord maste samtliga hytter
antingen de & uthyrda eller g gasigenom noga. Vanligen har numera varje
utrymningsgrupp tillgang till en vaska med den utrustning samlad som
beddms behdvas for en séker utrymning. | vaskan finns en uppférstorad
ritning 6ver den del av fartyget gruppen har ansvar fér, kritor, knivar,
bréckjarn, ficklampor och vastar eller armbindlar med fartygets namn i stora
ofta"gdavlysande" bokstéaver. Dessa vastar eller armbindlar skall visafor
passagerarna att den som kommer och beordrar utrymning verkligen tillhor
beséttningen, vederbdrande kan ju ha frivakt och varakladd i fritidskl&der.

Utrymningen gér till sd att man borjar med att 6ppna hytterna och uppmanar
samtligai hytten att omedelbart bege sig till anvisad samlingsplats utan bag-
age men med varma klader patagna. Efter denna forsta tillsagel se sitter man
en streck pa hyttdorren och pa ritningen for att visa att passagerarnai den
hytten varnats. Sedan samtliga hytter gétts igenom pa detta sétt borjar man
om fran bdrjan men nu skall personalen gain i hytten och genomsoka den,
titta under sangar, i ki adskap, duschrum, bakom duschdraperi etc. Nar man
ar helt saker pa att hytten & tom I&ser man dorren och ritar ytterligare ett
streck pa den med sin krita for att visa att nu & den hytten genomsokt och
klar.

| figurerna ovan har angivits "utrymning fas 1" och "utrymning fas I1". Detta
innebdr att man forst anvisar passagerarna att forst samlasinomhusi en bar,
restaurang eller annat samlingsrum dér man instruerar dem om hur livbalten
skall anvandas, lamnar besked om hur den vidare utrymningen skall ske etc.
Sedan far passagerarna vantai detta utrymmetill dess det & dags att
embarkera livbatar och flottar. En del rederier har valt att istéllet for denna
utrymning i "tva etapper" leda passagerarna direkt till batdack och dar |&ta
dem véntatill dess det & dags att embarkera livréddningsutrustningen. | det
senare fallet kan det innebéra att passagerarna far vanta timtals ute pa oppet
dack.

Per sonlig skyddsutrustning ombord

En brandmannautrustning ombord bestér av personlig skyddsutrustning
(skyddsklader, stovlar, handskar hjalm, sékerhetslampa, yxa) och andnings-
apparat.

Internationellt krévsi torrlastfartyg tva brandmannautrustningar, i tank-
fartyg fyra sddana utrustningar och i passagerarfartyg tva utrustningar plus
fyra personliga utrustningar och tva andningsapparater for varje "80 meter
eller del déarav av ala passagerar- och arbetsutrymmen, pa det dack som har
den stérsta sammanlagda utrymningsléngden”.

De svenska kraven innebar att man har négra fler utrustningar ombord spec-
iellt pa storre fartyg. Fran 1 oktober 1994 kréavs internationellt for ala
passagerarfartyg utéver vad som sagts ovan ytterligare minst tva
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brandmannautrustningar for varje huvudbrandzon i fartyget. Dessa skall
ocksa vara forsedda med kommunikationsutrustning.

BRAND- OCH SAKERHETSPLAN

Brand- och sakerhetsplanen (Sefetyplan) skall dels finnas uppsatt pa
lampliga stéllen ombord och skall ocksafinnasi ett tydligt markerat,
vadertétt forvaringsutrymme pa utsidan av dackshuset. Detta for att
brandpersonal fran land It skall komma &t erforderliga uppgifter for att
kunna angripa en brand nér fartyget ligger i hamn. S&kerhetsplanen utgors
av en sa kallad generalarrangemangsritning som skall innehdlla foljande
uppgifter.

Utrymningsvégar fran bostadsinredning, passagerarutrymmen, maskinav-
delning, arbets- och lastrum.

Brandsaker indelning; dvs de olika brandsektioner som & omslutna av
"indelningar klass A" eler "klass B" samt brand- och dragddrrar.

Ventilationsanordningar; placering av fléktar och spjél samt stopp-
anordningar for flaktar och stangningsanordningar for spjall.

Brandslackningsutrustning; placering av handbrandséckare, dangar och
stralrér. Brandstationernas placering och deras utrustning. Brandpumpar
och noédbrandpumpar med tillhdrande ledningar och ventiler. Fasta brand-
dé&ckningssystem och deras placering, vilka rum som & skyddade och var
utlésning av anordningarna kan ske. Brandlarmcentralens placering samt
placering av alalarmknappar. Daremot behdver inte placering av
branddetektorer tas med i sékerhetsplanen.

Brand- och sékerhetsplanen & en mycket viktig informationskéla dar man
kan finna fartygets brandskydd beskrivet i detalj. Vid en insats ombord med
personal fran den kommunala réddningskaren &r det en god regel att som
forsta &tgard ombord begéra fa se den har planen.

Planen bestar som ovan sagts av ett "generalarrangemang” d.v.s. en ritning
som visar fartyget dels sett i profil fran sidan dels visar samtliga dack i far-
tyget. Det fast inbyggda brandskyddet (d.v.s. brandsékra och brandfordroj-
ande skott) & markerade med olika férger medan utrustning i form av fast
eller bérbar brandd ackningsutrustning markeras med olika symboler. Tyvérr
har &hnu inte internationell standard for hur dessa fargmérkningar och sym-
boler skall se ut dagit igenom ombord. Ett flertal olika system anvands och
detta medfor att planerna vid forsta anblicken verkar helt olika. Samtliga s&
kerhetsplaner har dock gemensamt att man dér alltid finner en tecken-
forklaring som visar vilka symboler som anvands i den aktuella planen
varfor man altid har méjlighet att tolka dem.

| det foljande visas exempel pa en sakerhetsplan. Den & uppgjord efter
svensk varvsstandard. Denna standard & vanligt forekommande pa svenska
fartyg och visar stora likheter med vad som & vanligt i nordeuropeiska
fartyg. Dessutom visas symboler fran en internationell standard som har
tagits fram och antagits av IMO och fatt beteckning RESOLUTION
A.654(16).
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KAPITEL 10 - TRANSPORT TILL HAVERIST

KAPITEL 10
TRANSPORT TILL HAVERIST

ALLMANT

Transportsétten ut till en haverist till sjGss & bét eller helikopter. Palangre
avstand kan helikoptertransport vara att foredra framfor bét pa grund av
dess snabbhet. Med béttransport kan dock mer och tyngre materiel tas med,
varfor aven fartyg bor anvandas for kompletterande utrustning. Vadret ar
naturligtvis ocksa en faktor att ta hansyn till vid valet av transportmedel.

Flera olika fartyg kan naturligtvis anvandas. Det blir oftast tillgangligheten
palampliga fartyg som avgor vilket fartyg som ska anvandas.

Exempel pélampligafartyg & Sjofartsverkets fartyg, Kustbevakningens
fartyg (dessa har viss utrustning for réddningstjanst), bogserbatar och mari-
na hjalpfartyg. Aven storre lotsbétar och SSRS fartyg & anvandbara.

LARMNING

Normalt bor transportséttet ut till en haverist klaras ut med MRCC/KBV
vid larmtillféllet. MRCC/KBV ombesorjer da eventuell larmning av helikop-
ter eller lampligt fartyg for transporten. Det bor betraffande helikopter-
transport klaras ut hur manga personer som ingar i den kommunala insats-
styrkan och hur mycket materiel (vikt) som skall transporteras samt var last-
ning skall ske. Helikopterbeséttning bor fore start veta insatsstyrkans
totalvikt. Uppgifterna férmedlas genom raddningsledarens (MRCC/KBV)
eller Cefyl's (ARCC) forsorg. Viktigt & ocksa att bestémma insatsstyrkans
ilastningsplats (helikopter eller bat) Ilastningsplatsen bor véjas sa att van-
tetiden och transporttiden blir sa kort som mgjligt.

HELIKOPTERTRANSPORTER

Vid helikoptertransport av insatsstyrkan bor normalt storre helikoptrar an-
vandas. Om mdjligt bor helainsatsgruppen (grundmodulen) kunna transpor-
teras samtidigt. Storleken pa helikopter bor motsvara forsvarets hkp 10
(Superpuma) eller hkp 4 (Vertol). | en del fall kan det dock bli svart att
transportera hela insatsstyrkan samtidigt i en helikopter. Hkp 10
(Superpuma) tar ombord 6 personer i det skick helikoptern normalt ar ut-
rustad. Efter inmontering av stolar (tidsdtgang max 30 min) far 11 personer
plats. Efter ytterligare atgarder kan omkring 20 personer faplatsi helikop-
tern.
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Forsvarets helikoptrar & stationerade pa olika platser runt om i landet bade
hos Marinen och Flygvapnet.

Flygvapnet: Luled F21 (Hkp 10, Superpuma)
Soderhamn F15 (Hkp 10)
Visby (Hkp 10)
Ronneby F17 (Hkp 10)
Sétenas F7 (Hkp 10)
Marinen: Berga 11.e hkpdiv (Hkp 4, Vertal)
Save 12:e hkpdiv (Hkp 4)

Ronneby F17 13:e hkpdiv (Hkp 4)

Berga, Visby, Ronneby och Save har sténdig beredskap dygnet runt. Luled,
Soderhamn och Satenas har endast beredskap under tjanstetid vardagar.

Landning

Landningsplats fér helikopter bor medge fri in- och utflygning mot vinden.
Ett 6ppet omrade (50x100) utan héga hinder (<15 m) & lampligt som
landningsplats.

Landningsplatsen bor vara fri fran kraft och/eller telefonledni ngar i in- och
utflygningsriktningen. Om landning skall ske under morker maste den vara
fri fran sadana ledningar. Landningsplatsen bor ocksa vara fri fran 16sa fo-
remdl (sand, grus grenar, klédespersedlar), som kan virvla upp och skada
rotorblad och turbin. Starkt dammbildande mark bor undvikas. Turbinen
kan skadas av partiklar som sugs in genom |uftintag. Tank pa att rotorvind-
en & mycket stark (ca 35 m/sek).

| morker méaste landningsplatsen vara belyst.

Narma dig helikoptern snett framifran, aldrig bakifran eller mitt framifran.
SOk Ggonkontakt med hellkopterforaren och avvaktamed att ga fram till
helikoptern tills helikopterforaren ger klarsignal. Se upp for stjartrotorn pa
hkp 10 med fleral

///’ff/
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Fig. 10.1
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RISKZTHER, m—

Fig. 10.2
Lastning

Packa den materiel som skall med i helikoptern i |&mpliga férpackningar.
Vid stuvningen ombord avgor helikopterbefalhavaren hur och var materielen
skall stuvas. Langaforemal bor baras vagarétt fram till helikoptern for att
foremdlen inte skall dai rotorbladen.

Om materielen skall transporteras som hangande last i transportnét géller
sarskildaregler.

Ankomst till haverist

Storre fartyg kan vara utrustade med helikopterplatta eller sa stora fria
dacksytor att helikopter kan landa pafartyget. Dacket skall tAlaen punktlast
pa 5 ton och en total bel astni ing pa 10 ton. Véaderforhdllandena méaste ocksa
vara godafor att landning pafartyg skall kunna ske. | andrafall maste heli-
koptern "hovra" ovanfor fartyget och insatsstyrkan vinschas da ned till
fartyget.

Helikoptern bor frén fartyget fa besked om var pé fartyget landning eller
vinschning skall ske. Helikoptern nérmar sig normalt ett fartyg snett akter-
ifrén. Fartyget bor varaiordninggjort sa att kapell, vajrar, bommar antenner
o dyl inte virvlar upp och skadar helikopter eller personer pa dack. Antenn-
er, mindre master eller flaggspel bor féllas om de kan utgora hinder vid vin-
schni ngen.

Vid dalig sikt eller morker bor fartygsbesdttningen hjépa helikoptern att
hitta fartyget genom att rikta stralkastare mot moln, men risken for att blén-
da helikopterféraren maste beaktas. For att underlattafor helikopterbestt-
ningen bor fartyget laggasi en %dan kurs att det far s3 sma rorelser som
mojligt. Vinden bor tasin 15-30° pa bogen, helst babords bog och reducera
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farten till styrfart. Nar helikoptern nérmar sig bor rokutsl&pp fran fartygsma-
skinen minskas till ett minimum och sotning eller angutd dpp fér inte fore-
komma.

Ombordséttning

Statisk elektricitet kan vid nedvinschning uppstai bar, korg, eller sele. Vid-
ror dem darfor inte forran de jordats med vattnet eller fartyget. Styrlina
sanksibland ned for styrning av bér eller sele. Det bor alltid finnas en person
avdelad att hallareda pa linan sa den inte trasdar sig eller fastnar ombord.
Helikoptern intar under vinschningen ett 1&ge straxt utanfor fartygssidan.
Arbetet pa dack stors dainte av rotorvinden.

Da bér fordras for suktransport anvands oftast helikopterns egen bar. Nér
patient skall placeras pa baren kopplas denna normalt bort fran helikopterns
vinschvgjer. Koppla sedan loss styrlinan fran baren och fast den i vinschvaj-
ern sA & det léttare att fangain vinschvajern nar helikoptern kommer in for
uppvinschning. Setill att vajern eller styrlinan inte fastnar i ndgot om-
bord.

Vid vinschning i sele, settill att selen gar runt ryggen och under armarna,
med spannet och lyftkroken framfér ansiktet. Hall kroken i ansiktshojd tills
vajern blir strackt, hall sedan armarna utefter sidorna - € 6ver brostkorgen
och hall benen tétt ihop. Vid nedvinschning titta nedét och tag av selen sa
fort som majligt nér Du kommit ned. Om det & sj6gang vid ombordssétt-
ningen bor man ga ned pa kna for att béttre kunna halla balansen.

Normalt bér andningsapparat inte baras vid ombordséttning. Om detta anda
blir nédvandigt var da observant pa att tyngdpunkten kommer hogt, vilket
kan medfora svarigheter nér fartygets dack nas. Ga da lampligen ned pakna

Under flygning

Under flygning bor flytvast anvéandas och vid vattentemperatur under 12° C,
om mojligt, Overlevnadsdrakt. Sitt fastspand i helikoptern och hainte
materielen 16st ombord.

Forsvarets bada stora helikoptertyper flyter. Allaombord har platsi de liv-
flottar som finns med ombord. Vid nodlage folj instruktionerna fran helikop-
terbeséttningen. UtlGs aldrig flytvasten inne i helikoptern.

FARTYGSTRANSPORT

Vid transport med bét eller fartyg ut till haverist finns normalt mgjlighet att
ta ombord hela insatsstyrkan och all utrustning samtidigt. R&ddningsledaren
ombesorjer anskaffandet av [ampligt fartyg och tillsammans med insats-
tyrkans chef bestémma lamplig motesplats. De bétar som utnyttjas till detta
andamad & desamma som ingar i den normala raddningsrganisationen,
sasom lotsbatar mm frén Sjofartsverket, Kustbevakningens fartyg,
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raddningskryssare och réddningsbétar fran Sjoraddningssallskapet, marinens
fartyg, polisbdtar samt andra fartyg eller batar som réddningsledaren anlitar.
Om tillrackligt stor bét inte finns pa plats kan insatsstyrkan behtva delas
upp pafleramindre bétar. RCC har forteckning pafartyg lampade for
transport for den kommunala insatsstyrkan.

Bordning

Fartygets typ och konstruktion avgor vilka tekniska madjligheter som finns
till bordning. (Sefig. 10.3 och 10.4)

Kontakta, pa sakert avstand (minst 500 meter), haveristen per radio och tag
reda pa fartygets kondition, situation och andra viktiga upplysningar som
last, person/passagerarantal mm.

Beroende pa fartygets bemanning och kraftforsorjning vid bordningstillfallet
kan fdljande tre aternativa situationer forekomma.

* Fartyget & bemannat och kraftférsorjning intakt.
* Fartyget & bemannat men saknar kraftférsorjning.
* Fartyget & obemannat och saknar kraftférsorjning. (endast
miljéraddning).
Om bordning beddms kunna ske bér f6ljande iaktagas.
- Anvéand dltid flytvast.
- Gaut padack nar besittningen sager till.

- Gapagosidan av tansportfartyget fram till haveristens lgjdare e
l.

- Gaeni taget palejdaren.

- Avvaktatills transportfartyget ligger stadigt eller i jamn rytm mot
utsidan av haveristen.

- Lamnatransportfartyget nar det & pa en vagtopp, detta pa grund
av risken att bli klamd mellan de bada fartygen.

- Folj anvisningarna fran besattningen.

- Livlinabor finnas mellan haveristens reling och transportfartyget.
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dning av livflotte
Utl6s flotten med hjdlp av utlésningdinan.
Paddla ivég fran haveristen.
Stang 6ppningarna pa flotten.
Hall utkik.
Dubbel botten och taket pa flotten pumpas upp.
Setill att flotten kontinuerligt lénsas.

Anvand drivankare.
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HYPOTERMI (Nedkylning)

Forlust av kroppsvérme & en av de allra storsta farorna for en person som
hamnat i vattnet. Varmeforlustens storlek beror pa naturligtvistill stor del
pa vattentemperaturen och de kléder personen har pa sig men ocksa pa hur
personen ifraga uppfor sig i vattnet. Vatten med [&gre temperatur an 33 °C
maste i dessa sammanhang betraktas som kallt. Om vi inte skyddar kroppen
eller 6kar varmeproduktionen kommer vi med tiden att bli nerkylda.

Du maste veta hur en mannlskokropp reagerar vid nedkylning for att forsta
hur viktigt det ar att upptrada parét sitt om Du skulle falai vattnet eller
paannat sétt blir starkt nerkyld.

Manniskan &r ett tropiskt djur som fordrar varme for att verleva. Vi pro-
ducerar galva varme genom normala kroppsfunktioner t.ex. fysisk an-
strangning och matsmaltning. FOr att vi skall ma brafordras as gt temperatur-
eni inre delarnaav var kropp, kroppskarnan, hdlsvid + 37 ~C. For att vi
skall klara detta har vi en mycket fin inbyggd termostat som automati skt
strévar efter att hallaidealtemperaturen i kroppskarnan.

Skulle det rum vi vistasi vara mycket varmt utvidgas blodkarlen nara huden
for att merablod skall kunna strommatill det yttre kroppsskiktet och pa sa
sdtt sanka kroppstemperaturen. | en kylig omgivning daremot minskar
kroppen blodfltdet i ytskiktet och den véardefulla kroppsvarmen hindras
dérigenom att gaforlorad allt for snabbt. Men "termostaten” kan bara klara
att halla kérntemperaturen konstant inom vissa granser av varierande omgi-
vande temperatur. Vid allt for stor koldpéverkan maste kroppen fa hjép att
hallaratt temperatur och den hjalpen kan vi ge kroppen genom att béara
skyddande klader och dessutom uppfora oss sa att vi forlorar s lite varme
som mojligt.

Forlust av kroppsvérme
Kroppen avger varme till omgivningen pa foljande satt:

Véarme overfors genom direkt kontakt mellan kroppen och annat kallt mate-
riel t.ex. kallt vatten genom varmeledning. Vissa amnen leder vérme béttre
an andra @mnen. Vatten t.ex. leder varme 20 ganger béttre an vad |uft gor.
Varmedverforing utan direkt kontakt med andra amnen sker genom
stralning, pa samma sétt som varmestralning fran ett varmeelement.

Varmedverforing vialuft- eller vattenstrommar kallas konvektion. Vi vet att
man borjar frysa mycket snabbare om det bléser 8n om det & vindstilla. Pa
samma sétt avkyls man mycket snabbare i strommande vatten &h om det
vatten som omger kroppen ar lugnt vatten av samma temperatur som det
strommande vattnet.

Avdunstning uppstar nar kroppssvett eller vatten fran véta klader férangas.

Avdunstningen av svett hjalper till att svalka huden nér vi & sAvarma att vi

borjar svettas antingen det nu beror pa hart arbete eller varm omgivning. Pa
samma sétt kyls huden da vatten i vata klader dunstar bort.
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Isolering

For att vi skall 6verlevai vart klimat fordras att vi bér klader. Kladerna
varmer inte kroppen men de hjéper oss att behdlla den varme vi §alva pro-
ducerar - det fungerar pa sa sétt att vi varmer upp den luft som finns mellan
huden och kladerna och eftersom |uft & det material som isolerar bast mot
béde varme och kylafar vi behdlla vér egenproducerade varme under forut-
sédttning att inte luften mellan huden och kladerna byts ut allt for fort. Har vi
paoss en ylletréjainomhus dar det inte blaser kanns tréjan varm och skon
men gar Vi ut i blasten borjar vi snart frysa. Orsaken & helt enkel den att
luften i ylletréjan byts ut pa grund av blasten och vi maste helatiden hdlla pa
att vérma upp ny Iuft i var ddligt isolerande ylletréja. Men skulle vi tapaen
vindtét jacka utanfor tréjan kommer den luft som vi varmt upp med var
kroppsvarme att stanna kvar i luften som finnsi trgjan och vi behdver inte
frysa

En av de dlra strstafarorna for en person som fallit i vatten & just forlust
av kroppsvarmen. Hur stor varmeforlusten kommer att bli beror dels pa vil-
ken skyddsutrustning vederbtrande bér, vattentemperaturen, hur 1ange han
eller hon ligger i vattnet och hur personen uppfor sig.

Till att bdrja med forsoker kroppen minska varmeforlusten genom att dra
samman blodkarlen i ytterskiktet sa att blodtillforseln till huden minskar.
Denna sammandragning av blodkérlen sker framst i hander och fotter. Fort-
sétter nedkylningen forsoker kroppen "tillverka' mer varme genom att dra
samman och dappna av musklerna -man borjar huttra. Att huttra & saledes
nagot helt naturligt och alldeles ofarligt men skulle varmeforlusten fortsétta
kommer snart kroppskérnans temperatur att falla allt foér mycket och nér den
ar nere under 35 °C lider personen av hypotermi. Kroppstemperaturen
sunker da reglersystemet borjar svikta och varmeforlusterna &r storre an
produktionen, ett slags varmekonkurs.

Sma kraftiga personer klarar kyla béttre &n |anga smala och barn samre én
vuxna. Du maste vara uppmarksam pa de symtom som visas vid akut
hypotermi béde for Din egen och Dina arbetskamraters skull.

Tecken och symptom pa akut hypoter mi

Kroppskarnans temperatur C

38
Markbar frossa
36 Begynnelseskede Fonvirting

34 Desorientering

// // Fumlighet
32 Minnesforlust

Al iska sk " .
dynamiska skede Minskad hjartverksamhet
30 Musklerna stelnar

// Ev. abnorm hjartrytm, plétslig hjartdod
28 Dvala, Pupillerna férstoras
Musklerna avslappnar
2
////// Déden néra - &terupplivning

Skenbar dod extremt svart
24 Tid

(=2}

Tecken och symtom vid akut hypotermi. Kurvan visar férandring av kroppstemperaturen
i kallt vatten med tillhdérande tecken och symtom som kan uppkomma vid olika
kroppstemperaturer.
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Daoden kan visserligen intréffai varje skede av hypotermi men man skall all-
tid utgab ran att patienten gar att radda. Nér kroppstemperaturen understi-
ger 30 ~C & det dessutom mycket svart att avgdraom en person &r levande
eller dod. Kroppsfunktionerna blir mycket Iangsamma, tiden mellan tva an-
detag verkar oandligt 1ang och hjartverksamheten & s svag och |angsam att
man har svart att kanna den.

Den nedkylde skall hanteras varsamt och som ett passivt kolli, detta gall-
er aven om den nedkylde sjalv kan sta och ga.

Sex regler att tanka pa:

1 Sker ombordséttning i fartyget med helikopter bor Gver-
levnadsdrékt anvandas om vattentemperaturen & 12° C eller 1&gre,
sammaregel bor givetvis stéllas om ombordséttning sker genom
bordning med kustbevakningsbét, lotshét € dyl.

2. Man flyter pa den Iuft som finnsi en 6verlevnadsdrakt men man
skall alltid komplettera med flytvast. Flytvasten vander en
medvets 0s person rétt i vattnet och haller den nddstalldes huvud
ovanfor vattenytan.

3. Om Du hamnat i vattnet, se Dig om efter livbéatar, livflottar, andra
flytande foremd. Om Du inte har overlevnadsdrakt knapp da
omedelbart alla knappar i de klader Du har pa Dig! (I kallt
vatten kommer Du snart att borja huttra och far mycket ont i hela
kroppen. Detta & helt naturligt och inte négot farligt men Din
férméga att anvanda handerna kommer att minska och sa smé-
ningom kommer den att forsvinna helt.)

4. Du skall endast forstka simma om det galler att na en farkost, ett
flytande foremd eler dylikt i nérheten. Du kan aldrig 6ka Din
kroppsvarme genom att ssimma! Né Du simmar pumpar Du ut det
varma vattnet mellan Din kropp och kl&dlagren och férlorar
mycket mer varmettill vattnet &n vad Du kan producera genom
smningen.

5. Inta " fosterstallning”, flyt sa lugnt som mgjligt, hall benen
ihop, armbagarna mot sidorna och armarna framfor Din
flytvast. Fosterstallningen minskar den yta av kroppen som utsétts
for kalt vatten. Forsok halla huvud och hals dver vattnet,
varmeforlusten i vatten & minst 25 ganger storre @n i |uft.

6. DIN VILJA ATT OVERLEVA BETYDER ALLT, detta 6kar
Dinamgjligheter att dverlevartills réddningen kommer.
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Behandling av nedkylda 6verlevande:

1. Behandla den réaddade som ett passivt kolli. Det & mycket viktigt
att forma den raddade att forhallasig passiv. Att |ta den raddade
géalv kléttra upp for en lgjdare t.ex. medfor muskel aktivitet som
Okar genomstrémningen av blod genom musklerna vilket i sin tur
for med sig att kallt blod frén kroppens periferi nér hjartat och
detta kan utl6sa hjartflimmer och till och med férorsaka omedel bar
dod.

2. Forsok lyfta upp den réaddade ur vattnet i horisontellt [age. Har
den réddade flutit i vattnet i lodrét eller néralodrét stéllning
kommer det tryck som utdvats av vattnet att forsvinna ndr han/hon
lyfts upp ur vattnet. Nar trycket forsvinner kommer de yttre
blodkérlen att expandera och darigenom blir den blodvolym som
cirkulerar for liten, blodtrycket sjunker snabbt och personen garini
chocktillstand. Hjartat kyls av blod som dterkommer fran den kalla
periferien och hjartflimmer kan utl6sas.

3. Kontrollera alltid den raddades andning. Om den réddade inte
andas, kontrollera att luftvagarna & fria och borja omedelbart ge
konstgjord andning genom mun-mot-mun &ler mun-mot-nésa
metoden.

4. Forse den nedkylde med méssa och stoppa ner henne eller
honom i en livraddningssack eller svep in vederborandei filtar.
Det & synnerligen viktigt att setill att fortsatt nedkylningen
forhindras. Varmeforluster kan uppsta genom avkylning underifran,
avdunstning eller vindpaverkan.

5. Om den réddade & medvetd s men med fungerande andning
l&gg honom/henne i framstupa sidolége. Om fartyget rullar méste
patienten stottas t.ex. genom att man placerar en hoprullad filt
bakom vederbdrandes rygg. Forsok alltid &ven om utrymmet &r
begransat att halla patienten i horisontallage med huvudet nagot

nedat.

6. Undvik all onddig hantering, avldgsnainte ens véta klader,
masser a inte.

7. Sok lékarrad via radio.

8. Yttre hjértkompression (HLR) skall inte ges. En medvetslos

hypotermidrabbad person reagerar inte pa ljus som riktas mot
ogonen, pupillerna drar inte ihop sig, en spegel som hélls framfor
patientens mun blir inte immig av utandningd uften men den
nodstallde behover for den skull inte vara dod. Hjértverksamheten
ar mycket svag och oregelbunden men & andatlllrackllg for att
forse kroppen med det syre som den absolut méste ha. Att p&bdrja
yttre hjartkompression i det hér 1&get utl6ser &t oregelbunden
hjartverksamhet och upphérande pumpfunktion.
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Om Du inte uppfattar ndgon andning €ller puls forsok igen att
kontrollera pulsen mycket noga, gors lampligen i ljumsken, skulle
Du trots detta inte uppfatta nagon puls kan det vararétt att starta

HLR men helst bor Du ha kontaktat |&kare.

9. Aterupplivnigsforsok skall fortsitta tills lakarhjalp nétts.

Varmeforlust vid olika vindhastigheter:

Né&r termometern visar : °C

+10 [+4 [-1 -7 [-12 |-18 [-23
och vindhastigheten: | kan varmeférlusten bli lika stor som om temperaturen var:
lugnt, ca0 m/s +10 +4 -1 -7 -12 -18 -23
2m/s +9 +3 -3 -9 -15 -21 -26
5m/s +4 -2 -9 -16 -23 -29 -36
7m/s +2 -4 -13 -21 -28 -38 -43
9m/s 0 -8 -16 -24 -32 -40 -47
12 m/s -2 -10 -18 -26 -34 -42 -50
19 m/s -4 -13 -21 -30 -38 -47 -56
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KAPITEL 11
BRANDSLACKNINGSMETODER OCH
TEKNIK

FORUTSATTNINGAR VID RADDNINGSINSATS

Allméant

| detta kapitel behandlas framst de faktorer som &r forknippade med
brandslackning pa fartyg. Betréffande raddningstaktik i allménhet hanvisas
till boken "Réaddningstaktik - paverkan och utformning", Raddningsverket.

En omfattande brand pa ett storre fartyg avviker i hog grad fran brander i
byggnader eller anlaggningar pa land. Det beror framfor allt pa att fartyg i
stor omfattning bestar av stél och andra metaller. Barande och avskiljande
konstruktioner i storre byggnader paland utgors daremot i vasentli ggrad av
mineraliska material, t ex sten, betong och tegel. Ett fartyg & ocksa
betydligt mera svardtkomligt for brands dckning an en byggnad.

Skillnadernai brandforloppet sammanhénger bland annat med skilda
materials olika formaga att uppta och leda varme. St har en hdg formaga
att leda varme, vilket innebér att transporten av varmei st sker snabbt. Vid
en brand ombord leder dessa omstandigheter till att dack, skott och bord-
laggning av stdl efter en viss tid antar brandrummets temperatur. Samtidigt
leds varmen snabbt vidare ut i farygskonstruktionen. Detta kan orsaker
flackvisa brandhérdar under den bekl&dnad som técker de bertrda
konstruktionsdelarna. Foljden blir en 6kad brandspridning, en kraftig
rokutveckling och en mycket hog temperatur inne i fartyget. Det senare
medfor att stalets hallfasthet minskar, vilket i sin tur leder till bland annat
deformationer i konstruktionerna.

Forbindel segangar, korridorer, trappor, schakt m m &r i fartyg trénga och
forhallandevis langa. Schakten &r dessutom ofta svartillgangliga och dolda.
Ventilationssystemen kopplar samman olika brandceller, vilket innebér att
en brand |&tt sprider sig. Smala korridorer rokfylls snabbt. De brandslangar
som vid insats 1&ggs ut i korridorernai fartyget hdller som regel dorrarna
Oppna, dessutom kan slangar vika sig, vilket ofta leder till avbrott i vatten-
tillforseln. Stélskrovet i ett fartyg ar tackt med bekladnader och ytskikt av
olikadag, t ex plaster, lim, farg och korrosionsskyddande &mnen, som vid
brand oftast ger kraftig rokutveckling och alstrar brandgaser. Vid varmepa
verkan deformeras stalkonstruktionen, déck bucklas, stangda dorrar kan inte
dppnas och dppna dorrar gar inte att stanga.

Enligt berékningar som har utforts av Svenska Brandforsvarsforeningen
skulle en hyttbrand redan efter fyra minuter till storre delen fylla ett passage-
rarfartyg med rok. En sadan rokutveckling skapar en miljo som i mycket
hog grad forsvarar utrymning. En av férutsattningarna for dessa berékningar
var att dorren mellan hytten och korridoren var uppstdld. Samma sak galler
bl adorrar i korridoren dér den brinnande hytten finns och dorrar mellan det
centrala trapphuset och dvriga korridorer i fartyget.
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Skrov och 6verbyggnader skall skydda mot vind och 56 och kraven pa tét-
het & darfor stora. Vid en brand stannar darfor hetta, rok och brandgaser
kvar innei fartyget. Det & i alménhet svart att ordna en effektiv brand-
ventilation. Om fartyget ligger i docka eller vid kaj bor det emellertid under
vissa forutsattningar ga att skéra dppning i skrovet.

| fartygen &r ett visst brandskydd inbyggt fran borjan. En va genomford
brandcellsindelning, obrannbara ytskikt, korridoravstéangningar osv finns pa
motsvarande séitt som géller iland for att forhindra brandspridningen.
Dessutom & fartygen utrustade med brandalarm och fasta sléckanl ggningar
i viss omfattning. Personalen har brandutbildning och tranas vid évningar
ombord i enlighet med den organisation som géller for fartyget. En brand
som utvecklats salangt att skrovet blir upphettat medfor ofta att brannbara
materiel utanfor brandrummet anténds (sk spotfires). Dessa brénder kan bli
svara att hitta, séckmedel nar inte fram och sléackinsatsen blir resurs-
kréavande. Varme och hetta sprids via skrovet.

Fartyg som befinner sig till sj6ss méaste ha en sddan beredskapsorgani sation
att brand sa fort som majligt upptécks och kan bekdmpasi sagod tid att
skrovet inte hinner upphettas.

Vid brandsl&ckningen maste de brandisolerade skotten noga kontrolleras
och bevakas. Vilka dessa & framgar av brand- och sékerhetsplanen som
finns ombord.

| samband med att vatten anvands for brandslackning ombord i ett fartyg ar
det viktigt att ta hansyn till fartygets stabilitet. For ett fartyg i §6n &r
ansamling av déckvatten i olika utrymmen ombord en vasentlig faktor vid
beddmning av riskerna for farliga forandringar i fartygets jamviktd age.
Belégenheten i hojd- och tvarskeppsled av de rum i vilka vattnet samlas,
vattenmangdernas tyngd och fria ytor & betingelser som i samverkan kan
ledatill att fartygets stabilitet helt &ventyras. Vid brand i ett fartyg torrsatt i
dockainverkar dackvattnet inte pa fartygets stabilitet pA samma sétt som
nér fartyget ligger i gon. Fartyget och flytdockan utgdr tillsammans ett
system dar flytdockans egenskaper blir utslagsgivande. Nagon risk for att
det déckvatten som har samlatsi fartyget skall sitta systemets jamvikt i fara
foreligger normalt inte. De i fartyget samlade vattenmangderna okar
emellertid belastningen pa fartygets pallning och stéttning i dockan.

| samréad med fartygsbefdlet, och fartygsinspektoren, maste man forvissasig
om fartygets stabilitet och vidtaga de atgarder som & nodvandiga for att
vidmakthdlla stabiliteten hos fartyget. Speciellt passagerarfartyg har forhall-
andevis liten rétande kraft, dvs lag metacenterhdjd, och kan |&ttare kantra an
andrafartyg. Fria véatskeytor som kan uppsta vid brands ackning medfor att
tyngdpunkten forskjuts uppat vilket medfor att den ratande kraften blir
mindre.

Stora vattensamlingar som séttsi rorelse vid t.ex. stabiliserande rétande
atgarder kan med kraft rora sig till motsatt sida av fartyget och fa det att
kantra & andra hdllet. P4 passagerarfartyg efterstravas lugna rorelser och
darfor & den rétande kraften relativt liten. Vid sléckning med stora mangder
vatten bor atgérder vidtas som sanker fartygets tyngdpunkt. Vattnet skall
draneras ned i fartyget och om mgjligt i smafriaytor (fickeffekt). | princip
skall allt slackvatten ocksa pumpas ut ur fartyget.
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BRANDSLACKNING

Allméant

Varje fartyg utgor ett speciellt riskobjekt. For insatser med rokdy-
karpersonal fran raddningskar i land maste ett fartyg hanférastill hog
riskmilj0. De insatser som fartygets egna brandgrupper gor ombord vid
utbruten brand kan dock betraktas som normalainsatser med hansyn till
tidigt larm och att fartygets réddningsstyrka kan séttasin i ett tidigt skede
da betingelserna & sakrare. Ombord har man ocksd mgjligheten att tidigt
utnyttjafastainstallationer for sléckning framfér manuella insatser.

Med ledning av sakerhetsplanen for fartyget kan en kommunal insatsstyrka
fa den information som & nodvandig for insatsen, till exempel angrepps-
vagar, brandavskiljande skott, utrustning, skyddade utrymmen. For att fa
kannedom om placering av ventilati onskanaler, schakt o dyl fordras tillgang
till mer detaljerade ritningar. Fartygets maskinbefdl har i regel mycket god
kannedom om fartygets konstruktion och bor alltid rédfrégas om for-
hallanden ombord.

Fartyg & slutna objekt och medfor att rokutvecklingen i hég grad paverkar
alainsatser och forsvarar arbetet. Insatserna kraver naturligtvis god tillgang
till andningsskydd for déackpersonaen

Flackvis utbredning av brander med svarkontrollerad brandspridning kan
forekomma. Upphettning av laster kan &ven innebéra att giftiga gaser ut-
vecklas som medfoér risker for besdttning och insatspersonal. Mgjligheten att
ventilera & ofta begrénsad. Endast i undantagsfall och efter noggrann analys
kan Oppningar goras. Fartygets konstruktion och typ har betydelse och kan i
sig medfora okad risk.

L astens beskaffenhet kan utgoéra en risk liksom forhallandena med en upp-
hettad eller ssmmanblandad last av olika dmnen. Se vidare avsnittet "Brand i
Laster" i detta kapitel.

Y ttre omstandigheter kan paverka situationen, som till exempel vader och
vind. Fartygets stabilitet kan paverkas av Iasiforskj utning och déckvatten.

Den taktik och teknik som skall tillampas vid brand i fartyg & beroende av
dels var ombord som brandforloppet utspelas och dels den situation som
fartyget i Ovrigt befinner sigi.

Bedbmning av insats

Vid beddmning av en insats kan foljande tjana som en checklista, med
fragor som behover penetreras.

- Uppgifter om |&get och situationen ombord. Foreligger risk for
explosion beroende pa nérvaro av farligt gods eller utveckling av
brandgaser i dutna utrymmen?

- Behov och tillgang till expertis.
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Brandforloppets varaktighet bedéms. Brandspridning i konstruk-
tionen avvags och brandomradet med begransningsytor uppskattas.
Storre marginaler an normalt bor vidtas.

- "S&kra" platser ombord undersoks.

- Yttre omstandigheter och forhallanden bedéms (vader och vind).

- Resursbehov overvégs. Vilka resurser finns tillgangliga ombord
eller i omedelbar nérhet? Reservresurser i land.

- Retréttvagar for insatsstyrka ombord bedoms.

- Sakerhetsinstruktioner for insatsen utfardas och meddel as insats-
resurserna.

Praktiska beddmningar gors, t.ex:

- Ar vattentillgangen ombord tryggad eller behdvs sirskild
utrustning?

- Behovet av andningdluft i reserv.

- Analys av taktiska insatser ombord. M ¢jligheten att angripa och
intréngatill brandplats underifran dvervags.

- Kommunikation och tillgang till sakert radiosamband i stalkon-
struktion.

- Tillgang till sarskild utrustning for livraddning och brandd éckning
overvags.

- Nodvandig forsorjning och underhdll for insatsens genomforande
inventeras.
Brand ombord

For att strukturera begreppet "Brand ombord" och dérmed den taktik och
teknik som skall anvandas kan fdljande indelning goras.

De omraden ombord dér brand kan uppsta &r foljande:
- inredning
- maskinrum
- lastutrymme.

For ledning och bedomning av taktik och atgarder &r den situation som ett
fartyg befinner sig i ocksa vasentlig.
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Foljande situationer kan vara aktuella:

- Brand ombord till §6ss med endast beséttning ombord.
- Brand ombord till 5j6ss med beséttning och hjapresurser utifran.
- Brand ombord dafartyget ligger vid k3.

Den fasta utrustningen for slackning ombord pa ett fartyg & anpassad till
typen av fartyg och de forhdllanden som réder till oss. Kravet pa att befaet
ombord skall vara fortroget med slacksystemens funktion och handhavande
gdller aven for brandbefd och annan personal som skall deltai déckinsatser
till §dss.

Vid brand ombord till sjéss kan det i manga fall uppsta situationer dar det
gdler att hdllaen branden under kontroll i ett fartyg till dess ytterligare hjdp
anlander, dler till dess ett fartyg kan nd hamn.

Taktiken maste darfor kunna anpassas till de férhdllanden som féreligger i
det aktuellafallet. Handhavandet av fasta anldggningar for dackning &
darfér av avgorande betydelse for hur ett brandférlopp begransas och for-
hindras.

Nedan foljer en redovisning av forhallanden och bedémningar som kan
vara aktuella vid de olika situationerna ovan.

Branddackning till §06ss med endast besattningen ombord.

Né&r en brand intréffar ombord till §0ss &r fartyget i drift med den bemann-
ing som faststéllts for fartygets framférande. Det innebér att viss personal
har vakt, 6vrig vilande eller utfor andra arbetsuppgifter. Vid brandlarm
larmas hela beséttningen och insatsberedskapen organiseras enligt
larmplanen.

Viss omdisponering av personalen kan vara nédvandig med hansyn till att
vissa funktioner maste vara besatta for fartygets g 6sdkerhet.

Den begransade bemanningsnumerdren ombord medfér att avancerade ma-
nuella déackinsatser endast kan utforasi ett inledningsskede och insatsen
kanske inte kan ha nagon langre uthdllighet. Beslut om atgérder och snabb
insats &r darfor avgérande om ett brandtillbud ombord skall kunna bekam-
pas effektivt.

Inriktningen vid brandbekadmpning ombord &r att framst utnyttja det struktu-
rella brandskyddet och anvanda de fasta dlacksystemen som finns ombord.

Det automatiska brandlarmet medfoér tidig upptackt och déarmed skapas
forutséttningar for en tidig effektiv brandbekémpning ombord.

Inom beséttnings- och passagerarutrymmen sétts rokdykarinsats in som en
omedelbar atgard. For maskin- och lastrum géler, om inte livraddande
insatser fOr att undsatta saknad person maste goras, att tidigt forbereda och
tai ansprak de fasta d acksystemen.

Bryggan & bemannnad och fungerar som ledningscentral. Bryggan &r ocksa
befalhavarens uppehdlsplats .Maskinrummet bemannas enlig faststalld
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larmlista. Huvudmotorer och 6vriga driftfunktioner kontrolleras inklusive
brandpumparnas leverans av dléckvatten.

Vid brand i maskinrummet slési manga fall vasentliga funktioner ut.
Nodgenerator finns installerad for att forsorja nodvandiga driftfunktioner i
reducerad omfattning. Vatten for brandslackning levererasi begrénsad
omfattning fran nddbrandpumpen.

Fartygets brandstationer bildar samlingsplats for utrustning av insatsperso-
nal. Forberedda samlingplatser finns for kontroll av beséttning och passage-
rare. Samband ombord skots vanligtvis med egen portabel radioutrustning.
Funktioner finns for sjukvardsuppgifter och skydd.

Foljande bedémningar av situationen kan vara till vagledning:

Explosionsrisk fran lasten analyseras liksom eventuell férekomst av brann-
bara angor fran brannolja efter eller vid brand i maskinrummet.

Ombord finns uppgifter om last och farligt gods. Beddmning av Situationen
och iakttagel ser av forloppet gorsi regel av befdhavaren. Lastens stuvning
och placering handhas av Gverstyrman.

Brandriskomradet ombord definieras. Brandens bel agenhet och hotade
utrymmen eller omréden.

Beslutsunderlag for fartygets befél:

- Lokalisering och faststéllande av brandplats och brandspridnings-
risk.

- Belagenhet av personer i fara eller om nagon av passagerarna eller
beséttningen saknas.

- Kontroll av driftfunktioner for fartyget och bemanning av brandbe-
redskap och kontrollstationer.

- Handlingar om last och lastning.

- Sakerhetsplanen med uppgifter om brandskyddet och utrustning
och dléackmedel ombord.

- Orientering om lampliga och nérliggande angreppsvégar.

- Behov av expertis.

- Majlighet till hjdp utifran.

Beslutsunderlag for raddningsledare:

- Fartygets position.

- Fartygstyp och utférande.

- Deklaration av farlig last; lastens art och stuvning.
- Situationen ombord.

- Vidtagna atgarder ombord.

- Brandomradet.
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Passagerarenas och beséttningens antal.
Personer i fara och hotbilden for dessa.
Bréndei tankar.

V &lersituationen.

Assistans och nérmaste fartyg for hjép.

Beslut och atgarder av fartygets befal:

- Bemanningsdtgarder ombord for fartygets sakerhet under rédd-

ningsoperationen.

Rokdykarinsats for livraddning.

Akutgukvard och omhandertagande.

Evakuering av hotade omréaden.

Organisation for omhandertagande av passagerare.

Begransni ngsatgarder mot brandspridning.

Utlosning av fasta slacksystem.

Erforderliga atgarder enligt instruktion innan fast system for

déckning utl Gses.

Kontroll av att tillracklig kvantitet slackmedel tillforts utrymmet.

Kontroll&tgéarder i omgivningen mot brandspridning.

Brandventilation.

Behov av forsorjning och underhdll av dackutrustning samt atgard-

er for pafyllning av dackmede i fasta system.

- Rapportering om intraffad handel se samt beslut om atgarder for att
sdkerhetstélla fartygets §ovardighet.

Beslut och atgérder av raddningsledaren:

Behov av omedelbar raddningsteknisk radgivni ng till fartygsbefdlet.
Beredskapshdjande atgérder for hjépinsatstill sj0ss.
Sakerhetsavstand for explosionsrisk.

Assistans i nodsituation.

Insats for brandsléckning pa fartyg for livraddning.

Evakuering och evakueringsétt.

Mdjlig sléckinsats och evakuering samtidigt.

Ansvarsomraden for réddningsinsatser pa skadeplats samt faststéll-
ande av sambandskanaler.

- Atgérder for att upprétthélla nodvandig rapportering och informa
tion under réddningsoperationen.

Brandslackning till sj6ss med besattning och hjalpresurser utifran.

Brandslackning har paborjats och bade beséttning och eventuella passage-
rare finns kvar ombord.

L edningsplats ombord & vanligtvis bryggan. Fartygets brandchef (i svenska
fartyg maskinchefen) leder fartygets operativa insatserna och svarar for de
fasta anléggningarnas funktion. Lastensinnehdll och stuvning svarar
Overstyrman for. Ovrig organisation ombord skall folja den for fartyget upp-
gjorda larmplanen.

| samréd med fartygets brandchef gors bedémning av spridningsrisk och risk
for &terantandning till foljd av upphettade skott m.m. Behov av ytterligare
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hjalp for att sdkra situationen kan vara nddvandig. Lastens beskaffenhet
maste befé havaren kunna deklarera.

| instruktionen for lastrumsslackning med koldioxid ingar uppmaningen att
efterfylla regelbundet med koldioxid i lastrummet och uppsoka nérmaste
hamn.

Beslut om evakuering av passagerare och hela eller delar av besattningen
méste fattas. Behovet av nddvandig bemanning ombord och storleken av de
hjdlpinsatser som erfordras for att trygga sékerheten for manniskor och
fartyg skall avgoras. Situationer kan uppsta da det kan vara svart att avgora
huruvida delar av tillgangliga resurser skall anvandas for att rédda fartyget
eller om dlaresurser maste anvandasii livraddande syfte.

Vid brandbekdmpning i fartyg, skall raddningstjansten inrikta sig pa att, med
hjalp av fartygets egen personal, sakra tillstandet ombord samt tillse att till-
réckligt med personal, sléckresurser och sléckmedd finns tillgangligt.
Kontrollatgarder av férekomsten av brénnbara och giftiga gaser ingar i upp-
giften att sakrafartyget. Aven forekomst av of 6rbréanda gaser i utrymmen
som paverkats av branden bor kontrolleras.

Beslut om begéran av tilltrade till hamn fattas efter hérande av |okal
hamnmyndighet och efter beddmning och kontroll av §6vérdigheten.

Befélhavaren ansvarar for fartyget, dess beséitning och lastens sékerhet och
avgor vilka hja presurser som skall tasi ansprak.

Foreligger risk for miljoskada maste &ven Kustbevakningsmyndighetens
medgivande foreligga. Vid uppenbar fara for omgivning och miljo kan
ansvarig raddningsmyndighet utféarda direktiv.

Brandriskomradet ombord definieras och brandens bel &genhet och hotade
utrymmen kartldggs. Beslutsunderlag samt beslut och dtgarder for fartygs-
befél och raddningsledare se foregaende avsnitt.

Brandslackning i hamn eller vid kaj.

Ett fartyg med brand ombord som anlander till en hamn har sannolikt endast
kunnat bekampt branden med begransade sléckinsatser. Anstrangningarna
har varit att halla branden nere och under kontroll. Risken att brandhardar
och varme finns kvar &r stor. Enligt instruktionen for koldioxidslackning i
lastrum skall fartyget, om sa & mgjligt, anlépa hamn och forvantas da fa
hjép.

Med avseende pa risken att branden flammar upp maste man vara mycket
forsiktig med de &tgarder som vidtas. Det géller att tankaigenom alade
risker som kan foreligga och haresurser tillgangliga for of rutsedda
héndel ser.

Lamplig placering av fartyget i hamnen avgérs i samrad med den lokala
raddningstjansten och hamnmyndigheten och platsen bor vara sa vald att
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fartyget kan faligga en langre tid vid kajen. Fartyget far inte heller utgora
en risk for kansliga objekt i omrédet eller for hamnverksamheten.

En metod &r att i Slutna lastrum med kol dioxidsystem bibehdlla lastrummen
tillslutna och tillfora ytterligare koldioxid till dess temperaturen gunkit och
erforderliga kontroller utforts. Detta kan ta flera dagar i ansprak.

Lampning av lasten maste utforas av brandpersonal under sakra former. Vid
l[ampningen kan det vara nddvandigt att tillfora skum for att forhindra att
gaser antands. M¢jligheten att vattenfyllalastrum for en sdkrare léackning
kan dvervagas om fartygets stabilitet medger detta. Fragan kan i alafall
diskuteras och vagas mot de risker som foreligger. MiljOaspekterna maste
&ven Overvagas och atgarder vidtas for att forhindra skador. Slackvatten
kan i vissafall ocksa behtva omhandertas.

Réaddningstjanster som inte har tillrackliga egna resurser fér omedelbara
livréddande insatser bor ha avtal om insatshjép med hansyn till riskobjetet
och de resurskrévande insatserna.

Till insatsen hor rokdykning med skyddsgrupper, fordon och personal for
vattenforsorjning, utrustning for atkomlighet m.m. Férhallandena vintertid
maste ocksa beaktas.

Inom hamnomrédet svarar den kommunala raddningstjansten for raddnings-
insatserna. Normalt vidtas dtgéardernai samrad med beféhavaren. Vagras
réddningstjansten tilltrade har hamnmyndigheten rétt att avvisa fartyget,
hamnmyndigheten kan da begara bogserhjélp. Raddningstjansten bor ha
tillgang till expertisinom sjofartomradet for att kunna genomfora sina
atgarder.

Daett fartyg ligger vid kaj kan organisationen ombord vara decimerad.
Vaktha Iningen ombord fdljer inte den som géller nér fartyget &r till oss.
Bryggan &r i regel inte bemannad och radiostationerna avstdngda. Brand-
larmet ombord kvitteras av vakthavade befél eler maskinvakten. | vissafall
kan bevakningen ombord ske med vakter fran land. | hamn finnsi regel tele-
fon for larmning av raddningskar. Hamnmyndigheten har oftast rutiner for
hamnbestk som, da fartyget inklareras, 6verlamnas till befahavaren.

Vid brandlarm kan i vissafall inte omedel bart faststéllas brandens om-
fattning ombord. Forst vid raddningstjanstens ankomst kan detta ske genom
orientering pa platsen. Med hansyn till otillrackliga uppgifter vid larm och
objektets speciella karaktar maste raddningstjansten i inledningsskedet ha
tillgang till stora resurser.

Beslutsunderlag for raddningsledare:

- Samrad med befdhavare eller tjanstgérande befal.

- Personer i fara och hotbilden for dessa.

- Fartygstyp och utférande.

- Deklaration om farlig last och ovrig last.

- Vidtagna atgarder ombord.

- Fasta slécksystem och vattenférsorjning.

- Beséttningslista och passagerarférteckning.

- Kontroll av driftfunktioner for fartyget och bemanning ombord.
- S&kerhetsplanen for fartyget.
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- Orientering om angreppsvagar.
- Tillkallande av hamnbefé och expertis.

Beslut och atgarder av raddningsledare:

- Rokdykarinsats for livraddning.

- Evakuering inom hotade omréden.

- Akutgukvard och omhandertagande av skadade.

- Evakuering och evakueringssdtt.

- Omhéndertagande av passagerare.

- Organisation av insats och metod for sléckning.

- Begransningdlinjer mot brandspridning.

- UtlGsning av fasta system.

- Sakerhetsinstruktioner och avstand vid explosionsfara.
- Brandventilation efter bedomning.

- Forsorjning och underhdll av sléackinsatsen.

- Ledningsstab med g 6fartsmyndighet, hamnbefd, miljéansvarig och rederirepresente

Nedan foljer en redovisning av forhallandena ombord vid brand inom
olika omraden i fartyget.

Brand i inredning

Vid brand i inredning & forhadlandena liknande de pa land och bekampas pa
samma séit. Vissafartyg & liksom vissalokaler i land forsedda med
sprinkler som begrénsar branden och forhindrar utvecklingen av varme.

Metoderna vid inredningsbrand &r att med rokdykargrupper utfora
réddnings- och dackinsatser. Rokdykararbete blir darfor den nbdvéndiga
tekniken vid brand i inredning dels for att undsétta dem som & i fara, dels
for att s snabbt som majligt dacka branden innan den utvecklas sa att
upphettning av skrovet sker. Forutom livraddnings- och slackinsatser galler
att sékra begrénsande, isolerade skott och forhindra brandspridningen via
skrovet.

Ett [angvarigt brandférlopp innebér att atgarder maste vidtas for att kontrol-
leravarmen i skrovet och frilégga ytor for att forvissa sig om att antdndning
och spridning inte sker under bekl&dnaden och i beldggningar. Vid kraftig
brand maste férekomsten av of rbrénda gaser och hettan inne i fartyget be-
aktas.

Brandspjdll och fl&ktar stdngs normalt av personalen ombord vid brand. Via
schakt och ventilationskanaler, ofta med komplicerade dragningar, kan
brandgaser sprida brénder som blir svara att kontrollera och som fordrar
omfattande resurser att bevaka. Rokutvecklingen medfor, speciellt pa pass-
agerarfartyg att evakuering av manniskor kan behtva ske samtidigt som

s &ckinsats gors.

Vid brandd dckning skall man vara medveten om de trénga och begréansade
utrymmen som finns ombord och dérfér noga bevaka att vattenavbrott inte
uppkommer vid slangdragning till f6ljd av att dangarnaviks. | kritiska
situationer kan ett avbrott i vattentillférseln medféra allvarliga komplikatio-
ner for insatsgruppen som kan varalangt inne eller nerei ett fartyg.
Sprinklade fartyg har en hogre grad av skydd beroende pa att

140

Sj6-Land-Brand, Fartygsbrandslackning, Juni -94



KAPITEL 11 - METODER OCH TEKNIK

sprinklervattnet kyler konstruktionen och begransa brandspridningen. Det
bor beaktas att rokutvecklingen vid brand kan vara bade hindrande, skadlig
och &ven dodlig trots att ett fartyg ar sprinklat.

Samovningar mellan fartygsbeséttningar och den kommunala raddnings-
tjansten i hamnkommuner bor genomforas.

Brand i maskinrum

Maskinrum & utrustade med fasta slécksystem dimensionerade som
rumsskydd. Slackmedelet bestar oftast av koldioxid, eller halon. Vissa
fartyg kan vara utrustade med fast system for |attskum,

Brandférloppen i maskinrum &r oftast till f6ljd av brand i olja under tryck,
mycket snabba och varme- och rokutvecklingen kraftig.

Slackteknik och taktiska atgarder maste anpassas till slécksystemet och dess
villkor.

Utlackande brinnande olja under tryck skapar en "spraybrand” med intensiv
férbranning och kraftig lokal upphettning. Avstangning av oljan ar darfor en
viktig dtgard sa snart som oljel dckage av ndgon anledning uppstar.
Avstangning av viktiga oljeledningar kan goras fran plats utanfor maskin-
rummet, vanligen pa dack.

Ett brandforlopp kan ocksé péverkas av om ett oljel éckage pégétt en stund
innan antandning skett. Har t ex en mangd varm oljarunnit ut under en viss
tid och samlats pa tanktak under durken kan, da anténdning senare sker, ol-
jebranden (poolbranden) bli mycket omfattande ven efter en relativt kort
tid. Brinntidens langd, oljelackagets finfordelning och brandytans storlek ar
faktorer som &r av betydelse for forloppet och slackresultatet. Kraftig

strdl ningsvarme uppkommer pa de av branden exponerade ytorna och de
starka termiska krafter som uppstar, for den varma luften uppét och astad-
kommer en skorstensverkan som kan paverka slackresultatet.

Maskinrum kan &ven vara utrustade med punktskydd vid vissa sarskilda
platser eller utrymmen. Hit réknas t.ex. hja pmaskinrum, separatorrum,
angpanna etc.

Beslut om att anvanda det fasta slécksystemet i maskinrummet skall fattas
inom s kort tid som mgjligt for att undvika vérmeutbredning och dérmed
en alltmer okontrollerbar situation. FOr befdlet ombord kan en valsituation
uppsta mellan att & ena sidan forsoka slécka branden med manuellainsatser i
form av rokdykargrupper och & andra sidan att direkt utl6sa det fasta
décksystemet.

Att bérja dackningen med att bygga upp en rokdykarinsats vid en brand
med kraftig rokutveckling fran maskinrummet och &gnatid &t dettai stéllet
for att direkt utl0sa den fasta anlaggningen kan medfdra 6kad forbrinntid
och dérmed en osékrare situation ombord. ROk och varme kan tvinga
tillbaka rokdykarpersonalen. Likasa kan |8nga intréngningsvégar for att n&
branden medféra tidsforlust.
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Om man misslyckas med déackning genom rokdykarinsats och maste andra
sitt beslut och 6vergatill att anvanda det fasta systemet har man forvarrat
situationen och kanske inte heller far full kontroll Gver situationen.

Danagon person & kvar i maskinrummet maste daremot alltid rokdykar-
insats for livraddningen prioriteras.

Vid siéckning med gas, t ex CO,, maste vissa atgarder vidtas innan an-
[&ggningen utl0ses:

- Ingen méanniskafar uppehdlasigi det skyddade utrymmet. Det
ansvariga befélet maste kontrollera att ingen finns kvar i utrymmet
som skall fyllas med koldioxid. Denna atgérd tar en visstid men
maste ovillkorligen ske.

- Maskinrummet maste tilld utas och ventilationen stoppas. Spjdll,
och andra 6ppningar stangs.

- Oljetillforsel och motorer stoppas.

Lang forbrinntid ger upphov till héga temperaturer. Hoga temperaturer
astadkommer kraftiga termiska uppatgdende gasstrommar varfor
ovanstaende atgarder skall utforas utan storre tidsfordrajning. Déarmed
tryggar man déackeffekten och foérhindrar brandspridning.

| fartyg med oisolerade maskinrumsskott & det sirskilt angel8get att snabbt
fa dackt en maskinrumsbrand. Maskinrumsskott mot alla angransande ut-
rymmen maste kontrolleras och vid behov kylas. Andningsskydd (tryck-
luftsapparater) skall darfor finnas for att kontroller skall kunna genomforas.

Den for CO,, i reglerna géllande fyllnadsgraden 35 % medger inte nagon
storre felmarginal, reglerna forutsétter ett helt oklanderligt handhavande,
tillforlitliga spjallfunktioner m m. Nér det galler att behalla koncentration
med déckgas & marginalernainte stora. Marginalen & c:a 5% om kol-
dioxidforradet endast & dimensionerat for maskinrummet. Vid ca 30%
fyllnadgrad av koldioxid kan koncentrationen syre varatillracklig for en
aterantandning.

Sedan CO, utldsts kan efter en tid termiska krafterna medfora att CO,, som
normalt & tyngre an luft, "lyfts upp" och om tillslutningen av maskinrummet
inte & hundraprocentig kan CO,-koncentrationen héarigenom minska. Risk
finns da for aterantandning av branden pa grund av kvarvarande varme. Ju
langre varaktighet en brand har och dérmed 6kad véarmeansamling, desto
storre blir sannolikheten for dterantandning.

Vid system med halon far inte brinntiden bli salang att hog varme utvecklas
och termiska krafter uppkommer. Beslut om anvéndning av den fasta halon-
anlaggningen maste darfor fattas i mycket tidigt skede av brand-forloppet.

Handhavande av de fasta dacksystemen &r alltsa en angelégen och viktig
uppgift for befalet ombord och det krévs att befalet va kénner till systemens
funktion.

For brandpersonal fran land som skall hantera en situation dar det fasta
décksystemt utlosts i maskinrummet bor foljande gdla:
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- Bevakakoncentrationen av sldckmedel (kontrollera med instrument
forekomst av syre).

- Var uppmarksam pa om oftrbranda gaser finns i maskinkappen,
- Kontrollera om brandspridning sker till angrénsande utrymmen.

- Kyl skott sa att temperaturen sanks och termiska krafter g bortfor
koldioxid.

- Utnyttja koldioxid som eventuellt finnsi forrad for lastrums-
déckning for att behdlla CO,-halten i maskinrummet.

- Rekvireraytterligare koldioxid fran annat fartyg eller fran land.
(Detta kan dock innebéra behov av sérskilda forbindel seledningar,
kopplingar och andra arrangemang.)

Vid en maskinrumsbrand pa ett svenskt fartyg i Engelska Kanalen spred sig
branden pa grund av varmen till lastrum och inredning trots att branden i
maskinrummet slacktes med det fasta systemet. Engelska brandman, som
satts ombord med helikopter, framhéll i samband med sléckningen av bran-
derna utanfor maskinrummet, att fartygets maskinrum maste bevakas till
dess varmen forsvunnit i fartyget. Branden kan namligen datillbakatill
maskinrummet, fran en "ny" brand i lastrum éller inredning. | maskinrummet
kunde senare konstateras §0ar av brénnolja som inte hade foérbrannts.

Vid al brandsldckning maste gaskoncentrationen sakras och forekomst av
syre héllas nere och under uppsikt. Vid brand med htga temperaturer far
man tamed i berékningen att of 6rbréanda gaser kan finnas instangda i
maskinrummet. Ett oavsiktligt tillskott av syre kan da fa alvarliga konse-
kvenser. Temperaturen maste sinkas och glédbrander vara slécktainnan
utvadring kan genomforas.

Lattskumsanléggningar fér maskinrum & dimensionerad for fyllning av hela
maskinrummet med kapaciteten 1 meter per min. Den totala ytan av maskin-
rummets durk blir dérmed dimensionerande for antal |attskumaggregat och
storlek pa dessa.(Se figur 7.8)

Som exempe! kan namnas att om golvytan & 400 m? erfordras 2 stycken
200 m3-l&ttskumaggregat for att fa en skumgivning pa 1 meter per minut.
Reglerna kraver ocksa att hela maskinrummet skall kunnafyllas 5 ganger.

Till skillnad fran att slécka med koldioxid eller halon skall man 6ppna luckor
och spjal for att forhindra att ett Gvertryck uppstar som kan hindra inféran-
det av 1attskummet. Pa detta sétt ventileras ocksa brandgaser och varme
bort. Ett l&ttskumskyddat maskinrum har 6ppningar motsvarande c:a 1-3%
av golvarean for att Overtryck g skall uppkommavid brand. L&ttskummet
tillfores genom kanaler ned till maskinrummets golvniva.

Den nu pagaende utvecklingen av att anvanda vattensprinkler som skydd i
maskinrummet som erséttning till halon och CO, kan medféra en 6kad
sdkerhet i fartygen. Vatten som dackmedel ger den dnskade kylande effek-
ten pa bade luften och konstruktioner.
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Brand i lastrum

Brand i lastrum kan utvecklas sava langsamt som explosionsartat. Lastens
innehdll & naturligtvis avgorande for forlopp och sléckteknik. Lastfartyg har
fasta system for dackning av brand i lastrum. Dessa system &r i regel
koldioxidsystem.

Sacksystem med CO, & antingen av hogtrycks- eller 18gtryckstyp. Vid
brand i lastrum kan koldioxid anvandasi de flestafall. Lastens beskaffenhet
avgor dock om CO, &r ett |ampligt och effektivtsldckmedel.

Vid brandslackning skall ala dppningar och spjall till lastrum tillslutas.
Koldioxid slépps sedan patill aktuellt lastrum enligt de instruktioner som
finns vid systemets utl6sningsplats. Dessa instruktioner innehdller dels en
beskrivning av handhavandet av anlaggningen och dels information om hur
mycket CO, som skall fyllasi respektive lastrumm, beroende pa hur manga
procent av Iasirummets volym som &r fylld med last. Av instruktionen
framgar ocksa att man skall efterfylla lastrummet eller rummen med en
halvtimmes eller timmes mellanrum samt snarast mgjligt fora fartyget i
hamn.

Genom att pa detta sétt halla atmosfaren i lastrummet inert kan man slécka
eller hdlla branden under kontroll till dess hjdp fran kommunal
réddningstjanst i land kan erhdllas.

Bestédr lasten av fibrosa material exempelvis pappers-, bomullsbalar etc kan
en pyrande brand vara mycket svarsackt. Syret i det pordosa materialet
underhdler forbranningen. Metoden blir oftst att sldcka med stora méngder
vattten samtidigt som lasten |ossas. Den slutliga sléckningen av material et
kanske maste ske pa land.

Nér en raddnlngskar blir kallad till ett fartyg som har brand i lastrum maste
man vara beredd pa att, aminstone till en borjan, forse fartyget med
koldioxid. Oftast levereras koldioxiden d& | tankbilar, vilket innebéar att det
&r CO, med |&gtryck. Om fartyget har ett Iagtryck&ystem kan inte fartygets
Iandansl utning (shore connection) anvandas, utan kol dioxiden fér tillforas
lastrummet via separata slangar och munstycken

D& CO, anvénds som sléckmedel erhélls inte ndgon effektiv kylning varken
av avgransande konstruktion, last eller lufteni lastrummet..

Koncentrationen koldioxid maste vara tillracklig sa att of 6rbrénda gaser
som kan finnas i utrymmet g antdnds och flammar upp eller i véarstafall
orsakar explosion. Vid minstatillskott av syre eller |uft, t ex genom fartvin-
den viaett bristfaligt spjal, kan risk foreligga att de heta of 6rbranda gaser-
na kan antanda.

CO,-déckning & i mangafall effektiv om majlighet att tillduta lastrummet
forellgger Vanligtvis sker dutlig déackning genom CO, fran land.

Lastrum med vattenspridningssystem, som forekommer i passagerarfartyg
med ro-ro-utrymme, utgor ocksa ett bra skydd for fartyget vid brand.
Vattnets kylande verkan sanker temperaturen och begransar varme-
utvecklingen och brandspridningen i lasten samt forhindrar deformation och
varmeskador i fartygets konstruktion. Branden halls under kontroll med
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vattnet men slacks kanske inte helt i utrymmen dit sléckvattnet € ndr.
Sédana begransade brandhérdar &r kontrollerbara och kan efterdéckas av
personalen ombord eller vid ankomst till hamn.

Vid laster med farligt gods, dér brandforloppet kan bli mycket haftigt, kan
vattenspridningssystem vara lampligare én koldioxid. Overtrycket som kan
uppsta vid explosionsartade forlopp kan skada spjal och luckor och
omajliggora en fullstandig tatning av lastutrymmet, villkoren for att hdlla
erforderlig CO,-koncentration uteblir. V attenspridningssystemets |edningar
skadas déremot inte lika l&tt av en explosion

Vid brand i ett svenskt ro-ro-fartyg déar brandférloppet blev explosionsartat
kunde fartyget rdddas tack vare att lastrummet var skyddat med ett vatten-
spridningssystem. Brandforloppet medforde att spjéll och tilldutningar for-
stordes av Overtrycket som uppstod. Lastrummet hade inte kunnat tillslutas
for att dackning med koldioxid skulle kunna anvandas. Dock spred sig
branden till vaderdackets last pa grund av oisolerat dack och otillracklig
kylningeffekt.

Vissafartyg forsedda med fast vattenspridningssystem har anordning for till-
sats av filmbildande skumvétska (AFFF) bland annat for att fa forafarligt
gods ombord. Skumvétskan inblandas vid pumparna eller i
vattenspridningscentralen och forvaras i stora tankar. Inblandningsprocenten
brukar vara 3%.

| fartygets vattenspridningscentral distribueras sackvattnet till respektive
sektion. Vattenspridningspumparnas kapacitet skall vara dimensionerad for
att kunna forsorja de tva storstaintill varandra liggande sektionerna.
Lanspumparna & dimensionerade med hansyn till vattenspridningssystemet.

Vattnets madjligheter att tréngain i kompakt last & hogst begransad och
utveckling av brandgaser utgor alltsa en risk. Ofta har personalen ombord
inte kunnat konstatera om branden &r helt slackt beroende pa att det &r svart
att tranganedi elerini ett fullt lastat fartyg. Vidtag darfor allaforsiktig-
hetsdtgarder da ett lastrum skall Gppnas.

V attenspridningssystemen & beréknade for att ge en viss mangd vatten per
m?2 och minut inom ett begrénsat omrade. Det kan darfér handa att
kapaciteten &r for liten for vissa laster och att man kan fa brandspridning
trots att vattenspridningssystemet har aktiverats.

Fartyg som har eller har haft brand i lastrum och som anlander till en hamn
maéste understkas av bade raddningstjansten och fartygsinspektor. Flera
dvervaganden maste da goras:
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Foljande fragor kan vara aktuella:
- Vilka&mnen eler varor finnsi lasten? Farligt gods?

- Hur paverkar godset forutsattningarna for brandsl ackningen?
Foreligger risker for explosion och spridning av gifter? Kan
situationen utgora en hotbild for hamnen och miljén?

- Behover fartyget |1aggas pa sarskild, avskild plats? Hur kan man
omhanderta dackvatten?

- Vilka déckmetoder kan man valjamellan? Vilka dléckresurser
beh6vs? Hur 1ang tid tar det att fa fram slackmedel, kan tankbilar
korafram till fartyget? Skall koldioxid anvandas, rekvirering och
leveranstid?

- Hur f&r man tag pa expertis; fartygsinspektor, hamnmyndigheter,
miljémyndigheten, méklare, godsintressenter, stuverirepresentanter
for lossning av gods eller andra som har uppgifter om lasten?

Kontakt med fartygets befd maste uppréttas for att fa den information som
finns ombord rérande lasten. Innan kommunal raddningstjénst kommit
ombord & MRCC behjalplig med kontakt till fartyget betréffande fragor om
bl alasten.

Raddningstjansten bor inrikta sig pa att fullfolja den dackmetod som
paborjats, om dennainte & uppenbart olamplig. Om koldioxid anvéants
tillses att tillracklig mangd koldioxid finns tillgangligt s att koncentrationen
koldioxid kan behallas. Har branden pagétt 1ange och CO, anvénts maste
man réknamed att det i utrymmet finns of érbranda gaser, som om luft far
tilltrade kan starta ett nytt brandférlopp. Genom att hdlla, och eventuellt
oka, koncentrationen koldioxid kan brandforloppet utarmas utan att nagra
ytterligare skador uppstar.

Under ett sléckarbete kontrolleras temperaturen genom att matningar re-
gelbundet och ofta utfors. | mangafall & en sddan metod Iangvarig men
oftast den skraste. Man far tid att bedoma risker och Gvervaga atgarder.
Att lucka av eller 6ppnafor direkt déckning kan vara 6desdigert.

Vissa laster & mycket svarséckta och kraver ett langvarigt dackningarbete.
Det & ocksa forenat med stora kostnader att slacka dessa brander. Kajplats,
kranar for lossning av last och pramar €. dyl. for omhandertagande av laster
medfor stora kostnader.

Vid brand i vissa kompakta laster exempelvisi bomullsbalar, rullar med
papper, tréfiberplattor, bulklaster etc. maste dackning skei samband med
att sédan last "lampas" (lossas). Lastrummet bor i dessa fal sikras med
skum sa att méjligheten till brandgasbildning eller aterantandni ng minimeras.
Tillracklig dackutrustning maste naturligtvis finnas pa plats da sadan
dé&ckmetod anvands.

Om stabiliteten sd medger, kan vattenfyllning av lastrummet varaen
mojlighet for att f& ner temperaturen och slécka branden. Det skall
observeras att last av ovan ndmnda slag trots att den legat under vatten, kan
aterantanda vid lossning eller lagring pa land.
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Andningsskydd & naturligtvis obligatoriskt i samband med lampning eller
lossning efter brand i sidan last. Risken for rasi stuvat gods maste alltid
beaktas!

BRAND | LASTER

Gods transporteras paolikafartygstyper och i olikalastformer. Pa grund av
detta far brander olika karaktar liksom ocksa brandorsakerna.

Styckegodsfartyg.

Varuslagen i styckegodsfartyg varierar oandligt. Transporteras farligt gods
foreligger krav pa separering av laster som & farliga eller som kan bli farliga
tillsammans. Vissa varuslag kan vid brand bli mycket svard éckta beroende
pa att sackmedlet inte kan trangaini varan varfor en krypande brand
uppstar innei lasten. Till dessa hor pappers- och bomullsbalar, sickar av
fiskmjol och liknande. Aven om vattenfyllning av lastrum tlllampas kan
dessa varor innehdla brand. Vanligtvis maste sadan last [ampas ur
lastrummet.

Innehdller lasten kemikalier bor slackvattnet kunna omhandertas och upp-
samlasi tankar.

Last innehdllande syreavgivande &mnen, nitrat, klorat, godni ngsamnen, hy-
poklorit m m, méste till varjepris skyddas mot upphettnl ng. Sadan last far
inte anta hogre temperatur &n 300°C. Lastrum med sadan last méste kunna
vattenfyllas for att inte utgéra en mycket alvarlig risk. Syreavgivande amn-
en skall man vara sarskilt observant pa hur de lastas och var de forekommer
ombord.

Bulklastfartyg.

Brand i bulklaster medfor ofta manga och komplicerade problem. Dessa
brénder uppkommer i regel genom att oxidationsvarme lagratsinne i lasten
och glodhardar uppkommer. Risken for att oxidationsvarme utvecklas ar
storre ju finkornigare ett amne &r. Oxidationen paskyndas av fuktighet och
eventuellt férekommande fororeningar i lasten. Det kan vara mycket farligt
att ganer i ett lastrum med bulkvara som oxiderar, beroende pa att
syrehalten i lastrummet kraftigt reducerats.

| laster med kol, granulat av metaller etc dér brand uppstétt, utvecklas
glédhérdar med hog temperatur djupt inne i lasten. Dessa htga temperaturer
medfor speciellarisker, t ex utveckling av brannbara och giftiga gaser, risker
for ang- och vétgasexplosion, transport av varme till bottentankar etc. Detta
& problem man méaste tasalni ng till och végain vid valet av dackmetod.
VanligtvisT maste bulklasten lossas i samband med sléckningen och en friytai
hamnen maste disponeras for forvaring av den lossade lasten.

Metallbrénder ombord har sérskilt uppmarksammats efter ett flertal intraff-
ade brander. Brander kan uppkomma spontant vid transporter av metall-
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span. Laster med DRI, direct reduced iron, har givit speciella erfarenheter
och medfort okade kunskaper om séttet att transportera sddan last.

Tankfartyg.

Olje- och kemikaliefartyg transporterar ofta lasten i fyllda tankar med litet
ullage (tankutrymme ovan vétskeytan). | méngafall & volymen ovan ytan
inertad for att eliminera explosionsrisken vilken till §6ss ar stérst vid
tankrengoring.

Vid lastning och lossning & brandriskerna stora. Varmgang i pumpar och
axelgenomforingar i skott, slangbrott vid manifoldrar (danganslutningar pa
déck) utgdr riskmoment. Ett slangbrott under pumpning kan medfora att
oljai stor mangd rinner ut innan pumparna hinner stoppas. Den
utstrommande oljan kan da rinna akteréver om fartyget ligger med akterligt
trim. Oljan kan dalégga sig runt dverbyggnaden och barriaren som avskiljer
tankdéacket fran inredni ngen akterut. Vid brand hotas dverbyggnaden och
eventuelIt kan utrymningsvagarna blockeras av oljebranden. Kommuner
med oljehamn bor ha utarbetade insatsplaner och angreppsmetoder.

RADDNINGSTJANSTENS RESURSER FOR
SLACKNING AV FARTYGSBRANDER

Réddningstjanster bor, framforallt i hamnkommuner, ha beredskap och
kunnande for att molllggoraen effektiv brandd acknlng ombord pa de fartyg
som ligger i hamn for lastning eller lossning m.m. En hamnkommun bor
&ven vara beredd att ta emot fartyg som soker nédhamn pa grund av brand
ombord eller annan skada.

Till forberedelserna hor att ha sava planldggning som 6vad personal for
fartygsbrandd &ckning:

Larmplaner for utryckningsstyrkor och resurser, speciell
utrustning, samverkande enheter, information till myndigheter och
organisationer etc.

Insatsplaner for de fartygstyper som anloper hamnen, reparenter pa
varv eler vid kaj, vattentlllgangar framkomlighet och atkomlighet,
taktisk uppstallning, atgardsforteckning, kommunikation och sam-
band, etc,

Resursforteckning med uppgifter om de speciella resurser som kan
komma att behovatasi ansprak. Hit hor bland annat "back up" for
att utforalangvarigt rokdykararbete

Transportresurser sasom snabbgaende béatar for att bérga
manniskor i vatten, bogserbétar for att forhala fartyg, batar med
pumpresurser, etc.

Specidutrustning for déackning; lattskumaggregat for fyllning av
skum i maskinrum. Skumfyllning kan &ven tillampas vid lossning av
last i brandskadat lastrum.
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- Slackmeddl i stor omfattning sasom, koldioxid for saval hogtrycks-
, som |gtryckssystem eller skumvitska for ol] je- eler kemikalie-
brander kan behdvas.

FYSISK BELASTNING PA ROKDYKARE | ARBETE

Att bekampa en brand genom roédykarangrepp & oftast den effektivaste
metoden. Fordelarna & bland annat att:

- kvalificerad personrdddning sker i brandens narhet,

- personréddning sker med samma insats som slackning; detta spar
personal och resurser,

- branddackningen blir effektivare eftersom man da kommer &
géalva brandhérden,

- brand- och déackskadorna minimeras.

Rokdykartekniken har kommit att dominera modern brandsiéckning. Man
maste dock vara medveten om att brandsl éckning och rokdykning ombord
pafartyg oftast ar ett mycket kravande arbete. Den avancerade rokdykar-
tekniken innebér att man maste vara observant pa rokdykares arbets-
belastning.

Varm milj6 och tét kladsel medfor risk for varmeanhopning i kroppen. Tidi-
ga symptom vid varmeanhopning & nedsatt koncentrations- och precisions-
formaga. Andravarningssignaler som rékdykare kan uppleva, &ven om
dessa kan variera ar:

*  trétthet,

* yrsd,

*  {llaméende,
* huvudvark.

En rokdykarledare maste vara observant pa tecken som irritation eller
lyckokansla. Det & inte normalt att efter t ex 30 min arbete i hog varme och
hart kroppsarbete 13ta ndjd och glad och siga att det inte & nagra problem.

Under den tid rokdykaren arbetar i varme méste kroppen motverka en
temperaturstegring genom étt svettas. Detta medfor vétskeforlust, somi sin
tur altid innebor samre arbetsformaga.

En minskning av kroppsvikten med 2% (70 kg brandman som under en in-
sats gar ner 1,4 kg i vikt) kan minska arbetsformagan med upp till 25%. Ett
problem med vétskeforlust & att det tar lang tid att "dricka sig tillbaka" till
vétskebalans.

Om en rokdykare dter maste arbeta efter en kortare vilopaus ar det viktigt
att inte dverbelasta magen med for mycket vétska.
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Medicinska ska for att |&ta rokdykare eller annan varmeexponerad, tungt
arbetande personal bli avldsta efter 30 min &r:

att normalisera vétskebal ansen,
att korrigera saltbalans,

att korrigera syreskulden,

att glykogenet borjar ta slut.

* F X X

En rokdykare som gjort en fysiskt krdvande insats i mycket varm miljo
under 30-40 minuter kommer att fa sankt arbetsformaga pa grund av
varmebel astning, vétskeforlust, mjolksyreanhopning och |&g blodsockerhalt.

Sammantaget kan rokdykaren efter 30 min haférlorat 75% av sin arbets-
formaga. Da & han farlig bade for sig §av och fér sin omgivning.
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KAPITEL 12
EXTERNA SAMBANDSSYSTEM

RADIOSY STEM
Handelsfartyg

Alla handelsfartyg med en bruttodréaktighet storre &n 300 och som har
certifikat for internationell resa & utrustade med radioutrustning i enlighet
med kap. IV SOLAS 1974 eller kap. IV SOLAS 1974/1988 (GMDSS).
Detta innebér att fartyg med en bruttodréktighet mellan 300 och 1600 ska
vara utrustade med VHF och MF samt fartyg storre an 1600 ska vara
utrustade med radiotelegrafstation. Om fartyget uppfyller GMDSS & det i
stéllet for radiotelegrafstation utrustat med en MF/HF station, en
satelitjordstation SES och DSC pa VHF, MF och HF frekvenserna.

Flygvapnet

| Flygvapnets tunga raddningshelikoptrar finns flygradio, VHF, UHF, HF
(kortvag) samt radio for sasmverkan med kommunal raddnlngstj anst och
polis pa 78-79 MHz. Dessutom finns sbkmottagare for lokalisering av
nodsandare pa frekvenserna 121,5 och 243 MHz. Flygvapnets medeltunga
helikoptrar har samma utrustning men saknar HF. Helikoptrarna har som
regel ocksaNMT med sig.

Kommunal raddningstjanst

Raddningstjansten anvander sig av en radio pa 78-79 Mhz fér normalt
samband mellan fordon och SOS-Centraler. De disponerar vanligtvis en
Réddning/Samverkanskanal, gemensam Over hela landet, en Ambulanskanal
och Raddning/Lokalkanal. Det forekommer ocksa att frekvenser i 420 MHz
bandet anvands som rokdykar/skadepl atskanaler.

Kustbevakningen, §opolisen, SSRS

Fartygen har tlllgang till ett stort antal radiokanaler. Mgjlighet finns for
kommunikation pa 78-79 MHz, 400 MHz, kortvagsradio, VHF, flygradio
mm. Dessa fartyg kan genom sin radioutrustni ng ha kontakt med dlai en
raddningsinsats inblandade organ. Sjopolisens batar har VHF sjéradio,
NMT samt radio for 78-79 MHz.

Marinen

Samtiliga Marinens fartyg har VHF-radio. Gransvagsradlo och flygradio har
Vedettbatar och storre. Fartygen har ocksa UHF, HF och NMT, samt ibland
aven telefax. | vissa av fartygen finns KBV- radio Pa78-79 M Hz. Marinens
tungs helikoptrar har ssmma utrustning som flygvapnets helikoptrar. Radio
for samverkan med kommunal raddningstjanst och polis pa 78-79 MHz &
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under installation i helikoptrarna. Efter modifiering far Marinens hkp 4
sokmottagare for lokalisering av nddsandare pa 121,5 och 243 MHz

Sjofartsver ket

Sjofartsverkets fartyg och isbrytare har tillgéng till ett stort antal radio-
kanaler. Mgjlighet finns for kommunikation pa 78-79 MHz, 400 MHz,
kortvagsradio, VHF, NMT, flygradio mm. Lots och §6réddningsbatar har
tillgang till VHF och PR-radio, i vissafall aven VHF-pejl. Genom sin
radioutrustning kan gdfartsverket ha kontakt med allai en réddningsinsats
inblandade organ.

SAMBANDSVAGAR
80 MHz-bandet (78-79 MH2)

En basstation eller en fordonsmonterad station pa 78-79 MHz kan haen
rackvidd upp till 40 km, bérbara enheter ndr htgst négra kilometer. Idealisk
forbindelse uppnas sakrast nér sikten &r fri fran antenn till antenn. Hojder,
hoghusbebyggel se mm kan - liksom kraftledningar i vissafall - minska
réckvidden genom sa kallad radioskugga. Likasa kan storningar uppkomma
vid anvandning i byggnader med mycket betong och armering. Det bor
uppmarksammeas att problem med stérningar kan uppsta ocksai fartyg vid
till exempel rokdykning. Det kan da bli nédvandigt att reléa radiotrafiken
mellan rokdykarna och rokdykarledaren.

Raddning/Samverkanskanal (f.d. Rikskanalen)

Samverkanskana 02 & gemensam Over helariket och &r precis som namnet
sager avsedd for samverkanstrafik och utnyttjas om tva enheter inte har
tillgang till varandras kanaler. Den kan ocksa anvandas for att skapa kon-
takt. Samverkanskanalen passas alltid selektivt av SOS-centralerna och
polisens kommunikationscentraler. Tidigare benamndes den Rikskanalen.
Frekvens 79.0375 MHz (kanal 02).

Kustbevakningen

K ustbevakningens Samverkanskanal 78 (pa KBV rikskana H 78; 79,9875
MH?2z) ligger pa 78-79 MHz. Kustbevakningen kan genom dennaradio ha
samband med flera olika réaddningsorgan som anvander detta frekvens-
omrade. Kustbevakningen har &ven Raddning/Samverkanskanal 02 (KBV-
bendmning H 02).

Polis/Trafikkanal

Polisens kanaler anvandsi férsta hand for radiotrafik mellan rérliga enheter
och mellan rorliga enheter och basstation. Polisen anvéander radio med
frekvensomréde 78-79 MHz. Polisen har Raddning/Samverkanskanal 02 i
sina fordon samt basstationer och kan alltsa kommai kontakt med bade
réddningstjansten och kustbevakningen.

Ambulanskanal (f.d. Lanskanal)
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Ambulanskanalerna &r landstingens arbetskanaer. De anvands for dirigering
av Ambulanser men &ven for kontakt med gukhus, akutbilar och l18karbilar.
Réaddningstjanstens fordon och stationer &r ofta utrustade med ambulans-
kanalen for att underl&tta sasmverkan mellan gukvarden och raddnings-
tjansten.

R&addning/Lokal kanal

Raddning/L okalkanal ar raddningstjanstens arbetskanal. Frekvensen varierar
mellan olika kommuner. Nérliggande kommuner kan vara utrustade med
varandras lokalkanal for att underl&tta samverkan. Ofta & ocksa lands-
tingens enheter utrustade med R&ddning/Lokalkanal for att underlé&tta sam-
band med réddningstjansten.

Raddni ng/Rokdykar kanal

Rokdykarkanalen anvéands pa skadeplatsen av rok- och kemdykargrupper.
Sker det inte nagon rok- eller kemdykari nsats anvéandas kanalen ofta som
skadeplatskanal. Denna kanal kan finnas pa bade 78-79 och 420 MHz. En
del kommuner har en rokdykarkanal som annan kommun anvander som
lokalkanal. Nagon gemensam rokdykarkanal for hela landet finns annu inte.
Réaddningsverket rekommenderar frekvenserna 422,325 och 422,425 MHz
som rokdykarfrekvenser. Flera kommunala réddningsijénster och KBV har
idag denna frekvens som rokdykarkanal.

M obil telefoni

Vid insatser till 50ss & det olampligt att helt litatill mobiltelenétet. De bas-
stationer for mobiltelendtet som finns utefter kusten har i regel inte A
manga kanaler. Detta kan medféra att alla kanaler kan vara upptagna om
manga samtidigt ringer pa en och samma basstation. NMT 450 MHz-syste-
met har en rackvidd av 7-8 km ut till §oss medan 900 MHz-systemet har en
réckvidd av endast 2-3 km.

Tdefax

| stort sett allaledningscentraler och brandstationer har idag telefax. Det
kan &ven forekomma att vissa ledningsfordon som tillhér den kommunala
réddningstjansten har fax. Samtliga KBV -fartyg har fax till NMT.

Maritimt VHF

Det maritima VHF-systemet ligger pa 146-162 MHz-bandet. VHF har en
réckvidd horisonten runt, dvs det man ser det nar man. For att fa anvanda
systemet krévs att tel egraflsten har ett sk begrénsat radiotel efonicertifikat.
P& VHF & kanal 16 (156,8 MHz) nodkanal, denna passas alltid av §6-
réddningscentralerna (MRCC) och av samtllga radiopliktiga handelsfartyg
till §oss.

Flygradio VHF
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De dlraflestaluftfartyg & utrustade med flygradio for kommunikation med
trafikledning mm. Flygradion har bra réackvidd. Radion kan uppfatta
sandningar pa nodfrekvensen 121,5 MHz men oftast inte |égesbestamma
nodsandare. Detta sker i stéllet med hjdp av ett satellitsystem i internationdl
samverkan.

Nodkanal finns pa 121,5 och 243,0 MHz
KBV har pgjl for bade maritimt VHF och 121,5 MHz

Gransvagsradio

Maritimt sambandsystem med frekvenser mellan 1,6 och 4 MHz.
Réckvidden for tal a ungefar 200 till 300 km. Aven har krévs speciel It
radiocertifikat. Gransvagsradio kan tas emot av kustradiostationerna.

ANROPSSIGNALER
Civil gofart inklusive Kustbevakningen och §dfartsver ket

Ett fartygs internationella anropssigna "Call Sign" (Signalbokstaver)
anvands vid al radiotrafik till och fran fartyget. Signalen kan besta av ett
antal bokstaver eller en kombination av bokstéver och siffror. Exempel:
Fartyg med namnet AIDA har signalbokstéverna SCFI.

Anropssignalerna for Kustbevakningens fartyg pa 80 MHz-bandet (KBV -
radion) bestdr av bokstéaverna SGQ samt tresiffrigt nummer, som ocksa
utgor fartygets nummmer. Signalen till Kustbevakningens fyra lednings-
centraler har ocksa sifferkoden SGQ fdljt av nr. 1, 2, 3, eler 4.

Kommunal raddningstjanst

Réaddningstjanstens anropsignaler & uppbyggda med tre bokstéver och
maximalt fyra siffror. Bokstéverna & SD och lansbokstav. Siffergruppen
byggs upp som foljer:
1 sffra SOS-centralens |anshasstationer
2 siffror SOS-centralens |anshasstationer, speciaandamal
3 gffror basstation, mobila stationer i réddningstjanstensfordon och
ambulanser.

Fasta basradiostationer 100, 200 osv &vent ex 160 (t ex brandstationer) kan
forekomma. Fordon 101, 102, 103 osv

Polisen
Polisens anropssignaler bygger pa samma princip som raddningstjanstens.
Polisens forsta tva bokstaver & SH foljt av |ansbokstav och en sifferkom-

bination pa fem siffror.

Polisens kommunikationscentraler (KC) har basstationer som borjar pa
sifferkombinationen 110X X. Mobila stationer har kombinationen 7XXXX
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eller 8XXXX. Polisens helikoptrar har anropsnummer 709X X och grupp-
anrop 70008. Polisens bétar har gruppanrop 70002. Enheter utrustade med
polisradio (79 MHz) tonpassar selektivanrop pa kanalerna 00, 02, 20, 56,
62, 70, 72. M¢gjlighetr finns att valja samtliga kanaer pa 78-79 MHz-bandet.

Flygvapnet, Marinen

Anropssignalerna & uppbyggda med en bokstav och tva eller tre siffror.
Bokstaven anger forbandstillhérighet och sifferkombinationen individen.

Exempdl: Q 91 = Hkp 10, F 17 Ronneby.
Selektivanrop: 77X XX, gruppanrop: 80008.

Anropssignal till flygtrafikledning & namnet pa flygplatsen + tornet eller
kontrollstationen + kontroll.

Exempel: Brommatornet, Stockholm kontroll.
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Tabla 6ver kommunikationssystem.

Organisation 78 - 79 MHz VHF NMT Fax Flyg Grén
enhet RIS R/IL RIA | KIR | PIT PIT

Kommunal

Ré&ddningstjanst:

Fordon X X X ev ev ev ev

Brandstation X X X ev ev X X

L edningsfordon X X X ev ev ev X

Bat X X X ev ev

L andsting:

Ambulans X X X

Palis:

Polisbéat X X X X X X

K ustbevakning:

Miljoskyddsftg X ev ev X X X X X X X X
Ovrigafartyg X ev ev X X X X X X X ev
Rorlig ledningc. X ev ev X X X X X X X

SSRS

Raddningskryssare | X X X X X ev X
Raddningsbéat X X X X

Sjofartsverket :

Batar X X X ev

Fartyg X X X X X

Marinen:

Fartyg ev ev ev ev ev ev X X ev X X
Helikopter X X X X X X X X X ev
Flygvapnet:

Helikopter X X X X X X X X X ev
X =Finns

ev = Kan finnas

R/S = Raddning/Samverkanskanal 79.0375 MHz (kanal 02)

R/L = Réddning/Lokalkanal frekvens varierar
R/A = Raddning/Ambulanskanal frek varierar

K/R = KBV/Samverkankanal 79.9875 MHz (KBV Rikskanal H 78)

P/T = Polig/Trafikkanal, 2 st
79.7875 samt 79.8875 MHz (kana 62 resp 70)
VHF = VHF radio
NMT = Mobiltelefon/vanlig telefon
FAX = Telefax
Flyg = Flygradio 118-137 MHz
Gran = Gransvagsradio 1.6-4 MHz
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FARTYGSTYPER - FORDJUPNING

Allmant

Néar man istéllet for att segla 6vergick till att anvanda anga som framdriv-
ningsmedel for lastfartygen férandrade man inte skrovform och byggnads-
sétt speciellt mycket. De snabbseglande lastfartygstyper som hade tagits
fram under forsta hélften av 1800-talet hade mycket slanka linjer och sak-
nade 6verbyggnader och till att borja med byggdes angfartygen pa samma
sétt. Sélvfallet hade segelfartygen varit mycket stadigai §on pa grund av
seglens uppstéttande férméga och for att behdlla denna fordel forségs de
angdrlvnafartygen med rigg - &ven om den forenklades avsevart. Vid vissa
forhdllanden kunde emellertid seglen inte anvéandas och givetvis uppforde
sig fartygen da pa ett helt annat sétt &n man varit van vid, ett sétt som ibland
kunde bli mycket otrevligt. Pagrund av avsaknad av pabyggnader och
tillrackligt vl skyddade nedgangs- och maskinkappar intréffade ocksa en
mangd olyckor bl.a. pa grund av att maskinrum vattenfylldes med total-
haverier som foljd.

Man insdg i dutet av 1800-talet att det var nddvandigt att ordna skydd mot
dverbrytande §0 specidllt forifran och en helt ny fartygstyp - THREE IS
LAND VESSEL - konstruerades.

THREE ISLAND VESSEL

Fig 13.1

Namnet fick fartygstypen tack vare att backen, bryggan och popen sag ut
som tre sma oar nar fartyget dok upp under horisonten. Fartyget var natur-
ligtvis mycket bra anpassat till de laster som forekom vid dennatid - kol,
malm, obearbetade trévaror etc.

Nér sedan industrialiseringen skot fart och man bdrjade soka tonnage for
transport av styckegods, som & mycket skrymmande men som vager forha-
landevis lite, var inte |angre dennatyp av fartyg lika attraktiv. Lastrummen
var for forhdllandevis sma och man maste fora en stor del av lasten som
dackslast for att fa med sd mycket gods som fartyget viktmassigt kunde
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lasta. Déackd asten maste téckas med presenningar for att inte skadas vilket
givetvis medforde extra arbete och kostnader. For att slippa en del av arbe-
tet med tackning av dackslasten forsdg man utrymmet mellan backen och
bryggan och mellan bryggan och popen med ett 18t dack och man fick en
fartygstyp som kallades OWNING DECKER. Owning betyder skydd uppi-
fran och ordet anvands fortfarande for att beteckna de solsegel som spannes
upp 6ver dppna dacksutrymmen paen del fartyg vid farder i tropikerna.

OWNINGDECKER

Fig 13.2

Ett fartygs storlek faststélls genom skeppsmétning och storleken angesi
brutto- respektive nettodraktighet. Sorten pa dessa storheter har varierat
men har under de senaste c:a 100 dren varit registerton (Se vidare kapitlet

" Skeppsmatning"). Registerton &r inte som namnet antyder en viktsenhet
utan & en volym. Ett registerton = 100 kubikfot vilket motsvarar 2,83 ku-
bikmeter. Man skulle sdledes kunna byta ut ordet draéktighet i brutto- resp.
nettodraktigheten mot ordet volym och far daistéllet bruttovolymen resp.
nettovolymen. D.v.s. Bruttodréktigheten (bruttovolymen) & summan av ala
slutnarums volym i fartyget medan nettodraktigheten populart uttryckt ar
volymen av den del av fartyget som man kan tjana pengar pa. Fartygets
draktighet anvénds for att berékna alla de avgifter fartyget skall betalai
samband med lotsning, hamnanl6p etc. och den ligger ocksatill grund for
faststéllande av den sakerhetsutrustning och den bemanning som skall finnas
ombord. Rederiet strévar givetvis efter att fa sa |8g brutto- och nettodrak-
tighet som mgjligt for fartyget.

| de bada fartygen i Fig. 13.1 och 13.2 & de slutna rummen lika stora. Ut-
rymmet mellan owningdacket och huvuddacket i owningdéckaren i fig. 13.2
ar ju helt Gppet mot véader och vind utefter hela bordlaggningen och komm-
er sdledes inte att réknasin i vare sig brutto eller nettodraktigheten. Arbetet
med tackning av dackdlasten kunde nu inskrankas till att man téckte 6pp-
ningarnai fartygssidan med presenningar.

Naturligtvis ville fartygskonstruktérerna forbéttra sina konstruktioner och
byggde darfor delvis in utrymmet mellan owningdacket och huvuddacket -
man lamnade endast exakt sa stora Gppningar som skeppsmétningsreglerna
kravde for att rummet skulle kunna betraktas som Oppet och sdledes inte
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behévde réknasin i vare sig brutto eller nettodraktigheterna - man fick en
PARTIELL SHELTERDACKARE (Fig. 13.3) som fortfarande hade lika liten
brutto- och nettodraktighet som den Three Island Vessel och den
Owningdéckare som visatsi Fig. 13.1 och 13. 2

PARTIELL SHELTERDACKARE

Fig. 13.3
Oppningarnai fartygssidornai den partiella shelterddckaren kunde natur-
ligtvisflyttas upp till déacket istéllet, en forandring som skulle komma att
anvandas i mycket stor utstréckning vid konstruktion av torrlastfartyg anda

in p& 1970-talet. Man fick vad som kom att kallas en OPPEN SHELTER-
DACKARE (Fig. 13.4)

OPPEN SHELTERDACKARE

Fig. 13.4

94-04-27



BILAGA | - FARTYGSTYPER-FORDJUPNING

Den 6ppna shelterdéckaren kénnetecknas av att den har minst tva genomga-
ende dack. Oftast har den bade back, brygga och pop pa det 6vre dacket
(Shelterdack). Akterut pa shelterdacket finns en tonnagelucka d.v.s. en
Oppning i dacket som inte far vara forsedd med permanenta skal kningsan-
ordningar. (Skalkning = tillslutning). Man har emellertid rétt att tdcka 6pp-
ningen med |6sa traluckor téckta med presenningar som hdlls fast med
bandjarn som spannes runt luckdppningen. | praktiken blir en sadan tillslut-
ningsanordning lika té som alla andra permanenta skalkningsanordningar
for lastluckor 0.dyl. Samtliga tvérskeppsskott i utrymmet mellan shelter-
déacket och dacket darunder (huvuddacket) skall vara férsedda med
"tonnagedppningar" d.v.s. dppningar som inte gar att tillsluta vattentatt. Un-
dantag - det allraférligaste skottet &r ett kollisionsskott och det skottet
maste vara vattentétt. Teoretiskt kan sdledes vatten rinnain genom tonna-
geluckan i shelterdéacket och kan sedan, likasa teoretiskt rinna hela vagen
fram till kollisionsskottet.

| praktiken daremot & mellandacksutrymmet lika valskyddat for overbryt-
ande §6 som utrymmena under huvuddacket men eftersom vatten skulle
kunnarinnain i utrymmet betraktas det som 6ppet ur skeppsméatningssyn-
punkt och réknas sdledesintein i vare sig brutto eller nettodraktigheten.
Samtidigt maste man naturligtvis ta hansyn till denna méjlighet for vatten att
rinnaini utrymmet ndr man beraknar vilket fribord fartyget skall fa. Fri-
bordet raknas darfor fran huvuddacket som sdledes blir fribordsdack i den
Oppna shelterdackaren.

Som framgar av beskrivningen ovan har den 6ppna shelterdackaren
valskyddade lastrum med stor volym men eftersom fribordet maste réknas
fran huvuddacket kommer fartyget inte att kunna ta sarskilt tunga laster.
Det & emellertid mycket |t att "goraom” fartyget sa att det kan lastas ner
djupare - det enda man behover gora &r att forse tonnageluckan akterut pa
shelterdacket med permanent tillslutningsanordning - t.ex. genom att svetsa
en plat 6ver 6ppningen. Man far da en SLUTEN SHELTERDACKARE (Fig.
13.5)

SLUTEN SHELTERDACKARE

Fig. 135
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Genom att tonnageluckan har tatats permanent kan det Gvre décket - shelt-
erdacket - betraktas som fribordsdack vilket medfor att fartygets djupgaen-
de kan &kas och darmed blir fartygets Iasiformagal ton réknat avsevart
mycket stdrre. Fartyget kan sdledes forandras fran 6ppen till duten shelter-
dackare pa ett mycket enkelt sétt.

Sakerhetsbestammelserna for fartyg forbjuder et fartyg att ha dubbla fri-
bordsmérken malade pa sidorna, det far heller inte ha dubbla fribordscertifi-
kat ombord varfor foérandringen maste kontrolleras - nya certifikat utfardas
med é&tfdljande kontroll och ibland byrakratiskt krangel.

| galvaverket &r ju den Oppna shelterdackaren ur §6vérdighetssynpunkt
mingt lika séker som den dutna shelterdéackaren eftersom den icke perma-
nentatillslutningen av tonnageluckan & minst lika vattentat som den per-
manenta skalkningen av évriga lastluckor. Man bed 6t dérfor att andra
skeppsméatni ngsreglerna s att man inte réknar in négon del av lastrum be-
l&gna over fribordsdécket i bruttodréktigheten. Den andringen innebar att
agaren till ett shelterdackat fartyg gav kunde bestémma om han ville ha
huvuddécket eller shelterdacket betraktat som fribordsdack. Konstruktivt
andrades inte ndgonting i fartyget. Vade han shelterdéacket som fribords-
déck fick han ett fartyg med stor lastformégai ton réknat, valde han istéllet
huvuddacket som fribordsdack kunde han inte ti Ilgodogora sig lika stor
lastformagai ton raknat men fick i gengald ett fartyg med liten brutto- och
nettodraktighet som inte belastades med sa hoga avgifter i farleder, hamnar
etc.

S vfallet fanns fortfarande intresset for att kunna anvanda ssmma fartyg
for sval tunga som lé&tta laster och for att tillmétesga det Gnskemalet ut-
vecklades ett system med "MATMARKE". Eftersom man aldrig far hatva
lastmarken (fribordsmérken) méalade pa fartygets sidor och da man aldrig far
hatva fribordscertifikat ombord men mycket val kan ha dubbla métbrev
ombord kom man Gverens om att ett shelterdéackat fartyg som begérde att fa
shelterdacket som fribordsdéack fick sitt fribord beréknat fran det Gversta
déacket d.v.s. shelterdacket och lastmérket placeradesi enlighet med den
berakningen. Pa den plats déar lastmarket skulle ha hamnat om man hade
begart att fa huvuddécket som fribordsdéck placerades ett métméarke (Fig.
13.6). Né&r det sd var dags for fartyget att betalat.ex. hamnavagift fick den
tjansteman som skulle debitera avgiften ganer till fartyget och kontrollera
om mémérket syntes. Lag spetsen pa markets triangel Gver vattenytan debi-
terades avgifterna enligt den draktighet som berdknats for fartyget som

"Oppen Shelterdackare”, 1&g triangelns spets under vattenytan debiterades
fartyget avgifter som "Sluten Shelterdackare". Bada uppgifterna fanns med
pafartygets métbrev (Mé&tbrev med dubbla dréktigheter). Det har forfaran-
det méaste naturligtvis galaallafartyg som var forsedda med mer an ett ge-
nomgaende dack, vilket kom att f& mycket stor betydelse for den fartygstyp
som kom att avlsa shelterdéckaren.

Fribordsmarke (lastmarke) samt métmérke pa sluten shelterdackare som
forsetts med métbrev med dubbla dréktigheter.
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Fig. 13.6

Ro/Ro - Fartyg

Ro/Ro & en forkortning av roll on roll of - d.v.s. rullaparullaav. Fartygs-
typen som togs fram nagon gang under dlutet av 60-talet borjan av 70-talet
har blivit mycket vanlig (Fig. 13.7) eftersom mycket av |asttrafiken numera
ar hjulburen, &minstone pa korta och medellanga distanser. Merparten av
den svenska godstrafiken till kontinenten, England och hamnarna kring
Osterg6n gé& numera pa Ro/Ro - fartyg. Fartyget har altid minst tvé ge-
nomgaende déck och &r forsett med en eller fleraramper pa vilkalasten kors
ombord. Inuti fartyget & dacken forenade med varandra genom upp- och
nedfallbara ramper eller hissar som gor det mojligt att enkelt flytta lasten
mellan de olika décken vid lastning och lossning. Ar fartyget avsett for trafik
pa kortatrader i skyddade vatten forekommer det att man har ramper savél
akterut som forut vilket givetvis underléttar lastning/lossning eftersom
lasten kan koras rétt igenom fartyget.
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RO/RO FARTYG

Fig. 13.7

Som framgar av skissen ar huvuddacket fribordsdack. Rampen kan namligen
inte goras helt vattentét - den &r givetvis spoltét och slapper inte genom
nagot vatten vid daligt vader etc. men det & inte mdjligt att gora den saté
att man skulle kunna lasta ner fartyget sa mycket att man kan rékna det
oversta dacket som fribordsdack. Eftersom fartyget har tva déack och hu-
vuddécket ar fribordsdack maste givetvis skeppsmétningsreglerna som an-
vandes fOr bestamning av Shelterdackarens bruttodréktighet gélla &ven har.
Fartygets bruttodraktighet (bruttovolym) kommer sdledes endast att inne-
fatta volymen av rummen under fribordsdacket samt bostader etc. 6ver
samma dack. Utrymmenai ala lastrum Gver fribordsdacket & "frimatta’ och
séledes g inréknade i bruttodraktigheten. Ro/Ro-fartyget far pa detta séit en
mycket liten bruttodréktighet, i sévaverket kan man nér man fér se uppgif-
ternai fartygets métbrev forledas att tro att det &r fraga om ett mycket litet
fartyg.

Eftersom den har fartygstypen aldrig kan farakna det 6versta dacket som
fribordsdéck innehdller métbrevet endast uppgifter om draktigheterna som
"Oppen Shelterdackare”, d.v.s. ett métbrev med endast den |agre draktighe-
ten. Men fartyget har ju tva dack och dd maste man pa fartygssidan kunna
l&sa ut att det har fartyget adrig kan fa det 6vre dacket som fribordsdack.
Detta gor man genom att placera matmaérket (triangeln) i hdjd med det
Oversta fribordsmérket i lastmérket (Fig. 13.8)

Métmérke och lastmérke pa ett fartyg med minst tva dack. Fartyget har ett
métbrev med endast den |1&gre dréktigheten:

94-04-27



BILAGA | - FARTYGSTYPER-FORDJUPNING

Fig. 13.8

De fartygstyper som hittills beskrivits anvands for transport av férpackat
gods. Antingen nu godset forsi |&dor, sickar eller balar eller papalar i
containers, pa trailers, i jarnvagsvagnar €. motsvarande. De brukar i en
gemensam beteckning kallas for torrlastfartyg.

Den Oppna och slutna shelterdéckaren som fortfarande & en mycket vanlig
fartygstyp kan betecknas styckegodsfartyg. D.v.s. ett fartyg som ar avsett
att dels transportera varor férpackade i 1ador balar eller sackar men ocksa
travirke, spannmd, malm, kol etc. Flertalet av dessa fartyg &r forsedda med
egen lasthanteringsutrustning - kranar, bommar - vilket gor dem oberoende
av hamnarnas utrustning.

Andratyper av torrlastfartyg kan betecknas enhetslastfartyg. D.v.s. fartyg
som & avsedda for transport av standardiserade transportenheter t.ex. ford-
on, containers, lastflak, pallgods etc. Godshanteringen kan ske genom att
man kor godset av och pa fartyget (Ro/Ro-fartyg), lyfter av och pa det
(Lo/Lo fartyg) eller en kombination av Ro/Ro och Lo/Lo (Ro/Ro = Roll on
Roll of Lo/Lo = Lift on Lift of).

Manga styckegodsfartyg av shelterdackstyp har byggts om for att kunnata
enhetslaster da foretradesvis containers. De betecknas dai allménhet
semicontainerfartyg vilket innebér att fartyget forutom styckegods av olika
slag kan ta ombord ett begransat antal containers. Lasthantering i dessa far-
tyg sker vanligtvis enligt Lo/L o-principen.

Biltransportfartyg

Biltransportfartyget (Fig. 13.9) &r ett Ro/Ro-fartyg som &r specialbyggt for
transport av fabriksnya bilar. Det kan ha ett 10-tal bildack med plats for
mellan 5000 och 7000 bilar. Eftersom bilarna kérs ombord har alabensin i
tankarna. For att den transporterade bensinmangden inte skall bli allt for
stor har man maximerat mangden i varje bil till 5 liter.
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BILTRANSPORTFARTYG

Fig. 13.9

Containerfartyg

Fartyg som enbart fraktar containers arrangeras alltid som Lo/Lo fartyg
(Fig. 13.10).

Fig. 13.10

En speciell typ av torrlastfartyg &r kyllastfartygen ofta shelterdéckade fartyg
med synnerligen vélisolerade lastrum och férsedda med kylaggregat som
kan halla ner temperaturen i lastrummen. Dessafartyg &r i allméanhet mycket
snabba for att transporttiderna skall forkortas sa mycket som majligt. (Fig.
13.11)

94-04-27



BILAGA | - FARTYGSTYPER-FORDJUPNING

Fig. 13.11

Passager arfartyg

"Renodlade Passegerarfartyg” d.v.s. fartyg som inte har mojlighet att ta n&
gon annan last 8n passagerare och deras tillhorigheter anvands numera mest
for kryssningstrafik. Den stora transoceana trafik med stora snabba fartyg
som tidigare var vanlig har nu i det narmaste upphort pa grund av den kon-
kurrens som flyget bjudit. Istéllet har de passagerarfartyg som nu trafikerar
véra vatten byggts sa att de kan ta bade passagerare och last.

Med avseende pa anvandningsomrade kan man delain dessa passagerarfar-
tyg i foljande grupper:

Passagerar/bilfarjor
Passagerar/tégfarjor
Lastfarjor.

Passagerar/bilférjor & i huvudsak avsedda for persontransporter men har
samtidigt bildack dar man kan transportera saval personbilar som bussar,
|astbilar och trailers. Eftersom béde bilturismen och de hjulburna godstran-
sporterna Okat under senare & har bade farjornas storlek och antal ckat
enormt.

| dagligt tal skiljer man mellan "dagférjor” och "nattféarjor”. En dagférja an-
vands pa s kort trade att man inte beh6ver ha hyttplats till passagerarna.
Man har desto mer utrymmen med restauranger, barer, skattefria butiker
etc.

Nattfarjan trafikerar trader med en sadan langd att den férutom alla dagférj-
ans faciliteter ocksa har en "hotelldel" med hytter. En typisk nattféarjavisasi
Fig 13.12.

Tagfarj orna har som namnet visar majlighet att ta ombord tagset och har
dérfor spér inbyggda i décken. Skulle hela spérléngden inte vara upptagen
av tagset kan man givetvis transportera personbilar, lasthilar, trailers etc.
istalet.

Lastféarjorna- i allménhet Ro/Ro-fartyg férsedda med utrymmen dér man
har mojlighet att ta emot ett litet antal passagerare - oftast |astbil schauffor-
er. Dessaféarjor anvands i huvudsak for transport av alatyper av landsvéags-
fordon, containers, enhetslaster etc. (Fig. 13.13)
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Som passagerarfartyg raknas alla fartyg, som utdver besdttningen, har réit
att tamed mer an 12 personer ombord. Det spelar ingen roll om alla om-
bordvarande & goda vanner till fartygets dgare och att de "aker med" gretis.
Som passagerare raknas alla ombord utom beséttningen, barn under ett ar,
skeppsbrutna samt elever ombord i skolfartyg. Den har regeln innebar att vi,
under senare ar fétt en rik floraav charterbatar som tar upp till tolv betalan-
de géaster ombord.

De fartyg som har passagerarfartygscertifikat och som sdledes har rétt att
foratolv eller flera passagerare genomgar regelbunden kontroll fran §o-
fartsingpektionens sida. De maste uppfylla alla de krav pa stabilitet, brand-
sakerhet, livraddningsutrustning etc. som uppstallts for pasmgerarfartyg
Charterb&tarna genomgar inte samma noggranna kontroll dér har myndig-
heterna egentligen overlatit ett storre ansvar pa befalhavaren som skall tillse
att hans fartyg ar sékert for de ombordvarande.

PASSAGERARFARTYG
Passagerar/bilfarja - "Nattfarja"

Fig. 13.12
KOMBINERAT LASTFARTYG / PASSAGERARFARTY G

Fig. 13.13
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Bulklastfartyg

En fartygstyp som kan vara antingen ett renodlat torrlastfartyg eller ett
mellanting mellan torrlast och tankfartyg. Med uttrycket "att skeppai bulk”
menas att godset oemballerat lastas direkt i fartygens lastrum. De varor som
oftast kommer ifréga for dennatyp av transport & spannmal, malm, kol,
olja, etc.

Som framgar av Fig. 13.14 har bulklastfartyget endast ett déck. Lastrummet
kan naturligtvis vara uppdelat med tvérskeppsskott vilket man bl.a. av sta-
bilitetsska ofta maste gora.

En viss specialisering av bulkfartygen har skett. Det & t.ex. inte lampligt att
skeppa tung malm och kol med sammartyp av fartyg. Kolet fordrar relativt
stor plats for att man viktsméssigt skall kunnatafull last i fartyget varfor
man, nér det géller koltransporter, vill ha ett sa djupt lastrum som mgjligt
(Dubbla bottens h6jd sa lag som méjligt). Skulle vi skeppatung malm i
samma fartyg kommer |astens och dérmed fartygets tyngdpunkt att sankas
allt for mycket och vi fér ett fartyg som ar alt for styvt i §on. (Se vidare
kap. om stabilitet). P4 samma sétt specialutrustar man fartygen for andra
typer av laster. Man skiljer t. ex. mellan:

Bulklastfartyg (Bulk Carriers) for "normala bulklaster" t.ex. sten, spannmdl,
kol etc.

Malmfartyg (Ore Carriers) med hog dubbelbotten. Byggda for att stabilitets-
och hdllfasthetsméssigt klara mycket tunga laster.

Malmtankfartyg OO-fartyg (Ore, Oil Carrier) En vidareutveckling av
malmfartyget byggt och utrustat for att kunna féra sdval malm som olja.

OBO-fartyg (Ore, Bulk, Oil) en mycket flexibel typ av bulklastfartyg som
kan fora bade malm, olja och andra bulklaster.

Till detta kommer ett antal specialfartyg vars lastutrymmen och lasthante-
ringsutrustning specialiserats for sirskilda laster t.ex. skogsprodukter av
olikadag

BULKLASTFARTYG

Fig. 13.14
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Tankfartyg

Med tankfartyg avses fartyg som & konstruerade for att fora flytande amn-
en i bulk t.ex. petroleum, petroleumprodukter, kemikalier och gasi flytande
form.

Fartygens arrangemang beskrivsi princip i Fig. 13.15-13.17

Det dldre tankfartyget kdnnetecknas av att det har bostader for befélhavare
och dacksbefd midskepps medan resten beséttning bor akterut. Man kan
fortfarande fa se den hér typen av fartyg i vara vatten men de blir alt mera
séllsynta. Man far numerainte bygga nyafartyg av dennatyp pagrund av de
halsorisker som uppstar for dem som bor ute pa tankdacket.

ALDRE OLJETANKFARTYG

Fig. 13.15

Det moderna oljetankfartyget har alla bostéder akterut akter om lasttankl &
dan. Pa lasttankarna far endast finnas forrédsutrymmen (mycket stranga
krav pa gasavskiljning varfor detta arrangemang & mycket ovanligt). For
om tankladan far finnas forradsutrymmen och maskinrum. Effekten pa for-
branningsmaskineri i denna del av fartyget & begransad till 375 KW (550
Hk). Omedelbart for och akter om lasttankarna skall finnas kofferdammar
(avskiljningar) fran for- resp. akterskepp. Dessa kofferdammar som stracker
sig anda ut till fartygets sidor kan innehdlla lastpumprum och barlast-
pumprum.

Inga andra fartygstyper har storleksméssigt vuxit sa som tankfartygen. De
allra storsta med lastkapaciteter Gver 300 000 ton kallas Ultra Large Crude
Oil Carrier (ULCC). Fartyg med en lastkapacitet av 150 000 - 300 000 ton
bendmns Very Large Crude Oil Carrier (VLCC). Som beteckningen siger
anvands dessa stora fartyg for transport av rdolja (Crude Qil). En transport
som gar fran det oljeproducerande omradet till raffinaderier i mottagarlan-
derna. Fartyg med en lastférmaga under 150 000 ton anvands som
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raoljetankfartyg eller produkttankfartyg eller som kombinerade
réolje/produkitankers. Produkttankfartyget ar avsett att transportera forad-
lade petroleumprodukter fran raffinaderierna ut till konsumenterna.
Vanligtvis har produkttankfartyget en lastformaga under 80 000 ton

OLJETANKFARTYG

Lasttankar i raoljetankfartyg eller kombinerade raolje’produkt-
tankfartyg med en dodvikt av 20 000 ton eller dardver ar utrustade
med raoljespolning (Crude Oil Washing) och inertgasanl&ggning.
RISK FOR OVERTRYCK | LASTTANKARNA

Fig. 13.16

Gasfarligt omrade pa ett oljetankfartyg ar tankdack och pumprum.
Tankarna"andas' pa grund av temperaturvaxlingar. Nar solen skiner pada
gen varms dacket och darmed ocksa lasten upp och oljan utvi dgar sig. For
att forhindra att det blir sa stort Gvertryck i tanken att den spréngs finns
ventiler som sldpper ut den gas som finns dver oljeytan i lasttanken. Aven
om dessa ventiler sitter hogt upp eller & sa konstruerade att de "blaser ut"
gasen med stor hastighet (hoghastighetsventiler) finns risk for att petrole-
umgasen, som &r tyngre an |uft, faller ner pa décket. PA motsvarande sétt
maste ventilerna 6ppna for att jamna ut det undertryck som uppstar nér
solen gar ner och oljan minskar i volym.

Sévfallet finns risk for gasansamling i lastpumprummet eftersom man dér
pumpar stora méngder olja. Men aven i det sa kallade barlastpumprummet
kan man fain gas dels darfor att rummet utgor avskiljning mellan lasttan-
klédan och fartygets forskepp (sprickor kan uppstal skottet) dels for att
man i rummet alltid har en "transferepump™” som & avsedd att pumpa bran-
noljafrén brandetanken i forskeppet till maskinrummet akterut.

Nar ett fartyg som transporterat raoljalom sin last blir det kvar en mangd
lastrester i tankarna. Lastrester som & uppblandade med sediment av olika
slag. Kommer raolj jan frén Persiska viken innehéller den en méngd oken-
sand, kommer den frén Nordsjon & bottenslam uppblandad i oljan. Tidigare
maste man 6sa ut dessa sedi mentlager fran tankarna for hand, detta gjordesi
samband med tankrengdring till §8ss under den barlastresa som f6ljde efter
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det att fartyget sutlossat. Hanteringen medforde givetvis att en méangd olja
och dam kom ut i havet i samband med tankrengdringen. For att minimera
dessa utslapp och samtidigt gora arbetet med tankrengOringen mera ratio-
nellt har man frén mitten av 80-talet, i en internationellt antagen konvention
kallad MARPOL-konventionen, foreskrivet att allatankfartyg med en dod-
vikt som overstiger 20,000 ton och som transporterar réol jaskal varafor-
sedda med ett rengdringssystem for lasttankarna som anvander rdoljasom
spolvétska. Réoljespolningen (Crude Oil Washing -COW) gar till saatt man
samtidigt som tanken lossas spolar man den med raolja under hogt tryck.
Man tar siledes en del av lasten och pumpar den genom spolkanoner som &
fast monterade i tankarna, Oljan i tanken kommer att réras om ordentligt,
allt sediment som finns pé botten i tanken rérs upp och foljer med genom
pumparnailand till raffinaderiet. Nar tanken &r i det ndrmaste tomd kommer
undersidan av décket, tanksidorna och tankbotten att spolats med raoljan
och blir dai det nérmaste rena. Den slutliga tankrengdringen blir efter
réoljespolningen avsevart mycket enklare att genomfora an vad som var
fallet innan man startade den har reningsproceduren.

En vétskestrale som sprutas genom en gasblandning kommer att bli statiskt
laddad. Réoljestralen fran spolkanonernablir sdledes elektriskt laddad och
nér den slér mot fartygets skrov uppstér en gnista som skulle fororsaka ex-
plosion i tanken om gasblandningen i tanken vore explosiv. For att undan-
réja en sédan risk maste atmosféren i tanken innehdlla sé lite syre att ex-
plosion inte kan intréffa. FOr att uppna detta forses tanken med inertgas,
d.v.s. en gas som innehaller mycket lite syre, gasen framstélls ombord
antingen genom att avgaserna fran framdrivningsmaskineriet renas eller ge-
nom att dieselolja forbrannsi en speciell inertgasaniaggning. Réoljetankfar-
tyget har krav pasig att altid ha sinalasttankar inertade d.v.s. atmosfaren i
tankarnafar aldrig vara explosiv oberoende av om fartyget &r lastat eller om
det gar i barlastresa. Endatillfallet da tankarna far innehdla syre & nér de
skall kontrolleras eller repareras. FOr att sakert uppfylla detta krav har man
alltid ett visst dvertryck i samtliga lasttankar. Oppna dérfor aldrig en
lastlucka eller annan typ av luckatill lasttankarnai ett raoljetankfartyg utan
att forst kontrollera att det inte finns nagot Gvertryck i tanken.

Kemikaliefartyg

Kemikalietankfartyget (Fig. 13.17) a konstruerat for att kunna transportera
flytande kemikalier i bulk. Eftersom kemikalier ofta skeppasi relativt sma
partier innebér det att dennatyp av fartyg oftast har en mangd sma tankar,
vanligtvis forsedda med dréankbara pumpar placerade i tankarna och med
separata ledningar fran varje pump till manifoldern. (Den samling av ror
midskepps i fartyget dér lasten lastas och lossas). Detta arrangemang har
tillkommit for att de olika kemikaliernainte skall blandas med varandra och
for att fartyget skall bli s flexibelt som mgjligt.

94-04-27
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KEMIKALIETANKFARTYG

Fig. 13.17

Bostader, arbetsrum, maskinrum etc. & placerade efter samma principer
som de som galler f6r ol jetankfartyget. Mycket ofta & fartygen konstruera:
de och utrustade sa att de kan fora savél kemikalier som petrol eumprodukt-
er.

Manga av de kemikalier som skeppasi dennatyp av fartyg & mycket gifti-
ga. En del av dem anrikas dessutom i kroppen. Det & darfér nédvandigt att
man, innan insats gorsi ett kemikalielastat fartyg, noga undersoker vilka
typer av kemikalier som finns ombord och ocksa undersdka hur dessa kem-
ikalier reagerar med varandra vid en eventuell blandning av dem, sa att man
kan vidtaga de skyddsatgarder som & nddvandiga.

Gastankfartyg

Stora mangder naturgas och petroleumgas skeppas numerai speciella gas-
tankfartyg. De betecknas vanligen LNG €eller LPG-tankers. LNG stér for
Liquefied Natural Gas medan LPG betyder Liquefied Petroleum Gas.

Gasen transporteras sdledes i flytande form (liquefied) antingen genom att
temperaturen sankts eller trycket hgjtsi tankarna s mycket att gasen Gver-
gatt i _flytande form. Kombinationer temperatursankning/tryckokning kan
ocksa forekomma.

Fig. 13.18 visar en LNG-tanker med fyra lasttankar sa konstruerade att de
kan krympa eller expandera beroende pa temperaturférandringar under
lastning och lossning. Tankarna utgor i ett oljetankfartyg en del av skrovet
men har har man stéllt tankarna pa stod i fartygsbotten. Kilar i topp och
botten tar upp fartygsrorelserna. Bade stoden och kilarna utgors av forsté
rkta plywoodblock som férhindrar vérmeinflode frén skrovet. Tankarna &r
for ovrigt isolerade med polyuretanskum.

94-04-27
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LNG - TANKFARTYG
(Liquefied Natural Gas Carrier)

Fig. 13.18

| LNG-fartygen forvaras lasten nedkyld till en temperatur av -162 oC. En
temperatur som givetvis stéller mycket stora krav pa tankarnas madjlighet att
rorasig i skrovet vid lastning/lossning, tankarnas isolering och material.

De gaser som vanligen transporterasi fartyg ar forutom naturgas, metan,
propan, butan och ammoniak.

| LPG-fartyg transporteras metan, propan och ammoniak. Lasten skeppasi
flytande form och man skiljer mellan fulltrycksfartyg, semikylda fartyg och
helkylda fartyg. | de helkylda fartygen transporteras lasten vid atmosférs-
tryck eller strax daréver och temperaturen halls vid c:a- 50 oC. | semikylda
L PG-fartyg kyler man ner lagten till c:a-100C och kan dérigenom halla ga-
sen i flytande form vid c:a 8 - 9 bars tryck medan man i fulltrycksfartygen
maste hdllatrycket vid c:a 18 bar for att fa gasen att évergai flytande form
utan att kyla den. Fig. 13.19 visar ett LPG-fulltrycksfartyg, vars tankar ar
oisolerade och placerade langskepps delvis under och delvis 6ver vader-
dack. Dennatyp av fartyg anvands i allmanhet for korta transporter och har
séllan mer an c:a 3000 tons dodvikt.

L PG-tankfartyg
(Liquefied Petrol Gas Carrier)

Fig. 13.19

94-04-27
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Fiskefartyg

Tidigare bestod nastan hela den svenska fiskeflottan av tréfartyg. Sedan
mitten av 1960-talet har dlt fler stAltrdlare och fartyg byggda av glasfiber-
armerad plast kommit till anvandning. Speciellt for fiske i kustnéra vatten
har sma en eller tvémansbemannade tralare med plastskrov blivit allt vanli-
gare. (Fig. 13.20)

De storre fiskefartygen byggs numera av stal och & i allmanhet shelter-
dackade vilket ger fiskarna en valskyddad arbetsplats inne i shelterdacket
dér fangsten kan tas om hand (Fig. 13.21).

FISKETRALARE | PLAST FOR KUSTNARA FISKE

Fig. 13.20

94-04-27
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SHELTERDACKAD STALTRALARE

Fig. 13.21

Mycket ofta & lastrummet under huvuddécket uppdelat i tva rum. Det aktra
anvands for fisk som rensats, lagtsi 1ador och isats ller kylts pd annat sétt
medan det forliga rummet anvands for "skrapfisk" d.v.s. fisk som skall gatill
industrin for framstallning av fiskolja, fiskmjol och dyl. Skrapfisken &r inte
behandlad pé nagot sétt och den kyls inte varfor den borjar ruttna sé snart
den kommit ner i det frémre |lastrummet. Observeraatt syret i ett rum med
ruttnande fisk forbrukas mycket snabbt - att ga ner i rummet utan pataget
andningsskydd kan varalivsfarligt - detta galler ocksa omedel bart efter det
fisken lossats innan rummet &r ordentligt utvadrat.

En del av de trdlare som anvands for sillfiske har utrustats med "sillpumpar”
med vilka sillen pumpas fran trdlen direkt in i lastrummen. Dessa fartyg &
inte shelterdackade och lastutrymmet & uppdelat i tankar. Fartyget kan
narmast jamforas med ett litet tankfartyg.

For skningsfartyg

Fartygen kan vara utrustade for en mangd olika forskningsuppdrag - kallas
ibland havsforskningsfartyg. Fig.13.22 visar ett fartyg som specialutrustats
for fiskeriundersokning. Detta fartyg har utrustning for saval trani ng som
for fiske med sndrpvad och rymmer bostader for forskare och har aven lab-
oratorier ombord.

94-04-27
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Fig. 13.22

Bogser och bérgningsfartyg

Inom hamnomréden anvands fortfarande hamnbogserare for assistans av de
storre fartygen vid tillaggning och avgang (Fig. 13.23). Antalet
hamnbogserare har emellertid minskat drastiskt under senare & eftersom de
flesta fartygen nu klarar att laggatill och gafran kaj utan hjép eftersom de
numera oftast & utrustade med tva propellrar akterut och en eller flera
bogpropellrar placerade i tvarskeppsled i férskeppet och ibland &ven i akter-
skeppet.

HAMNBOGSERARE

Fig. 13.23

94-04-27
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For bogseringar over oceanerna finns speciella htgs tbogserare. Dessa
fartyg & i almanhet utrustade med pumpningsverkstads och dykutrustning
for att kunna utfora raddnings och bargningsaktioner till §6ss. Fig. 13.24

Fig. 13.24

|sbrytare

Mycket starkt byggda fartyg med stor maskinstyrka som anvands fér isbry-
tning. Dessa fartyg har i allmanhet speciakonstruerade akterskepp som gor
det mgjligt att draiin ett bogserat fartyg i ett "hack” i akterstéven, for att
forhindra skador om man skulle fatvarstopp i eniisval €. dyl.

ISBRY TARE

Fig. 13.25

94-04-27
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L otsfartyg och L otsbatar

Lotsfartyg &r stationerade till §6ss och har ett antal |otsar ombord som vid
behov kan borda inkommande fartyg. Lotsfartygen liknar mest mindre pass-
agerarfartyg.

| Sverige finnsinga lotsfartyg. Har gar istéllet mindre lotsbétar (Fig. 13.26)
ut fran lotsstationer i land till fartyg som soker eller vill [amnailand lots.

LOTSBAT

Fig. 13.26

Sjomaétningsfartyg

Sjométningsfartygen (Fig. 13.27) & numerarétt storafartyg, som fungerar
som moderfartyg till ett antal sma métbatar. Dessa smabéatar framfors paral-
lellt med §0métningsfartyget (Formationen kallas popul&rt "métkratta’).
Maétvérdena, som overforstill moderfartyget via radiolank, bearbetas om-
bord i moderfartyget.

Fig. 13.27
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LASH- fartyg, (Lighter Aboard Ship) d.v.s. ett "moderfartyg” som kan ta
ombord pramar. Pramarna lastas pa olika platser, bogseras till en utskepp-
ningshamn dér LASH-fartyget lyfter ombord de |astade pramarna med hjap
av en speciell kran. LASH- fartyget tar prémarnatill en "Centralhamn” dér
pramarnaslosetts och vidarebefordrar godset till smaplatser palampliga
avstand fran centralhamnen.

SEABEE-fartygen & ocksa ett "moderfartyg” for ett antal pramar. Dessa &
i SEABEE fartyget avsevért storre an de pramar som kan lyftas ombord i
LASH-fartyget. SEABEE-fartyget opererar med en mycket stor hiss som
lyfter ombord resp. §osétter de lastade pramarna.

Tva typer mycket specialiserade och mangsidiga bulklastfartyg & COB och
BORO-fartygen. Ett COB-fartyg (Containers, Oil, Bulk) kan som namnet
sager lasta sava containers som fasta och flytande bulklaster.
BORO-fartyget (Bulk, Oil, RoRo) kan forutom fasta och flytande bulklaster
tamed rullande last i form av bilar, trailers, lastflak etc.

SUPPLYFARTY G (Fig. 13.28) kan vara specialutrustade for olika
verksamheter inom offshoreindustrin, t.ex. for sakerhetstjanst eller for
transport av fornddenheter, byggda som dykeri- och rérlaggningsfartyg etc.
(Offshore kallas med ett gemensamt namn resursutvinning fran havsbotten.
Supply kan 6verséttas med "betjana’ eler "forrad").

SUPPLYFARTYG

Fig. 13.28

Offshoreverksamheten bedrivs med fasta eller flytande installationer och
plattformar.

| Sverige har vi ett antal plattformar av en typ som kallas"SEMI
SUBMERSIBLE RIGS'. Detta & plattformar som flyter pa pontoner vilket
ger majlighet att reglera dackets hojd dver vattnet beroende paom platt-
formen & pavég till destinationsplats eller om den ligger i "operation” for-
ankrad pa den plats den skall verka. Dessa "riggar" anvands som bostads-,
borr- och produktionsplattformar.

94-04-27
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SEMI SUBMERSIBLE DRILLING RIG

Fig. 13.29

ORLOGSFARTYG

Minfartyg HM S Alvsborg

Fartyget har en langd av ca 92 m och en bredd av ca 15 M. Djupgdendet i
aktern med full minlast & 4,60 m. Deplacementet &r vid fullt rustat fartyg
2.665 ton.

Alvsborg &r i fred dven utnyttjat som depéfartyg for ubétar och har av denna
orsak utrymmen for fem ubdtsbeséttningar. Vidare finns fortéjnings-
anordningar for ubétar samt majlighet att forse dem med laddningsspénning,
brénnolja, tryckluft mm. Utrustning finns for att medfora torpeder.

Fartyget & byggt av stalplat med tjockleken 15 mm. Fran forstav till spant
65 (ungefar halva den framre fartygslangden) &r pléttjockleken 16,5 mm,
vilket medfor att fartyget &r sk isforstarkt.

Inredningen bestdr i relativt stor omfattning av tré och annat brénnbart mat-
erial. Fartyget & indelat i tolv vattentdta skott. De vattentdta skotten &r
grunden i fartygets inbyggda brandskydd.

Risken for uppvarmd ammunition méaste beaktas vid en insats. Andra risker
ombord pa Alvsborg & syrgas, svetsaggregat, fargforrad och brans efat for
helikopter.
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Fig. 13.30
Kustkorvett typ Stockholm

Fartyget, som réknas som ett ytattackfartyg, har en 1angd av ca 50 m och ett
deplacement pa 330 ton. Framdrivningsmaskineriet bestér av en gasturbin-
motor och tva dieselmotorer.

Fartyget & varldens tyngst bevdpnade i sin storlek.

Fig. 13.31

Fartyget & forsett med gju vattentédta skott. Den fasta larm- och slé&ck-
utrustningen & omfattande och bestar av brandlarm, halonsprinkler,
brandpostsystem och durkstrilanlaggning. Darutdver finns transportabel
brandd ackningsutrustning.

Durkstrilnings anléggningen som skyddar ammunitionsdurkarna 57 mm och
40 mm forsorjs av en sprinklerpump med kapaciteten 2000 I/min vid trycket
0.8 MP. Denna pump kan ocksa nyttjas som reservbrandpump for
brandpostsystemet. | aktuella durkar finns en flottérventil, som avbryter

94-04-27
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strilningen nar vattennivan natt en viss hojd. Brandpostsystemet och
durkstrilanlaggningen kan aven forsorjas fran land.

Pa huvuddéack finns en vattensprinkleranl &ggning, som & avsedd for skydd
mot ABC-stridsmedel. Denna kan ocksa anvandas for vattenkylning av
brandhotad ammunition pa déck.

Robotbét typ Norrkoping

Robotbat typ Norrkdping & ocksa ytattackfartyg och har likheter med
Stockholm. Fartyget ar 43,6 m langt och har ett deplacement pa 190 ton.
Fartyget ar forsett med tre gasturbinmotorer.

Fartyget & forsett med atta vattentéta skott. Brandlarmanl éggning finns
inte, daremot finns tre rokdetektorer. Ammunitionsdurken &r forsedd med

fast anordning for durkstrilning. Brandpostsystemet och durkstrilningen kan
vattenforsorjas fran land.

Fig. 13.32

Patrullbat typ Hugin

Patrullbdten typ Hugin & 36,6 m lang med ett deplacement pa 150 ton.
Baten drivs av tva diessimotorer.

Patrullbdten & forsedd med su vattentéta skott.

Fig. 13.33
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Minrdjningsfartyg typ Landsort

Minr6jningsfartyg typ Landsort & ca 50 m langt och ca 10 m brett. Fartyget
har ett deplacement pa 340 ton och en besattning pa ca 24 man. Skrovet &
byggt i plast. Invandiga plastytor har férsetts med brandskyddsmalning.

Ammunitionen férvarasi en ammunitionsdurk i halskeppet. .

Fartyget & forsett med gju vattentdta skott. En utvandig vattensprinkler-
installation finns. Den &r avsedd for skydd mot ABC-stridsmedel men kan
ocksa anvandas vid brand. Férutom 22 st handbrandsléckare finns
utrustning for skumframstélning.

Fig. 13.34

Ubét typ Sj6ormen

Ubét typ Si6ormen & ca 50 m lang och indelad i tva tryckfasta avdelningar.
Passagen mellan avdelningarna gar genom en trycktét lucka. Ubaten typ
Sjéormen har tva plan.

Dieselmotorer driver de generatorer som laddar batterierna. Batterierna dri-
ver i sin tur propellermotorerna.

Tilltrade fran déack till ubdtens aktra avdelning gar genom en trycktét lucka.
Till férliga avdelningen kan man ta sig ner genomen trycktét lucka eller
dussi tornet eller genom torpednedtagnings uckan.

Forutom den storarisk som alltid finns med ammunition har ubdten andra
komplicerade risker. Ubdten kan med sina elektriska motorer, omformare,
huvudtavla (stéllverk) och blybatterier betraktas som ett enda stort el ektri-
skt stéllverk. Dettainnebér att vatten inte kan anvandas som slackmedel.
Risken att sénka ubdten &r ytterligare en orsak till forbudet att anvanda
vatten.
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Vid laddning av blybatterierna utvecklas vétgas. Skulle flaktarna strejkai ett
sadant 15ge uppstar stor explosionsfara.

Pagrund av de risker som redovisats ovan torde en invandig slackning vara
motiverad endast vid en begransad brand eller da ménniskor & i farai uba
ten. Slackinsats vid sadana légen bor endast utforas med végvisare fran
fartygets skyddspersonal tillsammans med kommunens rokdykare.

Utdver utlGsning av hal onsléckanl aggningen kan slackning bast utféras med
stora mangder koldioxid (CO,) och i andra hand tillgrips l&tskum. Baten har
en totalvolym av ca 800 m3. For att fa ner lattskummet maste man fa ut
roken och |&tta pa "trycket". Det kan vara svart att lyckas med dettai prak-
tiken. FOr vissa utrymmen antagligen helt omgjligt. Alternativet kan vara att
stanga ala luckor till brandrummet och &ven stoppatilluften.

Fig. 13.35
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En speciell typ av tocrlastfarty g ar kyvllastfariveen olla shelterdiickade
fartvg med synnerligen villisolerade lastrum och forsedda med kylaggregat
som kan halla ner lemperaturen i lastrummen. Dessa fartyg fr i allménhet

mychkel snabba [Or atl transporttidema skall forkortas s4 mycket som midj-
ligt. (Fig. 13.11)

Fig. 13.11
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Fiir bug:—;qringm' Gver occanemna finns speciella hiigsjibogserare. Dessa
fartyg fr i allminhet utrustade med pumpningsverkstads och dykutrustning
tor att kuana utfisra riddnings och biirgningsuktioner till sjoss. Fig. 13.24
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STABILITET - FORDJUPNING

Vad hander om man far in vatten i ett fartyg, vatten som fritt kan rinna fran
enasidan av fartyget till den andra. Rent erfarenhetsmassigt vet vi att om
man gar ombord i en &ppen eka for att Gsa ut lite regnvatten som samlats pa
bétbotten sa kanns baten mycket mera"rank” d.v.s. den kranger dver
mycket mera an den normalt gor nar det inte finns nagot vatten i baten. For
att faen forklaring till vad som hander skall vi nu titta pa de krafter som
verkar pa en kropp som befinner sig i jamvikt.

Fig.14.1
En rund kon som visasi figuren ovan gér inte att vélta. Stéter vi till den, sa

att den kranger Gver & ena sidan, kommer den omedelbart att resa upp sig
igen sa snart den kraft som fétt flguren att valta 6ver upphor att verka.

HAI kL2 WCHE ] FETASCE Wikz1~

Figl14.2.a Fig. 14.2.b Fig14.2.c

Figur 14.2 visar hur krafterna paverkar konen och det bord som figuren star
pa

Sj6-Land-Brand, Fartygsbranddéckning, Juni -94
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| Fig.14.2avisas hur konens tyngd representeras av en kraft (F) placerad i
konens systemtyngdpunkt (eller viktstyngdpunkt) (G). Konen star pa ett
bord och bordet maste ju paverkas av figurens tyngd och kommer att ge en
"motkraft" (M) som &r precis lika stor som den kraft som verkar i figurens
systemtyngdpunkt. Krafterna, som verkar utefter ssmmalodlinje &
exaktlika stora. Krafterna maste vara lika stora annars kunde inte figuren sta
dtilla. Skulle kraften frén bordet vara storre én den kraft som representerar
figurens tyngd skulle konen ge sig ivag uppét och om konen véager mer an
vad bordet kan ge i motkraft kommer bordsskivan att ga sonder och konen
faller ner genom skivan.

| Fig.14.2b har vi tillfogat en kraft som forsoker fa konen att vélta. Tyngden
(F) verkar fortfarande i systemtyngdpunkten (G) - vi har ju inte tagit bort
nagot fran eller lagt till nagot till figuren. Men angreppspunkten for den
kraft som verkar fran bordskivan har flyttat sig ut mot hoger - krafterna F
och M verkar nu inte utefter samma lodlinje, krafterna & fortfarande lika
storamen dom upphaver inte langre varandra sa som dom gjorde i Fig.14.2a
vi har fétt ett avstand mellan krafterna - en havarm. Kraftparet F och M
strévar nu att réta upp figuren. Sa snart kraften som vill valta konen upphor
kommer den att aterta sitt forstajamviktslage. Krafterna F och M ger oss ett
ratande moment.

Det spelar egentligen ingen roll hur stor kraft vi forsoker valta den hér figu-
ren med. | Fig.14.2c ligger néstan konen ner pa bordet pa grund av att kraf-
ten som vill valta den & stor men sa snart den kraften upphor kommer den
stora héavarmen d.v.s. avstandet mellan tyngdkraften (F) och motkraften (M)
att ge ett mycket stort ratande moment och figuren kommer att inta sitt
uppréattstaende jamviktsl age mycket fort.

| princip gdller precis samma forhallande for ett fartyg som ligger och flyter
i lugnt och stilla vatten. Vi kan ténka oss att fartygets vikt (F) finns samlat i
en enda punkt systemtyngdpunkten (G). Systemtyngdpunkten &r helt ber-
oende av var det fardiga fartygets tyngdpunkt finns och hur vikterna om-
bord &r placerade. Man kan sdledes fa systemtyngdpunkten att flytta sig ge-
nom att placera lasten och andra vikter pa olika sétt ombord i fartyget.
Denna kraft stravar efter att fartyget skall gunka, men Archimedes |arde oss
att vikten av den véatskemangd som tréngs undan av en kropp som flyter i en
vatska & precis lika stor som den flytande kroppens vikt. Oversétter vi det
har till vart fartyg sA maste fartyget véaga exakt lika mycket som vikten av
den mangd vatten som skrovet undantranger. Den kraft vi dafar (V)
-uppdriften maste vara precis lika stor som kraften i systemtyngdpunkten
(G) och kan ténkas vara placerad i fartygets deplacementtyngdpunkt (B).
Deplacementtyngdpunkten & tyngdpunkten for den undantréngda vatske-
mangden och blir sdledes helt beroende av formen paden del av fartyget
som &r nedsankt i vattnet.
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Fig.14.3

Krafterna F och V maste vara exakt lika stora eftersom fartyget varken
sunker djupare dler flyter upp. Skulle det bldsa & ena hallet kommer farty-
get att krangas 6ver. Vi har inte andrat fartygets vikt eller flyttat nagra
vikter ombord var systemtyngdpunkt (G) maste ligga kvar pa samma stélle
som forut och dér verkar kraften (F) fartygets vikt. Men fartyget har krangt
Over & enahdllet och en del av skrovet pa hoger sidai Fig. 14.4 som
tidigare var ovanfor vattenytan har nu kommit under vattnet. PA motsatta
sidan har en del av skrovet som tidigare var under vattenytan nu kommit
ovanfor denna.

En del av vattnet har saledes flyttats fran ena sidan till den andra och vatt-
nets tyngdpunkt maste da ha flyttat sig & sammasidad.v.s. & hoger i
Fig.14.4 frén B till B1. Uppdriften (V) verkar nui den nya deplacement-
tyngdpunkten B1 Vi har fatt ett kraftpar. Kraften (F) som verkar nedét i
systemtyngdpunkten (G) och uppdriften (V) som verkar uppét i den nya
deplacementtyngdpunkten B1. Vi har fétt ett ratande moment.

Drar vi en lodlinje genom den nya deplacementtyngdpunkten B1 kommer vi
att skéra den "gamlalodlinjen" da fartyget inte krangde 6ver i punkten (M).
Denna punkt kallas metacentrum och kan val ndrmast beskrivas som den
punkt "kring vilket fartyget ror sig nér det krénger & ena eller andra sidan”.
Eftersom metacentrum & den punkt dar lodlinjerna genom deplace-
menttyngdpunkterna, i uppratt respektive krangt 1age, skar varandra maste
metacentrums |&ge vara helt beroende av formen pa den del av fartyget som
& nedsénkt i vattnet.

Avstandet mellan deplacementtyngdpunkten (B) och metacentrum (M) kall-
as metacenterradie (BM) och detta avstand kan man berékna rent teoretiskt

med hjép av formeln:
BM =%
BM = M etacenterradien (avstandet mellan deplacementtyngdpunkten

och metacentrum) métt i meter .
Vattenlinjeareans trdghetsryoment im
Deplacementets volym i m

I
\%
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Med en ytas tréghetsmoment menas ett moment som man far fram genom
att multiplicera ytan med kvadraten pa avstandet till en axel, eftersom vatt-
enlinjearean & métt i m2 och da ytan multipliceras med havarmen i kvadrat
(avstandet till axeln genom deplacementtyngdpunkten), kommer sorten for
troghetsmomentet att bli m*.

b ) L bt -
TR

Fig.14.4

Metacentrum & ingen fast punkt. N&r fartyget krénger dver mera kommer
undervattenskroppens form naturligtvis att andras, vattenlinjen kommer att
okai bredd salange inte vattnet nar upp till dacket och avstandet fran
deplacementtyngdpunkten och metacentrum (metacenterradien) okar.
Fig.14.5

-

Fig.14.5
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Avstandet fran systemtyngdpunkten (G) till metacentrum kallas metacent-
erhgjd (GM). (Fig.14.6) Eftersom systemtyngdpunkten & beroende av hur
man placerar last, utrustning etc. i fartyget kan metacenterhdjden andras
t.ex. genom att man flyttar om last i fartyget.

ﬂ
ST
. r y

1
Fig.14.6

Om nu fartyget i Fig.14.6 skulle borja krangat.ex. pagrund av att det blaser
fran ena sidan kommer deplacementtyngdpunkten att flyttasig &t lasidan
frén B till B1 (Fig.14.7). Systemtyngdpunkten daremot kommer inte att
flyttas eftersom vi inte forandrat nagot ombord. Fartygets tyngd (F) kom-
mer att verkalodratt nerdt i punkten (G) medan uppdriften (V) kommer att
verkai den nya deplacementtyngdpunkten (B1). Vi far ett kraftpar som
strévar att rata upp fartyget igen vi fér ett ratande moment.

Fig.14.7
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Om vi nu skulle flytta vikter ombord i fartyget som ar utsatt for vindtrycket
fran sidan kan vi i Fig. 14.8a-e se vad som hander med den havarm vi har
mellan fartygets tyngd och uppdriften.

Fig.14.8a Fig.14.8b Fig.14.8c

| Fig.14.8a ser vi tvé storal&dor placerade p& huvuddécket i fartyget: Farty-
gets systemtyngdpunkt befinner sig i punkten (G) och deplacementtyngd-
punkten i punkten (B1). Avstandet mellan de krafter som representerar
fartygets tyngd och uppdriftens storlek & var ratande havarm.

| Fig.14.8b har Iadornaflyttats ner till fartygets botten. Eftersom en del av
|asten flyttats nedat maste givetvis fartygets systemtyngdpunkt ocksa ha
flyttats nedét. (Lasten & ju en del av systemet fartyg-last). | det hér fallet till
punkten (G1). Vi har inte tagit bort eller lagt till nagra vikter och vinden
bléser med sadan styrka att fartyget fortfarande kranger lika mycket som ti-
digare d.v.s. undervattenskroppen ar helt oforandrad och deplacement-
tyngdpunkten befinner sig fortfarande i punkten (B1). Men avstandet fran
kraften (F), som representerar fartygets tyngd och uppdriften (V) har okat
den ratande havarmen har dkat och dérigenom har ocksa det ratande
momentet okat.

| Fig.14.8c har |adorna flyttats upp sa att dom nu befinner sig mitt emellan
huvud och shelterdacket. systemtyngdpunkten har hojt sig till punkten (G2)
-deplacementtyngdpunkten ligger kvar i punkten (B1) den ratande havar-
men och darmed ocksa det ratande momentet har minskat.

T

Fig.14.8d Fig.14.8.e
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| Fig.14.8d har |&dorna flyttats upp till shelterdacket. Systemtyngdpunkten
har hdjts ytterligare och befinner sig nu i punkten (G3). Som framgar av
figuren rakar punkten (G3) hamna pa exakt samma stélle som metacentrum
(M). Bade fartygets tyngd (kraften F) och uppdriften (kraften V) befinner
sig nu pa samma lodlinje. Det finnsinte langre nagon héavarm mellan de tva
krafterna, vi har inget ratande moment langre. Fartyget befinner sig visser-
ligeni jamvikt eftersom krafterna verkar utefter samma lodlinje men det &r
instabilt jamviktslage fartyget har intagit.

Fig.14.8e visar vad som hander om vi flyttar upp ladorna en bit 6ver shelt-
erdacket. Systemtyngdpunkten har hgjtstill lage (G4) och hamnat ovanfoér
metacentr um. Deplacementtyngdpunkten ligger kvar pa samma stélle som
tidigarei punkten (B1) och de bada krafterna (F) och (V) har fétt en havarm
mellan sig men nu stravar dessa krafter gemensamt att ytterligare oka far-
tygets krangning -vi har fatt ett stjalpande moment.

Omplaceringen av last i fartyget i Fig.14.8 visar att metacenterhtjden (GM)
d.v.s. avstandet fran systemtyngdpunkten (G) till metacentrum (M) har stor
betydel se for fartygets begynnel sestabilitet. Ju storre metacenterhdjden
(GM) &r ju storre blir den rétande havarmen nér fartyget krénger 6ver pa
grund av inverkan fran vind eller vagor. Darmed Okar ocksa det rétande
momentet och fartyget strévar efter att dterta sitt uppratta lage. Nar man
lastar fartyget maste man ta hansyn till detta och placeralasten sa att man
far ett fartyg som uppfor sig brai son.

En mycket stor metacenterhdjd ger naturligtvis ett fartyg som gor stort
motstand mot att krénga medan en liten metacenterhdjd betyder att fartyget
kommer att krdnga valdigt 1&t. Har géller det att finna ett "lagom” vérde pa
GM. Allt for stor metacenterhdjd innebér att fartyget blir styvt -det far
héftiga rorelser i §6n vilket kan medféra skador bade pa fartyget, dess
utrustning och besattning nar det "kastar fram och tillbakai §6n". Ett |agt
varde pa metacenterhdjden innebar att fartyget blir mjukt och foljsamt i §6n
men skulle vardet bli allt for [8gt &r sakerheten mot att fartyget skall kantra
liten. Vid lastningen maste man inte bara ténka pa att placera lasten sa att
fartyg har bra gdegenskaper nér det |1amnar hamnen. Under resan forbrukas
bl.a. brénsle och vatten. Dessa forbrukningsvaror forvaras vanligen i

dubbel bottentankar langt ner i fartyget och allt eftersom férbrukningen gor
att mangden minskar vikten i nedersta delen av fartyget och det medfor att
systemtyngdpunkt (G) hojs. Den styrman som skéter lastningen maste
sdledes altid vara pa det klara med att fartygets metacenterh6jd (GM) skall
vara"lagom" stor bade vid avgang och ankomst.

Men det &r inte bara tyngdpunktens l&ge som & avgorande for stabiliteten -
metacentrums lage &r ju enligt vad ovan sagts helt beroende pa skrov-
formen. Fartygskonstruktoren maste nér han ritar fartyget setill att skrov-
formen blir sadan att fartyget passar for sitt kommande anvandningsomrade.
Vi vet av erfarenhet att en kanot ar valdigt 14t att valta medan en bred pram
& svér att fa att krénga -bredden pa vattenlinjen har mycket stor betydelse
for stabiliteten. Ett fartyg som har stor stabilitet pA grund av sin skrovform
brukar sdgas vara "formstabilt". (Fig.14.9a)

En segelbédt t.ex. skall klaratryck fran vinden hogt upp i masten - béaten for-
ses damed en tung kol som ger god "viktsstabilitet". (Fig.14.9b)

Sj6-Land-Brand, Fartygsbranddléckning, Juni -94 191



BILAGA Il - STABILITET-FORDJUPNING

Fig.14.9a Fig.14.9b

Ett lastfartyg konstrueras sa att det nér det har full last inne far s gynnsam
stabilitet som mdjligt. Dettainnebér i allménhet att fartyget inte kan fatill-
rackligt bra stabilitet nér det & tomt. For att klara en resa tom maste darfor
fartyget tain barlast (oftast anvands det engelska ordet ballast aven i
svenskt sprakbruk). Forr i tiden anvandes sand eller sten som ballast i se-
gelfartygen nar dom t.ex. seglade till Australien pa "vetetraden" men numera
anvands vatten som pumpas in och ut i dubbelbottentankar eller om det &r

ett tankfartyg i lasttankar eller sérskilt avdel ade vattenbarlasttankar.

Det forekommer naturligtvis ocksa att en konstruktor réknar fel nar han gor
en prelimindr stabilitetsberékning innan fartyget borjar byggas. Det hénde
t.ex. nér Svenska Amerikalinjens forsta fartyg med namnet Stockholm
konstruerades i Italien strax fére andra vérldskriget. Nar fartyget §6sattes
fick hon en dagsida pa 3° & ena eller andra hallet -mingtalilla viktsfor-
skjutning ombord fick fartyget att "sla éver" & andra sidan -fartyget hade
sin systemtyngdpunkt 6ver metacentrum i det upprétta |aget vilket innebar
att fartyget aldrig kunde sta upprétt. For att réda bot pa ett sddant fel skulle
man kunna ballasta fartyget, stora tyngder placeras langt ner i fartyget s att
systemtyngdpunkten sdnks under metacentrum - en metod som maste anses
mindre [amplig eftersom det innebér att fartyget inte kan ta s mycket last
som var tankt eftersom fribordet (avstandet fran dacket till lastvattenlinjen)
skulle bli alt for litet. Man maste istéllet 6ka fartygets bredd och pa sa satt
fa béttre formstabilitet. Denna bredddkning gor man med sponsoner d.v.s
"|&dor" som byggs ut pa bada sidor av skrovet. Se Fig.14.10

Fig.14.10
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Vad & da"lagom” metacenterh6jd? Fragan kan inte fa ett generellt svar eft-
ersom man stéller skilda krav pa olikatyper av fartyg. Ett passagerarfartyg
t.ex. maste vara mjukt och foljsamt for att resan skall bli bekvam for passa-
gerarna. | dessafartyg strévar man efter att faen metacenterh6jd pa c:a30-
35 cm. Samma sak géller fiskefartyg som skall foljamed vagornasa mycket
som mgjligt. | ett slagskepp daremot dnskar man fa en metacenterhdjd pa
upp emot 2 - 3 meter. Man skall kunna avlossa en bredsida -rekylen
kommer att ge fartyget en ordentlig krangning - men man vill tillbaka upp i
upprétt |age safort som méjligt for att kunna avlossa nasta salva och kraver
saledes ett mycket "styvt" fartyg. Vanliga lastfartyg finns nagonstans mellan
de h&r ndmnda ytterligheterna och brukar ha metacenterhéjden 0,3 - 0,8
meter.

FRIA VATSKEYTORSINVERKAN PA STABILITETEN

Om vi har en burk med vatten i kan vi tanka oss ala vattendropparnas tyng-
der sammanférdai en enda punkt som vi kan kalla systemtyngdpunkten (g).
SeFig.14.11a. | punkten (g) verkar vattnets tyngd (f) lodrétt nerdt.
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Fig.14.11a Fig.14.11b

Om vi nu lutar burken, flyttas en del av vattnet fran ena sidan till den andra.
Vattnets systemtyngdpunkt (9) méste da naturligtvis ocksé flyttas & samma
hall som vattnet runnit och hamnar nu i punkten (g1). Drar vi en lodrét linje
genom punkten (g1) kommer dennalodlinje att skara den ursprungliga lod-
linjen genom systemtyngdpunkten (g) i punkten (m) som vi skulle kunna
kalla vattnets metacentrum. Avstandet mellan (g) och (m) blir da det fria
vattnets metacenterradie precis som vi definierade metacenterradien for
fartyget. Hur stor metacenterradien blir & helt beroende pa vétskeytans
form och kan berdknas genom formeln:
[
gm=—
%
gm = vattnets metacenterradie (m)
i = Vattenytans troghetsmoment (m?)
v = Vattnets volym (m3)
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Vi skulle kunna ersétta vattnet i burken med en vikt som véger precislika
mycket som vattnet och som hénger i en pendel i punkten (m). Se Fig.14.12

Fig.14.12

Hanger vi upp en vikt pé det viset i en pendel kommer naturligtvis vikten att
paverka systemet pa samma sétt som om viktens tyngdpunkt befann sig i
punkten (m). Dettainnebar att det fria vattnets tyngdpunkt skenbart lyfts

upp fran (g) till (m).

Tidigare har vi sett hur fartygets systemtyngdpunkt ger sig ivég uppét om vi
flyttar en vikt uppat i fartyget salvfallet, kommer den skenbara hjning som
den fria vattnets tyngdpunkt ocksa att paverka fartygets tyngdpunkt sa att
den skenbart forflyttas uppat. Se Fig.14.13

Fig.14.13a Fig.14.13b Fig.14.13c

Fartyget i Fig.14.13a har sin systemtyngdpunkt i punkten (G). Vi pumpar nu
in en relativt liten mangd vatten i fartyget enligt Fig.14.13b. Vattnets
tyngdpunkt (g) kommer Iangt ner i fartyget och fartygets systemtyngdpunkt
kommer att flyttas nerét fran (G) till (G1). Eftersom det & fraga om en liten
mangd blir den forflyttningen ocksa liten. Tack vare att vattnet kan rinna
fritt fran sida till sida kommer det fria vattnets tyngdpunkt att skenbart lyftas
upp fran (g) till (m). Se Fig.14.13c. Denna skenbara hojning av tyngd-
punkten inverkar pa fartyget som om vattnets tyngd var upphéngd i en pen-
del fast i punkten (m). Fartygets systemtyngdpunkt kommer att skenbart
flyttas fran (G1) till (G2).
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Berdkning av systemtyngdpunktens hojning pa grund av fritt vatten
ombord.

Nér man beréknar forflyttning av systemtyngdpunkter anvander man sig av
formeln:

Vxd>xG1G2 = v>d>xgm

Eftersom vi har pumpat in vatten fran utsidan i fartyget i Fig.14.13 kan vi
gora berakningen enligt foljande:

FARTYGET: DET FRIA VATTNET:
Deplacementet =Vm Volymen =vms
Vattnets specifikavikt  =d Vattnets specifika vikt =d
Fartygets vikt =V-d Vattnets vikt =vd
Systemtyngdpunktens Vattnets tyngdpunktshdjning = g-m
hdjning =G1G2

Etersom vattnets specifika vikt d finns pa bada sidor om likhetstecknet i
formeln ovan forkortas d bort:

V-:-G1Go2=v-m
Vi vet sedan tidigare att det fria vattnets tyngdpnktshojning ar:

gm=--
\"

sétter vi in véardet pAgm i ekvationen och l6ser ut den far vi:

c1G2="1
V »/

Har kan vi forkorta bort v och far kvar:
G1G2=_"
V

Det &r sdledes endast den fria vétskeytans skorlek och utseende som har
betydel se for hur mycket systemtyngdpunkten skenbart skall hojas, vattnets
vikt har ingen inverkan.

Vid brandsléckning med sotvatten pa fartyg i saltvatten far dock densitets-
skillnaden av vattnet en viss betydelse. | dettafall skall foljande formel till-
ampas: _

i

G1G2=——
1,025%/
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Den mycket storainverkan som en fri vatskeyta har pa ett fartygs stabilitet
kan visas med f6ljande exempe:

Den hé&r farjan som & helt fyrkantig har ett alldeles plant déck och det finns
inga 6ppningar i relingen och vatten kan inte heller rinna av for-eller akterut.
Férjans deplacementtyngdpunkt, systemtyngdpunkt och metacentrum visas
paFig.14.14

|
.MT
'Hﬁn__fﬁ'

i T e
|
I

=

I+

Fig.14.14

En kran patankbilen & inte riktigt stangd och en del vatten rinner ut pa
dacket. Vattnet som inte kan rinna ut i §on har hunnit stigatill 1 cm over
déck nar chaufféren upptécker misstaget och stanger kranen. Det har e
des runnit ut 12 x 8 x 0,01 m3 vatten (Langden ganger bredden ganger 1 cm
djup) = 0,96 m3 d.v.s 960 liter. Att flytta mindre &n en kubikmeter vatten
fran tankbilen ner pa dacket (ca 0,5 m) inverkar i det narmaste inte als pa
fartygets tyngdpunktsiage. Men vattnet kan inte rinna av fran dacket och det
kan fritt rinna fran sidatill sida s kommer farjans systemtyngdpunkt att
skenbart hgjas enligt formeln:

G1G2=-
Vv

Déar G1G2 & systemtyngdpunktens skenbara htjning, i & den fria vétske-
ytans troghetsmoment och V &r férjans deplacement.

| det hér fallet & farjan byggd som en rektangel, d.v.s. vattenlinjen har exakt
samma form som dacket och den fria vatskeytans troghetsmoment blir lika
med vattenlinjeareans troghetsmoment. Det betyder att den strécka system-
tyngdpunkten kommer att hojas blir precis lika stor som metacenterradien
for farjan. Eftersom férjans systemtyngdpunkt befinner sig dver deplace-
menttyngdpunkten kommer den skenbart hojda tyngdpunkten att hamna
ovanfor metacentrum och vi far ett instabilt jamviktslage. Se Fig.14.15
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Fig.14.15

Just nu hénder ingenting eftersom de béda krafter som representerar férjans
tyngd och uppdriften verkar utmed sammalodlinje men den minsta for-
andring som intréffar ombord - t.ex. en aldrig sa svag vindst6t frén ena sidan
kommer att gora att farjan borjar vélta.

Vad kommer da att hénda? -- Farjan kranger Gver & ena sidan - vattnet
rinner a samma hdll och samlas utefter relingen eftersom dér inte finns
négra dppningar. | Fig.14.16 syns att den fria vétskeytan har minskat, i och
med det har den fria véatskeytans troghetsmomentet minskat och system-
tyngdpunkten har "kanat ner" igen hamnat under metacentrum och fargan
har intagit ett nytt stabilt jamviktslége. Farjan valter sdledesinte runt pa
grund av att det kommit ut 960 liter vatten pa décket men den har tappat en
del av sin stabilitet och om vi fortstter att fylla pa med vatten utan att sam-
tidigt gora oss av med det igen sa kommer snart den fria vatskeytan att
borja"vaxatill" igen och férjan gér runt. Exemplet visar att vi far en for-
varning,férjan kranger Over - vattenytan minskar - farjan intar ett nytt jam-
viktsége - en tydlig varningssignal.

Fig.14.16

Nar man vid en sléckinsats ombord pumpar in vatten, som far mojlighet
samlas pa dack, i lastrum, i inredning med stora samllngsrum etc. maste man
varaforsiktig. Man maste pa nagot sétt gora sig av med vattnet antingen
genom att dranera bort det till utsidan genom spygatt eller [ansventiler eller
genom att kontinuerligt 1ansa bort vattnet med pumpar, i annat fall kan
fartygets stabilitet komma att forsamras pa mycket kort tid.
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Nér sedan fartyget borjat kranga Gver & ena eller andra sidan maste man
vara pa det klaramed att detta & en synnerligen allvarlig varningssignal -
stanna upp -undersok orsaken till slagsidan och ta reda pa hur stor risk for
kantring en fortsatt vattenbegjutning skulle kommaatt innebara. Hjélp med
bedémningen kan man fa enl. nedan.

Stabilitetsuppgifter

Allafartyg skall ha stabilitetsuppgifter ombord. Nér det géller svensk-
flaggade fartyg finns ocksa uppgifterna hos Sjofartsverket och
klasséllskapen har motsvarande uppgifter for ala"sina’ fartyg.

Hjalp att rékna stabilitet

Befd havaren och 6verstyrman ombord skall kunna rékna stabilitet vilket gor
att man kan fa hjalp med den forsta preliminéra bedémningen ombord. De
uppgifter man far fram pa det sittet kanske man vill kontrollera och det kan
man gora genom att kontakta narmaste g ofartsinspekti onsomrade. Skulle
den har forfragan behdva goras under icke arbetstid finns j jourhavande
fartygsinspektorer i Stockholm, Goteborg och Mamé. Dessa nér man
genom inspektionsomradenas vaxel.
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BILAGA 11l - BEGREPP, FORKORTNINGAR

BEGREPP OCH FORKORTNINGAR

Sofarten har i mangafall "egna' begrepp som kan behova forklaras. |
nedanstaende forteckningen har vissa av dessa begrepp och forklaringar

tagits med.

Brandskott

Brandstation

Kontrollstation

Maskinkapp

Spygatt

Total flooding-system

Vattenspridningssystem

ADR

AFS

Brandavskiljande konstruktion

Utrymme pa fartyg dér brandmanna-
och brandd &ckningsutrustning finns.
Det kan finnas flera brandstationer pa
ett fartyg, upp till fyra stycken.

Ett slutet utrymme dér fartygets
viktigaste sékerhetsutrustning &
placerad.

Utrymme frén maskinrummet och
uppét i fartyget, dar bland annat
avgasror m.m. [6per.

Oppningar i relingen pa fartyg for att
vatten, som pagrund av regn och
overbrytande sj0ar kommer in pa
Oppet déack, skall kunnarinna bort.

Vid aktivering av dacksystem fors
hela méngden déackmedel (CO,) till
det skyddade utrymmet.

Oppet sprinklersystem som
mandvreras manuellt.

European Agreement concerning the
international carriage of dangerous
goods by road. Europeisk 6verens-
kommelse om internationell transport
av farligt gods pa véag.

Arbetarskyddsstyrel sens forfatt-
ningssamling.
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BILAGA 11l - BEGREPP, FORKORTNINGAR

ARCC Air Rescue Coordination Centre.
Flygraddningscentral.

Bis Bedlut i stort, inom raddningstjanst.

BRL Bitr. réddningsledare.

COW Crude Oil Washing. Réoljespolning.

CRS Coast radio station. Kustradiostation.

CSS Centrala Samradsgruppen for

gOraddningstjanst.

EmS Emergency procedures for Ships
carrying dangerous goods. Nod-
procedurer for fartyg som trans-
porterar farligt gods.

GMDSS Global Maritime Distress and Safety
System. Globalt marint néd- och
sékerhetssystem.

HERS Handbok i eftersokning och réddning
till §0ss.

IMDG International Dangerous Goods

Code. Internationell konvention om
transport av farligt gods.

IMO "Internationel Maritime Organi-
sation”, internationell gofarts-
organisation

KBV Kustbevakningen.

KCL Kustbevakningens centrala ledning.

LNG Liquefied Natural Gas. Flytande
naturgas.
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BILAGA 11l - BEGREPP, FORKORTNINGAR

LPG
MARPOL

MEPC

MFAG

MRCC

MRSC

MSC

NMT

0OSC

RA

RID

RITS

RL

SAR (IMO-SAR)

Liquefied Petroleum Gas. Flytande
petroleumgas (gasol).

Marine Pollution. Internationell
konvention om vattenfororeningar.

Marine Environmental Protection
Committee. Marina miljéskydds-
kommittén inom IMO.

Medical first aid guide. Medicinsk
forsta hjdpen uide.

Maritime Rescue Co-ordination
Centre. §6réddningscentral.

Maritime Rescue Sub Centre.
Sjoraddningsundercentral .

Maritme Safety Committee. Sj6-
sakerhetskommittén inom IMO.

Nordisk mobiltelefon.

On Scene Commander.
Skadeplatschef till §6ss.

Réddningsassi stent.

Regulation concerning the inter-
national carriage of dangerous goods
by rail. Reglemente om internationell
jarnvégsbefordran av gods.

Réddningsinsatstill §dss.

Réddningsledare.

"Search and Rescue’, internationell
konvention om eftersokning och
réddning av fartyg.
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BILAGA 11l - BEGREPP, FORKORTNINGAR

SOLAS Safety of Life at Sea. Internationell
konvention som reglerar fragor om
sdkerheten for gofarten.

SRU Enhet for sdkning och réaddning.

SSRS Svenska §j6raddningssall skapet.
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BILAGA IV - ORDLISTA

SVENSK - ENGELSK ORDLISTA FOR
VANLIGA SJO- OCH RADDNINGS-
TJANSTTERMER

Svenska - Engelska

A
Akterut
Andningsskydd
Angripen
Ankare
Anlagd brand
Antanda
Arbetarskydd
Assistans
Avlbsa
Avlopp
Avsandare

Babord

Befdl

Behdllare
Bekréftelse
Beséttning
Bestdmmel ser
Blandningar
Bogserbat
Bogsering
Bogseringswire
Bortkopplad
Brandalarmering
Brandbefd
Brandbevakning
Branddorr
Brandgrupp
Brandhérd
Brandmateriel
Brandpost
Brandskada
Branddang
Brandspjéll

Brandvattenforsorjning

Brénnbara
Brénnolja

Brygga
Be

Béarga
Béargning
Béargningsfartyg

Aft

Breathing apparatus
Affected

Anchor

Negligent arson
Ignite
Occupantional safety and health
Assistance

Relive

Drain

Sender

Port

Officer
Container, Tank
Confirmation
Crew
Requirements
Compounds
Tug

Towing

Towing wire
Disconnected
Fire Alarm

Fire officer

Fire Watching
Fire proof door
Fire squard (fire unit)
Seat of fire

Fire fighting equipment
Hydrant

Fire damage
Fire hose

Fire dide valve
Water supply
Combustible
Fuel ail

Bridge
Stretcher
Recover
Salvage
Salvage ship
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Dimma
Drunkna
Déack
Déackdast

Efterforskning
Eld

Farlighetsdiamant
Fast (form)
Ficklampa
Fira, sanka
Flampunkt
Flotte
Flygplan

Fri passagerare
Franluftskanal
Full beredskap
Fyrtorn
Forbindning
Fordringar
Forgiftning
Forolyckad
Forpackning

Forsakring, forsakran

Fortjning
FOrut

Gas
Gasflaska
Giftig

Gloda

Gnista

Gods

Grenror
Grundstotning

Handbrandsléckare
Hamnkapten
Hamnmyndighet
Hdolje

BILAGA IV - ORDLISTA

Fog

Drown
Deck
Deck-cargo

Search
Fire

Code diamond
Solid

Torch (flashlight)
Lower

Flash point (FI. p.)
Raft

Airplane
Stowaway
Exhaust air duct
Generad alert
Lighthouse
Connection
Requirements
Poisonint
Victim
Packaging
Assurans
Mooring
Forward

Gas
Gas-cylinder
Toxic

Glow

Spark
Goods
Branch pipe
Grounding

Portabel fire extinguisher
Portmaster

Port authorities

Casing
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Inandning
Inredning
|sbrytare

Jordad

Kabelgenomféring
Kabyss, kok
Kantra, kapsgjsa
Kapten

Kikare

Klaff

Koppling

Kran

Krav

Krangning
Kvévning

Kérl

Kal

Lager (i motor)

Lagra

Larmknapp

Last

Lastaav, lossa

Lasten forskjuten

Lastfartyg

Lastlucka

L astningshamn

Ledning

Ledningsplats

Lejdare

Lista Over
farligt gods

Livbatar

Livbalten

Livlina

Livréddning

Lock

L otsbéat

Langsides

L attskum

Los inredning

Magasinering
Man 6verbord

BILAGA IV - ORDLISTA

Inhalation
Furnishing
| ce-breaker

Earthed (Grounded)

Conduit entry
Galey
Capsize
Captain
Binoculars
Flap
Connection
Crane, Davit
Requirements
Heeling
Suffocation
Vessel (Container)
Ked

Bearing

Store

Manual cal point
Cargo

Discharge
Shifted cargo
Cargo vessdl
Hatch

Loading port
Command control
Control point
Ladder

Dangerous cargo
Lifeboats

Liftbelts

Lifeline

Life-saving

Lid

Pilot ship

Alongside

High expansion foam
Loos furnishing

Storing
Man overboard
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Manlucka
Manometer
Maskin
Maskinchef
Maskinist
Maskinrum
Maskinskada
Méelanskum
Munstycke
Myndigheter
M onstringsstation

Navigationsbrygga
Nodbelysning
Nodhamn

Nodlage

Nodsigna
NoOdutrymningsvag

Ombord
Order
Orkan
Ovéder

Pelare

Pikyxa
Prioritera
Pulverdackare

Redare, rederi
Reparation
Réaddningssele
Rokdykare
Rokflakt
Roklucka
Rokutveckling

Skumkanon
Sidotank
Sjdvantandning
S6duglig

Sjoresa
Sjoraddning
SjOraddningsstation
Sjosétta

BILAGA IV - ORDLISTA

Man hole
Pressure gauge
Engine
Cheif-engineer
Engineer
Engine room
Engine trouble
Medium expansion foam
Nozzle
Authorities
Muster station

Navigation brigde
Emergency lighting
Harbour of refuge
Emergency situation
Distress signal
Escape route

Aboard, on board

Order

Hurricane

Bad (dirty) weather, storm

Fillar

Fireman's axe

To give priority

Dry powder extinguisher

Ship owner

Repair

Rescue clotj
Smoke diver
Smoke blowing fan
Smoke vent
Smoke emission

Foam monitor
Wing tank
Sdf ignition
Seaworthy
Voyage

Sea rescue
Rescue station
Launch
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Sjuksskoterska
Skada
Skarvstege
Skild
Skorsten
Skummedel
Skumstralror
Slagsida
Slangar
Slangarmatur
Slangledning
Sluten strdle
Slackmedel
Smittad
Spridd strdle
Sprinklerhuvud
Spygatt
Stege

Stolpe
Strélforare
Stralror
Stroml st
Styrbord
Styrhytt
Styrmaskin
Svarantandlig
Syra
Sakerhet

Tain vatten
Taombord
Tryckkérl
Tungskum

Underhdlla
Underréttelse
Uppsamla, plocka upp

Vakt
Vattenforsorjnig
V attenkanon
Vattenledning
Vattenlinje
Vattentat
Vinddtilla

Vg

Véadsam

BILAGA IV - ORDLISTA

Nurse

Damage

Scaling ladder
Separated

Funnel

Foam compaund
Foam-making nozzle
List

Hoses

Hose fitting
Hoseline

Solid stream, jet
Extinguishing medium
Affected

Spray, fog stream
Sprinkler tip
Scupper

Ladder

Fillar

Branchman

Nozzle, branchpipe
Blackout
Starboard
Wheslhouse
Steering engine

Difficult to ignite, self-extinguishing

Acid
Safety

Make water

Take aboard
Pressure vessel

Low expansion foam

Maintain
Information
Pick up

Guard

Water supply
Turntable monitor
Water main
Weater line
Watertight

Cam

Wave

Violent
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BILAGA IV - ORDLISTA

A
Anga Vapour, stream
Atgard Mearure, step
O
Oresund the Sound
Overgivet Abandoned
Overlevande Survivors
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BILAGA V - REFERENSER/KALLHANVISNING

REFERENSER/KALLHANVISNING

A "Handbok Brand, Forsvarsmakten" FMV.
A IMDG-koden.
A "Regiser of Ships', Lloyds.

A "Rokspridning pa stora passagerarfartyg”, rapport frén SBF, Teknik,
1988.

A SOLAS 1974, IMO.
A Sveriges Skeppdista.
A Utdrag ur temahafte "Méanniskan och vattnet", Helly-Hansen AB.

A VIKING Life-Saving Equipment A/S, Danmark.
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