Registrering

Sjosakerhet

Ett fartyg far fora svensk flagg nér det till mer an 50 % &gs av
svensk medborgare. Registreringen &r sedan en bekréaftelse pa
nationaliteten. Enligt Sj6lagen ska f6ljande registreras:

+ Fartyg med en langd av femton meter eller mer kallas batar

+ Fartyg kortare &an 15 meter men langre an fem meter som ska
anvandas i yrkesmassig trafik

+ Fartyg som ar 24 meter eller langre kallas skepp.

Det ar fartygets nationalitet som ligger till grund for vilka regler
som galler och vem som ska utdva tillsyn. Nu finns &ven méjlig-
heten for EU-medborgare som vistas langvarigt i annat EU-land
att registrera sitt fartyg dar. Fartygsregistret férs av Transportsty-
relsen och bestar av tva delar, skeppsregistret och batregistret.

Begreppet yrkesmassig ska har tolkas som "tjana pengar” oav-
sett summans storlek. Det ar inte straffbart att vara oregistrerad,
men &garen kan féreldggas att registrera fartyget.

Underlag for registrering av skepp ar ett méatbrev som utfardas
vid en skeppsmatningsférrattning, tillsammans med handlingar
som visar &ganderatten. Registrerat skepp kan intecknas.

Underlag for batregistrering ar ett sk batbevis (kan laddas ned
fran Transportstyrelsens hemsida) och ett pastaende om att
man &ger baten. Agare av registrerad bat kan f& ett nationali-
tetsbevis, men da kravs en handling som styrker dganderatten.
Batar kan inte intecknas.

Sjélagen



Registrering

Att ett fartyg ar registrerat for yrkesmassig trafik betyder inte att
det alltid maste halla yrkesmaéssig standard pa utrustning och
bemanning. Fartyget far anvandas som fritidsfartyg. Det &r den
enskilda resans karaktar som avgor vilka regler som ska tillam-
pas.

Ett fartyg betraktas som handelsfartyg, nér det anvands i en
verksamhet dar gods eller passagerare transporteras fér an-
nans rakning, eller nar nagon koper en sadan tjanst. Fartyget
maste utgéra en affarsmassig verksamhet. Det &r inte nddvan-
digt att nagon ekonomisk ersattning utgar fér den aktuella tjans-
ten i det 6gonblick den utférs, men nagon sorts affarsidé ska
ligga till grund fér transporten. Fartyget maste ha en egen posi-
tion i verksamheten for att det ska vara fraga om handelssjofart

Provturer vid batférsaljning eller i testsyfte ar inte handelssjofart.
Resor till arbetsplats med material och medhjalpare sker inte
heller med handelsfartyg ur bemanningssynpunkt.

Nationalitetscertifikat fér registrerat skepp.
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Sjovardigt fartyg

Begreppet sjovérdigt fartyg & omfattande. Vi kan bérja med
att se pa den paragraf i sjolagen som kan ségas ange tonen i
sjosékerhetsarbetet.

Ett fartyg skall, nédr det halls i drift, vara sjovardigt, vari ocksé innefat-

tas att det ar forsett med nodvéndiga anordningar till forebyggande av

ohilsa och olycksfall, bemannat pa betryggande sitt, tillréckligt pro- Sj6lagen
vianterat och utrustat samt sa lastat eller barlastat att sdkerheten for

fartyg, liv eller gods inte dventyras.

| Fartygssakerhetslagen fortydligas begreppet sjovardighet na-
got.

Ett fartyg ar sjévérdigt bara om det 4r sa konstruerat, byggt, utrustat Fartygssiker-
och hallet i stind att det med hénsyn till sitt indamél och den fart som hetslagen

det anvénds 1 eller avses att anvindas i ger betryggande sidkerhet mot

sjoolyckor.

Sjosakerhetsarbetet bérjar redan vid konstruktionen och byg-
gandet av fartyget. Det dimensioneras och utformas for den
tankta trafiken.
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| drift ska fartyget bemannas av en kompetent besattning som
nyttjar sin kompetens. Det géller bl a férebyggande rutiner mot
brand, férmaga att inte ga pa grund eller kollidera och férmaga
att hantera kris- och nodsituationer

Fartyget ska lastas sa att det inte kantrar och hallfastheten inte
riskeras. Lasten och passagerarna ska inte ta skada under re-
san.

Inbyggt skydd och inbyggda sékerhetsanordningar behéver un-
derhallas under arens lopp.

Nédutrustningen ar sista utvagen for att rddda méanniskoliv nér
anstrangningarna for att undvika en sjéolycka inte rackt till. D3 vi-
sar det sig om beséttningen &r tréanad. Ovningar har &ven funktio-
nen att kontrollera att ndédutrustning ar pa plats och att utrustning
inte &r for gammal.

Ansvar for sjovardigheten

Den grundlaggande kravet betraffande fartygs sjévardighet
finns i sjélagen, och kan férenklat beskrivas som att fartyg ska
uppfylla vissa villkor, dels for att férebygga ohéalsa och olycksfall,
dels for att sdkerheten i dvrigt inte ska &ventyras.

Ett fartyg ska bl.a. vara forsett med nddvéndiga anordningar,
vara betryggande bemannat, vara tillrackligt utrustat, samt vara
sakert lastat och barlastat. Sjélagens definition av sjévardighet
ar bred och omfattar praktiskt taget alla aspekter av sjésakerhet.
En beddmning av ett fartygs sjovardighet maste goras fran fall
till fall, med utgangspunkt fran saval tillampliga foreskrifter som
andra faktorer som kan paverka sakerheten.

Fartygssakerhetslagen kompletterar sj6lagens bestammelse
och anger att ett fartyg ar sjdvéardigt bara om det ar konstruerat,
byggt, utrustat och hallet i stand pa ett sadant sétt att det, utifran
andamal och fart, ger betryggande sékerhet mot sjéolyckor.
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Detta krav tar alltsa framst sikte pa de delar av sjovardigheten
som ror tekniska aspekter, sdsom konstruktion, utrustning och
underhall.

Redaren och befélhavaren ansvarar gemensamt for sjévardig-
heten. | redarens franvaro har befalhavaren en skyldighet att un-
derrétta redaren om sjovardighetsbrister som uppkommer under
en sjoresa. Genom att redaren far vetskap om en sjévardighets-
brist blir han eller hon ocksa ansvarig for bristen.

Vissa delar av sjovardigheten ska kontrolleras séarskilt noggrant
fére losskastning. Fartygssékerhetslagen foreskriver att be-
falhavaren ska se till att fartyget ar sjoklart fére avgang. Sjo-
klarhetskontrollen innefattar den del av sjévardigheten som rér
utrustning foér fartygets framférande och sakerhet. Genom kon-
trollen ska befalhavaren sékerstélla att utrustningen &r klar att
omedelbart kunna anvandas.

For att kunna kontrollera och uppréatthalla sjovardigheten maste
befélhavaren dels sjalv skaffa sig den kunskap om fartyget som
kravs for att framféra det sékert, dels instruera évriga i besétt-
ningen sa att de far den kdnnedom som behdvs om fartyget, om
sékerhetsbestammelser, om skydd mot féroreningar fran fartyg
och om atgarder vid sjoolycka.

Rederiet

| foreskriften fér nationell sjéfart definieras rederiet som *farty-
gets agare eller den som har évertagit ansvaret for fartygets drift
fran agaren”. Detta innebar att fartygets dgare som utgangs-
punkt ar att betrakta som redare och ocksa darmed den som
ska uppfylla kraven i bestdmmelserna.

Att utréna vem som &r agare till de fartyg som omfattas av be-
stammelserna ar i normalfallet inte nagot problem, eftersom sa-
val skepp som batar som anvands yrkesmassigt ska vara regist-
rerade i fartygsregistret. | registret finns anteckning om inskriven
agare.
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Som framgar av definitionen kan &garen Gverlata driften av ett
fartyg till nagon annan, som darmed ocksa tar éver ansvaret for
fartygets sjovardighet. Ett sadant 6vertagande bor ske skriftli-
gen.

Till rederiets 6vergripande ansvar hor att sékerstélla att fartyg
genomgar ett I6pande systematiskt sjosakerhetsarbete, som ar
anpassat till den verksamhet som bedrivs och som bidrar till en
god sé&kerhetskultur.

Ansvarsférdelningen efter ett haveri férsvaras ofta eftersom ha-
verier vanligen beror pa flera och samverkande faktorer.

Ser vi pa det totala sjosdkerhetsansvaret finner vi att:

Flaggstaten (det land fartyget ar registrerat i) utévar tillsyn, sa
att ett fartyg uppfyller géllande regler. | Sverige hanteras det av
Sjofartsavdelningen hos Transportstyrelsen.

Att ett fartyg har giltiga certifikat och uppfyller tillampliga regler
ar inte automatiskt detsamma som att fartyget ar "sakert”. Det
beror bland annat pa att manga ar inblandade i utformningen av
sjosakerheten i ett fartyg.

Den norska snabbgéende katamaranen SLEIPNER havererade efter att ha
gatt pa grund. N&r den sjonk visade det sig att nodbatterierna, som skulle
ge ljus under evakueringen, hade placerats alldeles for langt ned i ena
skrovet. Det var inte enligt specifikationen. Det hade vid inspektioner inte
upptéckts av Norska Sjofartsverket, inte av Direktorater for produkt- och

elsdkerhet och inte av Det norske Veritas.

SLEIPNER var godkand. Med godkdnd menas da att fartyget
har giltiga certifikat. Men oavsett vem som utfardat certifikaten
ar de grundade pa stickprovskontroller. Men hon framférdes i
strid mot utfardade begransningar i vaghojd.

Redaren ansvarar for att fartyget uppréatthaller sjévardig stan-
dard efter leverans, enligt gallande regler.
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En redare som forsummar att avhjélpa fel eller brist i sjovardigheten,
om han &gt eller bort dga kdnnedom om felet eller bristen, domes till
bater eller fangelse 1 hdgst sex manader.

Den som tar 6ver som befélhavare har ett ansvar for att fartyget
ar sjovardigt vid avgang och for att det framférs pa ett sjomans-
massigt satt. Om fel eller brist i sjévardigheten inte kan avhjal-
pas genast, ska befédlhavaren omedelbart underratta redaren.
Som beféalhavare ar du i stor utstrdckning hanvisad till att lita
pa certifikat, 6vrig dokumentation och dina medarbetare nar det
géller sjovardighet vid avgang.

Ju mer intresserad du som befélhavare ar av fartygets tekniska
status och ju mer du tar pa dig uppgiften att sprida ett genom-
tankt sj6sakerhetstdnkande desto sékrare blir resan.

Vi kan darmed skilja pa flera omraden for sjosékerhetsarbetet
med olika aktdrer inblandade:

+ Myndigheter och internationella organ — regler och deras
sténdiga utveckling, samt tillsyn.

+ Vary, inspektérer och redare — reglernas tillampning under
bygg- och utrustningstiden.

+ Redare och beféalhavare — underhall.
+ Befalhavare — framférandet av fartyget.

Reglerna for det sékra fartygsbygget utvecklas fran tidigare erfa-
renheter och olyckor. Vid fartygsbygget géaller det att regler och
andra erfarenheter tillampas pa réatt satt. Befalhavarens och be-
séattningens agerande &r bara delvis reglerad och den ur sjosa-
kerhetssynpunkt kanske svaraste och svagaste lanken.

Fér en del handlingar finns straffansvar enligt lag. Redare el-
ler befélhavare kan aven bli skadestandsansvariga utan att vara
domda till straff for vardsloshet i sjotrafik. En skadelidande kan
stdmma redare eller befélhavare — en orsak till att ha den férsék-
ring som kallas Protection and Indemnity (P&l).

Sjolagen
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Att fartyget sjunker efter ett haveri ar den mest dramatiska folj-
den av dalig sjévardighet. Andra féljder ar driftsavbrott med ute-
blivha intékter eller kostnader fér annat inhyrt tonnage. For att
inte gldmma det mer eller mindre tydliga moraliska ansvaret fér
intraffade personskador.

Att ta pa sig befalhavarrollen innebér att ta pa sig ansvar med
risk for juridiska féljder. Efter en hédndelse, dar straff utmétts och
forsakringar utbetalats, kan de ansvariga fortsatta grubbla pa
om de kunde gjort nagot annorlunda!

Ytterligare en f6ljd av brister i fartygets sjévardiga skick ar TS
Sjofartsavdelnings méjlighet att beldgga fartyg med nyttjande-
férbud, se sid 80.

Straffansvar

Brott mot bestdmmelserna om sjévardighetsansvaret kan med-
fora straffansvar (boter eller fangelse i hogst sex manader) for
en befédlhavare som férsummar att se till att fartyget ar sjévar-
digt. Samma straff kan bli aktuellt fér en redare som inte avhjal-
per ett fel eller en brist i sjévardigheten som han haft eller borde
ha haft vetskap om.

For en redare som, trots att han skulle ha kunnat férhindra detta,
inte hindrar ett sjdovardigt fartyg att ga till sjoss, galler ett strang-
are straff (boter eller fangelse i hogst tva ar), om resan kan vara
férenad med allvarlig fara fér de ombordvarande.

Befalhavarens ansvar for att kontrollera sjoklarheten ar ocksa
kopplat till straffansvar. Brottet har dock lagre sa kallad straff-
skala och endast béter kan ddomas ut. Inte bara redaren, utan
aven den som i redarens stélle har befattning med fartyget, till
exempel nagon vid ett managementbolag, kan bli ddmd enligt
dessa regler.

Nar det géller kommunikation mellan befélhavare och redaren
har befalhavaren, i egenskap av redarens stéllféretrddare om-
bord, ocksa en skyldighet att underratta redaren om atgarder av
vikt som vidtagits for fartygets eller de ombordvarandes séker-
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het. Om mdjligt ska befalhavaren ta kontakt med redaren redan
innan en sadan atgéard vidtas for att inhamta redarens foreskrif-
ter.

De ovan namnda bestdmmelserna belyser bland annat vikten
av att redaren utser en befalhavare som ar kompetent att i re-
darens franvaro sékerstalla fartygets sjévardighet. Om redaren
tvivlar pa befélhavarens férmaga i detta avseende kan redaren
nar som helst, &ven under en pagaende sjoresa, skilja befalha-
varen fran hans befattning ombord.

Sjosakerhetsregler
Olika regelskapare

IMO

Férenta Nationernas Sjoéfartsorganisation IMO (International
Maritime Organisation) bildades ar 1959 och har 167 medlems-
stater. IMO:s stora internationella regelsamling for sjdsakerhet
heter SOLAS 1974 (Safety of lives at sea). Den nu géllande an-
togs ar 1974 och tradde i kraft i Sverige ar 1980, men nya regler
tillkommer standigt. Den géller fér handelsfartyg med dréaktighet
over 500 brutto pa internationell resa, men Sjofartsverket/Trans-
portstyrelsen tillAmpar delar av SOLAS aven i andra féreskrifter.

Nagra IMO-regler som vi kan komma i kontakt med ar

« lastlinje, fribord — International Convention on Load Lines
(LL), 1966

- Sjoévégsreglerna — Convention on the International Regula-
tions for Preventing Collisions at Sea (COLREG), 1972

« Utbildning, behdérigheter m m — International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers (STCW), 1978

* Rederiets sdkerhetsorganisation, ISM—koden (ISM-Code —
International Safety Management Code)

De ovan ndmnda konventionerna kan sedan kompletteras med
exempelvis "koder” med detaljregler.
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Klassificeringsséllskap

Klassificeringsséllskap arbetar med att skapa regler for fartygs
konstruktion och utrustning, samt att inspektera fartyg.

Transportstyrelsen samarbetar med klassificeringssallskap
i England (Lloyds), Amerika, (American Bureau of Shipping),
Frankrike (Burea Veritas), Norge (Det Norske Veritas), Italien
(RINA) och Tyskland (Germanischer Lloyd). Dessa har bemyn-
digats att utfora vissa besiktningar och utférda certifikat och de-
ras regler skiljer sig endast marginellt fran varandra.

EU

Europaparlamentet har inréttat en europeisk sjésékerhets-
byra, i dagligt tal kallad EMSA, som sarskilt ska arbeta med
fragor som rér hamnstatskontroll, lagstiftning om klassnings-
séllskap, sakerheten pa passagerarfartyg, sékerheten for
besattningar och sjéfolks utbildning, certifiering och vakthall-
ning. EU har t ex antagit IMO:s STCW 95 (utbildning m m) som
tvingande fér medlemslédnder genom att utge ett direktiv. Regler
som antas av EU tar Sj6fartsverket/Transportstyrelsen in i sina
regelverk.

F&rsékringsbolagen

En forutsattning for att forsakra ett fartyg ar naturligtvis att det
ar sjovardigt. For klassade och inspekterade fartyg vallar detta
inga problem. Innan ett icke certifierat fartyg (under 20 brutto, ej
passagerarfartyg, se sid 18) férsékras kan férsakringsbolaget
begéara in uppgifter fér bedémning av risken, aven besiktningar
férekommer. Upptécks brister kan forsakringen gélla med krav
pa atgarder och uppségning om atgarderna uteblir.

Skador inspekteras och om det visar sig att brister i sjovardig-
heten haft betydelse for skadan sa kan erséattningen bli nedsatt.
For bedémning av sjévardighet tar férsékringsbolagen stdd i v-
riga regelverk.
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| ett forsakringsbrev for en ansvarsforsakring star det:

"Befalhavaren ska se till att fartyget ar sjévéardigt, behdrigen bemannat
och utrustat. Om skada orsakats av att denna sakerhetsféreskrift inte
ar uppfylld, kan erséttningen nedsattas med upp till 100 %.”

For sjofarten forekommer tva férsakringar.
+ KASKO - sakférsékringen dvs sjalva fartygets férsakring

+ P&l — redarens ansvarsférsakring. Den betalar t ex skador
som den ovarsamma besattningen stallt till med. Blir redaren
skadestandsskyldig till félid av att en berusad befalhavare
stéllt till med nagot sa betalar P&l. Men skulle redaren sjalv
kora baten berusad, sa vet ju redaren om att befalhavaren &r
berusad och da utgar ingen ersattning fran P&l.

Man kan saga att det &r minst lika viktigt att ha bra relationer
med sitt férsékringsbolag som med TS Sjéfartsavdelning. For-
sékringsbolaget kan végra utbetalning och Transportstyrelsen
kan belagga fartyget med nyttjandeférbud.
En trollingfiskare pa hemvag med kunder gick med hog fart i medsj6é och
skar ned. Baten sjonk inom nagra minuter. De ombordvarande plockades
upp av en fritidsbat som sadg handelsen. Trollingfiskaren fick senare stora

problem med sitt forsékringsbolag pga misstankt dalig sjovardighet och
med Sjofartsverket for misstanke om bristande behdrighet.

Transportstyrelsen och Sjéfartsverket

| Sverige ar Sjofartsverket den myndighet som har att vaka éver
sjosakerhet, genom att inratta och underhalla allménna farleder
och fyrar, halla lotsar, sjométa och ge ut sjokort samt ansvara
for sjéraddning.

Transportstyrelsen utévar genom Sjdfartsavdelningen tillsyn av
fartyg, utfardar certifikat for fartyg och behdérighetsbevis for sjé-
folk och utfardar féreskrifter inom dessa omraden

| Sverige ar det Riksdagen som beslutar om ramlagarna, foér
sjofartens del — Sjélagen, Fartygssékerhetslagen m fl. Sj6farts-
verket och Transportstyrelsen utfardar sedan detaljféreskrifter.
Svenska férfattningar som antagits av Riksdagen utges i Svensk
Forfattningssamling och betecknas SFS med ett IGpnummer
efter.

H
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Sjofartsverket/Transportstyrelsen stravar till att svenska regler
pa de omraden som &r internationellt reglerade inte ska ha av-
vikande innehall fran de internationella.

Om man internationellt bestamt att inte reglera ett visst omrade
kan svenska regler skapas, exempel pa detta ar arbetsmiljé och
bostadsférhallanden ombord och t.ex. behérigheten "Fartygsbe-
fal 8”.

Olika foreskrifter

For svenska fartyg tillampas:

+ Fartyg i nationell trafik - TSFS 2017:26 och flera andra till-
lampliga regler

+ Inlandstrafik (trafik i kanaler och insj6ar) - EU-regler

+ Fartyg under 500 i internationell trafik - Sj6fartsverkets och
Transportstyrelsens olika regler.

+ Fartyg 6ver 500 i internationell trafik - SOLAS

Sjofartsverkets foreskrifter finns pa sjofartsverket.se/Om-oss/
Lagrummet/. Det finns saval &mnes- som arsregister pa fore-
skrifterna. Dar syns &ven vad som &r ursprungsféreskrift och
eventuella senare rattelser. Transportstyrelsens foreskrifter

finns pa transportstyrelsen.se/sv/Regler/Regler-for-sjofart/

Olika féreskrifter har olika tilldmpning, gréanser kan vara:

+ fartygets storlek, antingen i langd, eller i bruttodréktighet
« fartomrade

+ resans langd

- fartygets byggnadsar

+ typ av fartyg, passagerarfartyg, lastfartyg, fritidsfartyg

+ antal ombordvarande.

12
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Storlek

Regler for nationell trafik, de funktionsanpassade féreskrifterna,
ar avsedda att vara mer flexibla &n tidigare. Reglerna kréaver att
redaren bestdmmer fartygets anvandning och anvandningsom-
rade.

Vissa regler kan vara baserade pa fartygs storlek (volym), ut-
tryckt i "Brutto”, vilket ar sortlést, men motsvarar en volym pa
2,83 kubikmeter. | andra regler kan fartygets langd styra tillamp-
ningen. | reglerna fér nationell sjéfart ar skrovlangd 5, 15 och 24
meter olika granser.

Fartomraden

Att stalla olika krav pa skrovstyrka, utrustning och beséattning for
olika farvatten beror naturligtvis pa att risker och pafrestningar
som fartyget utsatts for ar valdigt olika beroende pa var fartyget
befinner sig. Darfér anvands inte samma omradesindelning i alla
foreskrifter.

| Fartygssakerhetsférordningen, som géller fartygs konstruktion
och utrustning, anvands uttrycken fartomrade A till E (se sid 28).
| féreskrifter om bemanning anvands uttrycken Inre fart, Narfart,
Europafart och Oceanfart, se sid 49.

Om du tar 6ver som beféalhavare pa ett for dig nytt fartyg, beho-
ver du kontrollera vilka omraden som galler. Hur langt du far ga
med fartyget kan begransas av din behdrighet, av fartygets kon-
struktion men aven av den utrustning som finns ombord just da.
Och ar du van vid ett visst fartyg — var observant om det handlar
om en fér dig ny resa.

En RIB-bat pa sélsafari kantrade intill ett salskar, men det skaret 1ag i
Narfartsomradet och darmed var inte Fartygsbeféalsexamen VI tillracklig
behorighet. Befélhavaren blev atalad och domd till dagsboéter for vards-

|6shet i sjotrafik..

Resans langd

En kort resa ar en resa som under vanliga forhallanden kraver
sammanlagt hégst tolv timmars gang under en period om 24 tim-
mar. Detta kan paverka bemanningen.

13
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Sjovardigt fartyg

Fartygstyper

Med fartyg menas farkoster, avsedda for transporter pa sjon,
med framdrift och styrning, fran segelbrada till supertanker.

Handelsfartyg ar ett fartyg som anvands fér handelssjéfart el-
ler transport av passagerare eller annat &ndamal som hor ihop
med handelssjofarten sdsom bogsering, isbrytning, bargning
och dykning. Det &r inte nddvandigt att nagon ekonomisk ersatt-
ning utgar for den aktuella tjansten i det 6gonblick den utfors,
men nagon sorts affarsidé ska ligga till grund for transporten.
Fartyget maste ha en egen position i verksamheten for att det
ska vara fraga om handelssjofart.

Handelsfartyg indelas sedan i passagerarfartyg och lastfartyg.

Passagerarfartyg ar ett fartyg som tar mer an tolv passagerare.
Som passagerare raknas varje person ombord utom

+ befalhavaren
+ Ovriga ombordanstéllda

- andra som befinner sig ombord pa grund av arbete for fart-
gets rakning eller i offentlig tjansteférrattning som galler farty-
get eller den verksamhet som bedrivs med fartyget

+ bargare eller bargares medhjalpare som féljer med fartyget
sedan detta drabbats av sjéolycka
+ personer som fors in till hamn efter att ha rdddats ur sjénéd

+ barn som inte har fyllt ett ar.

Lastfartyg ér handelsfartyg som inte &r passagerarfartyg. Obser-
vera att en taxibat som tar max tolv passagerare ar lastfartyg,
inte passagerarfartyg, trots att den bara lastar passagerare.

Taxibét fér hogst 12
passagerare &r last-
fartyg.

14
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Fritidsfartyg ar ett fartyg som inte har ombordanstéllda, inte
medfér mer &n tolv passagerare och inte anvands i affarsmassig
verksamhet.

P lanade en Princess 545 for en skargardstur med sin hustru, son och 23
gaster. Efter avgang fran Stockholm blev han uppmanad av Kustbevak-
ningen att ga in till Kvarnholmen. Han informerades om att han bara fick
ha tolv gaster ombord, elva gaster behdvde gé iland. Anklagad for brott
mot Fartygssakerhetslagen, visade P upp ett Kustskepparintyg som &r
giltig behorighet for fritidsfartyg, och havdade att Fartygssakerhetslagens
begransning av passagerarantalet bara géllde handelsfartyg. Dessutom
péstod han att &tminstone 15 av de ombordvarande behévdes for att
hantera fendrar m m och déarfoér kunde betraktas som besattningsmed-
lemmar.

Tingsratten: P &r ansvarig befalhavare. Fartygssékerhetslagen kraver att
fartyget har ett passagerarfartygscertifikat for att ta ombord mer &n tolv
passagerare, vare sig det &r handelsfartyg eller fritidsfartyg. De ombord-
varande var inte dar for att hantera fendrar, de syntes inte sjélva betrakta
sig som personal. P kan inte ursaktas for att inte ha ként till reglerna. P

doémes till boter.

Om man, som i fallet ovan, vill kalla ndgra ombordvarande for
beséattningsmedlemmar maste de forst utbildas i fartygets sa-
kerhetsanordningar och déarefter vara kapabla att ta hand om
passagerarna.

Traditionsfartyg é&r ett fartyg som av speciella skél antagits av
Sjofartsverket som sadant. Fartyget kan under vissa férhallan-
den ha lattnader i bemanningen.

+ Traditionsfartyget ska ha ett kulturhistoriskt varde eller vara
en kopia av ett kulturhistoriskt vardefullt fartyg. Det ska vara
byggt sa att traditionella fardigheter och sjomanskap framjas.
Traditionell teknik ska ligga till grund for fartygets framféran-
de.

+ Verksamheten ska vara tillganglig for allménheten och syfta
till att levandegéra och fora vidare kunskaper i traditionella
sjbmanshantverk. Verksamheten ska inte ha ett kommersiellt
syfte.

+ Fartyg kan endast bli klassade som traditionsfartyg om de har
giltiga certifikat som last- eller passagerarfartyg.

Fiskefartyg &r fartyg som anvands fér fangst av fisk eller andra
levande tillgangar i havet.

15
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Funktionsbaserade regler

En funktionsbaserad regel ar en regel som féreskriver att ett
visst mal ska uppnas, dock inte pa vilket satt. Istéllet ar det reda-
ren som far skapa fartygsspecifika standarder fér hur fartygets
sakerhet ska uppnas och uppratthallas.

Ett allmént rad &r en generell rekommendation om tillampningen
av en forfattning som anger hur nagon kan eller bér handla i ett
visst hdnseende.

En kompletterande upplysning ar inte en del av en forfattning,

utan snarast allmén information fran myndigheten angaende
t.ex. hanvisningar till olika informationskallor.

Regler fér nationell sj6fart.

Redarproblem

Regler for nationell sjofart baseras pa egenkontrol-
ler och s.k. funktionsanpassad sakerhet. Redaren kan
anamma kanda regler, vagledas av dem eller foresla
nagon annan I6sning, Redarens problem blir da att pa-
visa att de av honom skapade sékerhetsanordningarna
ar tillfyllest.

Tillampning

+ Svenska passagerarfartyg samt svenska lastfartyg
med en skrovldngd = 5 meter, i nationell trafik

+ Fiskefartyg < 24 meter

+ Fritidsfartyg > 24 meter

+ Existerande fritidsfartyg = 100 brutto

For existerande fartyg under 20 i yrkesmassig trafik gal-
ler krav som i féreskriften anges for fartyg < 15 meter

Reglerna foér nationell sjofart kraver att redaren utfér
egenkontroller, genomfér systematiskt sjosakerhetsar-
bete samt haller vissa dokument aktuella

16
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Sjovardigt fartyg

Redarproblem

Redaren ska faststélla fartygets avsedda anvéndning samt
dess tekniska och operativa begransningar innan fartyget an-
vands till sjofart. 1 kap 12§.

Innan ett fartyg anvénds till sjofart ska redaren sakerstilla att
overensstimmelse med tilldimpliga krav verifieras 1 kap 13§.

Overensstimmelse med tillimpliga krav ska verifieras pa ett
eller flera av foljande sitt:

1. Ett etablerat och sammanhallet regelverk eller en vederta-
gen teknisk sstandard.

Istallet for att utarbeta detaljer for uppratthallande av sjo-
vardigheten kan redaren vélja att tillampa ett befintligt
regelverk. Nar det t.ex. géller navigationsutrustning kan
redaren vélja att félja TSFS 2011:2

2. Fartyget har sedan tidigare ett relevant godkdnnande for
motsvarande verksamhet utfardat av behorig myndighet eller
organisation.

ett "relevant godkadnnande...”? - exempelvis ett godkan-
nande fran en annan stats myndighet.

3. Analyser bestaende av berdkningar, provningar, empiriska
data eller riskanalyser baserade pé etablerade och vetenskap-
liga metoder utfors

Det sista alternativet, analyser, éppnar upp fér alterna-
tiva I6sningar dar det sedan tidigare inte finns ett regel-
verk. Syftet ar att méjliggéra ny teknik eller nya I6sningar
som inte finns i befintliga regelverk. Det ger &ven en moj-
lighet fér existerande fartyg att fortleva dar det saknas
information om vilken standard eller regelverk som det
ar konstruerat till.

17
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Redarproblem
Egenkontroller

Redaren ansvarar for att fartyg, utrustning och systema-
tiskt sjosékerhetsarbete kontrolleras fortldpande. Den
som utfér kontroller ska ha Iamplig kunskap och erfaren-
het.

Att kontrollerna genomférts ska arligen rapporteras till
Transportstyrelsen.

Periodisk besiktning

Passagerarfartyg och évriga fartyg =15 meter ska skrov-
besiktigas senast 12 ar efter nybyggnad och darefter pe-
riodiska besiktningar.

Dokumentation

Redaren ska se till att det finns dokumentation for farty-
get, som goér det mojligt att bedéma sjdvardigheten, ut-
fora saker drift och underhall, felsékning och fortlépande
kontroller.

1. beskrivning av fartygets avsedda anvandning, samt
tekniska och operativa begransningar.

2. Ovrig vasentlig driftsinformation.

3. beskrivning av hur 6éverensstdmmelse med tillampliga
krav verifierats.

4. uppgifter om utférda kontroller och underhall.

5. information som omfattas av 18 kap. sj6lagen (dag-
bocker, sjoforklaring m.m. fér fartyg = 20)

6. egenkontrollintyg
7. besiktningsintyg

| féreskriften finns allmanna rad som fortydligar..
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Sjovardigt fartyg 19

Foreskriften géllande sjosakerheten fér nationell trafik, Trans-
portstyrelsens 2017:26 ger redare mdjligheten fér anpassning
till radande forhallanden avseende bat och trafikmoénster.

Det gar fortfarande att tilldmpa sedan tidigare gallande féreskrif-
ter, eller att ta en sddan som utgangspunkt till egna utarbetade

normer.

Som stod for detta sjosdkerhetsarbete finns Transportstyrelsens
"Handbok for egenkontroll” pa:

https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/sjofart/
handbok/handbok-for-egentillsyn/index.htm

Pa Transportstyrelsens hemsida finns dess-

utom: 2] Inledning

. " . s » L) Egenkontrall
Regler for nationell sj6fart "Kompletterande 2] Frord il agenkontral

upplysningar” @ Bemanning
nln » @ Brandskydd
+ Handbok fér "EKAN” (om egenkontroll och @ Dokumentation

rapporter) > Dricksvatlen
@ Farligl gods ach laglsdkhng
@ Fribord
@ Inradning

@ Livréddningsutrustning

@ Luftfaroraning

@ Lyftancrdningar och Dacksmaskinari
@ Maskiner

@ Miljtskydd

@ Mautisk utrustning

@2 Nidkral och elinstallation

@ Radio

@2 Sjukvard

@ Skrow

@ Skyddesanardning
@2 Stabilitet ech flyiarhet
@ Sidkarhalsorganisation
L[] Underhilissystem
_‘?'| Skapa underhallssystam, checklistor
L) Melodar ach madellar
|?] Mall rigkanalys
L) Cowrigt
|?] Chacklista forsrénning
_?'| Skeppsmatning-och Registrerng
_?'| Utrustningsférelag fartyg med l@ngd 515 meler
|?] Eldare
7] Svdvaruppkirming
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Sjosakerhet fére avgang 21 —

Sjosakerhet
fore avgang

Redarproblem

Ska du bygga ett nytt fartyg galler det forst att férklara affarsi-
dén for konstruktéren. Dérefter arbetar han ihop 6nskemalen
med byggnadsreglernas krav. Fartyget kontrolleras sedan

under byggets gang. TiFS 1220§17:1296§,
ap, -

Pa ett nybyggnadsméte traffar redaren Transportstyrelsens
representatn. Da bestams vilket regelverk som ska tillampas
och vem som ska vara inspektor. Darefter granskas ritning-
arna och under byggnationen inspekteras fartygets alla delar.
Fore leverans kontrolleras att alla viktiga funktioner fungerar.

Pa Transportstyrelsens hemsida, under "Regler fér nationell sj6- TSFS 2017:26
fart” finns manga och mer detaljerade upplysningar. 3 kap ’

X

Konstruktion

© Kompletterande upplysningar
Fartyg konstrueras och bygzs vanligen i enlizhet med ett repelver< eller en teanisk
standard. Fir yrrerigars informatinn om verifiering, regelverk och standarder, 52
Lkap. 13 ach 14 4§.

Exempel pa regelverk och stendarder ~
Wilka regelverk och standarder som dr lampligs beror 03 flera fakborer tex

fartyzstyp, fartygers ypenadsmatedal samt de smraden oct wideddar? [andend
vilka farbyget ar avsett att framfaras. Alla repelverk ach standarder ar nor~alt inte

lamgliga for alla werksareter. Sakerstall darfor att det valda egelverket eller
standarden &r lamplig fér der planerads verksamasten

Exzrpel 02 majliga regebverk och standarcer;
Far fartyg med skrovldngd 5-15 meter

= VTT.s yreesdzsregler.

+ Regler utgivia av eit klassificeringssallskap [godkint sy EU, framst DNY GL,
L, LH, A% eller RIMA]. LtE exempel ar ONY GL Staresrd — DAWESL-5]-01342
Cra®.

* Stardarder hepplade tl CE-mErkning (doqdument om dverensstim melse) av
friidsbdtar (inte lamplig for passaperarfartyg).
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Redarproblem

Ska du képa ett befintligt fartyg, far du kontrollera att
det kan fungera i din affarsverksamhet, kontrollera en-
ligt vilket regelverk det ar byggt och &ven har ett dags-
skick som &r godtagbart (besiktning). Att ett fartyg har
giltiga certifikat betyder inte automatiskt att det just nu
ar i sjovardigt skick. Kontrollera med Transportstyrel-
sen om fartyget verkligen ar godkant fér den trafik du
planerar.

Ska du sjalv anpassa ett fartyg till en yrkesméassig
trafik det inte var byggt for, far du lagga ned atskilligt
arbete med att hitta alla féreskrifter som galler for far-
tyget. Sj6fartsinspektionens handlaggare fungerar inte
som konsulter, men tar stéllning till férslag.

Befélhavarproblem

Ska du ta éver som befédlhavare, bér du kontrollera att
alla behovliga certifikat och dokument finns och ar gil-
tiga.

For fartyg i nationell trafik galler dokumentation enligt
TSFS 2017:26

Efter avgang har befalhavaren ansvar for fartygets sjo-
véardighet.

Avsedd anvéandning
12 § Redaren ska faststélla fartygets avsedda anvandning samt TSFS 2017:26,
dess tekniska och operativa begransningar innan fartyget an- 1 kap. 12§,

vands till sj6fart.
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Skrovsakerhet

Ett sjovardigt skrov bér ha féljande egenskaper:

+ Klara pafrestningarna av sjégang inom planerat omrade. Det
boér aven ha viss talighet for kollision och grundstétning.

En 65-fots segelbat fran 1989, hamnade i hart vader i Nordsjon. Skrovet
borjade delaminera och tog in vatten. Man fick hjalp fran land med pumpar.
Ett antal passagerare evakuerades med helikopter. Efter hart arbete av de
kvarvarande ombord kom fartyget till kaj.

Det saknades tillracklig dokumentation av skrovets konstruktion och trots
pastétningar fran myndigheterna hade fartyget inte sjovardighetsbesikti-
gats enligt géllande krav. Ombord fanns betalande géster. S& Sjofartsver-
ket betraktar baten som handelsfartyg. Befélhavare och redare démda. i

Tingsrétten. (SjoV)

+ Skydd mot intrdngande vatten (t ex tata luckor och dérrar)
och mojligheter att lansa.

En trélare i Skagerrack hade 15-20° slagsida, vilket anségs fullt normalt.
Plotsligt okade slagsidan till 40-50°. Befalhavaren sprang ned fran bryggan
och purrade de tre beséttningsmedlemmarna och alla dvergav fartyget till
en flotte. Kort darefter sjonk tralaren.

Orsaken till forlisningen var inte att trdlen fastnat, utan berodde férmodli-
gen pa vattenintrangning, majliggjord av slagsidan under tralningen. Alla
luckor och dérrar under vatten var stdngda, medan ett par hdgre upp var
6ppna. En av de stédngda luckorna var inte helt tat. Den rimligaste férkla-
ringen &r att mer vatten &n vanligt trdngt in genom den otéta luckan, eller
att slagsidan var stérre &n vanligt sé vattnet kunde trdnga in genom nagon
av de 6ppna luckorna. (SjéV)

+ Férebyggande skydd mot brand och férberedd brandbe-
kdmpning.

De allra flesta brander har intraffat i maskinutrymmen och orsakats av brus-
tet brénsle/ oljerér. Daligt underhall och/eller dalig materialkvalitet anges
som bakomliggande orsak. Branden kan ofta begransas av ett vél fung-
erande inbyggt brandskydd tillsammans med en snabb insats av besatt-
ningen.

Sarskilt intressanta ar de bréander och brandtillbud som intraffat i byssan.
Dessa ar de senaste aren sju stycken och samtliga &r relaterade till fritdser
eller ventilationen 6ver stekbord, ofta orsakade av bristfallig rengéring av

ventilationen.
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- Stabilitet och da menas att skrovet ska ha férmaga att motsta
krangande krafter (vind, sjohavning och snedférdelad last).

En RIB-bat mandvrerades i lovart och nara intill ett sélskar for att
deltagarna skulle kunna ta bra bilder. Den kom d& tvars sjon och
kantrade nar en storre vag broét pa det relativt grunda vattnet.

+ Ha framdrivning och styrning.

En RIB i Stockholms skargard var pa vag att hamta passagerare
och korde igenom ett antal svallvagor. Motorn, som var pa 250 hk,
lossnade men hangde kvar i kablaget och kom darvid i rotation.
Den ena pontonen punkterades. (Sj6V)

+ Anordningar som skydd mot ohélsa och olycksfall.

Pa skolfartyget INGO intraffade ett fall fran riggen, nér en besattningsmed-
lem, E, skulle klattra upp i toppen pé fockmasten for att klargéra ett fall
som kommit i beknip. Vid utredningen framkom att den direkta orsaken till
olyckan var att E, efter att osékrad ha klattrat uppfor toppstangen, underlat
att fasta sékerhetslinan till jungfrustaget. D& hon var helt uppe och skulle
utféra uppgiften att gripa tag i och mana ner toppsegelfallets baktamp tap-
pade E taget och stértade i dack.

Underliggande orsak var att befélet ombord synbarligen negligerade faro-
momenten och inte utférde ndgon planering av arbetsuppgiften. Styrman
Overlat at E att pa egen hand och utan vagledning utféra och planera upp-

giften. (SjoV)

+ Fartyget ska kunna hantera sin last/passagerare. Landgang
ska ligga bra och inte vara hal, eller innebdra snubbelrisk.
Besattningen assisterar de som har svart att ga och hjalper
de som behdver hjalp. Granska
bagage och ge instruktioner om
hur utstickande féremal ska han-
teras. Gods och bagage dirigeras
till lampliga platser och surras el- FSE
ler stuvas om det behévs. I3

Passagerare gar ombord
under uppsikt. Cyklar stu-
vas pa speciella hallare.
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Fartomréaden

Fartomradena som galler for fartygets konstruktion och utrust-
ning finns i Fartygssakerhetsférordningen och kartor pa Trans-
portstyrelsens hemsida.

Fartomrade A: Annat fartomrade dn fartomrade B, C, D eller E.

Fartomrdade B: Ett fartomrade som vid medelvattenstand stricker sig
hogst 20 nautiska mil frén en strandlinje dér nodstdllda kan ta sig i
land.

Fartomrdde C: Ett fartomrade dir sannolikheten for en signifikant
vaghojd som dverstiger 2,5 meter dr mindre &n 10 procent under en ett-
arsperiod for aretrunttrafik eller under en begransad period av éret for
trafik endast under den perioden. Omradet skall vara hogst 15 nautiska
mil fran en skyddad plats eller, vid medelvattenstand, inom 5 nautiska
mil frén en strandlinje dér nddstéllda kan ta sig i land.

Fartomrade D: Ett fartomradde dér sannolikheten for en signifikant

vaghdjd som Overstiger 1,5 meter 4r mindre an 10 procent under en

ettarsperiod for aretrunttrafik eller under en begrinsad period av éret

for trafik endast under den perioden. Omréadet skall vara hogst 6 nau-

tiska mil fran en skyddad plats eller, vid medelvattenstand, inom tre

nautiska mil fran en strandlinje dir nodstéllda kan ta sig i land.

Fartomrade E: Ett fartomrade som omfattar hamnar, floder, kanaler,

insjoar och de omraden i skérgard som erbjuder sjola fran paverkan av

végor fran 6ppna havet samt skargérdar i Véanern och Vittern. Omra-  Signifikant vaghdjd: den
det omfattar dven skyddade fjardar dir den signifikanta vdghojden inte ~ genomsnittliga hdjden for
overstiger 0,5 meter under mer &n 10 procent av en ettirsperiod. Under ~ den tredjedel higsta vdg-
perioden den 1 juni till och med den 31 augusti ingr ppna passager  10jder som har iakttagits
i ett 1 Ovrigt skyddat skdrgardsomréde. Passagens oskyddade stricka underenbestamd period.
far inte vara storre dn en distansminut och den signifikanta vagh6jden

far inte dverstiga 0,5 meter under mer &n 10 procent av den perioden.

| detta sjokort, frdn
Transportstyrelsens
hemsida, syns brun E-
linje och gul D-linje.
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@13 AODLOGA - svenskawosamma (b

2% 7% K P N s 8 Fartomradenas koor-
g =" e WY : ' dinater finns i TSFS
* o i\ # ;L 2009:8

gt r 4 e
& & L o & -
a [ :1‘_'.’!._.!‘". b
. .”_L ; ‘5,:;_.}- v
.‘..-;..'-_ L4 :.. i o -
&1 Y %




Sjosakerhet fére avgang 26

Brandskyddsregler TSFS 2017:26,

6 kap.
Det inbyggda brandskyddet gar forst ut pa att vinna tid, genom ap

att anvéanda icke brannbart material, installera larm fér tidig upp-
tackt, férhindra spridning och férbereda slackning genom utpla-
cerade slackare med lampliga slackmedel. Bade tidig upptéackt
och tidig insats &r viktigt.

| en mindre taxibat byttes maskin. Den nya var lite langre sa man sdgade
ett uttag i skottet framfor och byggde en lada for att tacka maskin. Vad som
glémdes var att det fanns en brandskyddsfunktion i detta skott.

Ett fartyg <15 meter far analyseras med tanke pa att tillfreds-
stélla ovanstaende punkter och I6sningen presenteras for TS.
Fartyg med langd =15 meter bér dessutom ha fast brandvat-
tensystem om fartyget har slutna utrymmen. En vattenstrale ska
kunna na varje del av fartyget. Fartyg >24 meter bér ha slangar
av brandslangstyp och munstycken for vattendimma. Nér be-
sattningen bestar av fler an fyra personer bor det finnas brand- et §

. . . o Férberedd sléckning, CO,
mansutrustning fér minst tva personer. #6r maskinrum. ?

Férebyggande brandskydd i maskinrum

I maskinrum géller det att tdndorsak och bransle inte
far traffa varandra. Bransle i maskinrummet &ar framfo- |
rallt dieselolja och smoérjolja. Foérvara inte stora maéang-
der smobrjolia dar och i ett sjoklart fartyg &r dunkar
naturligtvis surrade. Dieseloljan hanteras i rér av olika slag. Pa-
fyliningen sitter ofta pa férdack och oljan leds darifran till tan-
karna. Den delen ar vanligen inte s skadeutsatt, men behover
naturligtvis inspekteras. Likadant ar det med bransletankar. De
behdver ven inspekteras invandigt for fratskador, &ven alumi-
niumtankar. Bransletankar ska vara férsedda med fjarrmandvre-
rad avstangning, sa att branslet kan stédngas av, om det skulle
bdrja brinna i maskinrummet.

Fran tankarna gar ror till maskinerna och nagonstans dar brukar s
det sitta filter. Har finns en viss lackagerisk, framférallt i sam- %
band med service och filterbyten. Kontrollera fére avgang att det ‘&

ar tatt. Férhindra brand t ex med
inkapslade brénslerér.
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Risken for brand i branslesystemet blir stérre ndrmare maski-
nen. P4 maskiner med insprutningspump gar ett rér mellan
pumpen och varje cylinders insprutare. | detta rér &r branslet
under mycket hogt tryck, aven vid ett mycket litet hal sprutar
bransle ut i form av dimma. Skulle Iackande bransle traffa nagot
som &r varmare an 250°C antands det — l&agre temperatur om
det ar finférdelat. Darfoér ska alla avgasrér och andra heta delar
vara isolerade. En kdpa 6ver bransleréren kan hindra branslet
att spruta ut i maskinrummet. | férebyggande syfte bér maskin-
rummet hallas sa rent som mojligt fran oljespill, da ar det lattare
att upptacka nya lackor.

Den andra stora antédndningskallan i maskinrum &r elektriska
installationer. Ofta tillkommer nya installationer med tiden, iso-
lering aldras och néts mot kanter m m. Ju aldre installationerna
ar desto storre risk for brand.

I maskinrum finns méjligheten att fylla hela maskinrummet med
slackmedel, CO, eller halotron. En sérskild slackare (vanligen
pulver) kan vara installerad vid vdrmepannan och férsedd med
fjarrutlésning. Dessutom finns handbrandsléckare utplacerade
i maskinrummet.

Maskininstallationen

Bestdmmelser kring maskininstallation handlar om att en mo-
tor ska vara godkand av TS Sj6fartsavdelning eller av godkéant
klassificeringssallskap. Motor/motorerna ska vara sa starka att
fartyget har tillracklig mandverférmaga for aktuellt fartomrade. |
flermotorinstallationer ska mandverdugligheten vara sékerstalld
aven med en motor ur funktion.

Pa styrplatsen bor finnas kontrollinstrument. Rérliga slangar
ska vara typgodkanda och férsedda med dubbla rostfria slang-
klammor. Avstangningsventil i bordlaggning for sjévatten ska
vara lattatkomlig. Foreskriften innehaller &ven regler for brans-
lesystemet och avgassystemet.

Av brandsékerhetsskél ska bransle- och maskinrumsflaktar
kunna sténgas av fran en plats utanfér maskinrummet.

27

TSFS 2017:26,
4 kap.




Sjosakerhet fére avgang

Skyddsanordningar och skyddséatgérder

Pa svenska fartyg, dar arbetstagare utfér arbete, regleras ut-
formningen av trappor, racken, dérrar, halkskydd, anordningar
pa dack och durk, fortéjningsanordningar av olika féreskrifter.

Systematiskt arbetsmiljbarbete har som syfte att férebygga
ohalsa och olycksfall i arbetet och att uppratthalla en tillfredsstal-
lande arbetsmilj6. Det handlar om att bedéma eventuella risker,
sammanstalla intraffade skador, samt att skriva instruktioner.

Stabilitetsregler

Fartygets stabilitet ska vara dokumenterad och éverensstdmma
med tillampliga krav med tanke pa fartygets anvandning.

Fartyg med faststéllt minsta fribord ska ha Fribordsplan. Den
beskriver samtliga 6ppningar i skrov, dack och pabyggnader.

Ett fartyg far inte lastas djupare an fribordsmarket.

Fribordsmérke. Amning i aktern pa en taxibat.

28
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Utrustning

Ska du ta éver som befélhavare granskar du i férsta hand cer-
tifikat, manualer och sékerhetsplanen. Sedan far du kontrollera
att foreskriven utrustning ar pa plats och inte féor gammal. Ett
gemensamt problem med olika slags utrustning (till skillnad fran
skrovet) &r att det handlar om lésa féremal som kan forsvinna,
och att de i manga fall har bast-fére-datum.

Om det vid intraffad olycka visar sig att fartyget inte var sjévér-
digt utrustat, kan det medféra att férsakringsbolaget inte vill be-
tala ut full ersattning.

En tolkning av Fartygsséakerhetslagen ger att varje fartyg behé-
ver utrustning for féljande funktioner for att kunna kallas sjovér-
digt.

Redarproblem
Det ar redarens problem att utrusta fartyget fér féljande
funktioner
* navigera

+ ta upp en person som ramlat éverbord
+ ta hand om en skadad person

+ lansa ut vatten som lackt in

+ slacka brand

+ ankra nar maskinen stannar (gérna alternativ fram-
drivning)

+ larma vid nédlage (VHF eller mobiltelefon)

« Overge fartyget pa sakert satt (rdddningsutrustning
se sid 172)

+ synas i morker och pa andras radar
+ foértéja och ankra

Beféalhavarproblem

Att kontrollera utrustningen, att den finns, att den ar ak-
tuell, laddade brandslackare t.ex.

29
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Navigationsutrustning

Att navigera handlar om: TSFS 2017:26,

- att inhamta nautisk information om farvattnet 10 kap.

+ att bestdmma position
+ att bestdmma kurs
+ att kontrollera sig sjalv

For olika fartyg i olika farvatten kan det vara stor skillnad pa
problem med navigeringen. Redaren behdver fundera mer i
detalj vilka navigationsproblemen ar i aktuell trafik..

Den ena ytterligheten ar att navigera i grundfritt farvatten i god
sikt med visuella metoder, navigering i en hamn t.ex.. Den an-
dra ytterligheten ar grundfyllt farvatten, nedsatt sikt, hart vader
och instrumentnavigering. Omgivande trafik &r en férsvarande
faktor.

TSFS 2017:26 kap 10 innehaller bade rad och anvisningar och
vissa tvingande regler. Aven TSFS 2011:2 om navigationsséker-
het kan anvandas som referens vid beslut om navigationsutrust-
ning. Transportstyrelsens "Handbok fér egenkontroller” innehal-
ler en del detaljer kring navigationsutrustning.

Vid fartygets utrustning ska redaren enligt TSFS 2017:26 ténka
igenom:

Redarproblem

« sikten i alla riktningar fran styrplatsen

« tillgang till nautisk information i sjékort och elektro-
niska sjékort

* hur position och kurs kan bestdmmas
+ indikering av styr- och maskinvarden
+ intern tvavagskommunikation

+ att vid dimma kunna upptacka andra fartyg och att
bli upptackt av andra.
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Befalhavarproblem

Befélhavarens problem ar att inspektera aktuell doku-
mentation och att verkligheten motsvarar dokumenten.

Lanternor och signalfigurer ska foéras enligt internationella sjé-
végsreglerna, regel 20 - 31.

| bilaga 1 till dessa regler finns foreskrifter om placering och
tekniska detaljer. Placering och lysvidd styrs av fartygets langd
enligt reglerna och bilaga 1, som finns samlade i Transportstyrel-
sens Sjotrafikforeskrifter. Lanternor pa handelsfartyg ska ha be-
vis pa att lanternorna uppfyller krav pa ljusstyrka och lysvinklar.

Det finns flera rattsfall med kollisioner mellan mindre och snabba
batar i morker, dar ej fungerande lanternor haft avgérande be-
tydelse. | ett fall med avlidna och skadade passagerare blev de
ansvariga, forutom béter, démda till flera hundratusen kronor i
skadestand — solidariskt (dvs kan inte den ena betala far den
andra géra det och sedan férsOka krdva den medansvarige).

Vissla och skeppsklocka ska enligt regel 33 finnas pa fartyg,
langre &n tolv meter. Fartyg under tolv meter far avge ljud pa
annat satt.

Fértéjnings- och ankringsutrustning

Fortdjningsarbete ska kunna utforas pa ett sékert satt under alla
drifts-férhallanden.

31
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Raddningsutrustning TSFS 201728

Om en nddsituation uppstar finns behov av raddningsutrustning
och foreskriften kraver att den ska vara relevant med tanke pa
antal ombpordvarande.

Tankbar utrustning kan vara:

Nédlarmsystem behdvs om det inte gar att ha muntlig och visuell
direktkommunikation mellan besattnings- och passagerarutrym-
men. Hogtalarsystem, aven kallat PA-system (Public Adress) ar
i praktiken en mycket viktig del i fungerande sékerhetsarbete.
Ska en forhallandevis liten beséttning lyckas hantera passage-
rarna infér en evakuering sa ar det nédvandigt att na ut med
information i hela fartyget. Pa storre fartyg ges dven alarm med
klockor.

Foto: Viking

Nédljus kan vara handbloss som ska férvaras pa bryggan. De Hijf;dl?/ossy éﬂ\(é{}(ds nar
ska bytas var tredje &r och ha en instruktion. raacningen ar | sikte.

Livbojar ska vara jamnt férdelade |
och latt tillgangliga, minst en i nar- |
heten av aktern. De ska vara mark-
ta med fartygets namn och hemort
med latinska versaler 75 mm hoga.
Livbojar kan vara férsedda med
lina, ljus och roéksignal.

Livbojar mérkta med farty-
gets namn och hemort.
En livboj med lina och en
med ljus.

Ré&ddningsvéstar ska finnas for alla
ombordvarande och dessutom séarskilda réddningsvéstar for
barn. De ska férvaras i latttillgangliga, véal ventilerade och
skyddade utrymmen. Raddningsvéastar ska vara av samma
typ. Forvaringsplatserna for radddningsvastar och barnradd-
ningsvéastar ska vara tydligt méarkta. | viss trafik bér réadd-
ningsvast ha ljus. Vissa fartyg kan fa utrustas med radd-
ningsvastar av fritidsbatstandard.

Réddningsvést enligt
SOLAS.
Foto: Baltic
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Uppblasbar rdaddningsvést ska finnas for varje person som ar-
betar pa plats dar det finns risk att falla éverbord. Kontrollera
. arligen kolsyrepatron
~  och vastens tathet.
~ Cartridge, den auto-
matiska mekanism
= som utldser i kontakt
% med vattnet, ska kon-
trolleras fér sista an-
vandningsdatum.

Uppblasbara rddd-
ningsvéstar ska
anvéndas av personal
i utsatta ldagen.

Nédanvisningar ska finnas pa alla fartyg med tydliga instruktio-
ner for atgarder i nddsituation. Dessa ska vara uppsatta pa val
synliga platser i hela fartyget. Dessutom ska det finnas skyltar
for passagerare om vasentliga atgarder och hur de ska ta pa sig
flytvasten.

Nédbelysning av trappor och gangar som leder till embarkerings-
stationer ska fungera aven nar huvudkraftkallan &r utslagen.

Linkastare boér medféras pa storre
fartyg i mer oskyddade farvatten.
Kan anvandas for att fa 6ver bog-
serlina t.ex.

En entimmes rédddningsdrékt (oiso- oy T
lerad) ska finnas pa fartyg som inte

har livbat eller beredskapsbat (i fartomrade D, tva drakter). Be-
hover fler personer arbeta pa utsatta stallen, t ex som ytbargare
vid mandéverbord, ska det finnas drakter till dessa.

For trafik i mer oskyddade farvatten bér det finnas sextimmars-
drékter (isolerade) till alla ombord.

33
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Réaddningsdrékt. Det ska
sta pa dem om det dess-
utom krévs flytvést.
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Livflottar pa passagerarfartyg ska finnas for samtliga ombordva-
rande. De ska en nodférpackning Lattnader for trafik i hamnar,
kanaler, etc.

Livflottar pé lastfartyg ska finnas fér samtliga ombordvarande,
sjosattningsbara pa bagge sidor. For trafik i D och E far flottarna
vara av typ UT (flotte utan talt) eller ORL (6ppen flotte som inte
behdver vandas) med kapacitet fér samtliga ombordvarande.

Lastfartyg med hogst fyra ombordvarande far ha livflottar med
kapacitet att rymma endast fyra personer. Livflottar mindre far-
tyg i skyddade farvatten far vara av fritidsbatsstandard,

Service av uppblasbara livflottar, raddningsvastar och uppblas-
bara beredskapsbatar ska géras med regelbundna mellantider
och utféras av godkand servicestation. Hydrostatiska utlésare
till livflottar, se sid 104, &r nufértiden av engangstyp och datum-
markta.

Foto: Viking

l'inre fart dér rdddningen kan férvéntas
komma tamligen fort, accepteras flottar
som inte behéver védndas och som sak-
nar tak, s k ORL.

on
£
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Flotte med tak. Den kan bldsas upp
uppochned och behéver da véndas.

Beredskapsbat ska passagerarfartyg och lastfartyg ha nar
det ar langre &n 24 meter och i lagst fartomrade C.

Fartyg kortare &n 50 meter behdver inte ha beredskapsbat
om de istallet har en alternativ anordning for att ta ombord
nddstéllda personer.
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Transportstyrelsen kan medge undantag, om det inte strider mot
internationella dverenskommelser.

Det finns krav pa anvisningar fér passagerarna om nddsitua-
tioner och om skyltning. Nar det géaller passagerarfartyg i skar-
gardstrafik brukar det finnas en "Brand och sékerhetsplan”.
Dessutom ska tillverkarnas bruksanvisningar for livraddningsut-
rustningen finnas tillganglig ombord.

=
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Brand- och sékerhetsplanen beskriver sakerhetsutrustmng larm m m med symboler
som &r forklarade.

Sjukvardsutrustning

Lakemedel och medicinsk utrustning ska medféras med hansyn TSFS 2017:26,
till antal ombordvarande, typ av verksamhet, samt restid till nar- 13 kap.
maste lampliga hamn.

Enligt Transportstyrelsens hemsida:

Om man véljer att inte utrusta sitt fartyg enligt tidigare féreskrif-
ter om apotek ombord sa ska lakare anvisa lamplig utrustning
och utformning av apoteket. Det &r i dessa fall viktigt att Iakaren
far ratt information om férutsattningarna for fartyget och dess
besattning. Lékaren bedémer behovet av akut medicin och ut-
rustning.
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Kommunikation

Fartyg ska ha mojlighet att kommunicera med tanke pa betryg-
gande sjosdkerhet. Kommunikationsméjligheter kan vara:
+ En satellit-EPIRB med inbyggd GPS eller SART

+ En tvavags handburen VHF-radiotelefon. Om fartygsbefélet
bestar av tva personer eller fler ska det finnas tva handburna
VHF-radiotelefoner.

Radio ska ha egen nodkraft.

Verifiering, certifiering, rapportering och
tillsyn

Pa Transportstyrelsens hemsida finns "Certifikatsguiden”. Ge-
nom att fylla i uppgifter om fartyget sa kan den presentera vilka
certifikat fartyget behéver.

Sok certifikat
Fartygstyp

Passagerarfartyg v

Trafik/resa €

Inrikes resa v

Fartomrade @

E -

Skrovléngd o

Over 24 meter -

Ska du andra pa nagot eller installera nagot nytt — &ndra doku-
mentation!

36
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Redarproblem
Verifiering

13 § Innan ett fartyg anvands till sj¢fart ska redaren se
till att fartygets dverensstammelse med tilldmpliga krav
verifieras. Den som utfér veri-fieringen ska ha lamplig
kunskap och erfarenhet, samt tillgang till n6d-vandigt
underlag.

Vad som sé&gs i forsta stycket géller dven vid férand-
ringar av ett fartygs utformning, utrustning eller avsedda
anvandning, eller om det finns andra skél att anta att
fartyget inte langre uppfyller tillampliga krav.

Inrapportering

15 § Fdéljande uppgifter ska inrapporteras till Transport-
styrelsen innan ett fartyg anvands till sjéfart och vid for-
andringar enligt 13 § andra stycket

1. Fartygskategori.

2. Omraden som fartyget ar avsett att trafikera.

3. Stérsta antal personer respektive passagerare som
far medféras om-bord.

4. Typ av last som fartyget ar avsett att transportera.
5. Verifieringsmetod som anvénts.
6. Regelverk som tillampats.
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Egenkontroll

Enligt TSFS 2017:26 ska rederier bedriva en egenkontroll ge-
nom fortldpande kontroll éver att fartyg uppfyller de krav som
géaller enligt fartygssakerhetslagstiftningen. Detta benamns i
lagstiftningen "egenkontroll”, och ska bekraftas varje ar genom
en sjalvdeklaration som ska ges in till Transportstyrelsen. Som
ett verktyg for egenkontrollen ska rederierna ocksa sakerstélla
att fartyg genomgar I6pande systematiskt sjosadkerhetsarbete
som ar anpassat till den verksamhet som bedrivs och som bi-
drar till en god sékerhetskultur, vilket syftar till att sékerstélla att
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Systematiskt sjosédkerhetsarbete

Redare ska sakerstalla att fartyg genomgar Iépande systema-
tiskt sj0-sakerhetsarbete som ar anpassat till den verksamhet
som bedrivs och som bidrar till en god sékerhetskultur.

Det systematiska sjosakerhetsarbetet ska sakerstélla att:

1.

beféalhavaren har tillgang till de uppgifter om fartygets évergri-
pande sjovardighet som mdjliggér for befalhavaren att ta sitt
ansvar for resan,

det finns rutiner som ar nédvéandiga for en saker fartygsdrift
och fér hantering av tillbud och olyckor,

en saker arbetsmiljo uppratthalls,
det finns tillrackligt skydd mot samtliga identifierade risker,

. beséattningen har nédvandig kunskap och kompetens for att

hantera all teknisk utrustning som &r vasentlig fér en saker
drift samt att periodiska évningar genomférs,

besattningens kompetens i sdkerhetsarbete uppratthalls och
utvecklas, och

. det finns tillrécklig beredskap foér nédsituationer med avse-

ende pa saval sjosékerhet som miljoskydd.
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ISM

International Safety Management code ar ett internationellt re-
gelver som kraver att rederier har organiserat sékerhetsarbetet
pa godkant satt. Den galler for fartyg 6ver 500 brutto, och alla
passagerarfartyg (fartyg som tar mer an tolv passagerare).

Den behover inte tillampas pa fartyg i nationell trafik, men den
kan anvandas som ett utgangsmaterial vid utformandet av den
funktionsanpassade sjosakerheten enligt TSFS 2017:26.

Ett sékerhetsorganisationssystem enligt ISM-koden har:
+ en policy for sdkerhet och miljéskydd

+ instruktioner och férfaranden for att sakerstélla saker drift av
fartyg samt skydd av miljén i enlighet med relevant internatio-
nell lagstiftning och svensk lagstiftning

+ en klar ansvarsfdrdelning och bestdmda kommunikations-
kanaler mellan landbaserad personal och sjépersonal samt
inom dessa grupper

+ rutiner for rapportering av olyckor och bristande efterlevnad
av bestammelserna i ISM-koden

+ handlingsplan fér nédsituationer
+ rutiner for interna kontroller och 6versyn av organisationen.

ISM-lagstiftningen kan ségas vara en stravan till att det utvecklas
en sjdsakerhetskultur i rederierna. Bara det att ISM finns innebér
en viss fokusering pa sjosakerhet. En viktig del &r kraven pa rap-
porter av olyckor och avvikelser, som medfér att kunskaper och
erfarenheter sprids bétttre an tidigare

Landorganisationens sdkerhetsorganisation

Har beskrivs vilka befogenheter som olika befattningshavare pa
rederikontoret har. En central plats i organisationen har den sk
DP (Designated Person) som har till uppgift att halla ISM-syste-
met fungerande. Det ska framga vilka personer som engageras
vid en olycka och vad de ska géra.
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Befédlhavarens ansvar och befogenheter

Rederiet/operatdren ska klart definiera och dokumentera befal-
havarens ansvar nar det géller att

+ genomféra foretagets policy fér sakerhet och miljéskydd

« motivera besattningen sa att de iakttar denna policy

+ ge lampliga order och instruktioner pa ett tydligt och enkelt
satt

+ kontrollera att specifika krav iakitas

+ se Over sékerhetsorganisationssystemet och rapportera fore-
kommande brister till ledningen i land

+ befélhavaren har det dvergripande ansvaret foér sdkerheten
ombord.

Om personal

Rederiet ska sékerstalla att fartygen ar bemannade med kvalifi-
cerad, behérig och frisk personal. Det ska finnas rutiner fér hur
nyanstallda sétts in i sina uppgifter.

Instruktioner

Rederiet ska utarbeta instruktioner som berdr sékerhets- och
miljdarbete, inklusive hantering av farligt gods. Rutiner ska ut-
arbetas for att identifiera tdnkbara nédsituationer ombord och
beskriva atgarder. Dessutom ska ett program fér 6vningar av
atgarderna i samband med nédsituationer faststéllas.

Rapporter

| systemet ska inga rutiner som sakerstéller att avvikelser fran
instruktioner, olyckor och tillbud rapporteras, utreds och analy-
seras i forbattrande syfte.

Underhall

Det bor finnas rutiner for att sékerstélla att fartyget underhalls
bade formellt och praktiskt riktigt.
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Sammanfattningsvis behdver nedanstaende vanligtvis vara uppfyllt
for att ett fartyg ska fa anvandas yrkesmassigt.

+ Beskriv fartyget och dess utrustning och vad det ska anvéndas till.

+ Beskriv vilka begransningar som finns fér fartyget och verksam-
heten.

+ Kontrollera att fartyget och utrustningen uppfyller reglerna

+ Planer for underhall och kontroller

*  Manual fér saker drift,

+ Tank igenom och beskriv tankbara risker

+ Arbeta fér en god arbetsmiljé

+ Utarbeta rutiner fér méjliga nédsituationer, inklusive évningar.

«  Genomfoér egenkontroller och underhall enligt framtagna planer.
« Dokumentera ovanstaende

« Gor sjalvdeklaration i EKAN
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Reseplanering

Fore avgang ska resan planeras. En bra planering 6kar sdkerheten
och ger vakthavande mer tid till just — vakthavande och utkik.

Geografisk information bor finnas i sddan omfattning att resan kan plane-
ras och genomforas dven med héansyn till eventuella av-vikelser fran den
planerade rutten. Informationen bor vara utgiven av en myndighet eller
en annan bemyndigad inrdttning.

Det finns foreskrifter for mer vidstrackt fart som inte géller for
nationell fart, men som har ett nyttigt innehall:

4§ Den avsedda resan skall planeras i forvig All tillamplig information
skall da beaktas. Utlagda kurser skall kontrolleras innan resan pabdrjas.

Planering for varje resa

6§ Innan en resa paborjas skall fartygets befalhavare sékerstélla att den
avsedda rutten fran avgdngshamnen till forsta anlopshamn har planerats
med hjalp av korrekta och lampliga sjokort och andra nautiska publikatio-
ner som ar nodvandiga for den avsedda resan. Sjokorten och de nautiska
publikationerna skall innehélla fullstdndig och uppdaterad information
om navigeringsbegrinsningar och faror som &r forutsdgbara och som ar
relevanta for fartygets sakra framforande.

Kontroll av planerad resa

78 Nar reseplaneringen har kontrollerats mot all tillamplig information,
ska den planerade kursen tydligt laggas ut i lampliga sjokort eller i EC-
DIS. Den planerade kursen behover dock inte laggas ut, nér det ar fraga
om sadana fartyg som anges i andra stycket.

ECS som uppfyller kraven i 3 kap. 5 § 4 Transportstyrelsens foreskrifter
och allménna rad (TSFS 2011:2) om navigationssékerhet och naviga-
tionsutrustning far dock ersatta ECDIS

— pa lastfartyg under 500 brutto i inre fart, s som detta fartomrade defi-
nieras i forordningen (2007:237) om behdrigheter, och

— pa passagerarfartyg under 500 brutto i hogst fartomrade E, sa som detta
fartomrade definieras i fartygssékerhetsforordningen (2003:438).

Sjokorten eller det anvénda elektroniska systemet ska alltid vara tillgdng-
liga for vakthavande befil pa bryggan. Vakthavande befil ska kontrollera
varje kurs som ska f6ljas innan den anvénds under resan.
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Sdkerhet pa fartyq i
arift P '~

Besattningen

Ett fartyg skall vara bemannat pa ett betryggande sitt. e

Betryggande bemanning betyder att beséattningen ska vara till-
rackligt stor och tillréckligt kunnig for det fartyg, den last och det
farvatten det handlar om.

Kvalifikationer
For att fa arbeta till sjoss ska sjomannen ha

+ god hélsa, styrkt med ett giltigt 1&akarintyg
+ kunskaper och praktik (sjétid) styrkt med behdérighetsbevis

Lakarintyg

Halsokraven varierar nagot beroende pa befattning. Hogsta syn-
och horselkrav galler fartygsbefal och déacksmanskap. Nagot
lagre krav for maskin- och serveringspersonal. L&karintyg for
sjofolk utfardas pa speciell blankett. | undersékningen ingar en
tjanstbarhetsbedémning. Foér inre fart racker det sedan med ett
intyg av syn och horsel (giltigt i fyra ar) For tjanst i vidstrackt fart
kradvs mer omfattande undersokning (giltigt i tva ar). Mer infor-
mation pa Transportstyrelsens hemsida.

Behérigheter

For att fa ha befattning pa ett handelsfartyg maste man vara "be-
horig”. For dacksbefal finns atta behorigheter, fran ”K” till "attan”.
Behdrigheterna VI, VIl och FBVIII finns &ven i en variant for inre
fart och for traditionsfartyg finns speciella behérigheter. FB VIII
finns &ven i en begréansad variant. Aven matroser och lattmatro-
ser ska vara behoriga. Jungman &r en nybdrjarbefattning utan

krav pa praktik eller speciella kunskaper.
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En behorighet ska styrkas med ett behdrighetsbevis. For att fa
behorighetsbevis ska du ha bade foreskriven teoretisk examen

och praktik.

For att f3 behorighet som fartygsbefil klass VIII skall sokanden
1. ha fullgjort godkind utbildning, och

2. ha fullgjort minst 36 manaders dickstjinstgoring varav minst tolv mé-

nader pd handelsfartyg, eller

3. ha fullgjort minst 24 méanaders dickstjinstgdring varav minst tolv mi-
nader pa fartyg i yrkesmissig trafik i inre fart, eller

4. ha fullgjort minst 24 manaders dickspraktik pd den fartygstyp beho-
righeten avser och infér fartygsinspektor ha avlagt godkint prov i far-
tygets sikra handhavande.

Dickstjanstgdring enligt punkt 2 och 3 skall vara fullgjord pa ett fartyg

med en driktighet om minst 20 (giller bara fartygsbefil klass VIII).

Sjofartsverket kan begrinsa behérigheten enligt punke 3 och 4 med av-

seende pa fartomrade, fartygsstorlek eller antal passagerare. Praktik for
FBVIII begrinsad inre fart kan fullgoras pa fartyg lingre dn 6 meter.

| Behdrighetsférordningen anvands féljande definitioner:

* Handelsfartyg: Fartyg som anvinds f6r handelssjofart eller transport av
passagerare eller till annat indamal som hor ihop med handelssjofarten
sasom bogsering, isbrytning, birgning och dykning.

* Passagerarfartyg: Fartyg som dr forsett med passagerarfartygscertifikat
och som medfor fler 4n tolv passagerare.

¢ Traditionsfartyg: Sidana fartyg som Sjéfartsverket/Transportstyrelsen
beslutat ska anses utgra traditionsfartyg .

* Dickstjinstgdring: Tjinstgoring till sjéss inom fartygets dicks-
avdelning.
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For behorigheter anvands andra fartomraden jamfort med de for
skrov och utrustning.

Inre fart: Fart i trafik inom Sverige och utanfér kusterna, dock hégst en
nautisk mil frin en hamn eller annan plats dir fartyget kan finna skydd,
samt fart i Kalmarsund och nationell fart i Oresund. Som inre fart anses
ocks3 fart i fartomrade D.

Nirfart: Fart till och fran orter vid Ostersjon eller farvatten som har for-
bindelse med Ostersjon, dock inte bortom linjen Hanstholm-Lindesnis,
samt fart genom Kielkanalen till Cuxhafen.

Ansdkan om behdrighetsbevis ska vara skriftlig och ange vilken
behorighet som avses och med féljande bilagor:

+ bestyrkt kopia av utbildningsbevis

* personbevis, inte dldre an tre manader (bara forsta gangen
om inte personuppgifter eller nationalitet &ndrats)

- bestyrkt kopia av lakarintyg, inte &ldre an tva ar (syn och hor-
sel)

- tva valliknande fotografier (35x45 mm, ett vidimerat)
- tjanstgoringsintyg for eventuell tjanst pa ej monstringspliktiga
fartyg, utlandska och militara fartyg.

All ménstrad tid (se sid 63) finns registrerad i Sjdémansregistret,
som fors av Transportstyrelsen. Vill du ha reda pa din registre-
rade tid begér du ett "Sjétjanstutdrag”.

Sokande for Behdrighet Klass VIl ska vara 6ver 18 ar.

Fartygsbefal med behdrighet klass VIII far vara beféalhavare,
dverstyrman eller styrman i inre fart pa fartyg med bruttodraktig-
het upp t 0 m 70, samt styrman i inre fart pa fartyg upp till 500.
Med bara den teoretiska examen far man vara beféalhavare pa
fartyg med brutto under 20 i inre fart.

| Behorighetsféreskrifterna finns tabeller som beskriver vilka be-
fattningar de olika behérigheterna ger ratt att tjanstgora i.

Pa batar under sex meters langd, i yrkesmassig trafik, stéalls inga
formella krav pa behérighet.
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Traditionsfartyg

For traditionsfartyg (se sid 19) finns speciella behdrigheter med
anpassade praktikkrav. Praktik som ska utgéra grund fér tradi-
tionsbehdrighet ska dokumenteras i av Transportstyrelsen god-
kand praktikjournal. En sadan finns pa Sveriges Segelfartygs-
férenings hemsida for nedladdning. www.ssf.h.se . Teoretikrav
kan vara FB VI, FB VII, Master of Yachts, ellerYachtmaster.,
se Transportstyrelsen sammanstallining "Traditionsfartyg - Dack”

Inre fart

For den som bara tanker sig arbete pa fartyg i inre fart finns FB
VI, FB VIl och FBVIII inre fart.

Med FBVIII examen och minst 12 manaders tjanstgéring som
befélhavare pa handelsfartyg i inre fart (langd = 6 m) kan man
fa behorighet Begransad FBVIII inre fart och kan da vara befal-
havare pa fartyg om hégst 40 bruttto.

Maskinbehérigheter

Pa ett fartyg, godkant med obemannat maskinrum och med ma-
skinstyrka om hogst 405 kW ska den maskinansvarige ha rele-
vant erfarenhet av maskineriet. Pa fartyg med en maskinstyrka
Over 405 kW men under 750 kW ska minst en av beséttningen
ha avlagt lagst Maskinbefélsexamen klass VIII eller maskinist-
examen samt ha relevant erfarenhet av maskineriet. Med 6kad
maskinstyrka stiger kraven.

Ett fartyg som drivs med flera maskiner vilka fungerar oberoen-
de av varandra (redundanta maskiner) kan, i inre fart efter ansé-
kan, fa bemannas med besattning med lagre maskinbehdrighet,
jdmfért med vad som kréavs for totala maskinstyrkan
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Specialbehdrigheter — Certifikat — Intyg

Beroende pa fartygstyp, vilken last fartyget har m.m, krévs dess-
utom specialbehorigheter for vissa befattningar. Pa fartyg med
sakerhetsbesattningsbeslut, se sid 60, star det vad som galler
for det fartyget. Pa fartyg utan sékerhetsbesattningsbeslut galler
det att tolka Bemanningsforeskrifterna, sid 63. For vissa funk-
tioner ombord krévs kunskaper som ska styrkas med certifikat,
som utfardas av Transportstyrelsen, med kursintyg som grund.

Grundlaggande sdkerhetsutbildning

Alla besattningsmedlemmar som ingar i sékerhetsbesattningen,
eller har arbetsuppgifter som kan antas paverka det egna el-
ler omgivande fartygs sékerhet eller den omgivande miljén, ska
ha en grundldggande sékerhetsutbildning (Basic Safety). Det
handlar om grundldggande kunskaper om passagerarhante-
ring, brandsléckning, férsta hjélpen och om att éverge fartyget.
Utbildningens innehall beskrivs i Behorighetsforeskrifterna. For
passagerarfartyg under 500 i inre fart kan utbildningen utféras
ombord. Dokumenteras med certifikat.

Utbildning i passagerarsédkerhet

Befalhavare, befal och annan personal pa passagerarfartyg i
inre fart med hogst 500 passagerare, som planeras hjélpa pas-
sagerare i nddsituationer, ska ha minst féljande utbildning. Do-
kumenteras med intyg.

Passagerarsikerhet
Assistera passagerare till monstrings- och utrymningsstationer, inklusive

e ge klara och fortroendeingivande order

¢ kontrollera passagerare i korridorer, trappor och andra publika omr3-
den

* vikten av att hilla utrymningsvigar fria fran hinder

* existerande evakueringsmetoder for handikappade, funktionshindra-
de, ildre och barn

o genomsékning av inredningen.
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Monstringsrutiner

Rutiner vid brandalarm eller fartygets dvergivande, inklusive

* ordning och disciplin

* metoder att undvika panik

* utnyttja passagerarlistor for att forvissa sig om att fartyget dr evakuerat

¢ kontrollera att passagerarna dels ir limpligt klidda dels har flytvisten
ritc patagen.

Kommunikation

Kommunikation med passagerare i nddsituationer med beaktande av

¢ det eller de sprik som majoriteten av passagerarna talar

* att med en elementir engelska kunna ge grundliggande instruktioner
till passagerare oavsett ett gemensamt sprak

¢ behovet av att under en nédsituation, dd annan kommunikation ir
omojlig, kunna kommunicera pé annat sitt, exempelvis genom fére-
visning eller handsignalering.

Befélhavare, befél och annan personal med direkt ansvar for
passagerares ombord-/ilandstigning, lastning, lossning eller
sékring av last ska ha genomgatt en utbildning i passagerarsa-
kerhet, lastsékerhet och skrovintegritet av minst féljande omfatt-
ning. Dokumenteras med intyg.

Lastnings- och embarkeringsrutiner
* Att korrekt tillimpa de rutiner som faststillts for fartyget betriffande

— lossning av gods, samt
— debarkering av passagerare, med speciell hinsyn tagen till handikap-
pade och personer med behov av sirskild assistans.

Transport av farligt gods

e Att korreke tillimpa existerande sikerhetsskydd, rutiner vad avser
transport av farligt gods.

Lastsikring

* Att korrekt anvinda lastsikringsmaterial med beaktande av dess be-
gransningar.

Stabilitet, stress

Att korreke tillimpa tillginglig information angiende fartygets stabili-
tet och stress.

* Att berikna stabilitet och trim f6r olika lastkonditioner med hjilp av
tillgéngliga stabilitetskalkyler eller datorprogram.
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Fértrogenhetsutbildning

All sjopersonal ombord pa ett fartyg ska, innan de tilldelas ar-
betsuppgifter, erhalla en fortrogenhetsutbildning:

+ ké&nna till och hitta sdkerhetsutrustningen
+ ké&nna till grundldggande sakerhetsbestammelser

informeras om atgarder vid sjoolycka som kan drabba det
egna fartyget.
Intyg 6ver genomgangen utbildning utfardas av befalhavaren
och géller tills vidare. En kopia av dokumentationen ska snarast
skickas till fartygets redare.

Utbildningen ska minst omfatta f6ljande

Kommunicera i grundliggande sikerhetsfrigor med annan personal
ombord.

Forstd allmin sikerhetsinformation som symboler, tecken och larmsig-

naler.

Veta vilka atgirder som skall vidtas om

— en person faller 6verbord

— brand eller rok uppticks

— larmet for brand eller fartygets 6vergivande ljuder.

Identifiera och hitta monstrings- och livriddningsstationer samt néd-
utgangar.

Lokalisera och anvinda livvistar/bilten.

Utldsa larm och anvinda birbara brandslickare.

Agera innan medicinsk assistans anldnder nir en olycka intriffat.

Handha brand- och vattentita dérrar exklusive dorrar i skrovet.

Tankfartyg

Krav pa specialbehorighet galler befalhavaren, tekniska chefen,
Overstyrman, forste fartygsingenjéren och varje annan person
med direkt ansvar for lastning, lossning eller annan lasthante-
ring pa oljetankfartyg. Galler aven liten bunkerbat (> sex meter)

Torrlastfartyg med farligt gods

Pa torrlastfartyg med farligt gods ska det finnas befattningsha-
vare med specialbehdrighet for torrlasthantering om Transport-
styrelsen foreskriver det. Om farligt gods se sid 67.
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Befilhavare som | Befilhavare och Maskinbefil |Ovng
Ligst genomghrt | dvrigt famygsbefil  Joch manskap |besinping
uthildmning mll som avlagt s0I ingr i

fartygsbefil fartygsbefilsexamen | fartygets
klass VI klass VI sikerlwens-
besdirtning
Forrogenhetnrhdldming Y LY X X

ANTECENAS [FARTYGETS SMS

Crrumdliggande sikerhatvitbiblning ) }
REDERIET UTFARDAR INTYG X X

Utlsildming § passagerardikerher,
mimsringautser ock

kommunikation X! X! X! X!
REDERIET UTFARDAR INTY G

Uthildming i lastsikerhet och

skrovintegriter — X b X
REDERIET UTFARDAR INTY' G ’

Krishantering

CERTIFIRATSU TRILIVNING %! ! §! x!

(EJINTERNT)

! Befilhavaren., bedil och s personal. som enligt Eartypets sikerhetsplaser (585) doall bisth
passagerans | nddusaationer., b ponomngddt on uibildoing | pesagerardkerbet, mésntringsnatmer och
kommmeslation 1 snlighet med blaga 21

Passagerar- och Ro/Ro-passagerarfartyg

Personal pa passagerar- och Ro/Ro-passagerarfartyg ska ha

kunskaper i krishantering. Kravet pa specialbehorighet ar till-

lampligt pa:

+ alla passagerar- eller Ro/Ro-passagerarfartyg i vidstracktare
fart an inre fart

+ alla passagerar- och Ro/Ro-passagerarfartyg i inre fart med
ett passa-gerarfartygscertifikat Gverstigande 100 passage-
rare.

Radiopersonal

Pa fartyg med radio ombord inom fartomrade E och D ska ra-
diooperatéren (dvs befélhavaren och alla vaktgaende styrman)
inneha lagst Short Range Certificate (SRC).

Fiskefartyg

Befalhavare pa fiskefartyg, minst tolv meter langt, ska ha speci-
albehdrighet med krav beskrivna i Utbildningsféreskrifterna. Fler
krav pa fiskefartygs bemanning finns i Bemanningsforeskrifterna.
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Ovrigt

Bemanningsféreskrifterna stéller krav pa personal med certifikat
for att hantera raddningsfarkoster, beredskapsbatar och certifi-
kat for den sjukvardsansvarige och fér den som ska leda brand-
bekadmpning, samt for fartygsbefal pa fartyg med ECDIS (Elec-
tronic Chart and Information System, vilket inte &r obligatoriskt
for fartyg <500 Brutto.

Snabba fartyg

Pa ett fartyg som kan framféras
i 35 knop eller mer ska befal-
havaren, utdver féreskriven be-
horighet, inneha intyg om full-
bordad, godkand utbildning for
handhavande av snabba fartyg. F

Om fartyget kan framféras i 45 knop eller mer ska beséttning-
en utgéras av minst befélhavare och styrman. Bada ska delta i
framférandet av fartyget och ska férutom féreskriven behérighet
inneha sadant intyg som avses i forsta stycket.

Segelfartyg

Pa ett fartyg som framdrivs och mandvreras med segel ska be-
séattningen ha den erfarenhet av segelfartyg som behdvs med
hansyn till fartygets trafikmdnster, konstruktion, utrustning samt
med tanke pa vakthallning och vilotidsregler. For detta utfardas
inte intyg, det éar
befélhavarens an-
svar att beséattning-
en uppfyller detta.

P& Transportstyrelsens hemsida finns: Behérighetsguiden
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Ovningar

Nar det géaller beséattningens
kompetens ar det inte nog med
att den ar behorig och har ved-
erboérligen introducerats om-
bord — beséttningen ska ocksa &8
Ovas.

Ovning i att dverge fartyget

ska vara regelbundna och boér
omfatta féljande:

sammankallande av ombordvarande till &mplig plats fér eva-
kuering genom utrop pa hogtalarsystem eller pa annat an-
vandbart sétt.

kontroll av att alla ombordvarande &r larmade.
kontroll av att flytvastar &r korrekt pasatta

kontroll av sjéséattningsanordningar och évrigt som har med
evakueringen att gora.

sjosattning av livbat (om tillampligt) annars genomgang av
hur evakuering med flottar kan ske.

test av nédbelysning.

Erfarenheterna under évningar ska tas tillvara! Upptécks brister
och felaktigheter — vidtag atgéarder.
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Behorighetsbevis

Befélhavare och ombordanstéllda ska ha med sig giltiga certifi-
kat och intyg i original som visar att de har de behdérigheter som
kravs och se till att de ar giltiga under tjanstgdringstiden ombord.
Avsaknad av giltiga certifikat och intyg kan fa konsekvensen att
fartyget far ligga still tills behorig besattningsman har kommit
ombord.

Giltighetstid

Behorighetsbevis for befal utfardas fér en period om fem ar. For
att behdrigheten ska férnyas kravs att man tjanstgjort som far-
tygsbefal minst ett ar under de senaste fem aren pa fartyg stérre
an 20 brutto i yrkesmassig trafik. Det finns inga krav pa fartom-
raden. Till den skriftliga ansdkan bifogas ett lakarintyg (syn och
horsel) som inte ar aldre an tva ar.

Behorigheten for fartygsbefal klass VIl férlangs med en ny exa-
men om praktikkravet inte &r uppfyllt. Efter avslutad utbildning till
fartygsbefal klass VIII och maskinbefal klass VIl kravs ny utbild-
ning om ansodkan for behérighetsbevis inte gjorts inom fem ar.

Manskapet ska ocksa vara behoriga. Matroser och lattmatroser
utbildas nu for tiden mestadels pa gymnasiets treariga energi-
program (fartygsteknik). Men de kan aven fa sin behorighet ge-
nom att arbeta ombord, 18 respektive tolv manader (varav minst
sex manader i uppgifter som har samband med vakthallning pa
bryggan). Domstol kan franta nagon ratten att utdva befattning
nar vissa brott begatts. Transportstyrelsen kan aterkalla beho-
righet om den utgivits pa falska grunder.

Befalhavaren och fartyget

Redaren, eller den som handhar fartygets drift utser befalhava-
ren. Befalhavaren har ett dvergripande ansvar for hela fartyget,
men det &r inte uttryckligen beskrivet pa ett stélle. Sjélagens
sjatte kapitel heter "Om befélhavare”. Dar stadgas att denne ska
se till att fartyget ar sjovardigt fore avgang, framférs med gott
sjbmanskap m m. | sj6lagen stadgas att befélhavaren inte far
lamna fartyget utan att instruera styrman eller ndgon annan och
"ge de foreskrifter som behovs”. Ett fartyg maste ha en befélha-
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vare, aven om det t ex finns fler ombord som ar behdériga maste
en vara utsedd till befalhavare.

Befilhavaren skall innan en resa pdborjas se till att fartyget ér sjovirdigt
enligt Sj6lagen 1 kap 9S.

Om fel eller brist i sjévirdigheten inte kan avhjilpas genast, skall befil-
havaren omedelbart underritta redaren eller den som i redarens stille har
befattning med fartyget.

Under resan skall befilhavaren vaka éver ate fartyget hills i sjévirdigt
skick efter vad som nu sagts.

2§ Befilhavaren skall se till att fartyget framférs och handhas pa ett sitt
som dr forenligt med gott sjomanskap.

Han skall kidnna till de pabud och foreskrifter om sjofarten som giller
for de farvatten som fartyget skall trafikera och pé de orter som det skall
anl6pa.

Att acceptera ett erbjudande att vara befalhavare innebar sam-
tidigt att ta pa sig det ansvaret — och det kan fa juridiska konse-
kvenser. Du ska sjélv kdnna att du rimligen klarar uppdraget. Du
kan inte efterat skylla pa att redaren tyckte att du kunde klara
det.

Befélhavaren blir inte falld for allt som gar fel. Han har t ex ratt att
lamna Over vakten till styrmé&n och blir inte ansvarig om styrman
gar pa grund. Forutsatt att styrmannen &r behérig och att det
inte fanns skal att tro att han skulle misslyckas och att han fatt
nédvéandiga instruktioner.

Befilhavaren fir inte hindras av vare sig 4dgaren, befraktaren eller rederiet
att fatta sddana beslut som enligt befilhavarens kvalificerade bedémning
ir nédvindiga for sikerheten f6r minniskoliv till sjéss och f6r skyddet av
den marina miljén.” (2 kap. 2 § TSES 2011:2)
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Som befélhavare kan du inte bara ga ombord pa ett fér dig okéant
fartyg och kéra ivag. Fartygssékerhetslagen séger:

Befilhavaren skall se till att ha den kinnedom om fartyget som han eller
hon behéver for att kunna fullgora sina skyldigheter i friga om sikerheten
pa fartyget och for att forhindra fororening.

Om du som beféalhavare ska ta ansvar for ett fartyg kan du bérja
med att granska certifikaten och évrig dokumentation for att se
om de ar giltiga. Kontrollera Verifiering enl TSFS 2017:26. Ett
fartyg kan ha giltiga certifikat, men anda ha brister som gor att
det inte ar sjovardigt — det kan vara belagt med nyttjandeférbud.

Hur mycket du i verkligheten ska inspektera ett for dig oként
fartyg ar en svar fraga. Kanner du rederiet har du nog en upp-
fattning om dess sékerhets- och underhallskultur. Men blir du t
ex tillfragad om en leveranstur med kort varsel — okant fartyg,
tillsammans med en fér dig okénd besattning — sa ar det en an-
nan fraga. Det handlar inte bara om ditt ansvar, det géller &ven
din egen sadkerhet!

Ett for dig nytt fartyg innebér flera problem, sasom att hitta om-
bord och veta var sakerhetsanordningar finns, hur fartyget ma-
novrerar, dess sékerhetsmassiga dagsskick. Finns det nagot
vasentligt som blivit daligt sedan senaste inspektion? Det &r inte
sakert att skepparen fore dig vare sig upptackt eller rapporterat
om svagheter. Och det ar inte alls sakert att redaren varken kan-
ner hela fartyget ur teknisk synpunkt eller vill beréatta allt.

Alla fartyg har sina hemligheter och svagheter som inte alltid &r
sa kanda. Pa lite aldre fartyg ar det vanligare.
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Sakerhetsbesattning

For alla passagerarfartyg och fér handelsfartyg (som transpor-
terar gods eller passagerare) med bruttodraktighet av minst 20
faststéller Transportstyrelsen en s k sakerhetsbeséttning. Av be-
slutet framgar bade beséattningens storlek och vilka behérigheter
(certifikat) som kréavs.

Sikerhetsbesittning: det minsta antal besittningsmin i olika befattningar
som kan anses vara betryggande frin sjosikerhetssynpunkt i den fart som
fartyget anvinds i eller avses att anvindas i.

Sakerhetsbeséattning ar det minsta antal som kan anses vara TSFS 2010:102

betryggande for fartygets sékerhet.

Fartyg skall ha tillrickligt minga besittningsmedlemmar ombord, far-
tygsbefil eller certifierade personer, for att hantera det antal liviiddnings-
farkoster och sjésittningsanordningar som krivs for alla ombordvarandes

evakuering.
SAKERHETSBESATTNING
| Fartygets namn: SANDHAMN Reg. bet: SGEF Hemort: VAXHOLM
Bruttodriktighet: 686 (UR) Maskinstyrka: 2x 540 kKW IMO nr: 9309186
e

| nr?p.?l_\ p:_l;us-suié;;rl'nrt_\: [ pE:max A50) Arbetssprik: Svenska

A yraing/ Internk mikation : Jalla

Periodvis obemannat maskinrum: Ja
| Godkiint som redundant : Ja

Fartomrade : Kort resa i Inre fart

BEFATTNING | ANTAL | BEHORIGHET SPECIALBEHORIGHETER / ANMARKNINGAR ]
Befilhavare 1 Fin ROC/GMDSS (SRC/GMDSS) samt specialbehorighet for krishantering
Overstyrman . FIN ROC/GMDSS (SRC/GMDSS ) samt specialbehorighet for krishantering

Matros 2 Mir :

Ovanstaende befattningar kan fiven uppriitthallas av de
utiver de som angivits ovan, eller ett endossement gi
dess bruttodriktighet. maskinsts rka samt fartomrad

Minst tva av besattningen skall ha avlagt Eigst Maskinbefalsexamen kluss V1 eller Maskinistexamen.

Vid transport av farligt gods skall ombord finnas befanmmgshavare med specialbehorighet i enlighet med 4 kap. 113
fanygssakerhetsfon

anstaende skall. ¢
bl onal finna

n allda or enlhigt foljand
1 person di antalet passagerare ir higst 146
2 personer di antalet passagerare ar 147 eller Mer, men higst 350
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Bemanning pa fartyg utan
sakerhetsbesattningsbeslut

Fartyg med bruttodraktighet under 20, men lédngre an sex meter,
fartyg som inte transporterar gods eller passagerare (t.ex. bog-
serare, arbetsbatar m.fl.) och traditionsfartyg langre an sex me-
ter, bemannas enligt Bemanningsforeskrifterna. Befal pa han-
delsfartyg ska da ha behdérigheter enligt denna tabell:

Och pa traditionsfartyg enligt denna tabell:

Fartomride Bruttodraktighet
och befattning <20 20-70 71-499
Invre fart
Befilhavare Fartygsbefélsexamen klass VIII VI
VIII eller skepparexamen
(")vcrstyrman' Fartygsbefalsexamen klass VIII VII
VIII eller skepparexamen
! Overstyrman far undvaras pa kort resa, dock inte pa vissa snabba fartyg (se
2 kap. 11 §).

e Bruttodriiktighet

och befattning <20 20-70 | 71-150 | 151-499

Inre fart

Befalhavare Fartygsbefalsexamen Befil- Befil- Befal-
klass VIII eller havare havare havare
skepparexamen TF70 TF500 TF500

Overstyrman' | Fartygsbefalsexamen Befil- Befil- Befil-
klass VIII eller havare havare havare
skepparexamen TF70 TF70 TF500
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Bemanningsforeskrifterna stéller krav pa certifikat for sjukvards-
ansvarig och for ledare av brandbek&mpningen, men det &r inte
tillampligt pa sma batar med enklare utrustning. Besattningen
ska dar kunna hantera den utrustning som finns.

I inre fart fir ect handelsfartyg (se def. sid 11) foras av den som avlagt ligst
Forarintyg for fritidsbét och som har tillrickliga erfarenheter av fartyget,
dess maskineri och farvattnet. Detta giller nir fartyget ér en bat, (under
12 x 4m) som inte 4r ett snabbt fartyg, har ett brutto under 20 och med
en maskinstyrka under 405 kW. Foreskriften fir tillimpas av:

— riddningstjinsten

— utbildare vid utbildning till férarintyg.

Vid utbildningsresor f6r hogre fritidsutbildning ska befilhavaren ha full-
gjort den utbildningen.)

Den &vriga beséattningen ombord ska vara sa stor och kompe-
tent att den kan uppfylla de krav som stélls i:

+ lag om vilotid
- foreskrifter om vakthallning
+ féreskrifter om farlig last

« bemanning pa speciella fartyg, t ex tank-, segel- eller snabba
fartyg

* maskinrumsbemanning.
- krav pa frisk och nykter (Sjotrafikférordningen. 1 kap 6§)

| utredningen om en RIB-bat som kantrat intill ett sélskér, da alla
hamnade i det 10-gradiga vattnet, star:

N&r handelsen intraffade befann sig Charter 5 i Narfartsomradet och be-
falhavaren skulle d& ha haft Iagst Fartygsbefélsexamen Klass VIl (7) Be-
féalhavaren hade vid tillféllet Fartygsbefalsexamen Klass VIII. Befélhavaren
saknade vid tillfallet dven lakarintyg, sa fartyget var darfor inte behdrigen
bemannat. D&md till dagsboter.
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3 § Befilhavaren ska se till att besdttningens sammansittning 4r sddan att
den utéver vad som anges i 1 §, med hinsyn dll fartygets trafik-
monster, dven uppfyller  vakthdllningskraven i  Sjofartsverkets

foreskrifter  (SJOFS 2005:7) om vakthallning.

Monstring

Pa svenska handelsfartyg om minst 20 brutto ska beséttningen
monstra, utom intendenturpersonal i inre fart. Ménstring &ar en
procedur som innebar att Transportstyresen har en kontroll pa
beséattningens behdrigheter och l&karintyg. Dessutom blir sj6-
mannens sjotid registrerad i registret for Behdrighet, Utbildning
& Monstring av Sjdmaén (Sjémansregistret).

Redaren ansvarar fér monstringsrapporteringen, men den kan
skotas av befalhavaren ombord. Huvudregeln ar att varje pa-
och avmoénstring rapporteras. Det finns en férenklad rapporte-
ring (HFR-rapportering). Den innebér att en person kan sta pa-
monstrad upp till ett ar och antalet faktiska sjédagar rapporteras
vid avmonstring.

| samband med att en sjdman tilltrdder en befattning ombord ska
redaren och befélhavaren férvissa sig om att sjomannen uppfyl-
ler féljande krav:

1. Ha giltig sjofartsbok, (ej inrikes trafik).

2. Inte pd grund av sitt hilsotillstind vara olimplig fér befattningen eller
sjomansyrket.

3. Ha foreskriven behérighet for befattningen.

4. Uppfylla de villkor i 6vrigt for att inneha befattning ombord, som kan
ha foreskrivits i andra forfattningar.

7§ Sjomannen skall med ett likarintyg visa att hinder pd grund av hans
hilsotillstand inte foreligger mot tjinstgoringen.

8§ Den som 4r under 18 4r skall visa att hans virdnadshavare har limnat
sitt tillstind till att han tjanstgor till sjoss.
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Nar en sjoman tilltrader eller frantrader en befattning ombord
ska redaren omedelbart rapportera detta till Transportstyrelsen
genom att skicka in en kopia av tjanstgoringsbeskedet.

Mdénstringsdata levereras med en datafil. Filen séndes via Inter-
net. Transportstyrelsen har faststéllt hur datafilen ska se ut, men
kan inte leverera nagot program med vilken den skapas.

Om en sjoman vill dberopa sjétid som inte finns registrerad
kravs intyg dar faktisk sjotid, befattning osv framgar. Alla kopior
ska vara vidimerade och intyget ska vara undertecknat av nagon
som kan kontaktas for kontroll (féretagets revisor, om du sjalv ar
redare och befalhavare pa eget fartyg).

Sjotid for att erhalla Fartygsbefél klass VIII ska ha gjorts pa far-
tyg med en dréktighet av minst 20. Sjétid fér begransad FBVIII
kan goras pa fartyg langre an 6 meter.

Befalhavaren ska se till att minderariga som anlitas till eller utfor
fartygsarbete i yrkesmassig verksamhet har fyllt sexton ar och
har fullgjort sin skolplikt. Befalhavaren ska ocksa se till att ingen
under 18 ar utfor arbete med risk for olycksfall, dveranstréangning
eller annan skadlig inverkan pa dennes hélsa och utveckling.

Sjomansrulla

Ombord pa varje handelsfartyg ska finnas uppgifter om vilken
besattning som ar ombord - en sjémansrulla. Pa fartyg som an-
vander rapportering med datafil ska en datautskrift med motsva-
rande uppgifter férvaras i rullan.

Beséttningslista

Pa rederikontoret i land ska det alltid finnas méjlighet att rekon-
struera den vid ett visst tillfalle ombordvarande beséattningen.
Observera att det inte racker med att besattningen kan rekon-
strueras efter avslutad resa; rederiet maste alltid veta vilken per-
sonal som finns ombord &ven om beséattningslistan fran fartyget
inte ar tillganglig t ex pa grund av sjéolycka.
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Regler kring arbetstid

Pa storre fartyg har man lange tillampat trevaktssystem, vilket
innebar fyra timmars arbete foljt av atta timmars frivakt. For att
matrasterna ska fungera har sedan olika variationer tillampats.
Pa mindre fartyg har tillampats sex timmars arbete foljt av sex
timmars frivakt. Vid langre liggetid i hamn har sjévakterna bru-
tits och ersatts av hamnarbetstid. Lagstiftning som begransat
arbetstidsuttaget har funnits ldnge. Men nu har vi istéllet en lag-
stiftning som riktar in sig pa att sjomannen ska fa tillracklig vila.

En utsatt grupp ar mindre fartyg med liten besattning och ojamnt
férdelad arbetstid, t ex fiskefartyg.

| ett fall som utretts avbroéts fisket eftersom vind och sj6 6kade. Det var
morkt och befdlhavaren gick och lade sig. En man var pad vakt, fartyget
styrdes med auto-pilot och kursen sattes mot den vita sektorn i en fyr. Efter
nagra timmar upptackte vakthavande att de var pa vag rakt mot 6n dar
fyren stod — och det var néara. Han férsdkte gira men fartyget lydde rodret
daligt, kanske pga sjogangen, sé fartyget gick hart pa grund.

Utredningen ndmner sémn eller trétthet som trolig orsak till att fartyget kom
sd néra on.

Under fiske blir ofta sémnkvaliteten dalig och sémnperioderna
korta. Detta medfér att méjligheterna for den djupsémn som be-
hovs for kroppens aterhamtning blir begransad. Sarskilt pa ett
fiskefartyg med tvd mans besattning, som i det tidigare exem-
plet.

Det har i olika utredningar, avseende trotthet, visats att den bio-
logiska klockan, vakenhetstidens 1angd och sémnens langd &ar
viktiga faktorer. En olycklig kombination av dessa omstéandig-
heter kan séarskilt under natten och tidiga morgnar ge kraftiga
férandringar av hjarnans elektriska aktivitet. Den sémnige éar lika
dalig pa att fatta beslut som den berusade.

En viktig bidragande orsak till trotthet &r den forkortade eller
stérda dygnsvila som ofta férekommer i samband med oregel-
bundna arbetstider. Férlaggning av sémn till fel fas i dygnsryt-
men och korta viloperioder har avgérande betydelse da det gél-
ler formagan att halla sig vaken. Aven vibrationer, ljud, sjdgang,
varme och monotoni ger med stor sékerhet kénslor av dasighet.
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Det har ocksa konstaterats att man inte ens behdver kénna sig
trott for att vakenhetsnivan omedvetet ska sénkas.

Nagra fler somnfall:

+ P& resa nordvart i Kalmarsund somnade beféalhavaren péa vakt och far-
tyget grundstotte. Fartyget tog sig loss for egen maskin och tillats, efter
skadekontroll, att géra en enstaka resa till varv i Stockholm.

« Ett fartyg var pa vadg mot hemmahamnen efter att under tre dygn bedrivit
trélfiske. Kursen hade satts sa att man skulle passera genom Fardsund.
Vid inpassage i sundet fran sydost grundstétte fartyget p g a att befalha-
varen somnat pa vakt.

« Ett fartyg var pa genomresa i Stockholms skargéard. Vid passage av My-
singeholm blev befédlhavaren enligt egen utsaga, 6verraskad av en tat
snoby. Han forlorade da den optiska sikten och fartyget grundstétte. Det
syns troligt att befalhavaren somnade pa vakt och inte féretog nédvandig
gir vid passage av girpunkt.

+ Vid gdng mot hemmahamn uppmarksammade inte vakthavande att han
passerat en lysprick. Han bibehoéll samma kurs och kom s& nara ett skar
att undanmandévern kom for sent. Inte heller uppmarksammade han pé
radarn att en farlig situation holl pa att utvecklas. Fartyget grundstétte
och p g a den grova sjon blev skadorna sa stora att fartyget belades med
nyttjandeférbud.

Vilotidsreglerna galler alla sjoman, utom anstéllda pa fiske-,
raddnings-, fritids- och statliga fartyg. Reglerna géller inte séker-
hetsarbete som att avvarja hotande fara, ldmna hjalp till andra
och fér deltagande i sékerhetsévning. Aven arbete som beror pa
att beséattningen minskat under resan faller utanfér.

Vilotidsreglerna férsoker astadkomma vakna sjoméan genom att
+ begrénsa arbetstiden fér en vecka (= sju dygn) till 91 timmar

* begrénsa arbetstiden under en 24-timmarsperiod (som star-
tar nar tjansten bdérjar) till 14 timmar

+ stadga att nattvilan inte understiger sex timmar i strack (fast
den far infalla pa dagtid)

- tillata att bara ytterligare en rast per 24-timmarsperiod avrak-
nas fran dygnsarbetstiden.

Dygnsvilan ska alltsa vara tio timmar, sex av dessa ska vara
sammanhangande nattvila och fyra timmars rast far ske vid
annan tidpunkt. Vilotidsreglerna hindrar inte flera raster under
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dagen men bara en rast féorutom nattvilan far raknas bort fran
dygnsarbetstiden. Det gar inte att arbeta 14 timmar alla dagar i
en vecka med tanke pa att maximala arbetstiden &r 91 timmar
(7x14=98). Det finns mojlighet att &ndra ovanstaende genom ett
centralt tecknat avtal.

| praktiken ska du téanka pa féljande:
+ Planera arbetet.
+  Forsok upptacka din sémnighet.

Enligt vilotidsreglerna ska befalhavaren se till att det finns en ar-
betsordning, tydligt anslagen ombord. Den ska beskriva arbets-
tid och raster. Arbetstid ska foéras i en journal dar aven vilotiden
framgar. Tillsyn éver vilotid utévas av Transportstyrelsen.

Stabilitet pa resa

Alla passagerarfartyg och évriga fartyg éver 20 brutto, ska ha
sina stabilitetsegenskaper dokumenterade sa att befalet ombord
kan sakerstalla att fartyget lastas och framfors pa ett sjovardigt
satt. Detsamma géller dven for fritidsfartyg med en dréktighet
Over 100 brutto.

Befadlhavaren ska hantera sitt fartyg med gott omddme
och sjomanskap med avseende pa vaderlekssituationen,
vaderleksutsikter och geografiska férhallanden samt vidta lamp-
liga atgarder avseende kurs och fart med hansyn till radande
omstandigheter.

Fartyget ska lastas och barlastas pa sadant satt att kraven pa
stabilitet, b&arighet och styrka uppfylls under hela resan.

Néar passagerarna ar samlade pa det fran stabilitetssynpunkt
minst gynnsamma séttet, vid fartygets ena sida med fyra perso-
ner per kvadratmeter fri dacksyta, galler att krdngningsvinkeln
inte far dverstiga 12° i nagon lastkondition. Detta galler for pas-
sagerarfartyg i nationell fart i fartomrade E. Krangningsvinkeln
pa grund av gir far inte 6verstiga 10° i nagon lastkondition.

Foreskrifterna innehaller aven regler for fonsterventilers place-
ring, ventilatorer, trésklar, bogh6jd m m.
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Fribord

4§ For ett fartyg som har ett skrov med en storsta lingd av minst 15
meter och som ir ett fiskefartyg eller befordrar passagerare eller gods ska
Transportstyrelsen faststilla fartygets minsta tillitna fribord. Detta giller
dock inte fritidsfartyg.

5§ Varje fartyg for vilket minsta tillitna fribord har faststillts skall pé var-
dera sidan ha fribordsmirken som visar minsta tillitna fribord.

6§ Ett fartyg fir inte lastas djupare 4n fribordsmirkena anger.

Stabilitet under resa handlar ocksad om hur fartyget framférs. En
liten bat kan t o m kantra pa grund av brytande sjégang.

En RIB-bat gick vid en salsafari runt ett litet skér utanfor kusten. Det blaste
ca atta meter/sekund. For att fa bra bilder gick man ca 70 meter fran skaret.
| lovart om skéret var det mellan tva-tre meter djupt. Plotsligt kom en stor
vag som brét och kantrade baten, alla hamnade i det 10° vattnet. De tog
sig iland pa skaret. Alla hade flytoveraller pa sig. VHF:en satt i styrkonsolen
pa den uppochnedvénda baten och ingen av de ombordvarande hade en
vattentat mobiltelefon, s& de fick vanta i ungefar sex timmar pa raddningen.

Lasthantering

Godshantering

Lasten ar sjélva orsaken till att sj6fart finns, antingen det ar gods
eller passagerare. Naturligtvis uppstar diverse intressekonflikter.
Godsets agare vill betala sa lite som mojligt, fa det levererat sa
fort som mdjligt och i samma skick som nér det lastades. For-
sakringsgivaren vill naturligtvis ocksa att det kommer fram oska-
dat. Redaren vill ha s& mycket betalt som méjligt och s& mycket
last som méjligt. Det ingar i styrmans eller befalhavarens arbete
att férsOka gora alla ndjda.

Gods behover surras, bade med tanke pa att inte skada om-
bordvarande beséttning eller passagerare och med tanke pa
fartygets stabilitet.
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Lastning och lossning

2§ Ett fartyg fir inte vara si lastat eller barlastat att dess stabilitet el-
ler birighet dventyras eller att sikerheten for fartyget eller de ombord-
varande sitts i fara pd annat sitt. Lastning och lossning fir inte ske sa att

sikerheten for fartyget eller de ombordvarande dventyras.

Gods maste lastas i sddan ordning att det gar att lossa i ratt
hamn utan att det forst behdver stuvas om fér mycket. Proble-
met med att en sorts gods inte tal en annan sort &r i allmanhet
inte stort vid lastning i mindre fartyg. Man far dock tanka pa att
skydda uppenbart émtalig last, t ex mobler. Last ska sékras, dels
for att inte skada annan last, passagerare eller skrov, dels fér
att inte paverka stabiliteten negativt. Stabiliteten paverkas ocksa
negativt nér last placeras hégt upp.

Eventuella skador som kan upptickas pé godset fore lastning ska noteras.
Fartyget 4r ansvarigt fér skador under transporten, si har skadat gods
lastats utan anmirkning kan fartyget bli ansvarigt for skadan. Sjolagen
behandlar dven transportritt.

Farligt gods

Med farligt gods menas gods som hér till nagon av de nio klasser
som beskrivs i "Lag om transport av farligt gods” SFS 2006:263
och Férordning SFS 2006:311.

* Explosiva iamnen.

e Gaser.

* Brandfarliga vitskor.

* Brandfarliga fasta imnen, sjilvantindande dmnen, samt de som avger
brandfarliga gaser i kontakt med vatten.

¢ Oxiderande imnen.
* Giftiga imnen.

¢ Radioaktiva imnen.
¢ Fritande imnen.

. Ovriga farliga imnen och foremal.

Farligt gods far bara fraktas med fartyg som har resurser att for-
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vara godset och forutsattningar att hantera en olycka och vars
besattning ar utbildad. Godset ska transporteras i godkanda for-
packningar som &r mérkta och féljas av dokumentation genom
hela transportkedijan.

Mer i detalj regleras detta i den sk IMDG-koden (International
Maritime Dangerous Gods) som finns i TSFS 2015:66

Med farligt gods menas inte konsumentférpackat farligt gods,
som resenarer medfor for eget bruk, t ex godkand bensindunk.
Detta "farliga bagage” far hanteras enligt fartygets ISM, eller en-
ligt befalhavarens omdéme nar det géller fartyg utan ISM.

Bensindrivna redskap som motorsagar och mopeder réknas inte
heller som farligt gods. Undantag géller aven fér farliga &mnen
som anvéands ombord i fartygets drift.

For fartyg i trafik inom D- och E-omrade finns méjlighet att soka
undantag fran tillampning av IMDG. Férutséattningarna for att fa
detta undantag ar att

+ godset stuvas pa 6ppet dack
+ transporttiden maximalt ar en timme mellan hamnanlép
+ fartygets férutsattningar ar godtagbara ur sdkerhetsynpunkt.

Fartyget ska da genomga en sarskild besiktning och beséttning-
en ska vara utbildad (ADR eller annan godtagbar utbildning).
Godként undantag ska dokumenteras.
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Passagerarsakerhet vid lastning
och lossning

Risken for passagerarskador minskar vi med atgarder av olika
slag. Risker fér klamskador, halkskador, snubbelskador och lik-
nande kan upptackas med hjélp av inspektioner och atgéarder.
Tillfalligt uppkomna risker sasom utspilld vatska, l6sa féremal
eller 6ppen lucka i durk, motiverar att du gor en inspektion innan
du slapper ombord passagerare for en ny resa.

Pa turer med bade gods och passagerare ska godset placeras
och surras/sakras sa att det inte utgor en risk fér passagerarna.
Aven med tanke pa onormala svall, kollision, grundstétning och
bryggstuds.

Nar du slapper pa passagerare ska de réknas. "Transportstyrel-
sens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2016:102) om regist-
rering av ombordvarande pa passagerarfartyg” géller alla pas-
sagerarfartyg och kraver att passagerarna réknas fére avgang
och att detta rapporteras till befélhavare och till ansvarig iland.
Rakningen ska fortsatta vid lastning och lossning. Vid en even-
tuell olycka maste man veta hur manga som var ombord. Efter
ansokan kan fartyg i regelbunden skargardstrafik befrias fran
plikten att anmaéla till landorganisationen.

Eftersom fartyget inte far ha fler passagerare an vad certifikatet
tillater ar det klokt att stoppa ombordstigningen straxt fore detta
antal. Kontrollera sedan hur det &r med familjemedlemmar och
bagage. Nagra kan t ex ha burit ombord bagage och ar iland for
att hdmta mer, en familj &r ombord utom en person som parke-
rar bilen etc. Red ut dessa fragor innan baten ar fullastad — det
minskar konflikter och ilska.

Fartyg skall vara forsett med tillfredsstillande forbindelsemedel si att
iland- och ombordstigning kan ske utan fara.

Se till att landgéng ligger stadigt och inte &r hal. Agna dig at
en viss upplysningsverksamhet och skriv en brygglista om det
behdvs (lista till befalhavaren som beskriver vilka bryggor det
ar passagerare och last till). Vid dessa kontakter kan passage-
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rarnas fértroende for beséattningen grundldggas. Har vi passa-
gerarnas fortroende, sa ar forutsattningarna for att hantera en
eventuell krissituation battre.

Styr bagage till 1amplig plats. Farligt gods far inte lastas om
inte speciellt tillstand finns. Det ska i sa fall placeras pa spe-
ciellt markerad plats t ex pa férdack. Ryggséack bor inte baras |
pa ryggen inne i baten. Du kan behova papeka risken med

I6sa fiskespdn och liknande. Oemballerat glas &r en saker- ~=

hetsrisk som kréver speciell férvaring ombord. Aven stékiga
personer &r en sékerhetsrisk och bor avvisas.

Efter avgang bor nagon i besattningen ga runt i passage-

rarinredningen och kontrollera att inte evakueringsvéagar ar [~

blockerade av bagage eller barnvagnar. Att dverhuvudtaget
synas bland passagerarna da och da ar en fértroendeska-
pande atgard.

Att halsa resenarerna valkomna efter avgang med ett hogta-
larutrop visar pa forekomsten av hogtalare. Darmed far passa-
geraren en kansla av att han kan fa information om det hander
nagot.

Forsok att upptrada sa att passagerarna inser att det &ar deras -

sakerhet du tanker pa.

Vid tillagg och nér du slapper iland pas- gz
sagerare behdver du ocksa vara ob- :
servant pa risker sasom halt fordack,
vinglig landgang och hinder pa bryggan.
Slapp inte iland passagerare forréan ba-
ten ligger tillrackligt still och landgangen
ligger utan att vicka. Observera att det F
&ven kan komma vagor efter tillaggning
som forandrar situationen. Hall kontroll!

Slapp av passagerarna och lossa sedan
godset, undvik att ha passagerare ga-
ende fram och tillbaka éver landgangen '
samtidigt som gods lossas med kran.
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Bensin ska placeras pa
lampligt stélle.
Oemballerat glas maste
tas omhand sa att ingen
skadas. Ryggsédck med
metspd kréver viss
forsiktighet mot andra
passagerare.

Du har ett tillfélle att géra
ett gott forsta intryck.
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Sjosékerhet un- g
der gang |

Ett av de mer effektiva sjdsékerhetsbesluten &r att stélla in, eller
skjuta upp avgangen av en resa. Orsaker kan vara moérker, dim-
ma eller hart vader. Likasa nér inte all teknik fungerar som den
ska. Ett alternativ &r ibland att gbra ett annat och sakrare vagval.

Kor sedan dar det gar med tanke pa farvattnets djup och hojd
under broar m m. Tank ocksa pa de formella begransningarna
for skrov, utrustning och beséttning (certifikat och behdrigheter).
Pafresta inte skrovet mer an vad det ar byggt fér nar det géller
sjégang och is. Sjogang kan aven paverka vagvalet ur stabili-
tetssynpunkt. Kontrollera att alla dérrar, luckor och fénster som
ar 6ppningsbara ar stangda, nar vadret blir sdmre.

Tank pa hur lasten och passagerarna mar. Det &r ibland lamp-
ligt att omvéaxlande ga mot och med sjon istéllet for att ga med
den rétt in i sidan hela tiden. Rullning uppskattas inte heller av
personal i koket, dar riskerna for brannskador och skarsar okar.
Undvik att avsluta resan med en bryggstuds.

Vid eventuellt larm eller andra signaler pa att allt inte star ratt till,
géller det att reagera och det géller att veta vad de olika larmen
betyder.

Da ar det viktigt att ha fungerande kommunikation med resten
av besattningen.

Att undvika olyckor

Vidavgangskafartygetvarabesiktigatochhagallande certifikat. All
utrustning ska finnasombord, vara godk&nd och inte fér gammal.
Bemannad med frisk sdkerhetsbeséttning eller tillrécklig behdrig
besattning enligt bemanningsforeskrifter. Last och férrad ar sjo-
mansmassigt stuvad med tanke pa stabiliteten och sékerheten
samt passagerarna raknade.

T30 o

et
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Vid genomgang av olyckor efterat gar det ofta att se en kedja
héndelser som bidrar till olyckan och man kan ofta konstatera
att hade denna héndelsekedja brutits tidigare hade inte olyckan
skett. Problemet &r att se monstret i férvag.

Nar det galler ESTONIA s& bérjar det med utformningen av vi-
siret och rampen. Om inte rederiet vid bestéliningen sékt dis-
pens for klenare utformning, som gavs nar fartyget inte gick mer
an 20 M (M = nautisk mil = 1 852 meter) fran land, sa skulle
konstruktionen varit starkare. Hade sedan inte denna dispens
"forsvunnit” sa skulle befalhavaren och 6vriga inblandade kant
till att konstruktionen var klenare. Om ESTONIA saktat farten
fore olyckstillfallet, om befélet snabbt tagit till sig de forsta sig-
nalerna pa haveri, om inte visirets larm felaktigt visat pa stangt
visir, hade férmodligen inte den olyckan skett.

Den som idag laser olycksrapporter om grundstétningar och kol-
lisioner, upptacker att en ofta aterkommande slutsats ar, att far-
ten var fér hog och utkiken for dalig. Men handelsekedjan borjar
tidigare. Varfor var farten hog? Varfér var utkiken dalig? Berodde
det pa slentrian, tidspress, dalig planering eller pa den s k "im-
munitetsillusionen” - det drabbar inte mig? Eller mindre lampad
ombordmiljé, daligt placerad navigatorskarm, breda stolpar mel-
lan rutor etc.

Bryggtjanst

Bland forutsattningarna for en séker resa ingar att maskiner,
styrning, instrument, kommunikation, lanternor, stralkastare m m
fungerar. Bryggtjansten bérjar fére avgang — med kontroller!

Finns det bransle ombord? Sedan kontrollerar du om styrning _

och reglage fungerar innan avgang.

Styrningskontroll

Storre batar och mindre fartyg har ofta hydraulisk styrning, med §

eller utan servo. En hydraulisk direktstyrning &r mestadels ett
robust system med fa fel. Har styrsystemet servo sa finns det en
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hydrauloljepump som drivs av huvudmaskin eller hjalpmaskin.
Da kan man styra med antingen ratt eller joystick.

| hydraulstyrningen ingar en hydrauloljetank, hydrauloljepump,
filter, ror till styrmaskin och elmandvrerade ventiler som, via re-
laer, styrs av joysticken. Den svagaste delen i detta system bru-
kar vara relderna. Nar de “brinner” ihop ger de konstant signal
till hydraulventilerna, vilket medfor plétsligt dikt roder. Da gar det
inte att fa tillbaka rodret med joysticken férréan relaet bytts ut. Du
behdver veta var styrrelderna sitter och var reserver finns.

Pa en del styrningar maste joysticken kopplas ifran innan ratten
kan anvandas som nédstyrning, man orkar inte arbeta emot ser-
vot nér ett relé ligger och drar hela tiden.

Alla delar i styrsystemet slits. Pa en bat var plétsligt kopplingen
mellan hydrauloljepumpen och den elmotor som driver den ut-
sliten, vilket resulterar i att rodret ibland féljde joysticken och
ibland inte. Att en autopilot plétsligt tagit dver och lagt dikt roder
har ocksa intraffat.

Se till att underhalla styrsystemet, kontrollera olja och att ha re-
laer, sakringar och joystick i reserv. Behéver man fylla pa olja
regelbundet sa ar det ett tecken pa att systemet lacker.

Reglagekontroller

Mindre batar har mekaniska reglage med teleflex eller wire.
Ett sadant system &r oftast latt att in-
spektera och underhalla, det handlar
mest om att smdrja wiren och kontrollera
sprintarna vid bréanslepumpen och back-
slaget. Men inget system ar starkare &n
sin svagaste lank.

Elektriska reglage paverkar branslepum-
pen via ett potensiometer, en processor
(ett kort), kablar, ett linjardon som via en
teleflexwire drar i branslepumpens arm.
Dessa reglage behoéver kalibreras innan

Elektroniska reglage.
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de kan anvandas. De ar tamligen driftsdkra, men haller inte i
evigheter. Potensiometern i reglaget, linjardonet och kortet kan
alla sluta att fungera. Har man rad sa &ar det bra att ha delar i
reserv.

Reglage till nyare maskiner styr via processorn som styr motorns
bransle/luftblandning. De har darfér inga andra rérliga delar an
potensiometern, som sitter innanfér reglagespaken. Den egen-
het vi nu stalls infér med dessa moderna reglage ar att proces-
sorn kan sluta skicka signaler. | vissa fall fungerar det med att
”starta om” precis som en dator. Stall reglaget i neutral, stoppa
maskinen och starta pa nytt.

Sadana plétsliga fel gar naturligtvis inte att férebygga. Ju mer du
kanner batens normala reaktioner, desto lattare har du att kdnna
nar nagot inte stammer. Prova reglagen i tid fore tillagget - da
har du stérre mdjlighet att undvika den typen av olyckor

Reglagehaverier kan bero pa daligt underhall. Vet man att t ex
styrningens relder slutar fungera da och da, ar det lampligt att
forkorta deras utbytes-tid. Tekniskt fel beroende pa daligt under-
hall eller utebliven atgard &r egentligen den méanskliga faktorn.

Lite aldre, val beprévade installationer kan ofta vara de mest
palitliga. Ny teknik som erséatter gammal behdver hallas under
uppsikt tills man vet att den fungerar med 6vriga installationer.
Och gammal teknik lider naturligtvis just av sin alder och slitage.

Vakthallning

Foreskriften om vakthallning, géller svenska handels- och tradi-
tionsfartyg med 100 brutto eller mer, fartyg med maskinbefél och
vissa fiskefartyg. Av ovriga fartyg ska den om mgjligt tillampas.
Den beskriver pa ett formellt satt mycket av det som hér till pro-
fessionella rutiner. Har ett kort sammandrag:

Befdlhavaren skall organisera en dndamalsenlig, effektiv och sdker
vakthallning. Under befilhavarens ledning ar vakthavande befdl pa
bryggan ansvarigt for fartygets sdkra framforande. Effektiviteten hos
den vaktgdende personalen far inte vara nedsatt pa grund av trotthet.
En behorig utkik skall alltid hallas. Utkiken skall helt d4gna sig at att
hélla noggrann utkik och far inte tilldelas eller utfora nagra andra ar-
betsuppgifter som skulle kunna stora den uppgiften.
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Befilet pa bryggan far vara ensamt pa bryggan i dagsljus om denne
kan halla utkik horisonten runt och nér styrning ar anordnade sa man
har full kontroll, med tanke pé vader, 6vrig trafik nérhet till faror, dess-
utom krivs fungerande intern kommunikation och att beséttning 14tt
kan kallas pa. Géller inte fartyg pa 500 eller mer.

Sma fartyg (<500) som anvands pa korta resor i inre fart skall utdver
vakthavande befél ha minst en besdttningsmedlem pa vakt. Denne ska
antingen hélla utkik fran bryggan eller uppehalla sig i nérheten. Sjo-
fartsverket kan efter ansokan fran ett fartyg medge undantag fran kra-
vet att minst en besittningsmedlem ska halla vakt utéver vakthavande
befl.

Innan en resa paborjas skall fartygets befalhavare se till att rutten fran
avgangshamnen till forsta anlopshamn har planerats med hjilp av kor-
rekta och lampliga sjokort och andra nautiska publikationer. Sjokorten
och de nautiska publikationerna skall vara fullstindiga och uppdate-
rade. All tillimplig information skall da beaktas. Utlagda kurser skall
kontrolleras innan resan pabdrjas. Nar reseplaneringen ar kontrollerad
skall den planerade kursen tydligt ritas in pa lampliga sjokort. Sjokor-
ten skall vara kontinuerligt tillgéngliga for vakthavande befal pa bryg-
gan. Vakthavande befal skall kontrollera varje kurs som skall foljas
innan den anvinds under resan.

| samband med vaktavlésning ska den nya vakten inte ta éver
férran morkerseendet ér tillrckligt bra, sedan ska denne infor-
meras om, sarskilda instruktioner, position, avsedd vag, kurs,
fart och djupgaende samt 6vrigt om férvantade faror, strom,
vader. Beskrivning av annan sjofart i narheten och eventuella
kollisionsrisker och om nagra instrument visat sig inte vara till-
forlitiga hor ocksa till en avldsning. Avidsning gors inte under
pagaende mandver.

En tyngre skérgardsbat var pa vdg mot en brygga. Befélhavaren satt i styr-
hytten och skrev pa en olycksrapport. Fartyget styrdes av matrosen med
hjélp av auto-piloten. Ndrmare bryggan tog befélhavaren éver och matrosen
gick ned pa férdéck. Befdlhavaren mandévrerade for tilldgg och styrde med
joystick och mérkte inte att autopiloten fortfarande var tillslagen. Det inne-
bar att varje gang han sldppte upp joysticken arbetade autopiloten tillbaka
mot den tidigare instéllda kursen. Resultatet blev en kraftig kollision med
bryggans kortsida. Matrosen hade sagt att han kérde med autopiloten men

befélhavaren uppfattade inte detta.
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Under vakten ska styrd kurs, position och fart kontrolleras med
tillrackligt tata mellanrum. Alla tillgangliga navigationshjalpme-
del som ar ndédvan-diga for att kontrollera att fartyget foljer den
avsedda kursen ska anvéndas. Tillampa regeln att inte bara na-
vigera med ett system och var observant pa de olika systemens
felkallor. Nar det galler radar - tdnk pa behovet att skifta skalor
tillrackligt ofta och paborja systematisk analys av ekon i tid!

Befdlhavare som pétraffar farlig is, farligt vrak eller annan 6verhang-
ande fara for sjofarten, ska med de medel som star till buds snarast
meddela detta till fartyg i nirheten och till JRCC (Sjoérdddningscen-
tralen

Fartygets framférande

Sjovagsregler ska naturligtvis foljas. FOr undvikande av miss-
forstand och otydliga situationer ar det viktigt att vidta tydlig och
tillracklig manéver i god tid. Overvéag fartminskning i nedsatt sikt
for att uppfylla kravet pa saker fart. Andra atgarder i nedsatt sikt
ar forstarkt bryggbemanning, mistsignalering och mer aktivt ra-
darutnyttjande.

| skargardstrafik kravs konstant uppmarksamhet pa kollisionsris-
ker. | nedsatt sikt &r beddmning av kollisionsrisker med hjalp av
radarns "trail, svansfunktion” en forhallandevis enkelt och effek-
tiv metod. Att vid misstankt kollisionsrisk sakta ned farten ar en
mycket effektiv atgard, som inte i onddan skapar nya problem.
(Ta hansyn till eventuella fartyg akterut) En gir daremot medfér
avsteg fran planerad kurslinje och eventuellt nya kollisionsrisker
med andra fartyg.

Vid resans boérjan och vid vaktavlésning - kontrollera installning-
ar pa navigationssystem och radar.

Stréava till att anvanda flera metoder fér positionsbestamning.
Misstag, bade nér det galler positioner och styrd kurs, ar egent-

ligen den vanligaste orsaken till grundstétningar och kollisioner.
Kontroller raddar navigatoren.
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Nar flera arbetar pa bryggal/i styrhytt behovs en tydlig ansvars-
férdelning. Vakthavande styrman ska anse sig som ansvarig
aven om befalhavaren ar narvarande, sa lange inte befélhava-
ren uttryckligen tar 6ver ansvaret.

Vaktavldsning ska ske noggrannt med komplett informationsut-
byte och aldrig under gir eller mandver.

Notera handelser av vikt i skeppsdagboken.

Lots ombord

Lotsen ersétter ingen i fartygets besattning, utan ska ses som en
radgivare med lokal aktuell information. Lotsen ska informaras
om fartygets mandéveregenskaper och djupgaende (Pilot card).
Lotsen ska informera om sin reseplan och eventuella svara pas-
sager.

| kritiska situationer boér fartygets befal mandévrera fartyget och
lotsen bidraga med instruktioner. Darmed tas befélets fartygs-
specifika och lotsens farvattenspecifika kunskaper bast tillvara.

Dagbécker

Pa ett handelsfartyg med brutto av minst 20, (fiskefartyg , minst
80) som é&r i drift, ska det féras skeppsdagbok och maskindag-
bok. Ar inget maskinbefal anstéllt kan kombinerad skepps- och
maskindagbok foras. Sjofartsverket har faststéllt hur dessa dag-
bocker ska se ut. Pa fartyg i svensk nationell fart far man féra
journal.

I denna skall foras in uppgifter om bemanning, tidpunkt och plats for
ankomst och avgang, vider, viktigare ortsbestimningar, antal pas-
sagerare, nir skeppsljus och signaler forts samt driftsstorningar och
hindelser utover den vanliga rutinen. I journalen skall ocksa Gvningar
och inspektioner av bargnings- och brandutrustning enligt géllande be-
stimmelser antecknas.
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Dagbdcker eller journal far ersattas med anteckningar och lag-
ring i dator. Detta ska da utforas sa de inte senare kan andras
och uppgifter ska bara kunna inféras genom anvandande av
personlig kodnyckel.

Anteckningarna i dagboken ska gbras i tidsfolid, i
hamn fér varje dygn och till sjdss foér varje vakt. An-
teckningar far inte utplanas, strykas over eller pa na-
got annat séatt géras olasliga. Om en felskrivning sker ska
rattelse gbras genom en sarskild anteckning. Fartygets dag-
bocker fors under befalhavarens tillsyn och dér antecknas sa-
dant som kan vara till nytta for redare, lastagare, férsékringsgi-
vare, passagerare, ombordanstéllda m fl.

En dagbok ska forvaras av redaren i minst tre ar efter dess av-
slutning.

Sakerhetsorganisation

Det finns inga direkta foreskrifter om sékerhetsorganisationens
utformning, men befalhavaren ar sjalvskriven i ledningen. Finns
teknisk chef ar denne brandchef.

Sakerhetsorganisationen ska beskriva hur féljande problem
hanteras, oavsett fartygsstorlek och farvatten:

+ larma ombord

+ larma omvaérlden

+ informera ombord

+ gbra skadekontroll

+ bemanna brandstationer

+ leda brandbekdmpningen

- atgéarda intrangande vatten

- klargéra livbatar och livflottar

+ ta hand om passagerare
ta hand om skadade

+ evakuera fartyget.
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| féreskrifterna om mdnstringslistans utformning anges riktlinjer  7SFS 2009:93

for sékerhetsarbetet i en nddsituation. | mindre fartyg blir tillamp-
ningen enklare, men principen &r densamma.

1. Monstringslistan skall specificera detaljerna i den allménna nodsig-
nal och det offentliga hogtalarsystem som foreskrivs i LSA-koden
7.2.2, samt de atgirder som skall vidtas av beséttning och passage-
rare nér nodsignalen dr aktiverad.

2. Monstringslistan skall beskriva hur order om att dverge fartyget
kommer att ges.
3. Monstringslistan skall innehalla uppgifter om:

a) att stinga vattentdta dorrar, branddorrar, ventiler, spygatter,
stormluckor, skylights, fonsterventiler och andra liknande Gpp-
ningar i fartyget,

b) att utrusta livraddningsfarkosten och annan livrdddningsutrust-
ning,

c) att forbereda och sjositta livraddningsfarkoster, allmanna forbe-
redelser av annan livraddningsutrustning,

d) att samla passagerarna,

e) att anvinda kommunikationsutrustning,

f) bemanning av brandgrupper for bekdmpning av brand, samt sir-

skilda uppgifter vad giller nyttjande av utrustning och installa-
tioner for brandbekdmpning.

4. Monstringslistan skall ange vilka befél som utsetts att svara for att
rdddnings- och brandbekédmpningsredskap hélls i funktionsdugligt
skick och klara f6r omedelbar anvandning.

5. Monstringslistan skall ange stillforetradare till nyckelpersoner som
kan bli oférmogna att fullgora sina uppgifter med beaktande av att
olika nodsituationer kan krava olika atgérder.
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Nyttjandeforbud

Enligt Fartygssakerhetslagen far resa forbjudas om det finns
skélig anledning att anta att:

- fartyget inte &r sjovérdigt for resa i den avsedda farten,

- fartyget i ndgot vasentligt avseende har brister i skyddet mot
ohélsa eller olycksfall,

- fartyget inte &r lastat eller barlastat pa ett betryggande sétt,

- fartyget medfér fler passagerare &n det hogsta tillatna an-
talet,

- fartyget inte ar bemannat pa ett betryggande satt for den
avsedda resan,

- rederiet eller fartyget inte uppfyller kraven pa sékerhetsor-
ganisation,

+ bestdmmelserna i lagen (1998:958) om vilotid fér sjdméan
inte efterlevs och detta innebér en uppenbar fara for sjé-
maéannens eller arbetstagarnas hélsa och sékerhet,

- vader- eller sjoforhallandena ar sa ogynnsamma att resan
skulle innebéra allvarliga risker fér manniskor eller miljon.

Om det &r fraga endast om brister i anordningar for arbetet eller i ar-
betsredskap far i stéllet anvédndningen av anordningarna eller redska-
pen forbjudas tills réttelse har skett.

Likasa far, 1 stéllet for forbud enligt forsta stycket, anvandningen av en
viss lokal, arbetsprocess eller arbetsmetod eller av ett visst &mne for-
bjudas tills rattelse har skett om det finns skilig anledning att anta att
anvandningen innebar risk for ohélsa eller olycksfall. Lag (2004:416).

2§ Ett fartygs resa far forbjudas, om fartyget inte halls tillgédngligt for
tillsynsforrattning eller om fartyget ombord saknar ett certifikat som
det skall ha enligt denna lag eller enligt foreskrifter som har meddelats
med stod av 7 kap 3§. Om det saknade certifikatet &r av sddant slag
som avses 1 3§ forsta stycket 2 giller i stillet vad som anges i den
paragrafen.

3§ Ett fartygs resa skall forbjudas om

1. dess rederi saknar ett dokument om godkénd sékerhetsorganisation,

2. fartyget ombord saknar ett sadant certifikat om godkénd sakerhets-
organisation eller en sddan kopia av rederiets dokument om god-
kénd sdkerhetsorganisation som det skall ha enligt denna lag eller
enligt foreskrifter som har meddelats med stod av lagen,



Sjoséakerhet under gang

3. om nagon sadan brist som anges i 1§ medfér omedelbar fara for
liv, fartyget, dess besittning eller passagerare och sddana atgérder
som avses 1 1§ andra eller tredje styckena inte &r tillrackliga for att
undanrdja faran,

4. fartyget inte &r utrustat med ett sddant fungerande fardskrivarsystem

som det skall vara utrustat med enligt denna lag eller enligt fore-
skrifter som har meddelats med stod av 7 kap 2§ 1.
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Vid krissituationer

Framgangrik krishantering handlar om att vara férberedd.

Det forsta problemet vid en kris ar att inse att man ar i en kris.
Foér de berérda finns en viktig fas i olyckan mellan "fére” och
“under”. Vi kan kalla den fér erkdnnandefasen.

| erkdnnandefasen &r vi paverkade av olyckan, men inte i en
sadan omfattning att vi inser hur kritisk situationen ar, att den
kraver var fulla uppmarksamhet. Det ar har vi tappar viktig
tid. Handlar det om ett passagerarfartyg i skargardstrafik med
manga passagerare och liten besattning ar det annu viktigare
att reagera tidigt.

Reaktion kan vara att styra mot land eller brygga, att larma sjo-
raddning och/eller andra fartyg. Det &r viktigt att vinna tid.

Det finns inga erfarenheter som tyder pa att beséattningen ar
snabbare pa att erkdnna olyckor an passagerarna. Det kan bero
pa att besattningen normalt inte har varit utsatt for sddana han-
delser tidigare och kan darfoér t ex sakna kansla fér hur snabbt
en brand kan utveckla sig.
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Larm

Forst galler det att fa indikationer pa kris. | ett fartyg finns larm
for vatten i kélen, for brand, for l1ag bréansleniva och maskinlarm
(oljetryck, vatten-temperatur) m fl (naturligtvis kontrollerade med
jamna mellanrum). Att personalen gar rond eller har andra skal
att ga runt i fartyget ar ocksa ett satt att fa signaler. Aven passa-
gerare kan naturligtvis upptacka brand eller rok. Pa storre fartyg
finns larmknappar for detta &ndamal, pa mindre fartyg maste
personalen vara mottaglig fér den typen av larm. Pa storre fartyg
gar man dessutom brandronder for att hoja sakerheten. Ignorera
inga signaler — undersok.

Men att nagot ar larmat kan ocksa skapa problem. De invaggar
personalen i trygghet — det ar ju larmat. Larm kan ge falska larm,
en varmekanslig detektor utanfér en bastu t ex. Och falska larm
leder till avtrubbat beteende — "den brukar ju larma utan att det
ar nagot”. Tekniska problem ar att de termiska larmen kan ge ett
véal sent larm om brand, medan rékdetektorer inte kan skilja mel-
lan brandrék och annan rék.

Larmen maste fungera och vi maste veta att de fungerar. Nar
det galler larm for lag bransleniva, vore det bra om det kombi-
nerades med bransle-uttag pa olika nivaer, sa att nagot mindre
viktigt stoppar forst, t ex ett elverk eller en motor av tre. Med
endast ett bransleuttag stoppar allting pa en gang om larmet
har slutat fungera. Nar det géller kblvakt i maskinrum vore det
bra med flera vakter pa olika nivaer, eller att det finns en tank
for fororenat slagvatten att Iansa éver till, sa slagvattnet kommer
under larmniva. Gar det inte att Iansa oljehaltigt slagvatten med-
detsamma, sa star larmet annars pa. Inte bra. Det kan ju faktiskt
uppsta en ny lacka som &r stérre &n den forsta.
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Passagerarsékerhet vid kris

Ett sdkerhetsproblem i form av brand eller intréngande vatten
ger direkt problemet att hantera passagerarna. Det géller &ven
vid andra fel, da passagerarna marker att allt inte &r som vanligt,
fel pa styrning t ex. Som befélhavare kan du latt tanka "det har
ar inget problem, det ordnar vi snart”. Eller ocksa tanker du "forst
vill jag veta exakt vad som hént, sedan informerar jag”.

Men fér passagerarna &r situationen helt annorlunda. De kan
ha hort brandlarm, kant rok, sett besattning ga in med brand-
slackare, upptackt att farten minskat, etc.

PASSAGERARNA VILL HA INFORMATION - NU

Om information

Du ska informera passagerarna direkt. Det minskar risken for
oro och eventuellt felaktigt handlande. Vet du inte mer an att
larmet har gatt, sa sag det och sag att vi undersoker och att de
ska sitta kvar pa sina platser, eller vad som kan vara tillampligt
just da. Har du redan utsett en lamplig brygga fér eventuell eva-
kuering, s& sag det ocksa. Aterkom sedan med mer information
nar du vet mer.

Tank dig in i passagerarnas situation sa forstar du behovet av
snabb information. Hur kdnner du dig i tunnelbanan nar den
stannat i tunneln — du vill direkt veta varfér! Om det sa bara
beror pa ett stillastdende tag framfor, sa vill du veta det. Nar
passagerarna svavar i ovisshet under onddigt lang tid, finns risk
for att rykten eller felinformation hinner sprida sig, i stil med "vi
sjunker”, “det brinner”.

Informationen &r viktig for att den framjar ratt beteende och re-
ducerar den grupp som &r passiv. Det behovs flera signaler fér
att fa passagerare att reagera. Varje fartyg ska ha ett faststallt
arbetssprak.

Man har funnit att ménniskor i allménhet inte &r villiga att ta till
sig information om férestdende olycka. En mindre del (10 %)
inser att det ar fara. En storre grupp (30 %) understker och letar
efter fler tecken, medan flertalet ignorerar eller misstolkar infor-
mationen.
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Nar du informerar:

Presentera dig, garna personligt.

Tala om vad du vet, aven om du inte vet mer an att larmet
gatt.

Tala om vad passagerarna ska gdra, &ven om det bara &r att
de ska sitta kvar pa sina platser.

Tala om vad som kommer att hénda, att du t ex styr mot en
narbelagen brygga. Meddela om handelsen ar kand.

S&g inte att det inte &r ndgon fara om det inte ar sant.
Forneka inte nagot som passagerarna sjalva kan upptécka.

Forklara féréandringar som passagerarna kan upptécka, t ex
anlandande fartyg. En plétsligt uppdykande réddningsméijlig-
het kan utlésa panik hos somliga.

Var tydlig och instruerande.
Informationen ska inte vara vilseledande.

Beskriv situationen, ge bara korrekt information, varken dver-
driv eller underskatta.

Beskriv situationens utveckling.

Aterkom minst var 10:e minut aven om inget nytt finns att
meddela. Utga inte fran att mottagaren hort det férra med-
delandet.

Ge inte likgiltiga meddelanden och spela inte musik mellan
informationstillfallena.

Ska du informera ute bland passagerarna, behdver du tanka
pa ditt kroppssprak for att verka trovéardig. Det finns undersok-
ningar som visar att kroppsspraket har minst lika stor betydelse
for meddelandet som sjélva meddelandets innehall. Behéver du

verka trovardig ska du upptrada trovardigt.

Brand

Problemet brand ombord férstker vi bemastra ge-
nom férebyggande konstruktion och materialval
for att minska risken for antdndning. Installera larm
for tidig upptéckt och férbereda slackning genom
utplacering av lamplig slackutrustning. Nar brand
utbrutit &r det besattningens problem att anvéanda
slackningsresurserna.
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For att det ska brinna krévs ett brénsle i gasform, blandat med
luftens syre och varme som tander. Nar det brinner i fasta am-
nen, t ex trd, ser vi lagor och gléd. Lagorna &r brinnande gas
fran det upphettade materialet. Tra, papper och tyg borjar avge
brannbara gaser vid ca 200°, men &r som regel mer lattantand-
liga nar de ar finférdelade. For plastmaterial kan det intréffa vid
nagot mer &n 100°.

Nar det brinner i en véatska ser vi lagor utan gléd. Brinner en
utspilld pél med bensin blir det snabbt stora lagor fran hela ytan.
Det ar bensinangorna som brinner och véatskan &r i borjan inte
séarskilt varm.Gas brinner endast med laga, liksom vatskor.

Ett bransles temperatur kan hojas pa olika satt:
+ Oppen eld eller gléd, t ex svetsarbete, rékning, elektrisk kort-
slutning.

- Friktion, t ex varmgang i lager.
+ Gnistor, t ex fran slipning.
- Kontakt med varma féremal t ex avgasror.

Vatskor avger antdndningsbara gaser vid olika temperaturer be-
roende pa vilken véatska det &r. Det kallas flampunkt och &r for
bensin -40 °C och fér diesel ca 60 °C.

Termisk tandpunkt ar den temperatur da brénslet bérjar brinna
pa grund av uppvarmning. For bensin ar det ca 425°, diesel ca
250° och fér papper ca 150°.

Blandning syre — brénsle

Det ar inte alltid det brinner d&ven om det finns
brénsle, syre och varme, det krdvs en viss bland-
ning av syre och brénsle, olika for olika mate-
rial. Detta kallas brannbarhetsomrade. Bensin t
ex ar brannbart vid en blandning av 0,6-8 vol%
i luften. Vid 0,6 % inblandning av bensinangor i
luft rader en mager blandning som natt och jamt
kan antdndas. Vid 8 % inblandning eller mer &r

. B . . Brandtriangeln beskriver vad som
blandningen fér fet och gar inte att tdnda. Den behévs fér att brand ska uppsta.

idealiska blandningen ar 2 %. Sldckning gar ut pa att avldgsna en
eller flera faktorer.
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Foéliderna av detta kan demonstreras pa brandévningar sa att ett
omskakat kryddmatt bensin i en dunk, antdnd med en stubin, ger
en rejal small, medan en full, 6ppnad dunk brinner med en liten
laga i 6ppningen (egna experiment avrades). Blandningsférhal-
landet paverkar &ven en inredningsbrand i ett slutet utrymme, t ex
en hytt eller ett forrad. Nar det brinner i inredning av tré och tex-
tiler m m sa bildas rokgaser. Typiskt for brand i slutna utrymmen
ar brand med syreunderskott, vilket producerar delvis oférbranda
rokgaser som fyller utrymmet mer och mer. Nar nagon éppnar dor-
ren och slapper in mer frisk luft, bildas en f6r branden mer gynn-
sam gas — luftblandning. Eftersom varme redan finns tar det sig
direkt, en s k 6vertdndning.

Tiden

Erfarenheter visar att brand i fartygsinredning, kan utveckla sig
extremt snabbt, omkring fyra-fem minuter. Det ar darfoér viktigt
att de personer som forsoker slacka en sadan brand har ome-
delbar tillgang till brandslackare och latt kan alarmera besatt-
ningen. Lyckas inte det férsta slackningsférséket med hand-
brandslackare, kan den lilla branden pa nagra minuter utvecklas
till en livsfarlig brand.

Branden kan normalt slackas med vanliga handbrandslackare
under de forsta minuterna — om det finns nagon dar som kan
hantera en handbrandsléckare!

Vad gér du nér brandlarmet gér?

Larm kan komma pa olika satt, personal eller passagerare kan-
ner roklukt eller ser brand, larm fran maskinrum, eller nagon har
utlést larm genom larmknapp (ovanligt pa mindre batar).

| ett mindre passagerarfartyg i skargardstrafik med passagerare
ombord, &r det inte troligt att det kan brinna lange utan upptécki.
Och brander ar sma i borjan. Ett direkt snabbt ingripande med
handbrandslackare ar mest sannolik strategi.

Under andra omstéandigheter, da det inte langre handlar om den
lilla branden som sléacks direkt med handbrandslackare, ska far-
tygets sakerhetsorganisation bérja fungera.
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Pa alla fartyg ar det naturligtsvis befalhavaren som har évergri-
pande ledning och ansvar. Den som ensam kor t ex en liten taxi-
bat har fordelen att 6verblicka hela situationen, men nackdelen
att fa gora allt sjalv.

Pa ett fartyg med nagot storre besattning ska larmlistan beskriva
vilka som gor vad. Befalhavaren blir sysselsatt med att kontakta
MRCC, andra fartyg, rdddningstjanst, rederi m m. Passagerarna
ska informeras, beséttningens insats ska ledas och fartyget ska
styras. Nu for tiden kan dessutom en journalist ringa pa mobilen
mitt i allt!

Rékna med att improvisera. Med manga passagerare ombord, i
forhallande till besattningens storlek, ar det nog klokt att fortast
mdjligt evakuera dem, om det inte handlar om en uppenbart liten
och isolerad brand, t ex i en papperskorg.

Att helt enkelt kunna evakuera dem till en brygga eller till land &r
en mycket tilltalande tanke. Tank igenom i férvag. Trafikerar du
en viss trad kan det vara bra att tdnka ut lampliga evakuerings-
bryggor i férvag. Forsék om mdéjligt att skaffa dig en uppfattning
om brandens storlek och karaktar innan alltfér drastiska atgar-
der vidtas. Ett larm fran en rokdetektor behéver inte betyda att
det brinner, det racker med rok fran t ex varmgéng i ett lager. Ar
det kortslutning i elektriska kablar kan det vara rok utan eld, som
avtar nér strdmmen bryts. Ar det en maskin som sprutar bréansle
mot avgasroret, kanske elden kan sldckas med en handbrand-
slackare nar maskinen stangts av.

Det finns ett flertal exempel pa brandlarm i skargardstrafiken
under en lang tidsrymd. Men bara en som jag kanner till utveck-
lades katastrofalt, den pa angaren WAXHOLM, men hon lag da
vid kaj sa besattningen kunde ga iland. Att det brann upptacktes
inte férréan det var for sent.

Om man léser ut den fasta slackningen med CO, i maskinrum-
met slutar det att brinna, men maskinerna stannar och da beror
det pa vadret och avstand till andra faror, hur bra det ar.
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Réadda

Brinner det i ett utrymme dér nagon kan missténkas befinna sig
ar forsta prioritet att rédda personen (slackning kan vara snab-
baste radddningen).

Vid intrdngning ar det Iag stéllning som géller. Har det brunnit en
stund sa 6kar risken for Gvertdndning nar dérren 6ppnas och nytt
syre kommer in. ROkgaserna som samlats under taket kan med
hjalp av det nya syret uppna bra blandning for att tdnda. Resul-
tatet ar en stor flamma som gar ut genom dérren och kan skada
oskyddade personer samt sprida elden pa ett effektivt sétt.

Larma

Pa storre fartyg finns larmknappar utplacerade i inredningen,
som akti-verar larm i styrhytten. | fartyg, stora som stérre skar-
gardsbatar, ar det en férdel om besattningen har barbara VHF-

apparater med sig. Vid alla bréander, utom de allra minsta, lar- =_
mas aven raddningstjansten om fartyget befinner sig sa att det |

ar mojligt att de kommer at.

Begrénsa

Att halla dorrar stingda ar en férebyggande brandskyddsatgard.
Har det borjat brinna &r det viktigt att inga dérrar star 6ppna i
onddan. Vid brand &r det en forsta begransande atgard.

Sldcka

Tiden ar en synnerligen viktig faktor, ju tidigare insats, ju béattre
resultat. Men det kan vara effektivare att samla ihop slacknings-
material och personal och gbra en samlad insats, &n att tomma
en handbrandslackare som &nda inte slacker branden.

Taktiken med alla handbrandslackare: Val av slackmedel har
séllan avgbrande betydelse nar branden ar liten och val expo-
nerad, dvs inget hindrar slackmedlet fran att komma at brand-
harden. Spruta sa mycket som behdvs. Rikta mot gléden. Fos
branden fran dig sa den inte slar upp mellan slackmedelsstralen
och dig. Angrip med vinden i ryggen om det r utomhus.
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Brinner det i en elanlaggning i styrhytten valjer du helst
en koldioxidslackare med tanke pa renoveringen. Men
6da inte tid pa att leta — pulver av typen AB fungerar
ocksa. Koldioxid ar inte effektiv utomhus — den blaser
bort.

Brandpump.
Olika sldckmedel

Pulver ar anvandbart vid bréander i fasta, flytande och gasfor-
miga &mnen som brinner utan gléd. Det finns &ven pulver som
kan anvandas vid glédbrand s k G-pulver. Pulver kan &ven
slacka brand i elinstallationer, men resulterar i omfattande sa-
nering. Pulver slacker genom samlad verkan av kvavning, pga
férekomst av koldioxid och vatten, kylning pga uppvarmning av
pulvret och varmekonsumerande kemisk sénderdelning, samt
inhibition dvs avbrytande av det kemiska férloppet.

Skum &r en blandning av vatten och s k filmbildande skumvatska. ~_Brandpost

Skum kan anvéndas fér att slacka brand i mébler och brannbara
vatskor. Mot bréander i fibrésa dmnen fungerar det som vanligt
vatten och kyler det heta materialet. Mot brander i bensin och lik-
nande vatskor har skummet en kvavande slackverkan. Eftersom
skumsléackaren mest innehaller vatten ar slackmedlet elektriskt
ledande, vilket inte ar ndgot problem med vanlig natspanning,
utom pa néara hall. Det kan aven ge farliga 6verkokningar i kon-
takt med heta oljor.

Vid jamforelse mellan pulver- och skumslackare sa slacker pul-
verslackaren branden snabbare och sakrare an skumsléckaren.
FOr den ovane anvandaren anses pulversldckaren sékrare ge
ett lyckat resultat. Ateranténdningstiden ar daremot kortare for
pulvret &n fér skummet.

Koldioxid (CO,) &r en farglés lukt- och giftfri gas, som ar
tyngre an luft. Den kvaver branden genom att med sin
tyngd trdnga undan syret. Trots att den ar ca -79 °C sa
har den ringa kylande effekt. Handbrandslackare med
koldioxid ar lampade fér mindre brénder i &mnen som
brinner utan gléd, t ex brandfarliga vatskor.

Utlésarenhet for halotron.
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Handbrandslackare av denna typ &r vanligen placerade i styr-
hytt, i kok och vid eltavla. Det beror pa att koldioxiden inte &r
elektriskt ledande och medfér inte en nedsmutsande slackning.
Eftersom den kyler daligt &r den inte bra dar det ar gléd kvar,
eftersom det kan atertanda.

Toémningstiden pa en handbrandslackare med koldioxid ar for-
hallandevis kort, ca tio sekunder. Forsék ga sa nara branden
som mgjligt innan den utléses. Koldioxiden férekommer aven
i fasta installationer for slackning av t ex maskinrum. Dér blir
den dddlig fér méanniskan vid slackande koncentration, genom
att den trycker ut syret.

Som slackmedel kan vatten finnas i handbrandsléckare (allt-
mer ovanligt) och genom att brandpump trycker ut sjévatten till
fartygets brandposter, dar slang kopplas. Vatten slacker framst
genom Kylning och anvédnds mot brander i trd, papper, tyg och
andra fibrésa a&mnen.

| form av vattendimma kan det anvandas mot oljebrander. Pa
senare tid installeras &ven speciella hdgtrycksvattensystem som
fast slackning i t ex maskinrum. Ett tryck pa 100 bar och speciella
dysor resulterar i mycket sma droppar. S& sma att det gar 8 000
av dem pa en droppe med en mm diameter. Vid férangningen
expanderar en liter vatten i ett hdgtryckssystem till ca 1 700 liter
vattenanga. Den reducerar syrehalten mycket effektivt och kva-
ver elden fran dess centrum, samt hindrar att nytt syre tillfors.
Slackmedlet i hdgtrycksvattensystem innehaller aven frostskydd
och en skumbildande tillsats som motverkar aterantéandning.

2

Utlbsning av CO, -sléckning for maskinrum,
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Det finns &ven fasta slacksystem med Halotron som har ersatt
det nu for tiden férbjudna Halonet. Slackmedlet bestar av kolva-
te-fluorféreningar, som ar icke elektriskt ledande, rena, ofarliga
vid slackande koncentration och har liten volym.

Brandfilt ar en filt i brandtaligt material som férvaras i en uppsatt
hallare. Mycket lamplig till sma brander i t ex papperskorg eller
mobler om man &r pa plats nar det borjar brinna. Aven lamplig
till att slacka brand i nagons klader.

Handbrandslackare ar méarkta med en kod som avser anvand-
barhet.

* A mot brander i fibrésa &mnen.

- B mot brander i vatskor.

« AB mot brander i bade fibrosa &mnen och vatskor.

+ C mot gasbrander.

Eftersom handbrandslackare ar ett férstahandsbrandskydd och
dess effektivitet &r beroende av att insatsen utfors i ett tidigt
skede av branden, sa &r det viktigt att handbrandslackare &r latt
tillgangliga. Beséattningen ska veta hur de anvands.

Sldcka sma brénder, t ex i en papperskorg

Om branden upptacks tidigt kan den kvavas med en brandfilt
eller annat lampligt eller slackas med en slackare. Avsta inte
fran att anvanda slackare av ekonomiska skal eller for att den
smutsar ned. En brand smutsar ned mycket mer.
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Sléckning i mindre utrymme

Om du far larm som visar att det brinner i en hytt, férrad eller
liknande och ser rok fran den, uppstar fragorna:
- &r det nagon darinne?

+ har det brunnit I1ange?

+ vad ar det som brinner?

+ klarar jag att slacka sjalv?
+ vilken slackare ska jag ta?

For att ta reda pa om det ar nagon i hytten vill du 6ppna dorren.
Kann férst med handen pa dérren om den ar mycket varm. Det
tyder pa att det brunnit en stund och att det kan ha bildats rokga-
ser som latt antdnds om doérren 6ppnas och slapper in nytt syre.
Det kan vara lamplig taktik att ha en slackare med sig och sta
pa huk bakom dérren nar den 6ppnas. Ur taktisk synpunkt ar det
bast att skaffa fram sa mycket brandslacknings-material i forvag,
att man direkt far 6vertag nar dérren dppnas.

Sldckning i passagerarutrymme

En brand i ett passagerarutrymme i en skargardsbat &r inte en
sarskilt trolig héndelse. Det ar vanligen rokférbud, det saknas
undanskymda utrymmen dar en pyroman kan vara ostérd och
évriga brandrisker &r sma. Inredningen &r utférd i material som
inte ska vara lattantédndliga. Men visst kan det brinna i saten
och i aldre fartyg finns en hel del tra. Skulle det dnda tanda i
ett passagerarutrymme ar det stor sannolikhet for tidig upptéackt
genom roékdoft och optisk upptackt. LAmpliga brandslackare é&r
utplacerade, skum och pulver, dessutom finns brandposter med
vatten, om inte annat sa till efterslackning. Rikta munstycket mot
brandharden, inta lag stalining med tanke pa rékgaserna. Sprid
garna slackmedlet och tém inte slackaren i onédan pa en gang.
Se till att komma at sjélva branden. Angrip fran olika hall.

Har det brunnit i mobler eller annan tréinredning kan det vara
lampligt med efterslackning med vatten, (bar ut pa dack!).
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Sléackning i k6k

Riskfaktor nummer ett i kok ar spisflakten. Kontinuerlig rengé-
ring av filtret ska inga i de forebyggande rutinerna. Nar filtret
innehaller mycket fett och en platta Iamnats utan kokkarl varms
fettet och kan droppa ned pa spisplattan och i varsta fall tanda.
Och da gar elden upp i flakttrumman. Stang av flakten, stang
spjall om det finns, anvand CO,. Inspektera utrymmen som fléakt-
trumman gar igenom, i varsta fall kan elden sprida sig pa grund
av hdg temperatur till angransande utrymmen.

Brand i brinnande fett, t ex fritds eller stekpanna, slacks inte med
vatten. Vattnet dvergar direkt till &nga och expanderar kraftigt.
Da sténker det brinnande fettet omkring. Kvav med lock eller filt.
Handbrandslackare med koldioxid eller skum fungerar ocksa,
men rikta inte stralen sa att fettet stanker omkring.

Sldcka maskinrumsbrand

Det kan som namnts tidigare komma larm fran maskinrummet av
flera skél, det behdver inte vara en stor brand. En évervaknings-
kamera i maskinrummet med en monitor i styrhytten underlat-
tar beslutet om vad som ska géras. Fast i fallet VADDO hjalpte
det inte. D& syntes massor med rék och sa hade ett roterande
ljus aktiverats. Tillsammans gav detta en god illusion av rejél
brand! Handlar det om ett brénslerér kan den maskinen stédngas
av. Ar det glédande kablar med rykande isolering kan strémmen
brytas. Och ar det rokutveckling fran varmgang i lager stéanger
man av maskinen. Men brinner det ska man naturligtvis utlésa
maskinrummets fylining med halotron eller koldioxid — efter att
ha stangt av maskiner, stdngt dérrar, stoppat flaktar, stangt spjall
for luftintag och stéangt bréansletillférseln.

Har det hunnit bli varmt kan omkringliggande utrymmen behéva
kylas med vattendimma. Tank da pa att mycket vatten kan ge
problem med stabiliteten.

Danska passagerarfartyget GRASALEN, byggd 1990, 130 brutto hade bérjat med
sommartrafiken 1998. Fartyget hade tre maskiner varav styrbords maskin just hade
bytts mot en nyrenoverad.
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Det hade varit lite problem med att fa reglagen att belasta motorerna lika mycket,
darfor hade GRASALEN forutom beséattning och passagerare tre tekniker ombord,
nar hon avgick 0900. Till 0950 héll man ca atta knop, da lastades ytterligare pas-
sagerare pa vid en brygga, darefter 6kades farten. Maskinchefen hade varit i ma-
skinrummet flera ganger under resan utan att se nagot avvikande.

Nésta gang han gick ned sag han férst en vattensamling pa durken, vilket berodde
pa en lackande slangklamma. Da upptécktes en smorjoljelacka och en oljeflack pa
durken. Nar han skulle kontrollera oljenivan kom oljestickan som en projektil just
som han rorde den och genom Gppningen kom en strale mycket varm smarjolja ut
i maskinrummet. Oljestralen traffade det varma avgasroret eller turboladdaren pa
mittmotorn och anténdes.

| styrhytten kunde man se pa Gvervakningskameran att det brann i maskinrum-
met, s& befélhavaren drog ned varvtalet till tomgang. De som var i maskinrummet
skyndade ut. Nar det var sékert att alla hade kommit ut ur maskinrummet, stdngdes
luftintagen, maskinerna stoppades, ventilationen till maskinrummet stdngdes av
och brénslet stangdes av med fjarravstangning. Dérefter utléstes CO, och branden
slocknade straxt.

Under tiden hade passagerarna informerats om situationen och
de tog det lugnt. Det visade sig senare att branden uppstatt pga
insprutningspumpen pa den nyinstallerade maskinen var fel in-
stalld och sprutade in branslet 20° for tidigt. Detta medférde fér
hoga forbranningstemperaturer och skador pa kolvar, foder och
kolvringar. Att branden inte uppstod tidigare pa resan berodde
pa lag fart i borjan.

Sldcka avgasbrand

| ett avgasrdr samlas sot och om maskinen inte férbréanner sitt
bransle fullstadndigt kan branslerester félja med avgaserna. Med
tiden 6kar méngden bransle i skorstenens sot. Detta kan sedan
tillsammans med véarmen skapa en gynnsam miljé fér en brand.
Ar branden under kontroll kan den f& brinna ut, men kontrollera
att inte varmen sprider sig.

Slécka klddbrand

Om det brinner i nagons klader ska denne laggas omkull och
elden kvavas med brandfilt eller liknande. Bérja vid ansiktet och
packa till det kvAvande materialet mot kroppen.
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Eftersldckning

Metaller &r bra varmeledare. Efter en brand i ett stal- eller alumi-
niumfartyg maste man kontrollera om varmen tagit sig vidare till
angransande utrymmen och om kylning eller eftersléackning av
gl6d i inredning behdvs.

Intrédngande vatten

Vatten kan komma in genom

+ Oppningar i dack, trasiga rutor eller dérrar vid éverbrytande
sjo

+ lackor efter grundkanning eller kollision

- rosthal i skrovet eller skrovgenomféringar (galvaniskt)

+ lackande slangar som har férbindelse med sjén (kylvatten)

+ vid krdngning, genom Oppning i skrovet som normalt &r dver
vatten-ytan.

Intrdngande vatten upptacks, om inte forr, genom att kélvakten
larmar. Vissa lackor gar latt att begransa, t ex lackor genom
slang. D& ska det finnas en fungerande bottenkran att sténga.
Lackor efter grundkanning kan latt bli sa stora att pumpen inte
hinner lansa i samma takt som det rinner in. Da géller det att vat-
tentata dorrar &r stédngda.

Vissa propelleraxlar &r skarvade med en hydraulisk koppling in-
ombords. Eftersom axeln da inte ar grévre i skarven kan den
dras ut ur propellerhylsan vid en bottenkénning. Da bor det fin-
nas en for &ndamalet avpassad traplugg att sla in i halet.

Lanssystem

Fran varje vattentat avdelning gar ett 1ansror. | dess ande nere i
kolen sitter en rensningsbar sil. Alla réren gar i hop i en lanslada.
Dar valjer man med ventiler varifran man ska lansa. Ventiler till
ovriga sugstallen ska vara stdngda sa pumpen inte suger luft
darifran.
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Nasta steg kan vara att valja pump om fartyget har fler. Det ar
inte ovanligt att det finns en maskin- eller elektrisk pump och en
handdriven. Dérefter kontrolleras att dverbordventilen ar 6ppen.
Det forekommer lanssystem déar det gar att vélja att lansvattnet
gar till anslutning for sugning pa férdack. Kontrollera sedan att
det kommer vatten och att det inte &r oljeblandat. Det férekom-
mer lanssystem dar maskinrummet lansas med separat rér som
gar till suganslutning pa férdack.

Lénslarm.

Eldriven ldnspump och ldnslada.

Lénssil och kélvakt.
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Nédsignaler

Nodsignaler ar avsedda for att pakalla hjalp i nodsituatio-
ner, annan anvandning ar forbjuden.

De mest aktuella nédsignalerna ar:

- Ringa 112 pa mobiltelefon (vattentatt fodral) och begara
Sjéraddning.

- Ringa 112 via SOS-appen, da skickas din aktuella posi-
tion till SOS alarm.

+ Nodsignal med VHF-radions Distressknapp och sedan
folja instruktionerna pa skarmen. Alternativt nédsignal
med VHF-radio genom att sanda uttrycket "Mayday”
tre ganger pa kanal 16. Uppge sedan positionen. Lati-
tud och longitud &r bra. Men férsékra dig om att det &r
batens position enligt navigatorn - inte pekarens position
(vilket har hant). Inomskars kan dven namn pa nar-
belagen 6 fungera, men vissa dars namn finns pa flera
stallen.

« Hojning och sénkning av armarna med bada armarna
utstrackta.

+ Nodsandare anpassade till batliv, t.ex. EPIRB som
automatiskt sdnder en signal om baten sjunker och PLB
som far plats i fickan och utléses manuellt.

+ Raket med réda fallskdrmsbloss, de stiger till ungeféar
300 meter och dalar sedan ned i en fallskarm. Anvands
for att pakalla uppmarksamhet nar nddsituation intraffat.
Brinner i ca 30 sek.

+ Roda handbloss anvénds for att markera sin position
mer exakt nar hjalp bdrjar nalkas.

+ Rdbksignal med orange rék for dagsbruk.

-« SOS-signal med ljus eller ljud bestaende av tre korta-
tre langa-tre korta signaler
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Nar branden inte gar att slacka eller vattnet inte gar att pum-
pa ut, eller nar det ar lampligt att evakuera passagerarna anda
évergar krisen till en nédsituation.

8 kap. Livraddningssystem

1 § I hindelse av nod ska effektiva atgdrder for att hjalpa samtliga
ombordvarande kunna vidtas.

2 § I den utrdckning som é&r relevant for fartyget och dess verksamhet
ska

1. samtliga ombordvarande ha tillgang till 1amplig individuell flytut-
rustning som &r utformad sa att lokalisering underlittas,

2. personer som utfor arbete dir det finns risk att falla 6verbord ha
tillgang till lampligt skydd mot hypotermi och kéldchock,

3. en person som fallit dverbord ha tillfredsstéllande mojligheter att
ater komma ombord pé fartyget,

4. de ombordvarande ha tillgang till lattillgénglig och tydlig informa-
tion om hur de forvéntas agera i en nddsituation,

5. de ombordvarandes uppmairksamhet kunna pakallas i en nddsitua-
tion, och

6. samtliga ombordvarande pa ett sékert satt kunna dverge fartyget och
invanta sjordddning eller forflytta sig till grunt vatten, till land eller till
en annan farkost.

3 § Varje fartyg ska ha de mojligheter att bista nodstéllda till sjoss som
ar rimliga med hénsyn till fartygets forutséttningar och verksamhet.
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Evakuering

Som beséttningsmedlem bor du sa fort du kommer ombord pa
ett nytt fartyg, orientera dig och ta reda pa evakueringsvagar
och nédutgangar. Memorera pa ett sadant séatt att du aven kan
ta dig ut i morker och genom rok till livflotte/livbat samt hitta
flytvést.

Aven de yttre hégtalarna
maste fungera.

Evakuering av passagerare

Arbetet med en lyckad evakuering av passagerare och fo-
rebyggande av panik har flera delar. Tekniska férberedelser
handlar om ddrrar, trésklar och trappors utformning. Inred-
ningens utformning med tanke pa kroppsskador (som kan
utldésa panik). Utrymningsvagar och nédutgangar ska vara g
tillrackligt breda och skyltade. Hogtalare ska fungera — aven

pa akterdack under gang.

Anstrangningar fér en lyckad evakuering boérjar redan nar
passagerarna slapps ombord. Da ska vi forsdka ge dem
ett intryck av att personalen kan hantera olika situationer
som kan uppsta. Detta intryck férmedlas genom persona-
lens kladsel, hjalpsamhet, formaga att svara pa fragor och
allménna intryck (inte réka, prata i mobiltelefon eller dricka
kaffe t ex). Kontrollera under lastningen att olampliga fore- Besiittningen ska synas.
mal inte férvaras bland passagerarna och att gods i passa-
gerarinredningen ar surrat.

Under resa ska passagerarna kénna att de kan nas av infor-
mation och att de kan kontakta personal. Att hélsa resenarerna
valkomna genom ett utrop i hdgtalarna betyder att de inser att de
kan fa information. Att personalen &r synlig bland passagerarna
ar ocksa en fortroendeskapande atgard, da kan besattningen
samtidigt se till att evakueringsvagar och nédutgangar inte ar
blockerade.

Nédutgang.



Nodatgarder

For att klara av att hantera passagerarna i en krissituation be-
hovs en samlad insats av:
+ befalhavaren via hégtalarna

- personal pa plats bland passagerarna
+ de passagerare som kan hjalpa till.

Vid evakuering av ett passagerarfartyg med fatalig besattning i
forhallande till antalet passagerare ar det viktigt att beséattningen
fran borjan tar kontroll éver informationen. Den ska komma ut
innan eventuella felaktiga rykten bland passagerarna far sprid-
ning. Personalen ska finnas bland passagerarna och vara latt
igenkand, t ex genom uniform eller speciella véstar.

Som befélhavare vid mikrofonen behéver du presentera dig
(utan att darra pa résten). Beskriv verkligheten, anvand begrip-
ligt sprak, inte facktermer, var inte for kortfattad:

+ tala om vad som héant
+ tala om vad som gjorts
+ tala om vad som troligen kommer att hdnda

* instruera passagerarna vad de ska gora, aven om det bara ar
att sitta kvar (om information se sid 86).

Beséattningen bland passagerarna ska inte géra allt praktiskt
sjalva, de ska agna sig at att halla en 6vergripande kontroll. En-
gagera och instruera ldmpliga passagerare till att styra evakue-
ringen vid dérrar och trappor. Instruera dem att vara observanta
pa problem for barn och &ldre. Beséttningen ska sjélva ta mer
direkt kontroll dver handikappade och eventuellt panikslagna.
Enstaka panikfall kan isoleras fran évriga.

Erfarenheter fran katastrofer visar att manniskor som har gett
upp inte har panik. Skal till panik kan vara:

-+ nagra skadas, anhoriga kan fa panik
+ rok trénger in i passagerarinredningen

+ en ny utsikt till rAddning, som kanske inte ser ut att racka till
alla

+ kénsla av instangdhet.
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En understkning kring beteende nér éverhdngande fara er-
kants, fann reaktionsmaénster enligt féljande:

+ Panik 0-3 %

* Handlingsférlamade 10-25 %
+ Hijalplésa 50-75 %

+ Rationellt 10-30 %.

Den statistiken berattar om stora variationer, men en slutsats
kan vara att vi inte direkt ska vanta oss stora mangder panik-
drabbade.

Med en isgdende skargardsbat gjorde befélhavaren misstaget att félja isrénnan.
Men den hade tyvérr drivit nagot sedan sist. Tillrdckligt mycket fér att leda skér-
gardsbaten pa grund. Och det blev en tamligen rejél grundstétning dér skargards-
baten kréngde éver ordentligt. Manga uppfattade det som obehagligt och gick
éver till andra sidan. D4 krdngde hon dver &t den sidan istéllet. Andé utbrét ingen
panik.

Ovanstaende exempel visar ocksa pa betydelsen av att surra
eventuellt gods som finns i utrymmen dar passagerare ror sig.

Ett passagerarfartyg i skargardstrafik kan evakueras till brygga,
fartyg, strand, helikopter eller flotte.

Att evakuera passagerare till brygga, land eller bat ger proble-
met att fa passagerarna att halla ut tills evakueringen kan boérja.
Att det inte blir panik inne i baten bland nagra som kanner sig
instdngda och i varsta fall trycker ut framférstaende genom dor-
rarna. D& ar det viktigt att besattningen tar initiativet och inte
Overlamnar situationen at andra. En dacksman boér befinna sig
vid frontdérrarna och den andra bland passagerarna.

Patagning av flytvastar kan vara lampligt inte bara som en verkligt
sékerhetshojande atgard utan ocksa som "nagot att gora”. For
att inte gbra passagerarna onddigt nervésa kan hogtalarutrop
formuleras "Enligt vara sakerhetsinstruktioner ska vi i denna si-
tuation ta pa flytvastar”.

| detta skede ar det viktigt att personalen bland passagerarna
haller en évergripande kontroll éver situationen dér och vid be-
hov beskriver den for befalhavaren. Ar t ex passagerarna und-
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rande och férvirrade kan besattningen be befalhavaren om mer
information via hogtalarna.

Evakuera till brygga é&r forsta alternativet. Det innebér ju inga
konstigheter. Passagerarna gar av dér de gick pa. Det handlar
om att styra flodet sa inte minderariga och aldre blir knuffade.
Storst risk vid trésklar, trappor och dérrar. Dar behdver persona-
len engagera lampliga passagerare till att reglera passagerar-
nas forflyttning — gérna ensamma resenérer som inte har anhé-
riga ombord att tdnka pa.

Vid evakuering till annat fartyg ar det oftast béast att fértdja ihop
fartygen. Nér det hjalpande fartyget ligger och kér mot det andra
trycks det ivag mer eller mindre kontrollerat och evakueringen
stérs. Ar fartygen fértdjda kan det hjalpande fartyget istallet, ge-
nom att backa aven dra det andra fran eventuell fara.

Att evakuera till strand dér det inte finns brygga ger oss prak-
tiska problem med framfér allt aldre och handikappade. Improvi-
sera med landgang, stege eventuellt en flotte etc.

Vid evakuering till helikopter ar det viktigt att avlidgsna eller sur-
ra fast l6sa féremal pa dack eftersom rotorvinden &r sa kraftig.
Aven uppstickande féremal som flaggspel m m bér avlagsnas.
Sedan skickar helikoptern férst ned en styrlina som ar fast i hiss-
wiren. Det ar viktigt att den hanteras sa den inte fastnar
ombord. Den ytbargare som kommer ned dirigerar sedan
evakueringen till helikoptern.

Forsok att komma i flotten utan att bli vat. Maste du hop-
pa ska du halla i flytvasten med ena handen och téacka
mun och nadsa med den andra. Undvik att hoppa déar det
finns olja och hoppa inte heller pa flotte med folk inuti.
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Sjésétta en flotte

En flotte kan sjésattas manuellt genom att surrningarna lossas.
Om fartyget hinner sjunka innan flottarna sj0satts I16sgérs de av
de hydrostatiska utlésarna och flyter upp.

Lossa sliphaken sa &r flottens surrning lossad. Hydrostatisk utlésare

Dra ut sa mycket lina Utiosarsnhat

som motsvarar héjden
dver vattnet.

Svnga Minkon rod

Fastsitningslina

Slang flotten overbord. ) Om flotten &r kvar ombord nér fartyget sjunker,
Dra sed?n 1{t res{'en.av uz".losarl/nan. Denﬂststa utléser den hydrostatiska utlésaren flottens surrning
metern &r rod. Nér linan &r utdragen, utléser du pa 1,5 till 4 m djup. Den svaga lanken brister och friar

flotten med ett kraftigt ryck. flotten fran det sjunkande fartyget.
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Viénda en flotte

~

. Flottar med tak kan blédsas upp i upp och nedvént 3. Flotten vénder sig éver dig. Sldpp inte bandet. Dra
ldge. dig bakldnges i ryggldge mot flottens utsida.
Klattra upp pé flottens botten vid CO -flaskan. Flot-
ten &r hdr markt med texten UPPRATNING. Vénd
s4 att vinden hjélper till.

2. Stéll dig bredbent éver CO,-flaskan. Ta tag i upprét-
ningsbandet och luta dig tillbaka. Lat din tyngd géra
jobbet.

| flotten

Stang 6vertrycksventilerna med proppar. Sténgs inte -
ventilerna, pumpar sjégéngen ut koldioxiden. (Over-
trycksventilerna behévs for att CO,-flaskan har kapa-
citet att blasa upp flotten aven i temperatur ned till -40
°C.)




Nodatgarder

Kontrollera att inga nddstallda blir glém-
da. Det finns en kastlina med flytring for
att hjalpa noédstéllda till flotten. Ska du
simma ut till nagon kan du tra armen ge-
nom ringen sa far du en livlina med dig.

Utlésarlinan kapas med en av knivarna.

Har nddsignal skickats &r det intressant
att ligga kvar pa positionen. Slang i driv-
ankare.

Pumpa flottens botten som skydd mot ky-
lan. Det kan aven finnas varmesackar i
nddpacken.
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Ta ombord nodstallda med ryggen mot flotten om de har flytvéast.

| flotten finns &ven: paddlar, sjukvardsvéaska, pluggar for att tata
hal med.

Ta pa 6verlevnadsdrakt

Kryp in genom 6ppningen i dréktens dvre framsida och dra igen
blixtlaset. Spann remmarna kring benen, de nedre forst. Forsok
att kldmma luften ur benen. Med fér mycket luft i benen kan du
bli flytande upp och ned.

Pressa ur mer luft genom att krypa ihop pa huk, samtidigt som
du éppnar lite vid ansikts-tatningen. Ar ni fler kan ni krama var-
andra.

Satt pa dig flytvasten, pa med handskarna och hall fér nasan nar
du hoppar.
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Pressa ur luft genom att lossa pa banden kring ett ben i taget,
pressa ned benet i vattnet och dra banden igen. Glanta pa an-
siktstatningen.

Efter evakueringen kontrolleras passagerarantalet och inred-
ningen genomsoks, sma barn kan gémma sig.

Befélhavaren ér skyldig att gora allt som star i hans makt for att ridda
de ombordvarande och bevara fartyget och lasten om fartyget rakar i
sjondd. Sa ldnge det finns rimlig utsikt att fartyget kan raddas far be-
falhavaren inte 6verge det utan att hans liv &r i allvarlig fara.

Rapport

Nar nagon av nedan uppraknade handelser intraffat ska rapport
skickas till TS Sjofartsavdelning. | SJOFS 1991:5 finns féreskrif-
ter och i bilaga 1, ett formular pa 13 sidor.

Befilhavaren pa ett svenskt handelsfartyg, fiskefartyg eller statsfartyg
skall genast rapportera till den myndighet regeringen foreskriver

1. ndr nadgon i samband med fartygets drift har eller kan antas ha
avlidit eller har fatt svar kroppsskada,

2. nir nagon ombordanstélld i annat fall har eller kan antas ha avlidit
eller har fatt svar kroppsskada,

3. nér nagon i annat fall 4n som avses i 1 och 2 har eller kan antas ha
drunknat fran fartyget eller avlidit ombord och begravts i sjon,

4. nir allvarlig forgiftning har eller kan antas ha intrdffat ombord,
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5. nér fartyget har sammanstott med ett annat fartyg eller stott pa
grund,

6. nir fartyget har overgetts i sjon,

7. nér i samband med fartygets drift skada av ndgon betydelse har
eller kan antas ha uppkommit pé fartyget eller lasten eller pa egen-
dom utanfor fartyget, eller

8. nir forskjutning av ndgon betydelse har intréffat i lasten.

Rederiets ISM foreskriver ocksd om interna rapporter. Det
handlar om rapport &ven vid mindre allvarliga handelser an de
ovan namnda.

" TRANSPORT Rﬂgﬂﬂﬂmﬂﬁﬂlm ®
o &
4 STYRELSEN i M
Hylicta delar och handiingas som bitogss rapporten Blanketten kan laddas
: 5 ned fran Transportsty-
- Kipis sller uidiag ur olje- #ller laadaghok - Kopia oy sutcemaiisk ragisiering relsens hemsida och

skickas jamte journalut-

Ho . drag, besittningslista och

Fanstom del A och I &r flande delar £ylda andra relevanta handling-
£ - LAcHaGE P A G- FORIRENBIGAITILPS Sjéfartsavdelningen,,
L] - Pemscnesocnmomsmanaodoar s |- AMDPA DL VTR ANDEL SER 3 — RPGA L YIMGA Utredningsenheten,.

OBSERVERA: Det & angpeliget aif il i s oSl som malgl - ol Skar upagifemss amedndbahel i
iy Sk ahalr el

A ALLMAN DEL (ifylles vid alla typer av handelser) =
_Uppgifter om fartyget

Farmmsts, fule Rlinarttin tarlinh o

L -0 [y
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Sjoférklaring

En sjoférklaring &r en form av faktainsamling infér domstol. Syf-
tet ar att utreda vad som hént. Ingen blir démd, men protokollet
kan ligga till grund for ett senare atal. Det géller svenskt han-
delsfartyg eller fiskefartyg. Utéver nedan uppréknade tillfallen
da sjoforklaring ska hallas, ska den dessutom hallas nar Sjo-
fartsverket, redare, befalhavare, lastadgare eller férsékringsbo-
lag kréver det.

1. Nér nagon, medan fartyget var pa vég, i samband med fartygets
drift har eller kan antas ha avlidit eller fatt svar kroppsskada.

2. Nar i annat fall i samband med fartygets drift nigon ombordan-
stélld eller ndgon annan som foljer med fartyget har eller kan antas
ha avlidit eller fatt svar kroppsskada.

3. Nar nagon som avlidit ombord har begravts i sjon.
4. Nir allvarlig forgiftning har eller kan antas ha intréffat ombord.

S. Naér fartyget har sammanstott med ett annat fartyg eller stott pa
grund.

6. Nar fartyget har forsvunnit eller Gvergetts i sjon.

7. Nar i samband med fartygets drift skada av ndgon betydelse har
eller kan antas ha uppkommit antingen pa fartyget eller, medan
fartyget var pa vig, pa egendom utanfor fartyget.

8. Nar brand, explosion eller forskjutning av ndgon betydelse har in-
traffat i lasten.

" TRANSPORT Anmilan om sjoforklaring 'm

A STYRELSEN

Information - se sidan 3

Anmilan om forklaring till:®
_Uppgifter om fartyget

Fitwrasin, s =

Farre il ta e Wy ks mesm wer et Lot 5 e tvoed Deolls e wvah

el e Froph A St B ok
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Avgaser

Gravatten
Toalettavfall Bottenfirg

Foto: SWEREF

e — “Oljeutslipp

Miljoskydd .

Ett fartyg paverkar miljon pa flera satt. Det grundlaggande stad-
gandet nar det géller avfall sager att:

12 § Innan ett fartyg avgar fran en svensk hamn skall det till en mot-

tagningsanordning avldmna allt sadant avfall som hérror fran eller i SFS 1980:789
Ovrigt star i samband med fartygets drift och som det ar forbjudet att

sléppa ut.

Utslapp och avfall

Skyltning

Pa ett fartyg med en langd av minst tolv meter ska det finnas
skyltar med anvisningar fér beséattningen och passagerarna som
beskriver hur det fasta avfallet ska tas om hand i enlighet med
dessa foreskrifter. Skyltarna ska vara skrivna pa det arbetssprak
som besattningen anvander.

Avfallshanteringsplan

Fartyg med en bruttodréktighet om 400 och daréver samt fartyg
som ar certifierat att ta 15 personer eller fler ska ha en avfalls-
hanteringsplan som ska féljas av beséattningen.



Miljéskydd 112

Oljeutslapp

Risken for oljeutslapp fran skargardsfartyg ar férmodligen storst
i samband med bunkring och vid lansning. Det skulle ocksa
kunna intraffa vid grundstétning med fartyg som har tankarna
integrerade i skrovet (med skott mot skrovsidan). Nyare fartyg
har tankarna skilda fran skrovet.

Risken fér dverbunkring minskar nér du forst pejlar tankarna och
bestdmmer hur mycket som ska bunkras, istéllet for att bara lita
pa éverfylinadsskydd. Ar du inte bekant med fartyget s& ska du
undersoka hur branslesystemet ar uppbyggt. Var uppméarksam
nar det finns flera tankar. Gar de att fylla genom gemensamt
pafylinadsror eller har de varsitt? Fylls de ojamnt? Finns ett ror
mellan tankarna undertill (crossover), med kran? Ar nivavisning-
en riktig och palitlig?

Jag har varit med om att den ena maskinisten bunkrade i ett
pafylinadsror till bagge tankarna genom att crossover ar 6ppen.
Den andre ville fylla genom vardera pafylinadsréret och stangde
crossover. Resultatet var att ibland var crossover éppen och
ibland inte! Ett tankbart misstag ar da att fylla i ena pafylinings- .
roret och ansluta overfylinadsskyddet till den andra tanken. Sa-

dana olika rutiner baddar fér misstag. :

darfér att man skiftade tank utan att skifta éverfylinadsskyddet. En del die-
selolja hamnade i sjén och maskinmatrosen blev démd for detta, inte be-
falhavaren.

Bunkring.

R&d slang &r farskvatten, vars
anslutning i fartyget ska vara lasbar.
Svart slang ar diesel.

Den tunna sladden gar till 6verfyll-
nadsskyddet.
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Bunkrar man tva tankar genom ett pafylinadsrér kan det vara bra
att stoppa bunkringen for att lata nivan jamna ut sig, annars kan
det rinna 6ver i pafylinadsroret, eller avluftningsror, innan det ar
fullt i tankarna, om éverfyllnadsskydd saknas.

Slagvatten

Rent slagvatten far tommas i sjon. Men slagvatten fran maskin-
rum &r i praktiken nastan aldrig rent utan maste skickas iland. Pa
manga fartyg finns separat lanssystem for lansning av oljehaltigt
slagvatten som mynnar ut i en koppling pa férdack dar sugslang
kan anslutas. Dessa tva system kan vara ihopkopplade, men da
bdr ventilen mellan dem vara plomberad, eller dess ratt bortta-
gen fér att férhindra 6ppning av misstag. Det finns ett generellt
férbud mot att slappa ut olja i sjon inom Ostersjdomradet. For
fartyg ar det tillatet att slappa ut lansvatten om

1. Fartyget &r under géng.

2. Fartyget ar forsett med och har i drift ett behandlings- och kontroll-
system for lansvatten enligt SjV foreskrifter

3. Utflodet har ett oljeinnehall som utan utspiddning inte dverstiger
15 ppm.

4. Den oljehaltiga blandningen, nér det géller oljetankfartyg, inte hér-
ror frén lastpumprum.

5. Den oljehaltiga blandningen, nir det géller oljetankfartyg, inte ar
blandad med oljelastrester.

Ett fartyg skall innan det avgar frn en svensk hamn lamna sludge och
oljehaltigt l4nsvatten enligt vad som anges i 3 kap 12 § forordningen
(1980:789) om atgarder mot férorening fran fartyg.

Fran det obligatoriska kravet pa avldmning av oljerester och
oljehaltigt slagvatten fére avgang, finns ett undantag géllande
skargardstrafik, arbetsfartyg, taxibatar och fiskefartyg

SFS
1980:789,12§

TSFS 2013:34
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Fast avfall

Utslapp av fast avfall i form av plast (tagvirke, fisknat m m) samt
aska fran forbranning av plastprodukter och allt annat fast avfall,
sasom pappersprodukter, trasor, glas, metall, flaskor, porslin,
plank och férpackningsmaterial far inte ske fran svenskt eller ut-
landskt fartyg inom Sveriges sjéterritorium och ekonomiska zon
eller fran svenskt fartyg inom special-omrade.

Fast avfall ska avlamnas innan avgang fran svensk hamn men
skargardsfartyg, arbetsfartyg, taxibatar, fiskefartyg och liknande,
med korta resor och mindre mangder fast avfall ombord, beh6-
ver inte lamna varje resa. Da ska det finnas tillracklig lagringska-
pacitet ombord for det fasta avfallet.

Utslapp av matavfall inom specialomrade far inte ske inom tolv
nautiska mil fran narmaste land. Utslappet ska dock alltid ske sa
langt fran land som méjligt.

Farligt avfall sdsom lysror, batterier, I6sningsmedel och medi-
cinskt avfall bor sorteras pa fartyget for att kunna lamnas sepa-
rat till mottagningsanordning.

Behallare som innehaller 16sningsmedel eller andra kemikalier
som ldmnas till mottagningsanordning ska vara téttslutande och
lampliga fér avfallet. Dessutom ska de maérkas varaktigt med
innehall och, i forekommande fall, UN-nummer samt fartygets
namn. Fast avfall som kan sprida lukt eller smitta eller i dvrigt
kan vara en hélsorisk fér personer ombord eller i hamnen ska
vara paketerat och markas med innehall. Skadliga &mnen i for-

packad form far inte lampas dverbord om det inte ar nédvandigt |

for att tillgodose fartygets sékerhet eller for att radda liv till sjéss.

Toalettavfall

Toalettavfall far inte slédppas ut inom Sveriges sjoterritorium och

ekonomiska zon. Det géller fartyg i nationell trafik med installe-

rad toalett. Det géaller fartyg under 400 brutto som ér certifierad
att ta mer an 15 personer. Fartyg far slappa ut toalettavfall trots
forbudet, under féljande férhallanden:

Kaérl for sopsortering
ombord pa stérre
skérgardsbat.

Toalettavfall téms till tank
iland. Den andra anslut-
ningen &r till for att suga
iland oljehaltigt slagvatten.
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Toalettavfall som ar finférdelat och desinficerat och déa utslappet
sker pa ett avstdnd av mer &n tre nautiska mil frdn ndrmaste land,
om fartyget dr utrustat med ett system for finfordelning, desinfice-
ring och tillfdllig magasinering av toalettavfall da fartyget befinner
sig mindre 4n tre nautiska mil fran ndrmaste land. Ett sddant system
skall utrustas med anordning som godkénts av Sjofartsverket.

Toalettavfall, som inte dr finfordelat eller desinficerat men som har
magasinerats i uppsamlingstank for toalettavfall, och utslappet sker
pa ett avstdnd av mer an tolv nautiska mil fran ndrmaste land, om
det inte sker momentant utan med mattligt flode nér fartyget &r un-
der gdng med en fart av minst fyra knop.

Toalettavfall fran en certifierad reningsanldggning (kraven i resolu-
tion MEPC.2 (VI)).

Dessutom far utslapp ske nar:

1.

Ur teknisk synpunkt finns det tre I6sningar for att uppfylla de

Utsldppet dr nodvéandigt for fartygets siakerhet eller for att rddda
ménniskoliv till sjoss.

Utslédppet dr en foljd av skada pé fartyget eller dess utrustning, om
alla rimliga forsiktighetsatgérder har vidtagits fore och efter ska-
dans uppkomst for att hindra eller sd langt som mgjligt begrdnsa
utslappet.

formella kraven.

1.

En uppsamlingstank for att halla kvar allt toalettavfall med en ka-
pacitet anpassad efter fartygets drift, antalet personer ombord och
andra relevanta faktorer. Uppsamlingstanken skall vara godkénd av
Sjofartsverket och vara utrustad med anordning for att visuellt indi-
kera miangden av innehall. Undantag kan beviljas for fartyg byggda
fore den 1 januari 2000.

2. En anldggning for finfordelning och desinficering.

3. En certifierad reningsanldggning.

Luftféroreningar

Pa fartyg i Ostersjdomradet far svavelhalten pa den bunkerolja
som anvands ombord inte ¢verskrida 0,1 viktprocent (2015).
Farten har en avgérande betydelse fér hur mycket brénsle som

férbranns per sjomil.
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Svall

Den som tar sddan fardvég, haller sddan hastighet eller annars med
fartyg férdas sé att han i onédan stér omgivningen déms till penning-
boter.

Alla avsiktliga utslapp av ozonfértunnande @mnen ar otillatna.

Bottenférger

Efter 2003-07-10 &ar det forbjudet att anvanda pavéaxthindrande
system (antifouling) som innehaller tenn. Det géller alla fartyg
oberoende av trafik. Fartyg under 24 meter ska anvanda bat-
bottenfarger enligt géllande regler, men behdver inte besiktigas
eller certifieras. Fartyg pa 24 meter eller langre och under 400
brutto ska medféra en férsdkran om antifoulingsystem (finns att
ladda ned pa Transportstyrelsens hemsida). Denna forsékran
ska fyllas i av fartygsdgaren och atféljas av Iamplig dokumenta-
tion (kvitto pa farg, entreprendrs faktura, alt lamplig paskrift).

Sjélagen

8
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Rapporteringsskyldighet

Befdlhavaren pé ett fartyg som fardas inom svenskt sj6territorium och
ekonomiska zon ska omedelbart rapportera till Sjofartsverket varje
observation av fororening frn fartyg genom olja eller annat skadligt
amne.

Detsamma géaller om fartyget eller dess utrustning genom tillbud
eller annan olycka paverkats sa att otillatet utslapp skett eller det
finns risk for utslépp av olja eller annat skadligt &mne som kan
utgora ett hot mot Sveriges kust eller darmed sammanhéangande
intressen. SJOFS 2005:19 som i &vrigt géller rapportskyldighet
vid ankomst och avgang for fartyg éver 300.

— Lag om atgidrder mot foérorening fran fartyg
— Forordning om atgirder mot fororening fran fartyg .
— Foreskrifter och allménna rad mot fororening fran fartyg.

— Foreskrift om avfallsmottagning i hamn
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Boende- och arbets-

miljo

Redare och befalhavare ska arbeta forebyggande med tanke pa
risker for besattningens hélsa och olycksfall. Beséattningen ska
a sin sida folja skyddsbestammelser, anvanda skydd och rap-
portera brister.

Redarproblem

Redare behover ta reda pa och satta sig in i fore-
skrifter som berdr fartygets inredning och se till att de
tilldampas.

Befélhavarproblem

Befalhavare behéver kadnna till vad som regleras med
foreskrifter och se till att tdnkt och godkand standard
upprétthalls. Behéver aven kanna till foreskrifter for
arbetsférhallanden och évervaka att arbetsuppgifter
utfors pa sakert satt.

Utrymmen ombord Arbetsmilj6-

) ) . . o .  Verkets fore-
Arbetsmiljovverket har utfardat féreskrift och alllmanna rad gal- ¢, iner AFS

lande fartyg. Den innehéller krav pa bl.a. ventilation, klimat, 54001
tvéatt- och duchutrymmen, inredning mm.

Redaren kan gora avsteg fran denna om féreskriften inte ar rele-

vant for fartyget ifrdga. Men d& krévs en motivation. TSFS 2017:26,

7 kap
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Bostédder

Enligt fartygssakerhetslagen ska ett fartyg i férekommande fall
erbjuda ombordanstéllda en tillfredsstallande bostads- och fri-
tidsmiljé.

Passager mm.

Det finns foreskrifter och allmanna rad om hur trappor, lejdare,
luckor och dérrar ska/bér utformas.

Skydd mot fall

Redaren maste vidta betryggande skyddsatgarder mot skada
genom fall.

Véarme, ventilation, buller, vibrationer och ljus

Enligt arbetsmiljélagen ska de arbetshygieniska férhallandena
nar det géller luft vara betryggande.

Aven de arbetshygieniska férhallandena vad galler ljud, vibratio-
ner, ljus, och liknande ska vara tillfredsstallande.

Inredning

Arbetsbank, verktygsmaskin, spis, stekbord och liknande utrust-
ning bor vara uppstélld med tanke pa risker for fall vid brygg-
studs eller liknande plétsliga handelser. Spis bér vara férsedd
med anordningar som férhindrar att kokkarl glider av. Kokgryta
och stekbord som kan tippas bér vara férsedda med skydd mot
oavsiktlig tippning.

Dricksvatten

Nar det galler dricksvattensystem bér dessa vara tekniskt avskil-
da fran andra system for att forhindra att dricksvattnet férorenas.
Pejlrér och fyllnadsror till dricksvattentankar bér vara férsedda
med tata och lasbara lock.

Bestdmmelser om hantering och foérvaring av livsmedel, samt
krav pa dricksvatten finns i Livsmedelsverkets foreskrifter.

120

Arbetsmiljéla-
gen 2 kap 4§

SJOFS 2005:25

SJOFS 1994:8




Ombordmiljo 121

Vatten bér bunkras med slang som bara anvénds till farskvatten.
och som renspolas fére bunkring.

Fortdjning
Risker for fall-, klam, och halkskador vid fértéjning ska analyse-
ras och motverkas.

Bogsering

Vid bogsering och tralning skapas stora krafter med skaderisk.
Pa bogserbatar ska det finnas nddutldésning av bogserlinan.

Systematiskt arbetsmiljéarbete (SAM)

Arbetsmiljolagen kraver att bade redare och beséttning samver- AML 3 kap
kar for en god arbetsmiljé. Det sker genom kartldggning i fyra
steg dar risker pa arbetsplatsen:

+ undersoks AFS 2001:1
* riskbedbéms
- atgéardas

- foljs upp TSFS 2009:119

Redaren och befalhavaren ska systematiskt planera, leda och
kontrollera verksamheten ur arbetsmiljosynpunki.

Besattningen ska félja skyddsbestdmmelser och rapportera
brister och risker ombord.

Sjukvard

Relevanta atgarder ska kunna vidtas ombord for att hjalp och
vard vid olycksfall eller sjukdom ska kunna lamnas.
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Skyddsombud och skyddskommitté

Pa fartyg med minst fem ombordanstéllda ska skyddsombud ut-
ses. Ar besattningen minst tolv personer ska det ocksé finnas en
skyddskommité.

Skyddskommittén ska vara sammansatt av féretréadare for reda-
ren och de ombordanstéllda.

Skyddsombud och skyddskommitté har ratt att avbryta riskabla
arbeten.

Befalhavaren far dock beordra arbete mot ett sadant beslut i det
fall han anser att det ar nédvandigt for att undanréja eller fore-
bygga en fara, som han eller hon bedémer vara stérre &n den
risk som har féranlett skyddsombudets beslut.

122
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Stabilitet

Med ett fartygs tvarskeppsstabilitet menas dess férmaga att sta
emot krangande krafter fran sjdgang, vindens tryck och férskjut-
ning i lasten. Aven sneddragning med tral eller bogsertross och
lyft 6ver fartygssidan ger krdngande krafter. Nar krafterna upp-
hor atertar ett stabilt fartyg uppratt l1age.

e krédngande krafterna, vind, vikter ...

Hdsten 2005 kantrade en RIB-bat i ett grundbrott vid ett sélskar i Stock-
holms skérgérd. RIB-baten hade lagt sig tvérs vagorna i lovart om skéret
for att kunna ta bra bilder. Den kantrade av att ett grundbrott uppstod nar
vagen kom in pa grunt vatten. Alla ombord hamnade i vattnet och baten blev
flytande upp och ned.

... och végor.
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Hur skapas tvarskeppsstabilitet?

Fartygs stabilitet skapas av undervattenskroppens form och
storlek, framférallt av dess bredd samt av lagt placerade och
jamnt fordelade vikter. Hogt fribord ar ocksa bra for stabiliteten.

En flytande pontonbrygga har stor begynnelsestabilitet. Det gar
att stalla mycket last intill kanten utan att den kréanger patagligt.
Har ar det undervattenskroppens form som skapar stabiliteten.

Har ser vi ett fartyg dar Sjofartsinspektionen langt efter bygge
och godkénnande, kravt att stabiliteten skulle férbattras. S k
sponsoner har byggts till pa varje sida. Fore sponsonernas tid
krangde ROSLAGEN 17° vid dikt roder i full fart. Det anses som
fér mycket for att passagerarna ska kénna sig lugna. Krédngning-
en vid ett sadant tillfalle far enligt dagens normer inte Gverstiga
10° och det klarar ROSLAGEN nu tack vare sponsonerna.
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Katamaranskrov &r en annan I6sning fér
att skapa stabilitet genom bredd.

Ett hégt och smalt fartyg maste ha till-
réckligt mycket lagt placerade vikter  £*
(maskiner, barlast) for att bli stabilt.

Vad forstor stabiliteten?

Stabiliteten férsamras nér lagt placerade vikter tas bort. Det kan
vara last som lossas, barlast som tas ur eller nér bransle och
vatten forbrukas ur lagt placerade tankar.

Om forhallandevis stora vikter flyttas uppat blir effekten den-
samma. Det kan intraffa om manga passagerare klattrar upp pa
taket pa en mindre bat.

Stabiliteten forsamras ocksa nar nya vikter tas ombord och pla-
ceras hdgt vid lastning.

| praktiken &r detta séllan problem for fartyg i skérgardstrafik. Ett vélkant
enstaka exempel pa dalig stabilitet, som fljd av felaktig lastning, &r dock
PER BRAHE. Hon gick i trafik mellan J6nkdping och Stockholm. Vid en resa ;
1918 hade man lastat 34 ton i lastrummen och 47 ton pa déck. Déckslas- Hégt placerad last
ten var inte surrad, bara téckt med presenningar. Efter att ha varit inne vid minskar stabiliteten.
Grénna métte hon hért vader och sjégang. Nér hon skulle gira in mot nésta

hamn kom vagorna tvérs, en del déckslast férskots — fartyget kantrade och

sjénk.
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Vid gang i kallt klimat fryser stankvatten till is pa 6verbyggnaden
och blir darmed en hogt placerad extra vikt, med sémre stabilitet
som foljd.

Nar dacket kommer under vatten tilltar inte den ratande féorma-
gan lika mycket som innan. Stor krangning blir ocksa ett stabili-
tetsproblem nér lackstallen kommer under vatten.

Intrdngande vatten medfér sémre stabilitet pa tva satt. Dels
minskar flytférmagan, dels kan det uppsta en fri vatskeyta.

Redan pa konstruktionsstadiet forebygger man effekten av lack-
or genom att dela in fartyget med vattentata skott. Som befél
géller det sedan, att se till sa att vattentata dorrar i dessa skott ar
stdngda och att det inte med tiden blivit nagra hal i skotten. Det
ar inte helt ovanligt att rér och elledningar flyttas eller tas bort
och sma hal eller otata genomféringar uppstar.

Fria vétskeytor

Ur stabilitetssynpunkt ska en tank vara full eller tom. Nar den inte
ar det utan innehallet kan skvalpa fram och tillbaka, sa inverkar
det negativt pa stabiliteten. Det ar tvarskeppstorleken (bredden)
pa vatskeytan som ar intressant inte vatskemangden.

Med tanke pa fria vatskeytor &r det battre med smala tankar &n
med breda och béattre med cylindriska tankar an rektanguléra.
Tankens langd har inverkan, men valdigt lite jamfért med bred-
den.
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Férfattarens erfarenhet

Nér jag arbetade pa bargningsfartyget POSEIDON var jag med om att van-
da tillbaka en liten tankbat som slagit runt. Strévan till att géra snabba resor
kan bidra till att en sadan bat, efter att ha lossat sin last, gar till sjoss med
barlasttankar som &nnu inte &r helt fulla. Om den da méter sjégang kan sta-
biliteten vara ofillrécklig. Av beséttningen pa den tankbaten éverlevde bara
de som var i styrhytten. Kantringsférloppet blir snabbt.

Langskeppsstabilitet

Langskeppsstabiliteten handlar om det som kallas "trim” dvs
skillnaden i djupgaende mellan fér och akter. Pa ett lastfartyg ar
man intresserad av att lasta fartyget sa att inte trimmet ar oné-
digt stort. Generellt sett kan man séga att ett fartyg med akterligt
trim ar lattare att styra, men gar nagot langsammare. Med forligt
trim ar hon svarare att styra, fartyget vill "skara”, dvs fortséatta att
gira at ett hall trots att man férsdker motverka med rodret. Inget
roligt beteende nér man t ex ska in i en sluss.

Fartyget med forligt trim &ar daremot mer lattdrivet. P4 passa-
gerarfartyg i skargardstrafik ar langskeppsstabiliteten praktiskt
taget aldrig nagot problem. Méjligen kan man behéva ténka sig
for vid tillagg om manga passagerare gar fram i en mindre bat.
Da kan som sagt styrningen paverkas och dven backférmagan
om staven trycks ned och aktern lyfts.

Stabilitetsteori

Regalskeppet WASAs haveri berodde pa just dalig stabilitet. Nar
hon traffades av en vindby fran Sédra bergen rackte inte den ra-
tande kraften till. De undre och &nnu 6ppna kanonportarna kom
snart under vatten och fartyget sjonk.

Krangningsvinkeln, nar vatten tranger in i skrovet genom nagon
Oppning, kallas i detta sammanhang for flédningsvinkeln.

Nar WASA byggdes var inte skeppsbyggarna sa kunniga om
fartygs stabilitet som idag, men man hade &nda vissa insikter.
De hade gjort ett rullningsprov och den tekniken kan anvandas
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an i dag. Pa den tiden lat man ett stort antal varvsarbetare ga
fran sida till sida pa skeppets 6vre déck och sa iakttog man hur
det uppférde sig.

WASA rullade sa mycket att provet avbrots! Det var definitivt
inget bra tecken, men pa den tiden fanns inte kunskaper for att
kunna dra riktiga slutsatser av detta, eller sa vagade man inte
fér kungen!

Rullningsprov

Ser vi lite mer teoretiskt pa rullningsprovet &n vad de gjorde pa
1600-talet, sa finns foljande samband mellan rullningsperiod
och stabilitet.

Dividera fartygets bredd i meter med tiden fér en hel rullning
(fram och tillbaka) i sekunder. Detta varde multipliceras med en
konstant. For de flesta fartygstyper och med normal lastfordel-
ning kan den séttas till 0,75. Darefter tas kvadraten pa det er-
hallna vardet.

Resultatet av denna utrakning ger ett varde pa nagot som kallas
Metacenterh6jd (GM). Den i sin tur beskriver fartygets stabilitet
vid krdngning under 10°, den s k begynnelsestabiliteten. Skrivet
som formel ser det ut sa har:

GM = ((cx B)/T)?
c = konstant, B = fartygets bredd, 7"= tid i sekunder.

For att forsta fartygs stabilitet pa ett mer teoretiskt satt behdver
vi inféra nagra begrepp. Nar ett fartyg sjosétts ar den undan-
trdngda vatskeméngdens vikt lika stor som fartygets vikt (Archi-
medes princip). Alla féremal, pontoner och fartyg har en system-
tyngdpunkt (viktstyngdpunkt) kallad G = centre of Gravity. (Om
det gar att satta en 6gla i den punkten, kan fartyget lyftas utan
att vaga 6ver at nagot hall.) Aven formen av undervattenskrop-
pen har en tyngdpunkt, deplacementstyngdpunkten kallad B =
centre of Boyancy.
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Tyngdkraften verkar i systemtyngd- Flytkraften verkar i deplacementstyngad-

punkten. punkten.

Nar fartyget flyter i stilla vatten och inte paverkas av krangande kraf-
ter, sa verkar de tva lika stora krafterna at motsatt hall och i samma
linje.

Metacenterhéjd

Metacentrum (M) &r den punkt dér flytkraftens férlangning, vid liten
krangning, skar centerlinjen. Metacenterhdjden blir avstandet mel-
lan systemtyngdpunkten (G) och metacentrum. Fér att ett fartyg ska
anses ha tillracklig begynnelsestabilitet ska metacenterhéjden vara
stérre an 0,15 meter (korrigerad fér fria vatskeytor, om de finns). Men
det finns battre matt pa stabiliteten som séger mer 4n metacenterhgj-
den, som bara berattar om initialstabiliteten (krdngning under 10°).

Ju storre avstand G — M, ju battre initialstabilitet. (Men hardare rorel-
ser vid sjogang).

Nar fartyget krangs, utan att nagot flyttas ombord, t ex av vindtrycket,

sd &ndras inte systemtyngdpunkten G. Men deplacementets tyngd-
punkt B, flyttas nar undervattenskroppen andrar form.

| i
{sl ia

L

Tvérsnitt genom ett fartyg som Tvdérsnitt genom fartyg som krénger. De
inte krdnger. Krafterna ér lika tva krafterna dr motriktade och strévar till
stora, motriktade och verkande att rdta upp fartyget. Strdckan GZ ar den

i samma linje. rétande hdavarmen.
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Den rdtande havarmen

Tva krafter &r nu inblandade. En flytkraft som verkar uppat och som ur ma-
tematisk synpunkt anses verka fran deplacementstyngdpunkten. Den andra
kraften &ar tyngdkraften som verkar nedat och anses angripa i systemtyngd-
punkten.

Avstandet mellan tyngdkraften och flytkraften, i bilden markerad med G-Z,
fungerar som en hdvarm mellan dessa krafter och kallas ratande havarm
GZ. Nér den ratande havarmen ar liten &r fartygets férmaga att resa sig
svagare.

Nar fartyget lastar, laster flyttas, eller bunkerolja konsumeras sa flyttas
systemtyngdpunkten och néar djupgaendet dndras flyttas deplacementets
tyngdpunkt. Darfér blir den ratande havarmen olika stor vid olika lastfall. |
stabilitetsboken finns uppgifter om ratande havarmen fér nagra olika exem-
pel pa lastning.

Eftersom ratande havarmen &r olika stor vid olika krdngning gar det att be-
skriva den med en kurva, vanligen bendmnd GZ-kurvan. Dar syns ett in-
tressant matt till — stabilitetsvidden. Det ar vid den krangningsvinkel da den
ratande hadvarmen &r noll igen (den &r ju &ven noll nér fartyget ligger utan
krédngning). Vid krdngning inom stabilitetsvidden har fartyget uppréatande
formaga, vid stérre krangning kantrar fartyget av sig sjalv. Detta &ar dock
nagot teoretiskt sett, i verkligheten kan t ex forskjutning i lasten och vat-
tenintrangning ske innan stabilitetsvidden &r uppnadd, vilket forandrar den
verkliga ratande havarmen.

Rétande havarmskurva for bat med
tung kdl dér systemtyngdpunkten ligger
under deplacementets tyngdpunkt (réd
kurva). Fartyg med systemtyngdpunkt
hégre dn deplacementstyngdpunkt
(grén kurva).

=

GZ

30° 60° 90°



Stabilitet

Stabilitetskriterier

Né&r det galler rdtande hdvarm och metacenterhéjd bér de upp-

fylla atminstone féljande krav:

« Den ratande havarmen ska vara minst 0,20 meter vid en
krangningsvinkel av minst 30°.

+ Ratandehavarmskurvans stérsta varde ska intraffa vid en
krangningsvinkel som ar minst 25° och bér intraffa vid en vin-
kel som ar stdrre &n 30°.

+ Begynnnelsemetacenterhdjden korrigerad for effekten av fria
vatske-ytor ska vara minst 0,15 meter.

- Stabilitetsvidden ska vara minst 60°.
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Den "ménskliga faktorn” anses som en dominerande orsak till
olyckor. Uppgifter varierar mellan 60 - 90%

Eller varfér inte 100%, som en utredare uttryckte det. Det &r ju
manniskor bakom tekniken! Men visst finns det en del som méan-
niskan aldrig rar pa. Oavsett hur vi vill tolka detta ska vi natur-
ligtvis arbeta for att méanniskan ska fungera sa bra som mgjligt i
sékerhetssammanhang.

Vad kan du goéra for att inte hamna som mansklig faktor i en
utredning? Det finns inget latt svar, for det handlar om vad som
hander i vars och ens tankevarld, men jag foreslar att du tanker
kring féljande olycksorsaker:

Uteblivna kontroller av viktiga tekniska funktioner fére avgang
och fére mandver.

Vid mandvrering for att ga till kaj i Stavsnés stétte passagerarfartyget med stéaven
mot en segelbat samt ett vid kaj liggande passagerarfartyg. Ringa skador uppstod
pa bada fartygen. Orsaken till olyckan har uppgetts vara att reverseringen inte fung-
erade vid féretagen backmanéver.

Ett av Kustbevakningens fartyg skulle avgd och beféalhavaren gjorde klart for att
mandvrera fran den aktre mandverplatsen. Nar maskinerna hade startats kopplades
propellrarna i neutralldge. Sedan slogs en omkopplare om till den aktre mandver-
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platsen. Fartyget bérjade da att forflytta sig framat varvid befélhavaren nodstoppade
maskinerna. Fartyget gick mot och tryckte samman atta segelbatar. Anledningen
till mandvern var att mandéverspakarna vid den aktre man-6verplatsen inte var noll-
stéllda nar omkopplingen &gde rum.

Segelfartyg med hjélpmaskin (C) hade seglat in i Sk&rhamns hamn och skulle starta
motorn. Detta lyckades inte pga att startmotorns solennoid inte slog till. C drev da
ner pa och skadade latt fyra fritidsbatar.

Skapa tydliga rutiner, forsok uppréatthalla ett engagemang. Det
kan hjalpa att tinka pa konsekvenserna. Flyget har sedan lange
en annan sakerhetskultur. Jag har t ex sett en ambulanshelikop-
ter som bara landat och hamtat en patient. Vid start straxt efterat
laser en man i checklistan och den andre kontrollerar — "Bréns-
lepump pa” —”Ja”, osv.

Nar det géller teknik — var dven uppmarksam pa gradvis férsam-
ring t ex radarskarm som ar brand i centrum (géller aldre typ av
skarm). Det ar latt att vanja sig nar féorsamringen gar langsamt.
Reagera!

Okunnig, oerfaren eller otrédnad, kan gélla fartyget, farvattnet
eller visst forhallande, t ex hart vader.

| fallet med trossbaten som skulle hjalpa GOTHEBORG var bat och beséttning re-
kvirerade fér att trycka mot G. Men de blev uppmanade att bogsera. Det var de inte
vana vid och kande inte till riskerna med detta. Trossbaten drogs ned nar den kom
tvérs bogsertrossens riktning och sjonk, men beséttningen éverlevde.

Forst galler det att fa sjélva tanken att ifrdgaséatta sin kompetens
i tid, innan for stora ataganden och i ett senare skede, om det &r
intressant, battra pa utbildning och traning.

Trotthet, 6veranstrangd etc. ar i all sin enkelhet ett stort sjosa-
kerhetsproblem, framférallt i fartyg med liten beséattning.. Forst
géaller det att planera arbetet, sedan behdvs insikten att det inte
gar att hindra sémnen i langden. Lar kdnna dina sémnsignaler
och handla dérefter.

Misstag, missforstand, felbedémning, dvs du har gjort nagot,
men gjort fel, kanske lurad av omstandigheter. Det kan handla
om tolkning av radarbild, olika utrakningar, besked fran medar-
betare, installningar i digitala sjokort m m.
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Passagerarfartyget sammanstotte med styrbord sida mot en segelbat. Sméa skador
uppstod pa passagerarfartyget. P& segelbaten uppstod vissa skador. Orsaken ftill
olyckan var att befélhavaren felbedémt situationen och passagerarfartygets man-
dvreringsegenskaper.

Passagerarfartyget sammanstotte vid Moja med fritidsbat. Inga skador pa passage-
rarfartyget. Pa fritidsbaten sma skador. Orsaken till olyckan var att befélhavaren pa
passagerarfartyget missbedémt avstandet till fritidsbaten da han pabérjade back-
ningsmandvern.

Vid avgang i tat dimma férvéxlade befélhavaren de ljus han i ett sent skede sdg pa
hamnpirarna. Fyren till hamninloppet fungerade inte. Pga sléckt fyr och férvéxlingen
av ljusen kolliderade PAMPERO med en vid piren liggande fritidsbat som fick skador
i bogen.

Jag kénner en lots som gick ombord pa ett fartyg i Sodertélje sluss. Han kontrolle-
rade fartygets position pa det digitala sjokortet och den lag ratt. Men efter en stund
upptéckte han att positionen lag 150 meter bakom! Det visade sig handla om en
instéllning av medeltalsutrdkning under viss tid. Generellt géller det att kénna till
vilka instéllningar som &r inlagda i systemet.

Misstag forsdker du upptéacka genom kontroll med annan me-
tod, gora utrékning pa annat satt, i annan ordning. Forsok att
fraga dig sjalv "Vad har jag fér underlag till beslutet, handlingen,
antagandet etc?”

Glomska, slarv, distraktion, underskattad risk och 6éverdri-
ven sjalvtillit ar nagra orsaker utan tydliga gréanser emellan,
men det gemensamma &r att nédvandig atgard inte blivit utférd
— ofta inte ens patankt.

Fartyget kolliderade med en fritidsbat som kom fran styrbord pa skarande kurs. Be-
falhavaren satt pa stolen vid manéverplatsen. Sikten fran stolen, mot styrbord, var
skymd av socker- och kaffepaket som férvarades i ett fonster.

En fritidsbat K kom pa skérande kurs fran babord. Befalhavaren pa S bedémde att
den skulle ga for om S. Plétsligt insag han att S inte var uppmérksammad fran K och
slog full back. Kollision kunde inte undvikas. K vattenfylldes och de tva ombordva-
rande plockades upp av annan fritidsbat.

Vid avgang gavs backsignal och uppsikt hélls akterut. Pga motljus och déd vinkel
observerades inte fritidsfartyget. Skadorna pa fritidsfartyget blev intryckning i staven
samt lossnad stévskena.

| fallet med den snabbgaende SPEEDO (sid 85) upptackte befalhavaren ett for ho-
nom oként ljus nér han skulle passera en liten 6. Ljuset distraherade honom, han
andrade sin plan och girade styrbord for att g& norr om 6n, men straxt dérefter kérde
han pa land. | analysen av olyckan star: Befalhavaren utnyttjade inte méjligheten att
sakta ned eller stoppa farten for att pa sa sétt fa battre mojlighet att inhamta informa-
tion om det fér honom okanda ljuset.
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En forklaring i dessa sammanhang kan vara brist pa engage-
mang och mental nérvaro. Ett steg i ratt riktning ar en accep-
terad sakerhetskultur inom rederiet och ombord, férmedlad av
dig som beféalhavare och slutligen inom dig sjalv. Det kan hjélpa
att tdnka pa konsekvenserna av olycka och vetskapen att "allt”
kan handa till sjoéss — ett intryck jag férsokt férmedla i denna
bok. Forhallandet att det 4nda inte hander sa manga allvarliga
olyckor har naturligtvis en avtrubbande effekt pa oss alla. Detta
ar nog den stora utmaningen. Vi invaggas i sékerhet.

Jag har tidigare uppmanat till att anvanda "kanselsprét”, och da
menar jag att nar du far en kansla av att problem/riskfaktorer
Okar i antal eller blir mer hotfulla, ska du vidta atgarder. Det kan
handla om manga olika atgarder, fran det ur sjosakerhetssyn-
punkt sa effektiva beslutet att inte avga till att bara sakta farten,
forstarka utkiken etc. Jag férséker tdnka "Hur vill jag se tillbaka
pa denna situation?”

Ekonomisk press, prestigepress, auktoritetstryck och tids-
brist &r ocksa realiteter. Kér du egen bat sa utgor fortjansten na-
turligtvis en lockelse. Ar du anstalld kan redaren mer eller min-
dre tydligt paverka dina beslut. Vi ska inte heller bortse fran att
vi vill visa vad vi kan — prestigen paverkar vara beslut. Att passa
en brodppningstid kan stressa vem som helst.

Foéljande uttalande angaende hantering av farligt gods, hittade
jag i en lokaltidning:
Skulle nagot handa nér farligt gods transporteras pa farjan &r befalhavaren ansvarig.
Rederiet kan ju svara sig fritt genom att sdga att man fraktar inte farligt gods. Men i
praktiken far man som anstalld bannor fran rederiet om man inte kor farligt gods. Det

ska dver till XX6 och det halls tyst om det. Man blundar och koér — det ar det som éar
det laskiga, sager en fore detta anstélld.”

Enligt utredningen om en RIB-batsolycka kan vi ana en viss re-
darpatryckning mot befalhavaren. Det handlar om att befalhava-
ren korde pa ett fartomrade déar han inte var behorig (han hade
FB VIII, men korde utanfor inre fartomradet). Dar star:

Den 23 oktober, tva veckor efter handelsen, ertappades tva av rederiets batar av
Kustbevakningen da de befann sig i narfartsomrade. Den aktuella befalhavaren for-
de befal pa en av dessa batar. Omsténdigheterna tyder pa att rederiets batar, med
redarens vetskap, systematiskt har brutit mot géllande féreskrifter. (SjoV)
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Ett lastfartyg som gick in i C")ster_sjén genom Oresund, lastade
och avgick fér resa mot Fjarran Ostern ar ett markligt exempel
pa icke engagemang och obefintlig sakerhetskultur.

Resplanen gick samma vég tillbaka trots att fartyget nu gick mer &n fyra meter for
djupt for denna passage. Styrménnen insag detta efter ett tag och papekade det for
befalhavaren. Han tog inte till sig fragestallningen.

Fartyget fortsatte tills det tog stopp och styrménnen tyckte det var kaptens problem.
Hur var det bara méjligt?

Jag har forsokt beskriva olika féreteelser som bidrar till att skapa
sjosakerhet. Det har berort tekniska och ménskliga fragor i olika
sammanhang. Foéreskrifter, inspektioner och certifikat ar tam-
ligen konkreta och begripliga. Fragor om sjémanskap, vanligt
sjdmansbruk och erfarenheter blir lite svarare att fa grepp om.
For saker sjofart krédvs dessutom riskmedvetna sjobefél. Exem-
pel pa all-deles for Iag riskmedvetenhet ar t ex fallen jag refere-
rat tidigare, nar:

* Erfarna befilhavare och styrmin, med en snittalder kring 40 ir, som-
nar pa vake.

e Ett stort fartyg gar in utan last genom Oresund, lastar och atervinder
samma vig och gir pa grund dirfor att det fattas fyra meters vatten-
djup.

* Tvi fartyg kolliderar vid Bornholm i klart vider efter att ha sett varan-
dra sedan de var p4 atta sjomils avstand. Det ena fartyget sjonk.

* I en nirsituation i Oresund i nedsatt sike, girar det ena fartyget for
sent och det andra girar babord trots att det star i regel 19 att nirsitua-
tioner bér undvikas och att babordsgirar bér undvikas. Kollision, dar
styrman pd det ena fartyget och befilhavaren pa det andra accepterade
strafforeligganden.

* En erfaren befilhavare kor berusad, ritc upp pa land, se bild.

Den berusade kaptenens
spar i digitala sjékortet.
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De som var inblandade i dessa fall, och i manga andra fall, var
inte oerfarna eller okunniga. De ovan ndmnda exemplen beho-
ver inte haft samma orsak, men jag anar att en gemensam bi-
dragande orsak kan uttryckas som — fér délig riskmedvetenhet.
Nar rektorn fér Stockholms Sjobefélsskola talade till avgaende
elever sa han inte "Lycka till” han sa "Ha tur”.

Apropa "tur” sa brukade en tidigare inspektor i Waxholmsbola-
get saga "Tur &r den skickliges beléning”.

Jag har hittat ett uttryck i PA KRYSS fran 50-talet, atergivet av
Sigurd Sternvall, lotskapten pa 6vre Yangtzekiang i borjan av
1900-talet. Han hade i sin tur hort det av sin larare pa naviga-
tionsskolan, som alltid avslutade sina lektioner med: "Spérra
upp sjdmansoégat ”. Det kanske &r det som det handlar om!

llustration i Pa Kryss pa 1950-talet.
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