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Sammanfattning

Detta examensarbete handlar om beredskapen pa dagens fraktfartyg att
pa ett tryggt och effektivt satt radda nodstallda ur vattnet. Det ar en
undersokning i de krav och rekommendationer (SOLAS, LSA, MSC:s
cirkuldr) som beskriver minimikraven for beredskapsbatar samt oOvrig
raddningsutrustning. Detta arbete redogor ocksa for testproceduren for
godkannande av denna typ av utrustning samt de problem och
begransningar som anknyter sig till anvandningen av denna utrustning

| arbetet redogors ocksa for flera alternativa raddningsmetoder och ny
utrustning som enkelt kunde inforas pa de flesta fraktfartyg idag. Det ar
fragan om utrustning som ska vara enkel att anvanda i en
raddningssituation och som inte utsatter den egna besattningen.

Som exempelfartyg till denna forskning har jag har anvant Ro-ro-fartyget
m/s Global Carrier dar jag sjalv arbetat som styrman. Jag har dar
granskat fartygets beredskapsbat och o6vrig raddningsutrustning samt
utrett mojligheterna att utoka raddningsberedskapen ombord med hjalp
av alternativ utrustning.
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1. INLEDNING

Det var under hosten 2008 nar jag deltog i Aboamares kurs for snabba
beredskapsbatar (Fast Rescue Boat) som intresset att gora mitt lardomsprov
inom dmnet forsta gangen dok upp. En rdddningsoperation dar en eller flera
personer hamnat i vattnet ar ett krdvande uppdrag for det fartyg som kommer
de nodstdllda till undsattning, speciellt ifall vadret pad olycksplatsen ar av det
samre slaget. Fraktfartygens beredskapsbatar och passagerarfartygens snabba
beredskapsbatar har en begridnsad prestationsformaga. Forr eller senare
kommer gransen emot nir man med hanvisning till egen besattnings sdkerhet
maste fatta beslutet att inte sjosdtta beredskapsbaten, och samtidigt riskera att

de nodstallda personerna forolyckas.

[ mitt arbete till sjoss har jag ofta forundrat mig 6ver den mycket begriansade
utrustningen pa speciellt fraktfartygen, vad betraffar mojligheterna att radda
personer ur vattnet. Samtidigt har jag undersokt alternativa metoder att kunna
barga nodstillda, metoder som inte utsdtter den egna besattningen for oskalig
fara. Nagra av dessa alternativ kommer att redogoras for i detta lardomsprov.

Som uppdragsgivare till detta lardomsprov fungerar Meriturva.

1.1  Malséattning

Da ett fraktfartyg anlander till en olycksplats i svarare vaderforhallanden ar dess
forutsattningar att effektivt hjalpa till i raddningsarbetet ganska begriansade.
Malsattningen med detta lardomsprov ar att pa djupet granska den utrustning
som anvands till att radda nodstédllda personer ur vattnet, hurudan utrustning ar
obligatorisk ombord och vilka minimikrav giller for denna. Samtidigt utreds
denna utrustnings anvidndbarhet och 4dndamalsenlighet i verkliga
raddningssituationer. Dessutom granskas ett antal alternativa raddningsmetoder

som finns tillgdngliga idag, deras effektivitet och anvandbarhet pa fraktfartyg.



1.2 Problemformulering

Med detta lardomsprov vill jag soka svar pa foljande fragor

Vilka dr minimikraven for beredskapsbatar och annan

rdddningsutrustning ombord pa fraktfartyg?
e Enligt vilka kriterier testas denna utrustning
e Vad duger denna utrustning till i verkliga situationer?

¢ Hurudana alternativ finns det till dagens minimiutrustning? Kan dessa

alternativ anvandas pa dagens fraktfartyg?

1.3 Avgransning

Detta lardomsprov ar begransat till fraktfartyg pa 500 GT eller mer och som gar i
internationell trafik, dvs. i nartrafik eller vidstracktare trafik. Detta pga. att skilda
krav galler for passagerarfartyg, ro-ro-passagerarfartyg (Ro-Pax-fartyg) samt
mindre fartyg i inrikes trafik vad giller beredskapsbatar och
raddningsutrustning, dessa typer av fartyg behandlas inte. Inte heller 6vriga
typer av fartyg sasom fiskefartyg, militarfartyg eller fartyg for fritidsbruk
kommer att behandlas i detta arbete. Vad galler bestammelser och lagstiftning
har har utgdtts fran fartyg under finlandsk flagg pa vilka finlandsk lagstiftning

tillampas.

1.4 Metodval

Som informationskallor for detta arbete har jag anvant International Maritime
Organizations (IMO) gallande bestammelser och rekommendationer,
utredningsrapporter fran sjoolyckor samt expertis fran sjofartsmyndigheter. Jag
har ocksa anvant information av tillverkare av raddningsutrustning for fartyg.
Som praktiskt exempel for studien har jag anvdnt Ro-ro-fartyget m/s Global

Carrier.



2. BEREDSKAPEN I NULAGET

Under sjofartens historia har det skett manga allvarliga olyckor dar ett storre
antal manniskor hamnar i vattnet och efter en trostlés kamp mot klockan till sist
sjunkit under ytan och drunknat. Den mest uppmarksammade av dessa ar sakert
Estonia-olyckan i september 1994 som de flesta sjofarare fortfarande minns. De
forsta som kom till Estonias olycksplats var de narliggande passagerarfartygen
Mariella och Silja Europa. Vaderforhallanden pa platsen var svara med hard vind
och hog sjo vilket forsvarade raddningsarbetet avsevart. Exempelvis ansags det
som alltfér riskabelt att sjosatta sina beredskapsbatar eller andra bemannade
farkoster. Istdllet blev man tvungen att ta till improviserade metoder for att
kunna komma de nédstallda till undsattning, man anvande bl.a. kranflottar samt
uppbldsbara flottar med tillhérande stege/rutschkana, s.k. "slides”. Pga. att
utrustningen som fanns tillgdnglig inte var konstruerad att anvadndas till att
rddda utomstdende utan endast for att evakuera det egna fartyget fungerade
dessa metoder inte heller sarskilt smidigt. Man blev bla. tvungen att for hand
veva upp kranflottarna som firats ned, vilket var fysiskt valdigt anstrangande for

besattningen. (Onnettomuustutkintakeskus 2000)

Efter Estoniaolyckan skedde ett antal forbattringar gdllande fartygs
raddningsutrustning. Samtliga roropassagerarfartyg skulle enligt de nya reglerna
utrustas med snabba beredskapsbatar (FRB) samt s.k. "means of rescue”, d.v.s.
nagon form av anordning med vilken man enkelt skulle kunna hissa upp ocksa
hjalplosa personer fran vattnet till fartygets dacksniva. Denna anordning kunde
pa vissa villkor vara en del av ett evakueringssystem, en evakuerings-slide, eller i
form av en separat flotte som kunde lyftas med kran. Om alternativet slide
anvandes skulle det aven finnas en separat anordning att tryggt och effektivt
kunna lyfta hjdlplosa eller skadade personer i vagratt lage upp till fartygets
dacksniva. Dessa regler tillimpas dock inte pa fraktfartyg. I tolkningen av denna
nya regel anses en FRB-bat inte fylla kriterierna som means of rescue, utan
denna utrustning maste finnas ombord utéver FRB-baten. (SOLAS 2009, MSC circ
810)



2.1 Krav pa utrustning pa fraktfartyg

Forutom lotslejdare samt Ovrig motsvarande utrustning som i nddsituationer
kunde anvdndas som sekundidra medel att lyfta ombord personer, sdasom
proviantkran, landgang etc., har fraktfartyg ingen annan utrustning for
andamalet &dn fartygets beredskapsbat. De tekniska kraven pa denna
beredskapsbat samt dess sjosdttnings- och ombordtagningskran eller davert ar
dock diskutabla. Kraven for beredskapsbatar ar definierade i LSA-koden samt i
SOLAS. Beredskapsbaten ska enligt standardkraven vara mellan 3,8 och 8,5
meter lang och ska fullastad kunna halla en toppfart pa 6 knop i minst 4 timmar.
Den ska dessutom ha tillrdckliga manoéveregenskaper for att man effektivt ska
kunna ndrma sig och lyfta ombord nddstillda. Beredskapsbaten ska ocksa enkelt
kunna mandovreras tillbaka till fartygets utsida for fastandet av krokar eller block
till lyftanordningen. Vad lyftanordningen betraffar ska den vara konstruerad sa
att den kan ta ombord beredskapsbaten ocksd under forhallanden med mattlig
sjogang. Baten ska kunna lyftas med dess fulla utrustning och besattning med en
hastighet av minst 0,3 m/s, ombordlyftningen av baten ska inte ta mer dn 5

minuter i ansprak. (LSA 2010, SOLAS 2009)

Ett vanligt arrangemang pa fartyg utrustade med livbatar som sjosatts med
davert (nedan ndmnda konventionella livbdtar) ar att nagondera av dessa
livbatar fungerar som beredskapsbat. Detta forutsatter dock att livbatens davert
ocksa uppfyller de krav som galler for beredskapsbatar angdende sjosattning och
ombordlyftning av livbaten. Livbaten ska dven vara konstruerad att féorutom
livbat ocksa uppfylla kraven for beredskapsbat. Pa fraktfartyg byggda senare dn
1.7.1986 ska livbatarna dock enligt SOLAS krav vara av heltackt typ. Anviandning
av heltickta batar vid bargning av noddstillda innebar dock vissa problem
eftersom det enda stdllet pd livbaten dit personen kan lyftas vanligen bestar av
ett litet och trangt utrymme i livbatens akter. P4 mindre livbatar av denna typ ar
det tveksamt om flera personer ryms pa plattformen i aktern samtidigt och pa sa
satt kan hjalpa till att lyfta ombord en nodstilld person. Har finns ocksa risken
att den nodstallde skadas av livbatens propeller. Vissa modeller har dven nagon
form av luckor pa sidorna av livbaten, men ofta ar dessa relativt sma och
dessutom hogt placerade fran vattenlinjen for att enkelt och effektivt kunna lyfta

ombord en person den vagen. (Personlig kommunikation med Senior Surveyor



Hakala. T 26.08.2011, personlig kommunikation med sjofartsoverinspektor

Kiveld. A-C, 23.08.2011, SOLAS 2009)

Figur 1. Heltdckt livbdt av mdrket Norsafe JYN 57 TELB (Norsafe AS)

Den tackta livbaten pa bilden (Figur 1.), av market Norsafe JYN 57 TELB, ar enligt
tillverkaren Norsafe AS godkiand dven som beredskapsbat enligt gillande SOLAS
och LSA Kkrav. Den ar trots det endast utrustad med en baklucka (syns inte pa
bilden) samt sma luckor pa sidorna, som dock dr sd sma att det troligen skulle

vara svart att lyfta ombord en medvetslés person genom dem. (Norsafe AS).

2.2 Utrustningens anvandbarhet i praktiken

Det finns en lang lista dokumenterade fall dar manniskor skadats allvarligt eller
omkommit under dvningar med konventionella livbatar eller beredskapsbatar.
Ett exempel pa detta ar olyckan pa m/s Antares som kravde ett manniskoliv nar
fartygets beredskapsbat lossnade och foll i havet med 2 personer ombord.
Olyckorna har lett till att man vid 6évningar alltmer séllan sjosatter dessa batar
bemannade med sin fulla besdttning, av sdkerhetsskidl. Detta forfarande
rekommenderas idag av sjofartsmyndigheterna. Samtidigt som sjofarare blivit
medvetna om riskerna med dessa batar har dven troskeln stigit vad galler
anvandning av batarna i verkliga situationer, eftersom redan 6vningar under
kontrollerade forhdllanden anses vara forknippat med risker. Darfér anvands

beredskapsbatar ndstan uteslutande i lugnt vader, ocksa i verkliga



raddningssituationer, for att inte utsidtta den egna besattningen for fara. (MSC

circ/1136, Onnettomuustutkintakeskus 2003)

For att kunna bevisa att en beredskapsbat och dess lyftanordning uppfyller de
krav som definierats i SOLAS och LSA-koden maste utrustningen i fraga testas
noggrant. I Resolution MSC 81.(70), annex 6, av Maritime Safety Committee fran
december 1998 defineras testningsmetoderna for all livrdddningsutrustning
ombord pa fartyg, sa ocksa for beredskapsbatar och deras lyftanordningar.
Denna resolution fokuserar dock i1 huvudsak pa utrustningens
materialhdllfasthet och styrka, det finns noggranna beskrivningar pa bla.
belastningstest, stottalighetstest, lackstabilitetstest samt speciella krav for hur
beredskapsbatens lyftkrokar ska vara  konstruerade. Vad giller
beredskapsbatens anvandningslamplighet i verkliga raddningssituationer ar
testkraven dock valdigt ansprakslosa, enligt dessa bor man endast "genom tester
bevisa” att det ar mojligt att lyfta ombord en hjalplos person. Hur dessa tester
ska utforas, exempelvis under vilka vaderforhallanden, eventuella experiment
med bargning av en flytande testdocka eller motsvarande, definieras inte. Inte
heller finns det sarskilda testkriterier pa beredskapsbatens
mandvreringsegenskaper, annat dn att den ska kunna framfoéras en stracka pa 25
meter med hjilp av aror. Detta trots att LSA-koden stadller krav pa tillrackliga
manovreringsegenskaper for att enkelt kunna utféra sjosattning och
ombordtagning av beredskapsbaten samt bargning av en hjalplos person. (MSC

81.(70), LSA 2010).

Ocksd vad géller sjosattning och ombordtagning av beredskapsbaten ar
testkraven narmast fokuserade pa batens lyftkrokar samt deras hallfasthet,
funktion och kapacitet att losgora sig fran lyftanordningens block vid olika
belastningar. Praktiska tester till havs diar man i olika vaderférhallanden
sjosatter och lyfter ombord beredskapsbaten kravs inte. 1 en verklig
raddningssituation ar framst ombordtagningen och fastandet av
lyftanordningens block i batens lyftkrokar ett kritiskt skede. Enligt LSA-koden
ska blocken till daverten eller kranen vara utrustad med nagon form av tagvirke,
s.k. "recovery strops” som ska underliatta ombordtagning i sjogang dar svajande
vajrar och block kan utgora en fara for beredskapsbatens besattning. Hur dessa

ska vara utformade eller testas definieras ej. Vid en ombordtagning av en



beredskapsbat i sjogang kan batens lyftkrokar utsattas for mycket kraftiga ryck
efter att dessa kopplats till lyftanordningens block och fall. Dessa ryck beror dels
pa att beredskapsbaten hojer och sanker sig med vagorna, dels pa att fartyget
rullningsrorelser orsakar en strackning av vajern nar fartyget rullar mot den
motsatta sidan pa vilken baten lyfts ombord. Dock ar beredskapsbatens
lyftkrokar testade endast med statisk belastning, om dn en ganska stor sddan. En
beredskapsbat ska tdla att hdngas upp i dess lyftkrokar da den ar lastad med en
vikt som motsvarar fyra ganger sin angivna totala kapacitet for personer och
utrustning. De dynamiska belastningar som orsakas av de kraftiga ryckningarna
och rorelserna som kan férekomma under ombordtagningen kan pga. hoga
accelerationer gora krokarna utsatts for storre krafter dn de tal. Detta problem
kunde dock losas genom att vinschen till kranen vore utrustad med en justerbar
slirbroms, samt att dess lyfthastighet vore hogre dan det nutida minimikravet pa

0,3 m/s. (LSA, MSC 81.(70))

Dessutom ar kranen eller daverten for beredskapsbaten sillan placerad pa ett
fordelaktigt stille med tanke pa fartygets rorelser. Basta stallet vore ndgonstans i
narheten av fartygets mittpunkt i langskeppsled dar skrovets rorelser vanligen
ar som lugnast. Trots det ar beredskapsbaten vanligen placerad i narheten av
overbyggnaden, antingen i foren eller i aktern. Speciellt om baten ar placerad i
foren pa fartyget kan sjohdvningen gora det i det narmaste omojligt att sjosatta
och ta ombord en beredskapsbat i sjogang. Detta p.g.a. att fartygets rorelser i

hojdled ar som storst just dar. (Journee’. ].M.], Pinkster. ] 2002 s. 31-33)

3. REDOGORELSE AV TVA PRAKTISKA FALL

Nar ett fraktfartyg anlander till en haveriscen beror det ganska langt pa de
rddande vaderforhallanden om fartyget aktivt kan delta i operationen, pa annat
satt 4n som sokande enhet. I detta kapitel kommer att redogoras for tva
praktikfall dar ett fraktfartyg kommer till en haveriplats och under mer kravande
forhallanden lyckas rddda nddstéllda personer fran vattnet eller en livflotte och

lyfta dem ombord pa sitt eget fartyg.



3.1 M/S Karelia och M/S Framnes

Det finskflaggade ro-ro-fartyget m/s Karelia hamnade den 23.03.1986 i sjonod i
narheten av Gotska Sandon. Fartyget fick plotslig slagsida pa ca 15 grader till
foljd av lastforskjutning efter en valdsam brottsjo. Slagsidan forvarrades dock
smaningom till den grad att befilhavaren gav order om att déverge fartyget. Efter
att besattningen stigit i livflotten och kapat dess fanglina borjade flotten driva
mot fartygets akter och propellrar, som fortfarande roterade. I radsla for att
hamna i propellrarna skar besdttningen upp taket pa livflotten och en del

hoppade 6verbord. Havsvattentemperaturen var vid tillfallet ca 0 grader C.

| rdddningsoperationen deltog forutom Svenska Luftvapnets
raddningshelikoptrar ocksa det tyskflaggade fraktfartyget m/s Framnes. Under
tiden som helikoptrarna var forhindrade pga. ytbargarens utmattning lyckades
besattningen pa Framnes lyfta ombord totalt 4 allvarligt nedkylda personer fran
den trasiga och delvis vattenfyllda livflotten. Efter att ha narmat sig flotten sa att
den befann sig pa fartyget lasida kastades en lina till flotten varefter en av de
nodstéllda lyckades ta emot den och fasta den i flotten. De nodstdllda var dock
alltfor nedkylda for att sjialva kunna Kklattra ombord, varfor Framnes
andrestyrman iklddd en s.k. thermosuit, dvs. inte en raddningsdrakt, klattrade
ner for den monterade lotslejdaren for att hjidlpa de nodstidllda. Val nere pa
lotslejdarens lagsta trappsteg blev han snabbt vat pga. den harda sjogangen och

fartygets rullning och maste darfor lyftas tillbaks ombord.

Efter detta gjorde andrestyrmannen ett nytt férsok ikladd en raddningsdrakt och
lyckades denna gang knyta ett rep runt midjan pa en av personerna varefter
denne lyftes ombord och fordes till sjukhytten. Man konstaterade dock att
raddningsdrakten i fraga var alltfor klumpig att anvianda i dessa sammanhang.
Harefter klattrade overstyrman ner och man lyckades med ett rep runt midjan

lyfta ytterligare tva personer upp pa dack.

Nar man skulle fasta livflotten battre vid fartygets utsida upptacktes ytterligare
en person i livflotten, som batsman lyckades klattra ner och fasta ett rep runt.
Aven denna person lyckades man lyfta upp p& dick. Trots ihirdiga

aterupplivningsforsok avled samtliga av de bargade personerna. Vaghojden pa



haveriplatsen var enligt vittnen 2-4 meter. M/s Karelia sjonk aldrig utan drev

smaningom iland pa Gotska Sandon. (Onnettomuustutkintakeskus 1986)

3.2 M/S Irving Forest och B/T Nestor

M/s Irving Forest, ett Bermudaregistrerat torrlastfartyg, avgick den 06.01.1990
fran St. John i Canada mot Rouen i Frankrike. Lasten bestod av virkesprodukter
av olika slag. P4 Atlanten hamnade fartyget i en storm med vindar pa uppemot
12 beaufort och vagor med en hojd pa 6-9 meter. Fartyget borjade plotsligt ta in
vatten i styrbord ballasttankar vilket orsakade en slagsida pa ca 20 grader.
Senare fick fartyget ocksda blackout varefter radiotelegrafisten sdnde ut
nodmeddelande. Ett antal containrar pa fartygets dack skoljdes aven till havs i
den harda sjogangen. Den enda narliggande enheten som kunde komma till
undsattning var tankfartyget BT Nestor, som lag ca 3 timmars sjoresa fran

olycksplatsen.

Ombord pa Irving Forest samlades besattningen pa babordssidan pa akterdack
och borjade forbereda Overgivning av fartyget i en 20 personers uppbldsbar
livflotte. Samtliga personer var klddda i rdddningsdrakter. Under
forberedelserna skoljdes fartygets overstyrman och andremaskinistens fru
overbord. Lyckligtvis anldnde ett flygplan fran Royal Air Force till platsen just da
och sldngde bl.a. ndgra extra livflottar at personerna i havet. En av matroserna
hoppade sedan i havet och lyckades hjilpa savdl den lindrigt skadade
overstyrmannen som andremaskinistens vid det laget utmattade fru ombord pa
en av de nedsldangda livflottarna. Kort efter detta anlande BT Nestor till platsen

och lyckades barga de tre personerna.

Den ovriga besittningen som fortfarande befann sig ombord pa Irving Forest
overgav darefter fartyget genom att hoppa i havet och darifran klattra upp i
fartygets livflotte. Maskinchefen hade dessférinnan varit nere i kontrollrummet
och stoppat fartygets maskineri. Inom kort hade samtliga personer bargats
ombord pa BT Nestor. Detta trots att man hade vissa tekniska problem vid
ombordlyftningen av de nodstédllda samt att tankfartyget hade svarigheter att
mandvrera intill de nodstallda pga. den svara sjogangen. Dessutom skoljdes en

container i havet fran Irving Forests dack under raddningsoperationen vilket
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ytterligare inskrankte BT Nestors utrymme att mandvrera. Hur
ombordlyftningen av de nddstéllda personerna i praktiken gick till framgar inte i
olycksrapporten, endast att den utférdes med visst besvar. Fartyget Irving Forest
sjonk senare. (United Kingdom Marine Accident Investigation Branch (MAIB)

1992)

3.3 Slutsatser

Som det framgar av bagge rapporterna ovan ar det ingen enkel sak att barga
manniskor ur havet vid sdmre vader. Ingendera av de undsattande fartygen hade
troligen nagon annan utrustning till sitt forfogande dan beredskapsbaten, som
p.g.a. vaderforhdllandena inte kunde sjosattas. Istdllet var man tvungen att
manovrera sjalva fartyget intill de nodstdllda, ndgot som &dven kraver stor
skicklighet av befdlhavaren vid mandvreringen av fartyget. Samtidigt finns det en
risk att de nodstéllda eller deras livflotte blir pakorda av fartyget nar man
forsoker narma sig dem. Dessutom kan det dven finnas kringdrivande brate som
utgor en fara for de nodstéllda samt ytterligare forsvarar mandvreringen av det
undsattande fartyget. Efter att sedan kommit tillrackligt ndra de nodstillda kan
det utan dndamalsenlig utrustning vara svart och t.o.m. riskfyllt for den egna
besattningen att lyfta upp de nddstallda pa dack. Att i grov sjogang klattra ner for
en lotslejdare for att assistera en nodstdlld person medfor vissa risker for den
som utfor uppdraget, trots att denne ar utrustad med saval raddningsdrakt och
nagon form av sdkerhetssele. De raddningsdrakter som finns ombord ar vanligen
till for att radda den egna besattningen och darfor valdigt klumpiga att ha pa sig

nar man ska utfora raddningsarbete.

Det finns alltsa orsak att se 6ver dven fraktfartygens raddningsutrustning. Det
gar inte att forlita sig pa att hjalp av helikoptrar och sarskilda raddningsfartyg
alltid finns tillgdnglig ndr man seglar i vidstracktare fart, oftast ar narmaste hjalp

som gar att fa ett narliggande fraktfartyg.
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4. ALTERNATIVA METODER

Det finns idag ett brett urval av alternativ utrustning som ar dmnad att kunna
radda personer som fallit 6verbord. Trots att det vore i jamforelse en liten
investering for en redare att forse sina fartyg med dylik utrustning ar det idag
ganska ovanligt att sddan utrustning skaffas till fraktfartyg. I detta kapitel
kommer att redovisas ett antal alternativa metoder som enkelt kunde installeras

pa de flesta fraktfartyg idag. (Personlig kommunikation, Kivela A-C, 23.8.2011)

4.1 IMO:s rekommendationer

IMO har gett ut flera publikationer som beskriver hur man ska ga till viga som
raddande enhet nar det giller att rddda nodstéllda. Den viktigaste av dessa ar
[AMSAR-manualen i vilken det féorutom marina enheter aven finns instruktioner
for helikoptrar, raddningscentralers verksamhet m.m. I dessa manualer
uppmanas fartyg att anvdnda sig av ett flertal verktyg som dock valdigt sillan
finns att finna ombord, exempelvis rescue basket, nat att klattra upp for,
helikoptersele samt en bar som kan hissas ner for ombordlyftning av skadade
eller  medvetsléosa. Man  uppmanar ocksd till att  forbereda
besattningsmedlemmar pa de undsattande fartygen att vid behov sjalv fira sig
ner till vattenytan och handgripligen assistera nddstédllda som kan vara skadade,
nedkylda eller medvetslosa. Detta skulle dven krava ndgon form av specialdrakt
samt annan sdrskild utrustning for att vara tillrackligt tryggt att utféra i en
verklig situation. Dagens fraktfartyg har valdigt sillan sddan utrustning ombord.

(IAMSAR, 2010)

IMO har dven gett ut ett cirkuldr "Guide To Recovery Techniques”, MSC circ 1182,
som beskriver metoder och rekommendationer for hur man raddar nédstallda ur
vattnet med olika medel. Hir ndmns dven att beredskapsbatarna vanligen inte

lampas for anvandning i forhdllanden med sjogang. (MSC circ 1182)
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4.2 Means of Rescue — Nya alternativ

Det finns idag ett flertal olika koncept pd marknaden som erbjuder enkel, effektiv
och sdker bargning av nddstillda. Deras anvandningslamplighet pa olika typer av
fartyg varierar, men de som redovisas i detta kapitel ar designade att kunna
anvandas pa de flesta modeller av fartyg. Dock finns dessa tillsvidare i valdigt
liten utstrackning pa fraktfartyg och deras anvandbarhet i verkliga forhallanden

ar annu inte allmant erkdnd av sjéfararna runtom i varlden.

4.2.1 Jasons Cradle Stretcher

Jasons Cradle Stretcher dr som namnet siger en barliknande konstruktion som
ar amnad att kunna lyfta personer fran vattnet i liggande stdllning. Anordningen
kraver en mindre kran eller lyftbom samt en vinsch stark nog att lyfta 200-300
kg. Att fasta styrlinor pa "baren” gor att man enklare kan hissa ner den nara
objektet. Jasons Cradle Stretcher finns i tva storlekar, den mindre ar 1580 x 1210
mm och den storre 1930 x 1500 mm. Produkten ar tillverkad i hardplast med
vissa forstarkningar av stdl, flytkropparna ar av polyetylen. Maximal
lyftkapacitet ar 350 kg. Systemet ska enligt tillverkaren fungera pa de flesta
fartyg, ocksa med hogre fribord. Genom att kombinera systemet med en
ytbargare ska man kunna barga ocksa medvetslosa personer. Jasons Cradle

Stretcher ar godkdnt enligt SOLAS och anvands tillvidare framst pa militara

fartyg. (Land & Marine Products Ltd.)

Figur 2-3. Jasons Cradle Stretcher firas ned i vattnet (Land & Marine Products Ltd)
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Figur 4-5. Den nédstillde placeras pd rdddningsredskapet och lyfts ombord (Land
& Marine Products Ltd)

4.2.2 Rescue Basket

Rescue basket ar ett mer beprovat system eftersom denna finns som
standardutrustning pa United States Coast Guards raddningshelikoptrar. Den har
darfor aven goda forutsattningar att fungera val ocksd ombord pa fartyg med
lagre fribord. Korgen ar tillverkad av metall och ar bade latthanterlig och kraver
mycket lite forvaringsutrymme. Denna korg behover liksom Jasons Stretcher en
kran eller lyftbom samt en vinsch for att kunna anvandas. Styrlinor underlattar
hanteringen. Dess storlek pa endast 44,5 x 25 tum (113 x 63,5 cm) mojliggor
dock inte bargning av personer i liggande stillning. (Lifesaving Systems

Corporation)

Figur 6. Rescue Basket (Lifesaving Systems Corporation)
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4.2.3 RLS Rescue Star

RLS Rescue Star ar en tysk innovation som har ett betydligt storre forsknings-
och utvecklingsarbete bakom sig dn de dvriga produkterna som redovisas i detta
kapitel. RLS star for Rescue Lifting System och ar ett forskningsprojekt som letts
av Hildesheim University of Applied Sciences and Arts och borjade redan 1989.
Ocksd bla. German Maritime Search and Rescue Service, Naval Institute of
Maritime Medicine samt Tysklands flaggstatsmyndighet BG Transport har
deltagit i utvecklingsarbetet. Malsidttningen var att skapa ett system som
mojliggjorde raddning av personer fran vattnet upptill dack i forhallanden dar
vaghojden ar 3 meter. Slutresultatet blev den nya produkten Rescue Star.
Systemet utgors av ett runt hopfallbart raddningsnat som ar fast 6ver en stomme
av metall. Natet paminner till form och utseende om ett stort paraply som sdnks
ner i vattnet med en kran. Ovanom raddningsnatet finns runt kranvajern en
flytande boj (fargad rod pa figuren till vanster) som inte ar fast vid sjilva
konstruktionen utan loper langs kranvajern och halls flytande medan natet sanks
ner under ytan. En nddstdlld som ar vid medvetande ska da kunna ta tag i
livbojen for att sedan folja med raddningsnatet nar detta hissas upp ovanfoér

vattenytan (se figur 7 och 8). (Schwindt. M, 2010 s. 3-4, 8-18)

24

Figr 7-8. Rdddingsndtet Iiger dolt under ytan. Ndr den nddstdlle fatt tag om

livbojen hissas ndtet upp och den nddstdllde hamnar i "hdven” (Schwindt)

Fordelen med systemet ar att det inte stors namnvart av fartygets

rullningsrorelser eftersom sjdlva raddningsnatet ligger upptill 2,5 meter under
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ytan och darfor inte riskerar att skada de nodstallda da det svanger runt i luften
eller driver omkring pa ytan. En annan foérdel med att raddningsnatet sdnks ner
under ytan ar att det dd krdvs minimal anstrangning av den nddstallde da denne
inte behover klattra upp pa eller in i ndgonting, sdsom fallet vore t.ex. med nagon
form av flotte. Rescue Stars effektivitet har bevisats under tester pa Nordatlanten
dar man i 4 meters vagor flera ganger framgangsrikt lyckades barga en flytande
testdocka genom att med lag hastighet (0,5 knop) sldpa raddningsnitet langs
sidan av fartyget och "fiska” efter det tilltinkta offret. Testerna utfordes pa
containerfartyget LT Cortesia. Att den nodstallde lyfts i liggande stadllning ar dven
en fordel ur hypotermins synvinkel. Bargning i liggande stdllning minskar
riskerna for att den nodstdlldes Kkroppstemperatur faller till foljd av att
blodcirkulationen kommer igang och Kkallt blod i extremiteterna kommer i
omlopp vilket latt sker om personen ror pa sig i onédan. (Schwindt. M, 2010 s.

21-28)

Figur 9-10. Férvaring av Rescue Star (Schwindt)

Rescue Star kraver relativt lite forvaringsutrymme och ar alltid redo for
omedelbart bruk, natet utvecklas automatiskt nar det lyfts upp fran sin
forvaringsposition. Enligt testrapporten som utvecklingsteamet gjort Kkravs

heller ingen sarskild skolning for att anvanda utrustningen, en kort introduktion
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samt regelbundna 6vningar bor racka till att hdlla besattningens kunnande pa en

tillracklig niva. (Schwindt. M, 2010 s. 41-46)

4.2.4 Markusnet

Markusnet utvecklades av den islandske sjokaptenen Markus B. Thorgeirsson i
borjan av 1980-talet, som en foljd av det stora antal forolyckade islandska
sjoman till havs under denna tid. Han ville skapa ett enkelt system som kunde
anvandas pa alla typer av fartyg som kunde anvandas pa ett enkelt sitt utan att
behdva utsitta den egna besattningen for fara. Den forsta prototypen av
Markusnet kom ut pa markaden ar 1981 och blev snabbt populér bland islandska
sjofarare efter att i ndgra man-overbord situationer visat sig fungera effektivt da
andra traditionella raddningsmetoder misslyckats. [ november 1983 forliste det
tyskflaggade fraktfartyget Kampen utanfor den isldndska kusten i svara
vaderforhadllanden. Enligt uppgifter fran tillverkare var ett av raddningsfartygen
som kom till olycksplatsen var utrustad med Markusnet och lyckades barga de
nodstéllda trots att vagorna enligt uppgifter var éver 10 meter hoga. Kapten
Thorgiersson avled 1984, men hans svdarson Petur Th. Petursson fortsatte

utveckla och marknadsféra Markusnet. (Petursson. P.T 1999)

Ar 1985 beslot islandska
sjofartsmyndigheter att samtliga fartyg
under islandsk flagg skulle utrustas med
Markusnet eller motsvarande utrustning
for samma dndamal. Markusnet togs ocksa
i bruk av det nygrundade Maritime Safety
and Survival Training Centre pa Island dar
den blev ett viktigt inslag i den
sjosakerhetsutbildningen. (Markus Lifenet

Ltd)

Figur 11. Markusnet (Markus Lifenet Ltd)
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Under 2000-talet har Islands sjofartsmyndigheter dven i IMO drivit pa fragan om
att i SOLAS fa med kravet pa att alla fartyg i internationell trafik ska vara
utrustad med Markusnet eller motsvarande utrustning. (Markus Lifenet Ltd,

personlig kommunikation Kivela. A-C, 23.08 2011)

Konstruktionen ar ratt sa enkel. Den bestar av ett nat format som en pase med
flytkroppar fasta upptill. Till systemet for ocksa en kastlina fast i natet som kan
kastas till den nodstdllde sa att denne kan dra natet till sig och klattra in i det.
Denna metod lampar sig alltsd bast for personer som ar vid medvetande och
sjdlva kan simma fram till rdddningsndtet. Om den nddstédllde dr medvetslos
rekommenderar tillverkaren att nagon fran det undsattande fartyget utrustade

med flytvast, raddningsdrakt och sikerhetssele sjalv gar ner i vattnet for att fa in

den nodstallde i natet. (Markus Lifenet Ltd)

Figur 12-14. Markusnet erbjuder flera anvindningsvariationer (Markus Lifenet

Ltd)

Foljande bildserie (Figur 15-18) visar en 6vning med Markusnet dir en person
agerar medvetslos nodstilld medan en annan pa egen hand raddar personen
tillbaka ombord med hjalp av Markusnet och en liten bom med talja. Personen
ombord pd baten anvinder en batshake for att lirka in olycksoffret i natet.
Proceduren tog enligt tillverkarens uppgifter ca 2 minuter fran start till dess att
personen var tryggt lyft ombord igen. Markusnet finns i 4 olika modeller dar
grundstommen ar densamma, endast langden pa lyftlinan varierar, den langsta
ar 40 meter. Markusnet dr godkand av bade SOLAS och Lloyds Register. (Markus
Lifenet Ltd.)
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Figur 15-16. Markusnet lirkas pd plats runt offret med hjdlp av batshake (Markus
Lifenet Ltd)

Figur 17-18. Personen lyfts ombord med hjdlp av en bom med talja (Markus Lifenet
Ltd)
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4.2.5 Helikopterslinga

En annan metod som ér i flitig anvandning pa framst helikoptrar men ocksa
mindre fritidsbatar ar helikopterslingan. Systemet bestdr av ett ca 15 cm brett
bélte som kan spannas at med ett clip, lank eller motsvarande mekanism. Den
nodstallde trar slingan pa sig sa att den loper
runt midjan under armarna och drar sedan at
den med clipet eller lanken sa den halls sluten.
Bild 19 till vanster visar en slinga av market
LiteFlite som sluts till med ett clip. Figur 20
visar en helikopter-slinga av market KIM MOB
Rescue sling, amnad for att anvandas ombord.
Den ar utrustad med en tillhérande kastlina
som dven kan anvdndas att lyfta ombord

personen med.

Figur 19. LiteFlite Rescue sling. (Viking Life-

Saving)

Figur 20. KIM MOB Rescue sling (Safety Marine)



20

4.3 Att inféra nya metoder och utrustning i dagens fartygsflotta

Sjofarten ar en bransch dar det tar tid att fa till stdnd en forandring. Ny och
modern sjosdkerhets- och livraddningsutrustning kostar pengar, vilket gor att en
redare sdllan anskaffar sddan utrustning som inte dr ett maste pga. nationella
eller internationella krav. Vad giller utvecklingen av sjdlva kraven ar det en
ganska tungrodd byrokrati och debatt att ta sig igenom innan nagonting blir
obligatoriskt enligt internationella konventioner. Massor av saker maste
definieras; tekniska minimikrav, krav pa underhdll, certifiering och besiktning
samt krav pa eventuell specialutbildning foér personer som ska anvidnda
utrustningen i fradga. Ocksd wunderhall, besiktning av utrustning samt
specialskolning av personal kostar en del, varfor rederier ofta saknar intresse
nar man forhandlar om ny utrustning som eventuellt ska bli obligatorisk.

(Personlig kommunikation, Kivela. A-C, 23.9.2011).

Sasom tidigare ndmnts ar det ocksa viktigt att definiera metoderna for testning
av ny utrustning for att sdkerstdlla att denna fungerar dndamadlsenligt. Som
exempel kan ndmnas de tester med flytande docka som gjorts med RLS Rescue
Star. Att som i fallet med livbatar och beredskapsbatar endast koncentrera sig pa
héallfasthetstester ar inte bra, dessa garanterar inte att en metod verkligen

fungerar under realistiska forhallanden.

De flesta av dagens fraktfartyg kunde dock enkel kunna ta i bruk nagon av de
metoder som presenterats i detta arbete, utan att detta skulle medféra stérre
investeringar eller ombyggnader ombord. De flesta fartyg med hogre fribord har
vanligen nagon form av lyftanordning for lotslejdare som kunde anvindas som
lyftanordning for t.ex. Markusnet eller Rescue basket. Ocksa proviantkranen ar
ett alternativ om man tanker anvdnda sig av exempelvis Jasons Cradle Stretcher

eller RLS Rescue Star.

5. FALLSTUDIE AV M/S GLOBAL CARRIER

[ detta kapitel kommer jag att redogora for beredskapen och utrustningen
ombord pa det finskflaggade Ro-ro fartyget M/S Global Carrier. Undertecknad

arbetade pa fartyget som styrman fran februari till december under ar 2011.
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5.1 Fakta om fartyget

Allman fakta
Byggd: Hyundai Shipbuilding & Heavy Industries Ltd, Ulsan,
Sydkorea
Byggnadsar: 1978
Flagg: FIN (Maxmo)
Call Sign: OJLA
Klass: DNV
Agare: Lillbacka Powerco Oy, Hairm4, Finland
[sklass: 1A
Dimensioner
Langd: 156,0 m
LBP: 137,0 m
Bredd, mallad: 19,9 m

Djupgang sommar: 7,30 m

Gross tonnage: 13117

Netto tonnage: 3935

Dodvikt: 8698 ton

Lastkapacitet: 1450 filmeter
Ovrig fakta

Maskineffekt: 11544 kW

Besattning: 15 personer

Fartyget trafikerar regelbundet mellan Helsingfors och Travemiinde,

besattningen kommer fran Finland, Estland och Lettland.
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PowerLine

Figur 21. M/S Global Carrier (Lillbacka Powerco Oy)

5.2 Fartygets raddningsutrustning och dess anvandbarhet

Fartyget ar utrustat med 2 st 6ppna konventionella livbatar. Av dessa fungerar

livbaten pa styrbords sida som fartygets beredskapsbat.

Figur 22-23. Fartygets beredskapsbdt, bdten dr tdckt med presenning vintertid.
(Eget bildarkiv)



23

Enligt fartygets alarmlista ska beredskapsbaten bemannas med den av
styrmdnnen som ar pa frivakt, en matros samt motorman. Dessa klar sig i
rdddningsdrakter och flytvastar samt tar med sig behovlig utrustning sdsom
hand-VHF, forstahjdlputrustning och stralkastare. Under tiden forbereder
batsman och 6vrig besittning beredskapsbaten for sjosittning. Sjosdttningen
leds av bdtsman. Befdlhavaren leder verksamheten fran kommandobryggan.

(Lillbacka Powerco Oy 2009)

Den allmdnna uppfattningen ombord angdende beredskapsbatens duglighet var
att dessa ar helt odugliga att anvandas i verkliga situationer dar en person maste
raddas. Fartygets overstyrman som arbetat ombord flera ar och har bred
erfarenhet av dessa livbdtar genom manga évningar har ingenting positivt att
sdga om dessa. Han anser att det vore valdigt riskfyllt for fartygets egen
besattning att ute till sjoss sjosidtta dessa, i andra vaderforhallanden &n
spegellugnt vader. Om beredskapsbadten i alla fall sjosattes skulle man troligen
inte lyckas lyfta ombord denna igen. Detta pga. beredskapsbatens valdigt
begransade fart- och mandveregenskaper samt svarigheten att fasta
beredskapsbatens lyftkrokar i davertens fall da det forekommer det minsta vind

eller sjogang. (Personlig kommunikation med 6verstyrman Udd. M, 8.12.2011)

Under en livbatsovning i Travemiinde den 12:e april 2011 dar beredskapsbaten
sjosattes bemannad av undertecknad samt fartygets andremaskinist beordrade
befidlhavaren att inte l6sgora batens krokar fran fallen nar bdten ldg i vattnet.
Han menade att det pga. den byiga vinden i hamnbassingen vid 6gonblicket
skulle ha varit svart att mandvrera baten tillbaka till fartygets sida och sedan
fasta krokarna igen. Darfor mandvrerades beredskapsbdten endast langs
fartygets utsida med krokarna hela tiden fasta i davertens fall varefter den lyftes
ombord igen. Vid sjosattningen iakttogs storsta forsiktighet och bada personerna

i baten anvande hela tiden livsele med vajer. (Lillbacka Powerco Oy 2011)
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Figur 24. Sjésdttning av beredskapsbdten i Travemiinde 12.4.2011 (Eget arkiv)

5.3 Mgjligheter att anvanda alternativa metoder

Vid en granskning av fartygets dvriga utrustning kan man konstatera att flera av
de alternativ som redovisats i kapitel 4.2 kunde anviandas ombord pa M/S Global
Carrier. Fartyget ar utrustat med tva proviantkranar, en pa var sida. Dessa kunde
anvandas till att lyfta ombord nodstillda personer med tillsammans med RLS
Rescue Star eller Jasons Cradle Stretcher (se figurerna 25-26). Pga. det stora
avstandet mellan vattenytan och det dack dar proviantkranarna finns skulle man
hogst troligt bli tvungen att rigga ett system med styrlinor for att minska pa
svajningarna i kranens vajer och pa sd satt styra sjidlva raddningsredskapet
niarmare den nddstillde. En nackdel med proviantkranarna ar att dessa ar
placerade ndra aktern av fartyget vilket gor att befilhavaren maste iaktta
yttersta forsiktighet vid mandvrering ndra nodstédllda for att dessa inte ska

hamna under aktern eller i propellrarna.



Figur 25-26. Fartygets proviantkran pd babords sida, bilden till vinster tagen frdan
kajen, bilden till héger frdan bryggddck. (Eget arkiv)

Ocksd fartygets lotsportar pa vaderdack kunde utnyttjas, exempelvis i
kombination med Rescue Basket, Markusnet eller en helikopterslinga. Vid
lotsporten finns en anordning med block och rep, ursprungligen dmnad att lyfta
och sanka ner lotslejdaren med (se bild 27). Denna kunde anvandas att lyfta
rdddningsredskapen med om ett ldngre rep anvandes, dd garna med en extra
utvaxling for att minska behovet av kraft vid ombordlyftning av en person. For
effektivare lyftformaga kunde ndgon form av vinsch monteras pa dack och sedan
anvandas for att lyfta personen med. Fran lotsporten finns dven fri passage att
evakuera raddade personer till bostadsutrymmena, trots att fartyget ar lastat.
Lotsporten ligger dven pa behorigt avstand fran saval bogpropellrar som
huvudmaskineriets propellrar, vilket goér att befdlhavaren enklare kan
mandvrera fartyget nara den nodstallde utan att riskera att denne skadas av de

roterande propellerbladen.
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Figur 27. Fartygets lotsport pd babords sida, fotot taget frdn kajen. (Eget arkiv)

Vid en granskning av fartygets bunkerportar som ligger pa ett ganska bekvamt
avstand fran vattenlinjen kan man konstatera att dessa tyvarr ar alltfor tranga
for att anvdndas vid rdddning av nddstdllda personer. Dessutom vore det
synnerligen svart att transportera en person vidare darifran om fartyget ar
lastat, eftersom vagen till bostadsutrymmen och 6vre dacksplan gar genom

lastrummet.

6. SLUTORD

Tillsvidare har raddningsutrustningen ombord pa fartyg starkt koncentrerat sig
pa att i hdndelse av en nodsituation radda det egna fartygets besittning och
passagerare. Estonia-olyckan var den hiandelse som forst fick sj6fararna att tinka
i andra banor, att dven kunna rddda utomstdende personer som befinner sig i
nod. Pa roro-passagerarfarjorna gjordes forbattringar vad galler utrustning och
skolning for besattningen, men pa fraktfartyg hande ingenting av vikt. Det ar
forst nu pa senare tid som denna fraga blivit aktuell ocksa gillande fraktfartyg
och drendet ar for tillfillet ett dterkommande debattimne inom IMO. I nésta
upplaga av SOLAS kan mojligen finnas dndringar vad galler kraven dven for

fraktfartyg.
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For mig sjalv har det varit en intressant uppgift att skriva detta lardomsprov da
jag pa allvar fick forska om de bestaimmelser och krav som finns idag samt hur
utrustningen testas innan den godkdnns. Likasa var det givande att pa det fartyg
man sjilv arbetade kunna konstatera att beredskapen kunde forbattras nagot

med hjalp av annan utrustning utéver den som kravs enligt SOLAS.

Till stor del p.g.a. tidsbrist och upphorandet av min studietid blev den praktiska
delen av detta arbete inte sarskilt omfattande. Har finns utrymme fér mycket
mera forskning inom dmnet, man kunde narmare undersoka flera olika typer av
fartyg och deras specifika forutsittningar att anvinda ny teknik. Aven en gallup
bland aktivt sjobefdl angdende anvandningen av beredskapsbatar och alternativ

utrustning kunde vara intressant.
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