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Sammanfattning

Vid arbete pa fartyg under vintermanaderna kan besattningen utsattas for
problem som fOrsvarar och ibland aven forhindrar arbetet ombord. Detta
examensarbete beskriver vilka faktorer forsvarar arbetet ombord. Da fartygets
utrustning tacks av is ar den svar att anvanda, och vid extrem nedisning kan
utrustningen helt sluta att fungera. Man maste da avlagsna sn6 och is for att
kunna anvanda utrustningen. Extrem nedisning kan ocksa fa fartyget att foérlorar
sin stabilitet.

Detta examensarbete beskriver vilka faktorer som orsakar nedisning, vad som
inverkar pa dess art och uppbyggnad och med vilka hjalpmedel man forhindrar
nedisning samt avlagsnar is och snd fran utrustningen. Examensarbetet
behandlar vidare vilka risker som kan drabba sakerhetsutrustningen under
vinterhalvaret. Examensarbetet beskriver ocksa kort vad personalen kan raka ut
for om man har fel kladsel eller om forfrysningsrisk foreligger.

Detta examensarbete ar ett bestadliningsarbete for Rederi AB Nathalie.
Malsattningen med arbetet ar att sammanstalla material som beskriver olika
sakerhetsrisker vid arbete under vinterférhallanden ombord pa fartyg.
Examensarbetet ger en bild av vilka faktorer som orsakar den farliga
arbetsmiljon ombord och presenterar sakerhetsrisker i anslutning till sjalva
fartyget, risker forknippade med sakerhetsutrustningen och risker som
personalen kan raka ut foér. En annan malsattning ar att ta reda pa hur
sjopersonalen upplever dessa risker. Examensarbetet kan ocksa fungera som
material for nyblivna sjoman som bérjar sin karridr pa sjon under
vintermanaderna.

Sprak: Svenska Nyckelord: nedisning, sdkerhetsutrustning, risker i kallt klimat

Forvaras: Examensarbetet finns tillgangligt antingen i webbiblioteket Theseus.fi
eller i Novias bibliotek.
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Summary

When working on ships during the winter months there are many factors that
complicate and sometimes prevent work on board. This Bachelor’'s thesis will
present factors that create difficulties when working in winter conditions. When
the ship's equipment is covered by ice it can be difficult to use. During extreme
icing, equipment can even stop working. One must then remove the snow and ice
before one can use the equipment on board. Extreme icing may also cause the
vessel to lose its stability.

This Bachelor’s thesis describes under which circumstances icing takes place
and what affects the type of icing that occurs. The tools and techniques that can
be used to prevent and remove ice and snow from the equipment are also
presented. The Bachelor’'s thesis also describes in brief what the crew can
encounter if wearing unsuitable clothing.

This Bachelor’s thesis was commissioned by Rederi AB Nathalie. The aim of the
thesis is to describe safety risks when working in winter conditions on board
ships. The thesis gives a picture of the factors that cause dangerous working
conditions on board. It presents safety risks related to the vessel itself, risks
associated with safety equipment and risks that the crew can encounter. The
Bachelor’s thesis can also serve as an introduction for new sailors who begin
their career at sea during the winter months.
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Filed at: The examination work is available either at the electronic library
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Tiivistelméa

Talvikuukausina aluksilla tydskenteleva miehistd, kohtaa paljon asioita jotka
voivat vaikuttaa tai estaa tydnteon. Tama opinnaytetyd nostaa esiin nama tyota
vaikeuttavat tekijat ja miten ndma vaikuttavat tydntekoon aluksella. Kun laivan
laitteisto  on jaén peitossa, niiden kayttd vaikeutuu. A&rimmaisissa
jaatymistapauksissa, laitteisto voi kokonaan lakata toimimasta. Tall6in miehiston
on poistettava lumi ja jaa laitteistosta, ennen kuin nama jalleen ovat
kayttokelpoiset. Adrimmaisissd jaatymistapauksissa alus voi menettaa
vakautensa.

Opinnaytetydssa tuodaan esiin mista tekijoista jaan muodostuminen johtuu seka
mika vaikuttaa jaatymisen tyyppiin ja rakenteeseen. Tydssa kuvataan myos milla
tyOvalineilld lumen ja jaan kertyminen estetdan sekd miten se poistetaan
laitteistosta. Opinnadytetyossa kasitelldaan riskitekijoita, jotka talvikuukausina
voivat vaikuttaa turvallisuuslaitteisiin. Opinnaytetydssa kuvataan myos lyhyesti,
mita tapahtuu kun henkildkunnalla on lilan vahan vaatetusta paalla.

Tama Opinnayttdtydn tilaaja on Rederi AB Nathalie. Opinnaytetyon tavoitteena on
selvittdd mitd turvallisuusriskeja tydskentely aluksella talviolosuhteissa tuo
mukanaan. Opinnaytetydssa esitetaan aluksella esiintyvat turvallisuusriskit, riskit
turvallisuuslaitteiston kanssa seka riskeja joita henkildkunta voi kohdata.
Opinnaytetyd voi toimia oppaana uusille merimiehille, jotka aloittavat uransa
merella talvikuukausina.

Kieli: Ruotsi Avainsanat: jaatyminen, turvallisuuslaitteet, riskit
kylmassa ilmastossa

Arkistoidaan: Opinnaytetyd on saatavilla joko ammattikorkeakoulujen
verkkokirjastossa Theseus.fi tai Novian Kirjastossa.
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1 Inledning

Under vintermanaderna kan véderleken vara mycket varierande och ibland mycket extrem.
Det kan vara kallt, snoa, blasa kraftigt, regna och is kan bildas pa fartyget. Arbetet ombord
forsvaras nar dacksytor blir hala och arbetsutrustning och livraddningsutrustning ar tackt
av is. Sakerheten ar en mycket viktig del av arbetet ombord pa ett fartyg, darfér bor man
kanna till vilka risker som kan finnas under vintermanaderna. Detta examensarbete ar ett

bestéallningsarbete for Rederi abNathalie.

Idén till mitt examensarbete om “Sakerhetsrisker vid arbete pa fartyg under
vinterforhallanden™ har jag blivit intresserad av nar jag arbetat pa olika fartyg under
vintermanaderna. Haggblom har 2009 skrivit sitt examensarbete om “Nedisning pa fartyg”
Haggblom har i sitt arbete koncentrerat sig pa fiskefartyg och framst pa om det funnits
nagon nyare och effektivare metod att avlagsna is an att anvanda traklubba (Haggblom
2009).

Arbetet ombord pa fartyg kan bli mycket farligt nér ytor utsatts for sno och is. Ytorna kan
vara extremt hala och stora ismassor kan finnas omkring en. Den hdga vikten i ismassorna
kan vara farofylld om isen lossar och ramlar ner. FOr fartyg ar nedisning mycket farligt
eftersom den Okar vikten pa fartyget med manga ton i snabb takt och &ndrar dessutom
fartygets tyngdpunkt. D4 fartygets tyngdpunkt flyttas at sidan okar risken for kantring. Da
fartygets utrusning tacks av is kan det vara svart att anvanda den, och vid extrem nedisning
kan utrustningen sluta att fungera. Nedisningsrisken ¢kar vid hog fart, och i dagens lage
nar redarna och befraktarna vill att fartygen gar ratt hart for att hinna med snéva tidtabeller
kan fartyget och dess utrustning latt drabbas av nedisning. Hala dacksytor utgor en fara for
att besattningsman skall ramla omkull eller eventuellt éverbord. Raddning av beséttning
fran eget fartyg eller raddning av nodstallda personer, kan under vinterforhallanden bli
svara att utfora da livbatar, mob-batar (Man Over Bord bat), livflottar och Gvrig
livraddningsutrustning tackts av is. Nar fartyget utsatts for en brand eller da man &r pa vag
att hjélpa ett brinnande fartyg ar kanske vissa delar av brandlinjen ur funktion, om de inte
drénerats pa vatten for frysningsrisken. Nar fartyget kommer till hamn efter en sjoresa
kanske inte fortéjningsutrustningen fungerar prickfritt. Man maste kanske da eventuellt

avlagsna is fran utrustningen fore den kan anvandas.



1.1 Malséattning

Malsattningen med arbetet &r att ta reda pa och sammanstalla ett material som beskriver
nagra risker som fartyg och dess besattning kan raka ut for under vinterforhallanden.
Examensarbetet kommer att ge en bild 6ver vilka faktorer som orsakar den farliga
arbetsmiljon ombord. En annan malsattning &ar att ta reda pa hur aktivt arbetande
sjopersonal upplever dessa risker, och visa detta i grafisk form. Arbetet kan ocksa fungera

som material for nyblivna sjomén som borjar sin karriar pa sjon under vintermanaderna.

1.2 Problemformulering

De storsta problemen man har ar att forsoka halla fartyget och dess utrustning ren fran sno

och is. | mitt examensarbete skall jag forsoka ge svar pa foljande:

e Nedisningens uppbyggnad samt avlagsning av sno och is
e Risker med sékerhetsutrustning

e Risker som méanniskan kan réka ut for i kallt klimat

1.3 Examensarbetets avgransning

| examensarbetet presenterar jag sakerhetsrisker i anslutning till sjalva fartyget, risker
forknippade med sakerhetsutrustningen och risker som beséttningen kan raka ut for. |
arbetet ingar bland annat vilka faktorer som orsakar is och sné och vilka metoder man kan
anvanda sig av for att avlagsna snd och is. Avhandlingen kommer att behandla risker i
anslutning till sékerhetsutrustningen. Eftersom examensarbetet skulle bli fér omfattande
kommer jag inte att ingdende behandla hur stabiliteten &ndras vid nedisning. |
examensarbetet kommer &ven att tas upp vad man kan raka ut for i kallt klimat, for att ge
en bild av vilken betydelse kladseln har och hur den kan byggas upp for att man skall klara
sig utan koldskador. Eftersom det finns ratt manga risker i arbetet vintertid har jag
begransat examensarbetet till det jag ansett vara det viktigaste en sjoman bor kanna till

under vinterhalvaret.



1.4 Metodval

Detta arbete baserar sig pa relevant litteratur inom omradet samt en enkatundersokning.
Litteraturen som behandlar amnet har funnits tillganglig i pappersform och pa internet.
Litteraturen i form av bocker har varit begrénsad vilket resulterat i att jag varit tvungen att
anvanda mig av tidskrifter, manualer och tidigare gjorda undersokningar. Det material jag
har anvant har varit skrivet pa svenska, finska och engelska. Information har jag ocksa fatt

i form av ovan ndmnda enké&tundersdkningen.

2 Bakgrund

Detta kapitel beskriver tva olika olyckor, sa att lasaren far en bild av vad som kan handa
under vinterhalvaret. Olyckorna har skett under vinterhalvaret och undersokts av
olycksutredningscentralen. Den forsta ar Sally Albatross grundstotning utanfor Porkala,

och den foljande handlar om Fjord Pearls lastforskjutning.

Tyvérr hittade jag inte mera detaljerat skrivet om Bore 9:an som sjonk pa Alands hav i en
kraftig storm 19: nde januari klockan 21:00 ar 1969. Fartyget var pa vag fran Kemi till
Purfleet i England lastat med pappersmassa. P& Alands hav drabbades fartyget av kraftig
nedisning som orsakade en kraftig slagsida, som sedan resulterade i att Bore 9:an sjonk. 6
av 13 besattningsmedlemmar dog, befélhavaren var en av dem som dog (Malmberg &
Sjostrom 1997, s. 186).

2.1 Sally Albatross grundstotning utanfér Porkala

Fartyget Sally Albatross lamnade hamnen i Tallin den 4:e mars klockan 11:04 ar 1994 for
kryssningsresa mot Helsingfors. Ombord fanns 1101 passagerare och 159
besattningsmedlemmar. Nar fartyget avgick hade det en djupgang pa 5,62m i foren och
5,88m i aktern. Man fick efter avgangen information om att rutten via Grahara som
vanligtvis kordes hade mycket svara isforhallanden, vilket gjorde att befélet beslét att kora
via Porkala istéllet. Sally Albatross fastnade i isen mitt pa Finska viken. Fartyget satt fast
lite under en timme men kom sedan loss for egen maskin (Olycksutredningscentralen
1994).
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Efter klockan 14:30 ndrmade sig Sally Albatross Savin grundet, med avsikten att kora
sydvast om grundet. Klockan 14:44 korde fartyget pa fel sida om Savin grundets is boj,
fartyget korde pa nordostra sidan dar vattendjupet var som minst 4,8m och ett medeldjup
éver omradet pa 6,2m. Sally Albatross fick efter grundst6tningen stora skador pa bottnen,
men fartyget stannade dock inte pd grundet utan fortsatte farden efter grundstotningen.
Farten minskade och maskinrummen bérjade fyllas med vatten och alla huvudmaskiner
stannade. Beslutet var forst att evakuera passagerarna fran dack 1 och 2 till andra dack
uppat. Fartyget fick hela tiden mera slagsida och det besléts att evakuera passagerarna bort
fran fartyget. Man besl6t ocksa sedan i ett senare skede att evakuera besattningen fran

fartyget (Olycksutredningscentralen 1994).

Evakueringen skedde genom bunkerporten dar passagerarna gick over en landgang till
isbrytaren Urho, och via sliden pa babords sida. Passagerarna akte ner pa sliden och
klattrade sedan till mindre fartyg som kommit for att hjalpa. Sliden pa styrbords sida
fungerade inte, den vek sig dubbel nar man forsokte utlésa den. Pa olycksdagen var det
svag vind fran sydost cirka 4 m/s och vinden svangde mot eftermiddagen mot ostlig.
Temperaturen var -6 °C och den sjonk mot eftermiddagen till -8 °C. Sikten var god under
hela dagen. Isldget var varierande. | skargarden var det fast is dar tjockleken varierade
mellan 20 — 50 cm, lite l&ngre ut fanns packis dar tjockleken varierade mellan 10 — 25 cm
(Olycksutredningscentralen 1994).

Figur 1. Sally Albatross evakueringsslide pa styrbordssida vek sig dubbel
(Olycksutredningscentralen 1994).
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Under evakueringen forandrades fartygets slagsida hela tiden till det samre och
dacksytorna var mycket hala. Man delade inte ut flytvastar under evakueringen da det
ansags att det inte var nagon direkt fara och att det bara skulle skapa panik. Orsaken till att
fartyget grundstotte var troligtvis att man inte riktigt kande till det nya radar kartsystemet
som ratt sa nyligen hade installerats pa fartyget. Befalet kande inte exakt till att man med
hjalp av DGPS:en (Differential Global Positioning System) kunde lasa fast radarkartan.
Man gjorde istallet enligt den gamla metoden dar radarkartan lastes fast pa en
referenspunkt. Da grundstotningen skedde syntes inte Savin ishojen i radarn utan radarekot
som man trodde var isbojen kom fran en hog med isbitar (Olycksutredningscentralen
1994).

2.2 Fjord Pearl Lastforskjutning

Fartyget Fjord Pearl lastade travirke i Jakobstad den 27 - 31.12.2001. Fartyget var lastat
med travirke i lastrummen men det lastades dven travirke pa vaderdack. Travirket som
lastades var sagat virke som var packat i knippen, och var skyddat med
pappersplastpresenningar. Da virket lastades flyttades det med hjalp av en gaffeltruck
narmare fartyget, sedan lyftes virket ombord med en hamnkran. For att lyfta lasten
anvéandes polypropenrep, och lyften skedde oftast i par av paketen. Lyftrepet skickades
med lasten, de l6sa delarna av snoret som satt fast i kroken pa kranen lades liggande
ovanpa lastpaketen. Fore fartyget borjade lasta pd vaderdacket installerades sékallade
stodstolpar. Dessa stolpar &r inte till for att spanna fast lasten med. Stédstolparnas funktion
ar endast den att virkespaketen inte forflyttas under sjélva lastningen nér lasten annu inte ar
fastspand (Olycksutredningscentralen 2002).

Eftersom virkespaketen delvis var belagda med sné och is forsokte stuvaren avldgsna sno
och is med hjélp av tryckluft och genom att hacka med en klubba. Man lyckades dock inte
fa bort all sno och is fran paketen. Man stravade till att stuva lasten sa tatt som mojligt,
detta dvervakades av fartygets dacksbefal. Underlagsvirke lades endast under paketen som
var langst ut pa sidorna pa fartyget, samt pa lastlucksdacket sa att det blev mellan
lastluckan och virkespaketen. Resten av virkespaketen lastades utan underlagsvirke och
mellan resten av paketen och lastddcket fanns polypropenrepen som man lyfte
virkespaketen med. N&r lastningen var klar tackte fartygets personal lasten med

presenningar och virket spandes fast med vajrar. Befalet hade i stabilitetsberdkningarna
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réknat med en eventuell nedisning, som man réknade ut att skulle motsvara 130 ton. Under
resan varierade temperaturen mellan -4 °C och -15 °C, pa haveriplatsen var temperaturen -

4 °C vattentemperaturen var da +1°C (Olycksutredningscentralen 2002).

D4 fartyget var syd om Aland den 1.1.2002 ¢kade vinden under kvéllen och natten upp till
20 m/s och i byarna var vinden uppe i 27 m/s. Fjord Pearl krdngde och stampade kraftigt i
sjon, befalet konstaterade att vinden orsakade en slagsida pa cirka 5 grader och
krangningarna varade mellan 5 - 10 grader at bada hallen. Nar fartyget utférde en
kursandring kréngde fartyget till babord cirka 15 grader och genast darefter kréngde
fartyget kraftigt éver till styrbord till cirka 30 grader. Befalet lade da marke till att
dackslasten hade forflyttats. Fartyget blev liggande med 22 graders slagsida at styrbord,

farten minskades och foren svangdes mot vinden (Olycksutredningscentralen 2002).

Pa grund av att det bildades is och att fartyget tog in vatten genom luftréren till
ballasttankar och bunkertankar 6kade slagsidan nagra grader. Man lyckades dock hindra
slagsidan fran att vaxa ytterligare genom att anvanda all pumpkapacitet som fanns. For
fartygets och besattningens sakerhet beslot man att soka nddhamn. Fartygets déckslast
lossades delvis ute till havs med hjélp av en kran som fanns pa en pram. Under lossningen
var man tvungen att kapa nagra surrningsvajrar. Det kundes dock konstaters att alla
surrningsvajrar var oskadade efter olyckan. Resten av lasten lossades i Abo hamn. Fjord
Pearl forflyttades till Abo hamn dar fartyget lastades pa nytt, virket som lossats i sjon
fiskades upp och kordes till Abo dar det sedan lastades ombord igen

(Olycksutredningscentralen 2002).

Nar fartyget har en déackslast som bestar av sagat travirke ar det mycket viktigt att man har
friktion mellan lastpaketen och sjélva lastdacket. Att friktionen finns &r en del av
surrningen. For att sakerstélla att lasten halls kvar pa dacket spanns ocksa travirket fast
med vajrar som gar 6ver hela virkeslasten fran sida till sida. For att virkeslasten skall hallas
stabil kan virkesknipporna till exempel lastas i langskeppsled i ett lager pa dack och i
tvarskeppsled i féljande lager ovanpa. Man maste fa virkespaketen sa tatt som mojligt
lastade. Pa grund av fartygets sakerhet kravdes det enligt lastsékringsmanualen att
dackslastens surrningar maste ge efter om slagsidan gar éver 40 grader. Det konstaterades
att storsta orsaken till lastforskjutningen var den héaftiga vinden och sjégangen. Man kunde
ocksa konstatera i undersokningen att det fanns brister i friktionen. Redan under sjalva
lastningen bildades det snd och is mellan lastdacket och virkespaketen, och emellan

virkespaketen fanns det sn6 och is. Skyddsplasten som var runt virkespaketen blev mycket
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hal nar det bildas sno och is pa den. Det bildades ocksa krossad is mellan paketen och
under sjoresan astadkom vatten och fukt mera is. Det konstaterades ocksa att

temperaturforandringarna orsakade  att  det  bildades rimfrost pa  ytorna

(Olycksutredningscentralen 2002).

Figur 2. Hur virkespaketen kan vara packade, plasten som skyddar paketen blir mycket hal
av sno och is (Olycksutredningscentralen 2002).

3 Nar borjar nedisningen (meteorologiska faktorer)

Nedisningen ar beroende av manga faktorer som solstralningen, temperaturen,
luftfuktigheten, lufttrycket, vindhastigheten och vindriktningen. | dagens lage kan man
mata alla dessa faktorer med fina och moderna instrument och med dessa matningar far

man sedan information om vad luften innehaller (Andersson 2004, s. 9).

3.1 Nederbord

For att nederbord skall kunna bildas kravs att vattenangan i luften blivit méttad t.ex. genom
temperatur- eller trycksankning. Da kondens bildas anses det inte vara tillrackligt for att
nederbord eventuellt behover bildas. Det har tidigare undersokts att pa platser dar
nederbord forekommer behover inte luftfuktigheten vara hog. Da nederborden har bildats
pa annan plats an den faller ner pa kan den relativa luftfuktigheten vara ratt sa lag
(Andersson 2004, s. 9).
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Da man pratar om underkylt regn brukar det ocksa pratas om att det bildas mycket hal is
dar det underkylda regnet landar, men s& behdver dock inte fallet vara. Vattenangan kan
kondensera och bilda iskristaller. Speciellt da det finns en varm luftmassa ovanfér en kall
luftmassa, och en stark vind som orsakar att dessa luftmassor omblandas. Under
omblandningen kyls varm fuktig luft ner, och kan da kristalliseras och faller sedan ner i
form av iskristaller eller ndgon form av snokristaller. Man kan dven fa nedisning pa en yta
som dr kallare &n sin omgivning utan att underkyld nederbord forekommer (Andersson
2004, s. 9).

3.2 Solstralningen

Tyvarr gar det inte att fa tillgodo all uppvarmningseffekt som solen tillbringar jorden,
eftersom en del av effekten forsvinner pa vagen fore den nar jordytan. Féljande faktorer
inverkar pa att vi inte kan fa ut full effekt av solstralningen: atmosfaren absorberar, moln
reflekterar och ytan som mottar effekten ar i de flesta fall inte vinkelrat mot solstralningen.
Solstralningens effekt anger man i kilowatt/kvadratmeter som pa jordens medelavstand
frdn solen anger foljande varde 1,37kW/m? (Andersson 2004, s. 11).

3.3 Temperatur

| Finland férekommer det nedisning inom temperaturomrade fran lite 6ver 0°C till - 20°C.
Vid temperaturer kring 0°C och nagra grader under anses det vara den storsta risken for
nedisning. Pa kalla ytor kan nedisning dven bildas ovanfor O strecket, det ar da speciellt

under foérhallanden med snoblandat regn och dimma (Andersson 2004, s. 11).

3.4 Luftfuktighet

Mangden eller andelen vattendanga som finns i luften benamns luftfuktighet.
Luftfuktigheten anges antingen som absolut luftfuktighet, eller som relativ fuktighet. I den

absoluta luftfuktigheten anges den verkliga mangden fukt. den relativa luftfuktigheten
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anges vid uppmatt temperatur fuktigheten i forhallande till den maximalt méjliga mangden
fukt, detta kallas for mattnads anghalt (Andersson 2004, s. 14).

Vid minusgrader har det kunnat konstateras att hog relativ fuktighet inte ar ett tillrackligt
kriterium for nedisning, vilket beror pa hur man har definierat den relativa luftfuktigheten.
Luften kan alltsa pa samma gang vara mattad pa vattenanga i is men kan anda kan vara

omattad i jamforelse med vatten (Andersson 2004, s. 14).

3.5 Lufttryck

Lufttrycket uppstar genom jordens dragningskraft. Det talas om att nedisning borjar
intraffa vid aningen lagre lufttryck an det annars rdaknade medeltalet. Man antar att det
darfor bildas nedisning vid frontpassage och andra lagtryckssituationer dar ocksa laga
moln kan finnas (Andersson 2004, s. 14).

3.6 Vindhastighet

Nedisning pa grund av vindhastigheten kan bero pa manga olika faktorer. Snoblandat regn
kan stélla till med mycket problem speciellt om det faller ner och temperaturen efter det
sjunker. Sndblandat regn under kraftiga vindhastigheter samlas i sakallade drivor beroende

pa vindriktningar och féremalet dar det samlas vid (Andersson 2004, s. 14).

3.7 Vindriktning

Vindriktningen har stor betydelse for en eventuell nedisning. Finns det en hog
vindhastighet och detta sker 6ver en lang vattenforbindelse har fartyget stor risk att efter
det drabbas av nedisning (Andersson 2004, s. 15).

Storsta risken for nedisning inom Ostersjéomradet har man i vindriktningar fran nordvést
och nordost. Det har ocksa konstaterats att nedisning kan forekomma i sydostliga vindar
men inte i lika stor skala som i nordvéstliga och nordostliga vindar. | vindriktningar mellan

syd och vast har man kunnat konstatera att nedisningen ar minst. Det beror pa att under
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vinterhalvaret kommer det in relativt varma vindar med vindriktningar mellan ost och vést.
Nordvéstliga och Nordostliga vindar igen for med sig kalla luftmassor (Lundqvist & Udin
1977, s. 18).

Figur 3. Pa figuren kan ses vilka vindriktningar man kommit fram till att fororsakar mest
nedisning (Lundgvist & Udin 1977, s. 18).

4 Nar bildas is pa fartyg?

SMHI (Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut) borjade registrera rapporter
om nedisning av fartyg frdn mitten av 1960-talet. Inom Ostersjoomradet finns en
vattentemperatur fran 0 °C pa vintern upp till cirka 20 °C p& sommaren. Delar av Ostersjon
ar tackt av is vintertid. Vintertid forflyttas kalla luftmassor soderut fran Arktiska havet.
Fran november manad minskar normalt sjévattentemperaturen tillrackligt mycket sa att
isbildning kan orsakas pa fartyg, da kall luftmassa passerar. Luftmassorna blir aterigen
sapass varma i april manad att nedisningen blir lindrig. Nar lufttemperaturen blir lagre an
sjovattnets frystemperatur utsatts fartyg for nedisning, av det vatten som sprayas ombord.
Utover de meterologiska och oceografiska faktorerna inverkar fartygets kurs och fart,

design och fartygets storlek pa nedisningen (Lundgvist & Udin 1977, s. 6-10).
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5 Pa vilka satt kan nedisning bildas

Nedisning kan bildas enligt féljande moment:

1. Vatten som kommer ombord (spray)

2. Vatten som kommer ombord (sjégang)
3. Underkylt regn och dimma
4

. Sno

5.1 Vatten som kommer ombord (spray)

Nar lufttemperaturen gar under 0°C &r vattenspray betydande for nedisningen.
Vattensprayen bestar av sma vattenpartiklar i form av sma droppar. Dessa droppar bildas
nar foren bryter sonder vagorna. Dropparna transporteras sedan med vinden och kyls ned.
Hur kraftig nedisning de fororsakar beror pa hur lange de fardas i luften och dropparnas
storlek. All utrustning pa vindsidan ar mest hotade av nedisning. Sprayen kan orsaka att
fartygets dacksytor blir mycket hala. Denna typ av nedisning har ocksa inverkan pa
fartygets viktokning och darmed ocksa pa stabiliteten, detta dock i liten skala (Lundqvist &
Udin 1977, s. 11).

5.2 Vatten som kommer ombord (sjogang)

Detta fenomen uppkommer nar det ar haftig sjogang och stora vattenmassor kommer
ombord. Om spygatten halls fria fran is, kan de vattenmassorna som kommer ombord rinna
ut genom dem. Om vattnet har fritt att rinna ut genom spygatten hinner det mesta rinna ut
utan att frysa pa dack. Vatten som redan frusit pa delar av fartygets skrov eller pa fordack
(backen) kan borja lossna eller &ven borja smélta nar de stora vattenmassorna kommer
ombord, detta beror dock mycket pa vilken temperatur vattnet har. Om spygatten blir
igentappt och vattenmassorna stannar pa dack nar de kommer ombord, kan det mycket
snabbt véxa upp ismassor. Denna typ av nedisning har stor betydelse for fartygets
viktokning och stabilitet. Ocksa dacksytorna kan bli mycket hala och besvarliga att réra sig
pa (Lundgvist & Udin 1977, s. 11).
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5.3 Underkylt regn och dimma

Denna typ av nedisning har mycket liten betydelse for fartygets viktokning och stabilitet.
Nedisningen kan dock gora arbetet mycket svart ombord eftersom allting blir mycket halt.
Speciellt trappor och lejdare kan vara mycket farliga att rora sig i. Underkylt regn och
dimma orsakar ett ratt sa tunt islager men isen som bildats av fukten kan vara mycket hal
(Lundgvist & Udin 1977, s. 11).

5.4 Sno

Torr sno blir séllan kvar pa fartyget utan storsta delen blaser bort, vikten pa den torra snon
ar nastan utan betydelse. Om snon &r vat eller om den blir vat av vatten som sprayas
ombord kan snén bli kvar pa dack, den vata snon fryser kanske sedan till is. Om snon
fryser till is bidrar den till en viss del 0kad vikt och eventuell forsamrad stabilitet for
fartyget, detta sker dock i mycket liten skala nér det géller snd. Trappor och gangar kan bli
mycket hala av snon, for att forhindra halkan kan man till exempel anvanda gummimattor,
se figur 4 (Lundgvist & Udin 1977, s. 11).
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Figur 4. For att undvika halka kan man anvéanda sig av gummimattor och pa trappan kan
man limma halkskydd i form av sandpapper (Skribentens eget bildarkiv 2013).
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6 Nedisningens uppbyggnad

Man har kommit fram till att nedisningsgraden varierar beroende pa vindstyrkan och
droppstorleken med andra ord hur mycket vatten som sprayas ombord. Ar vattendropparna
sma och vindstyrkan lag fryser varje droppe genast da det nar foremalet. Vattnet fryser da
pa vindsidan av foremalet, se figur 5 exempel A. Med aningen storre droppar och aningen
kraftigare vind fryser inte alla droppar genast nar de nar foremalet, utan vattendropparna
hinner forflytta sig nerat och bakom pa lasidan av foremalet dar de sedan fryser, se figur 5
exempel B och D. Nar sedan vindstyrkan ytterligare ckar blir ocksa droppstorleken en
aning storre. Vattendropparna flodar da nerat och at sidorna pa foremalet de traffar. Nar
vattendropparna flodar pa sidorna om foremalet och fryser till, kan det se ut som exempel
C i figur 5 (Lundgvist & Udin 1977, s. 13).
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Figur 5. Exempel pad hur isen kan bildas pa foremal beroende pa droppstorlek och
vindriktning (Lundgvist & Udin 1977, s. 12).
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6.1 Isprocessen

Nar sjovatten fryser innehaller iskristallerna inget salt. En del av saltet samlas i sakallade
saltfickor i isen, resten av saltet draneras ut ur isen. Hardheten pa isen beror pa salthalten
och temperaturen i vattnet. Till en bdrjan dr is som bildats av fryst saltvatten en aning
pords, men hardheten pa isen 6kar nar temperaturen och salthalten minskar. Detta marker
man och kan dra nytta av da man skall avlagsna isen. Nar temperaturen Okar (det blir
varmare) mjuknar isen och den kan beroende pa temperaturen bli pords igen. Nedisning
som bildas pa fordack och de lagre dacken pa fartygen ar oftast utsatt for de storsta
“vattendropparna” eller av vatten som spolas ombord. Pa de hogre ytorna som bryggdack
och master orsakas nedisningen av sma mycket nedkylda “vattendroppar”. Dropparna kan
vara i form av mycket fin dimma och en del av saltet har redan drénerats ur dem
(Lundgvist & Udin 1977, s. 13).

7 Fartygets inverkan

Fartygets storlek och konstruktion ar ocksd av betydelse for nedisningens art och
uppbyggnad. Under samma nedisningsforhallanden kan ett stort fartyg ha endast lindrig
nedisning och inga problem med stabiliteten emedan ett litet fartyg kanske da redan har sa
mycket nedisning att det borjar inverka negativ pa stabiliteten. Ett mindre fartyg har
eventuellt lagre fribord och vatten kan darfor skvatta ombord enklare (Lundqvist & Udin
1977, s. 29).

Den kursen fartyget kér mot vind och vagor &r av stor betydelse for hur nedisningen bildas
pa fartyget. Den mest kritiska kurs som kan anvéandas ar da fartyget kor mot vind och
vagor med en kurs som avviker 20 - 60 grader fran vagorna. Farten pa fartyget har ocksa
stor betydelse for nedisningen. Desto hardare man kér mot vinden, desto mera spray bildas
och det &r da storre risk for att fartyget utsatts for nedisning. Detta betyder att ocksa svaga

vindar kan orsaka nedisning da man kér med hog fart (Lundqvist & Udin 1977, s. 29).

Man kan enligt tabell 1 av Guest, P, tydligt se hur stor inverkan fartygets langd har for en
svar nedisning. | tabellen har man réaknat med en signifikant vaghojd som bildats 6ver en

200 km lang stracka dar sa mycket spray bildas att det kommer upp pa déack, master och
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Overbyggnader. Det bor noteras att detta endast ar riktlinjer for nedisningsrisken for fartyg

som kor mot vind och vagor (Guest 2005, s. 4-5).

Tabell 1. Fartygsstorlekens inverkan, pa nedisningen i férhallande till vindstyrkan

(Guest 2005, s. 4-5). Skribenten har modifierat tabellen.

Fartygets langd 15m 30m 50m 75m 100m 150m

Signifikant vaghojd | 0,6m 1,2m 2,0m 3,0m 4,0m 6,0m

Vindhastighet 50m/s | 74m/s | 98m/s | 12,5m/s | 15m/s 20 m/s

Alla navigatérer bor vara medvetna om att nedisningen kan variera beroende pa olika
faktorer sa som fartygstyp, lastmangd osv., ocksa vader och vind inverkar pa nedisningen.
Man kan harmed konstatera att alla navigatorer bor kanna till det specifika fartyg dar man
arbetar. En sak man ocksad bor komma ihag, ar om fartyget under en langre tid (2 - 3
veckor) kort inom ett kallt omrade, behaller fartygets skrov en nedkyld temperatur dven
fastdn man skulle komma in i en varmare lufttemperatur. Det betyder att nedisningen kan

bli svarare dn man raknat med ifall man inte beaktar detta (Guest 2005, s. 5).

7.1 Fartygets stabilitet

Nar ett fartyg trafikerar i 6ppen sjo dar vatten kommer ombord kan fartyget raka ut for sa
mycket nedisning att det borjar hota fartygets stabilitet. Speciellt farligt ar detta for sma
fartyg, men ocksa storre fartyg kan hotas av kraftig nedisning om de utsétts for sadant
klimat under en langre tid. Eftersom man kanske inte hinner berékna isens vikt och utfora
stabilitetsberakningar nar man redan utsatts for nedisning ar det viktigt att detta gors pa
foérhand (Huss 2007, s. 79).

Om fartyget trafikerar inom ett omrade dar risk for nedisning férekommer bor den mest
kritiska nedisningen raknas med i stabilitetsberakningarna. Sjoresan éver det omrade som
berdknas vara under risk for isbildning, boér dock vara langre &n 2 timmar. Den mangd is

som bildas skall réknas ut enligt nedanstaende (Trafi 2012, s. 17).
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1. ”30kg is/m* p& oppet eller delvis dppet dack och andra 6ppna vagrata ytor.

2. 7,5kg is/m* pa det lateralplan som motsvarar vattenlinjen for den aktuella

lastkonditionen, réknat till hogst 8 meters hojd fran vattenlinjen.

3. Reling eller motsvarande ska beaktas, antingen genom att dess area laggs till i

lateralarean eller genom att lateralarean dkas med 5 %. ” (Trafi 2012, s. 17).

7.2 Nedisningsvarningar

Inom Ostersjoomradet finns ménga lander och darmed flera olika internationella skalor
som ger ut nedisningsvarningar, de olika landerna och skalorna tolkar nedisningsrisken pa
litet olika satt. Nedisningen delas in i latt, medel, svar och mycket svar. Landerna och
skalorna tolkar dessa lite olika. | Finland anvands varningar for medel, svar och mycket
svar nedisning emedan, Sverige varnar for latt, medel och svar nedisning, se tabell 2
(Aarnio 2012).

| Danmark anvéandes olika typer av diagram for vattenomradena vid Danmark och
Gronland. Vid Gronland varnas for medel och svar nedisning, emedan man i Danmark
ocksa varnar for latt nedisning. | Tyskland ges inte separata varningar for nedisning, man
ger nedisningsvarningar i samband med en véderleksrapport. Informationen ges endast for
oppna sjoomréaden, varningar ges inte skilt for alla kustomraden pé& Ostersjosidan.
Varningar for omradet Tyska Bukten ges mycket séllan. Lufttemperaturen maste vara
mindre an -2 °C, vattentemperaturen maste vara mindre an +2 °C och vinden maste vara

over 6 Beaufort fore nedisningsvarningar ges (Aarnio 2012).

Tabell 2. Visar nedisningsklasser i nagra lander samt enligt nagra internationella

skalor(Aarnio 2012). Skribenten har modifierat tabellen.

SMHI FMI NOAA WMO MERTINS
Latt 0,5-2 cm/12h <0,7 cm/h <0,7 cm/h 1 cm/3h 1-3 cm/24h
Medel 1-3 cm/4h 0,7-2,0cm/h | 0,7-2,0 cm/h 1-5 cm/3h 4-6 cm/24h
Svar > 4 cm/4h 2,0-4,0cm/h | >2,0cm/h 6-12 cm/3h 7-14 cm/24h
Mycket svar > 4,0 cm/h > 12 cm/3h > 15 cm/24h
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7.3 Vad géra mot nedisning

Man bor komma ihag att nedisningsrisk uppkommer i omraden med kall luft- och
vattentemperatur. Det enklaste séttet att undvika nedisning skulle forstas vara att undvika
de omraden dar det finns risk for nedisning, men detta kan bli aningen svart i praktiken att
utféra. Genom att noggrant studera vaderleksrapporter kan man forsoka valja en sadan rutt
som orsakar minimalt med nedisning. Man maste komma ihag att val av rutt inte alltid
fungerar. Alla navigatorer borde ocksa kanna till hur lagtrycket inverkar pa

nedisningsrisken (Guest 2005, s. 7).

Om man hamnar i en situation dar nedisningen borjar bli farlig, ar den basta tdnkbara
[6sningen att soka skydd i en hamn eller sa kan man forsoka ta vindskydd bakom en holme
eller kustlinje. Vinden kan fortfarande vara kraftig dar man tagit skydd men i skydd bakom
en holme minimeras risken for att spray bildas. Om man inte har méjlighet att ta skydd i en
hamn eller nagon annanstans kan man forsoka svanga fartyget och kora medvind, detta
minimerar ocksa att spray att bildas. Man bér komma ihag att man inte far véanta for lange
innan man fattar beslutet att antingen soka skydd eller borja kdra med vinden. Vid kraftig
nedisning kan fartyget bli sd mycket nedisat att extra vikt bildas som gor att fartyget
forlorar sin stabilitet, se figur 6 (Guest 2005, s. 8).

Figur 6. Har har ett fartyg rakat ut for ratt kraftig nedisning (DNV managing risk 2007).
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7.4 Forhindra nedisning

| dagens varld finns det amnen som kan appliceras pa en yta dar man inte vill ha is.
Amnena som appliceras pa ytan kanske inte helt forhindrar nedisning, men isen blir
atminstone lattare att avlagsna. Exempel pa sadana amnen ar Fluorocarbon penetrating
coating (FPC), Vellox 140. Det har dock upptackts nagra problem med dessa &mnen, sa
som att man kontinuerligt &r tvungen att lagga pa mera av amnena, eftersom da fartyget gar
i 5jo skoljs de med tiden bort av vatten som spolas upp pa déack. Det ar kanske inte heller
lampligt att anvanda dessa isférhindrande medel pa ytor dar man ror sig, eftersom amnena
gor att ytan blir mycket hal. Man bér dven komma ihag att dessa amnen kan vara mycket
starka och farliga (Guest 2005, s. 8).

7.5 Att avlagsna is och sno

Nar fartyget rakat ut for nedisning maste besattningen satta igdng med att avlagsna is.
Speciellt viktigt ar det att borja avlagsna isen om fartyget rakat ut for svar nedisning som
hotar fartygets stabilitet. Det finns en hel del olika satt att avlagsna is men man har dock
kommit fram till att det mest effektiva sattet ar den fysiska metoden dvs. isen avlagsnas
mekaniskt. De mest vanliga verktygen som anvénds vid avlagsning av is & gummislagga
eller traslagga. Det som ar bra med dessa verktyg &r att det ratt s effektivt kan avlagsna is
utan att det finns nagon storre risk for att fartyget eller dess utrustning skadas (Guest 2005,
s. 8-9).

Ovrig utrustning som kan anvandas ar isbill, hackor, spadar, snoskovlar och borstar. Med
hackor och spadar kan man avlagsna tunn is fran dack och utrustning. Med isbillen maste
man komma ihag att vara lite forsiktig eftersom man kan astadkomma skada med den om
man anvander den for valdsamt. Med isbillen gar det dock att avlagsna ratt sa tjock is
(Guest 2005, s. 8-9).

Har fartyget blivit utsatt for snd kan man fysiskt avlagsna det med spadar, sndskovlar och
borstar. Snén kan vara tung att avlagsna om den blivit vat och annu tyngre att avlagsna om
snon frusit (Guest 2005, s. 8-9).

For att avlagsna is kan man ocksa anvéanda sig av kemikalier, men man bér komma ihag att

anvanda dessa kemikalier med forsiktighet. Kemikalierna kan astadkomma korrosion pa
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fartyget och kan vara ohdlsosamma for besédttningen om man kommer i kontakt med
amnena och far dem exempelvis pa sina kroppsdelar. Kemikalier som kan anvéandas for att
avlagsna is och sné &r bland annat salt, se figur 7. Salt anses vara ratt sa billigt men orsakar
mycket korrosion pa stalkonstruktioner. Ett annat &mne som kan anvandas &r Urea, amnet
ar mindre korrosivt framkallande &n saltet. Dessa amnen kan spridas ut ovanpa sno och is
och darmed anvandas som hjélpmedel nar man fysiskt avlagsnar isen eller snén. For
avlagsning finns ocksa en del olika alkoholblandningar, dessa ar bra att applicera pa
utrustning som ar kanslig for slag och som man inte kan borja hacka pa med till exempel
sldgga (Guest 2005, s. 8-9).

Figur 7. For att avlagsna is kan man anvanda sig av salt, det kan ocksa anvandas for att
undvika halka (Skribentens eget bildarkiv 2013).

8 Livraddningsutrustning

Man maste regelbundet halla isen borta fran livraddningsutrustning, sa att det enkelt gar att
sjosatta livbatar och livflottar. Oppna livbatar och mob-batar bor skyddas med
presenningar, se figur 8. Det bor finnas tillhands en gummislagga eller traslagga i nérheten
av livraddningsutrustningen. Oppna livbatar och dess eventuella ombordstigningslejdare
bor skyddas fran sno och regn med en lamplig presenning. Man bor undvika att anvanda
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naturfiberrep for fanglinor, ombordstigningslejdare och rep for den skyddande
presenningen, eftersom naturfibrer suger i sig fukt och det kan sedan bli mycket styvt och

svart att handskas med under kalla forhallanden (Transport Canada u.4, s. 33).

Figur 8. Genom att lagga presenning pa livbatar och beredskapshatar kan man forhindra att

sno samlas i sjalva baten (Skribentens eget bildarkiv 2013).

Livbatsmotorn maste vara sa konstruerad att det vid nodfall gar att anvéanda
starthjalpsspray for att fa igang den. Motorn maste ocksa kunna fas igang inom tva minuter
efter att startproceduren inletts, nar temperaturen ar -15 °C. Besattningen maste snabbt
kunna fa igang fartygets livbatar, nddgeneratorer, brandpumpar och nédbrandpumpar,
under vilka klimat som helst. Darfor ar det mycket viktigt att ratt typ av brénsle och

smorjmedel valjs (Maritime and Coastguard agency 1998).
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8.1 Livbat och MOB-bat

Nar en livbat eller mob-bat skall sjoséattas i isforhallanden, kan det ga att fa ner baten men
att sedan ta sig bort fran fartyget kan vara mycket besvarligt pa grund av islaget. Sanks
livbaten ned pa is som bar livbaten kan det bildas mycket hogt tryck pa livbatens botten,
det kan resultera i att det bildas intryckningar och skador pa livbétens botten, se figur 9. Ar
islaget sadant att det endast finns l6sa isbitar dar man sjosatter, kan det eventuellt ga att
forflytta sig med livbaten/mob-baten. Da man forsoker forflytta sig bland isbitar kan man
fororsaka skador pa propeller och roder eftersom de inte ar isforstarkta. Eftersom
varmetillforseln i en livbat ar begransad, kan de personer som &r tvungna att vistas i
livbaten en langre tid, utséttas for nedkylning, kéldskador och blir det riktigt dramatiskt
aven hypotermi (Wright, Timco, Dunderdale & Smith 2002, s. 21-22).

impact
velocity - v

\l' elastic rebound
T of lifeboat

mass M
Ice Crushing

: Y,

deflection of
ice floe

Figur 9. En enkel skiss dver hur trycket kan bildas pa livbatens botten (Wright, Timco,
Dunderdale & Smith 2002, s. 194).

Nar man skall réra sig med livbaten eller mob-baten bland ishitar &r
mandvreringsformagan mycket begransad. Livbatarnas maskinstyrka &r inte sa hog och
man har darmed begransad effekt att forsoka forflytta livbaten bland isbitarna. Eftersom

livbatar inte ar optimerade till att ga i is kan propellern hastigt suga till sig mycket isbitar
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som sedan resulterar i att den kan stocka helt. For att underlatta styrningen borde rodret
kunna styras av hydraulik. Ar rodret av annan typ till exempel mekaniskt med vajrar kan
det bli mycket tungt att styra och rodret kan ocksa sla tillbaka nar det traffar en stérre isbit.
Livbatar ar sdllan utrustade med varme eller avfrostningssystem pa vindrutor, det kan da
enkelt bildas is pa dem av kondensen och sikten ut kan bli begransad (NRCC 2010).

8.1.1 Vattenjet

De flesta snabbgdende raddningsbatar &r utrustade med vattenjet som
framdrivningssystem. Med vattenjet har man en mycket god mandvreringsformaga i 6ppet
vatten. | isforhallanden har man inte sd& mycket nytta av livraddningsfarkoster som ar

drivna av vattenjet da isbitar kan fororsaka att vattenintaget till sjélva jetaggregatet blir

igentappt, se figur 10 (vattenjet kontra andra drivsystem, u.a.).

Figur 10. | vatten med mycket ishitar kan det vara svart att ta sig fran fartyget med livbat
eller livflotte (Skribentens eget bildarkiv 2011).
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8.1.2 Bransle

Vid val av bransle ar det mycket viktigt att valja en sort som klarar av laga temperaturer.
Om man vid kall temperatur anvéander fel typ av brénsle blir brénslet tjockare av kylan och
det kan bildas kristaller som gor att brénsletillférseln till motorn kan bli blockerad.
Flampunkten pa branslet som anvands i livbatar far inte understiga 43°C (Maritime and

Coastguard agency 1998).

8.1.3 Smodrjolja

Man har i dagens lage kunnat framstélla mycket fina oljor ocksa for kallare klimat. En bra
regel att komma ihag &r att anvanda nagon form av syntetisk olja i motorn. Den syntetiska
oljan har en battre viskositetsegenskap i kallt klimat &an vanlig mineral motorolja. Ratt val
av olja gor ocksa att friktionen mellan alla rérliga delar blir mindre, och motorn startar
enklare. For att veta vilken olja som passar bast I6nar det sig att lasa i livbatsmotorns

instruktionsbok (Transport Canada u.a, s. 34).

8.1.4 Elektrisk varmare

Livbatsmotorns elektriska varmemotstand maste vara i funktionsdugligt skick. Elektriska
motstandet i motorn gor att motorn varms upp aningen sa att det lattare gar att fa igang
den. Man kan installera en tillfallig varmare i motorutrymmet till exempel en barbar
varmeblasare. Det &r inte sa vanligt att extra varmare anvands i Norden. Extra varmare ar
mera aktuell for arktisk sjofart. Varmaren som anvands maste vara av godkand typ for att
undvika elektrisk st6t och brandrisk. Elkablarna till varmaren far inte dras igenom dorrar

eller fonster (Transport Canada u.3, s. 34).



24

8.1.5 Vatten kyld motor

Har livbaten en vattenkyld motor maste man komma ihag att ha tillrackligt mycket
kylarvétska i kylsystemet, sa att man undviker att motorn sprangs om vattnet fryser till.
Finns det till exempel kylarvéatska i motorn som tal -30 till -35°C finns det ingen risk att

det fryser (Transport Canada u.3, s. 34).

8.1.6 Daverten

Pa livbats- och livflottsdavertarna finns mycket rorliga delar som kan frysa av vatten som
stanker overbord, regn och snd. Néar daverten blir nedisad kan det bli problem att vid en
nodsituation sjosatta livbaten eller livflotten och i vissa fall kan det till och med bli
omajligt. Darfor ar det mycket viktigt att halla daverten fri fran is och sné. Man bor smorja
alla block, trummor, vajrar och alla andra stéllen som vatten kan trdnga in. Nar delarna ar
val smorda blockerar det vatten fran att tranga in och frysa. Ratt sorts olja bor anvéandas i
vaxelladan till livbatsdaverten, fel sorts olja kan resultera i att oljan blir for stel vid kallt

klimat (Transport Canada u.3, s. 35).

8.2 Livflotte

Livflotten &r en livraddningsfarkost som &r behandig att ha ombord pa fartyg. Livflotten ar
i sin packade form innanfor skalet mycket liten till sin storlek. Det finns olika typer av
livflottar, de som skall laggas O6verbord och sedan utl6sas i vattnet, kan vara svara att
anvanda i isforhallanden. De livflottar som har en davert dar man hanger upp flotten fore
den utloses ar mycket enklare att anvanda under isforhallanden. Om man blir tvungen att
sanka ner en livflotte pa isen bor man vara forsiktig och se till sa att det inte finns nagra
skarpa ishitar under livflotten som eventuellt kan skada flotten. Man bér komma ihdg att
utlésningstiden under kalla forhallanden forlangs ratt mycket bade for livflottar och ocksa
for uppblasbara flyvastar, se figur 11 (Wright, Timco, Dunderdale & Smith 2002, s. 22).
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Figur 11. Kallt vatten kan fororsaka att utlosningsmekanismen pa en uppblasbar flytvast
blir langsam (Skribentens eget bildarkiv 2013).

8.2.1 Viking livflotte

Nar en livflotte skall utldsas i kallt klimat kan det ta upp till 2,5-3 minuter att fa flotten
uppblast. Under normala omstandigheter tar det endast cirka 45 sekunder att blasa upp
flotten. Flotten kan ocksa under svara omstandigheter bli sa kraftigt nedisad att det blir
svart att dverhuvudtaget utlosa flotten. Viking lifesaving har 16st problemet genom att
utveckla en flotte for arktiskt bruk. Flotten &r utrustad med elektrisk uppvarmning (Safety
at sea 2008, s. 27-28).

8.3 Rekommendationer

Port state har under en del kontroller upptackt en hel del brister i startmdjligheterna pa
livbatsmotorer under arets kallaste manader Man rekommenderar darfor foljande atgarder
under vintermanaderna (DNV managing risk 2010):
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e Livbatens bransletank borde fyllas med bréansle av vinterkvalitet.
e Livbatsmotorns smorjolja borde bytas ut till syntetisk olja 5W50 eller OW50
e Livbatsmotorn borde kdras minst 50 timmar med mineralolja fore man byter till

syntetisk olja (DNV managing risk 2010).

For att undvika skador pa kolvringarna och att motorn skar fast rekommenderar man
foljande:

e Elektriska motstanden till livbatsmotorn bor hallas pa, och ett varmeelement som
uppratthaller grundvarme i sjalva livbaten kunde ocksa vara pa sin plats.

o Branslefiltret borde bytas regelbundet for att undvika att det stockar igen,
speciellt viktigt ar det att byta filtret om man bytt fran sommarbransle till
vinterbransle.

e Startspray som sprutas in i luftintaget bor undvikas, for att undvika skador pa
topplockspackningen.

e Batterierna i livbaten borde vara dubbelt storre an den storlek som
rekommenderas (DNV managing risk 2010).

9 Regler och foreskrifter

Det finns en hel del regler och foreskrifter, och jag har valt att har endast plocka ut sadana

punkter som verkar relevanta i &mnet.

9.1 SOLAS Safety of life at sea (urplock och fritt Gversatt)

Regel 13 Livraddningsfarkosternas placering.

1.3 Alla livraddningsfarkoster skall vara placerade sa att det & mojligt att uppna
kontinuerlig beredskap, att man med tva besattningsmedlemmar kan utfora
forberedelser for ombordstigning samt sjosattning pa mindre dan 5 minuter (SOLAS
2009, s. 207).
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Regel 14 Beredskapsbatens placering.

1.1 Beredskapsbaten skall vara placerad sa att det ar mojligt att uppna kontinuerlig
beredskap for sjosattning pa mindre an 5 minuter, om baten ar av uppblasbar typ, skall
baten hela tiden hallas i uppblasbart lage (SOLAS 2009, s. 208).

9.2 LSA-code Life-Saving appliances (urplock och fritt dversatt)

1.2.2.2 Livraddningsutrustningen far inte forstoras dar den ar placerad, utrustningen
maste klara av lufttemperaturer mellan -30 upp till +65°C (LSA code, s. 6).

4.2.2.3 Livflotten maste vara konstruerad sa att det ar mojligt att utlosa den for en
ensam person. Livflotten skall fyllas med en gas som inte &r giftig. Livflotten skall
vara uppblast efter 1 minut nar temperaturen ar mellan 18 och 20 °C, och den skall
vara uppblast efter 3 minuter nar temperaturen &r -30 °C. Nar livflotten ar uppblast
skall den bibelhalla sin form ocksa nar den ar fullastad med passagerare och-utrustning
(LSA code, s. 22).

4.4.3.2 Alla lastfartygs livbatar skall vara konstruerade sa att de kan bli fullbemannade
under 3 minuter. Snabb sjoséttning maste ocksa vara mojlig.

4.4.6.2 Livbatsmotorn skall antingen vara utrustad med ett manuellt startsystem eller
ett elektriskt startsystem med tva separata laddningsbara energikallor. Eventuell
starthjalp skall ocksa vara tillganglig. Motorns startsystem eller starthjalp maste klara
av att fa igang motorn inom 2 minuter efter att startproceduren har inletts vid en lagsta
temperatur pa -15 °C. Startstrommen far inte vara kopplad ndgon annanstans, utan

endast till start av motorn. (LSA-code, s. 30).

10 Brandutrustning

Da det borjar bli kallt maste man komma ihdg att sk6ta om brandutrustningen, speciellt
viktigt ar det att dranera brandlinjen. Brandlinjen toms da pa vatten, sa att det inte fryser i
linjen. Brandlinjen gar da att anvanda vid eventuellt behov. Fryser vattnet i linjen kan isen
spranga roret och det gar da inte att fa vatten ur linjen eftersom linjen blir blockerad av
isen. En del fartyg kan vara utrustade med elektrisk varmeslinga i linjen, se figur 12 (ABS
u.a, s. 20).
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Figur 12. Man kan ocksa isolera brandlinjen och installera en elektrisk varmeslinga
(Skribentens eget bildarkiv 2013).

De flesta brandlinjer draneras pa det sattet att vattnet tappas ut nederst pa brandlinjen. Man
maste komma ihag att 6ppna ocksa nagra ventiler uppe pa dack under draneringen for att
det inte skall bildas undertryck i linjen. For att fa basta mojliga dranering bor man 6ppna
atminstone en ventil som finns hogst upp i foren och i aktern, vilket som fungerar bést kan
aven skilja sig fran fartyg till fartyg, se figur 13 (Transport Canada u.4, s. 21).

Efter att draneringen ar slutford bor de brandpostsventiler som finns uppe pa déack lamnas
Oppna, for att vid minusgrader inte riskera att de fryser fast. Fukt och kvarliggande vatten i
ventilerna gor att de latt kan frysa, och det kan da bli mycket svart att 6ppna en ventil ifall
det skulle behdvas (Transport Canada u.g, s. 21).

Behovs brandlinjen anvandas for nagot annat andamal an brand efter att den dranerats och
det ar kallt, rekommenderas det att man har konstant flode pa varje linje. Det betyder i
praktiken att sista ventilen pa linjen 6ppnas aningen. Man bor dock fa vattnet att rinna
éverbord fran en slang for att undvika halka pa dack. Efter anvandningen maste
brandlinjen dréneras igen. Efter att draneringen utforts bor alla ventiler som &r utsatta for
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kyla hallas 6ppna. Ankarspolningsventilerna bor stangas efter draneringen, eftersom de i
Oppet lage kan frysa fast av sjovattenstank. Att forlora tryck vid en eventuell brand &r inte

sa bra, vilket det finns risk for om ankarspolningsventilerna lamnats 6ppna (Transport
Canada u.3, s. 21).
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Figur 13. En enkel skiss 6ver hur brandlinjen kan vara uppbyggd (Transport Canada u.3, s.
22).

11 FOrtojningsutrustning

Nar fartyget efter en sjoresa narmar sig hamn, skall fartyget sa smaningom fortdjas nar det
anloper kajen. Det ar da skal att i god tid fore hamn kolla att allting &r i sin ordning. Ar
fartyget utrustat med hydrauliska vinschar bor dessa startas i god tid fore de skall
anvandas. Hydrauliska vinschar bor startas i god tid fore darfor att hydrauloljan skall hinna
varmas upp ordentligt. Man kan till exempel satta vinscharna att snurra med lag hastighet.
Det gor ocksa att oljan varms upp i hela systemet nar de cirkulerar. Alla trossar som finns
pa vinschtrummorna bor skyddas med tjocka och kraftiga presenningar. Trossar som blir
utsatta for vattenstank blir mycket styva och svarhanterliga. Fortojningsdacket kan ocksa

vara nedisat eller belagt med sno sa det ar skal att aven reservera extra tid p.g.a. detta, se
figur 14 (Transport Canada u.3, s. 22).
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Foljande rekommenderas angaende fortdjningsutrustningen.

Kolla oljenivan i hydraultanken (om fartyget ar utrustat med hydrauliska vinschar)

Dranera ut eventuellt vatten ur hydrauloljetanken (om fartyget &r utrustat med

hydrauliska vinschar)

Om fartyget ar utrustat med varmare i hydrauloljetanken, lagg pa varmaren (om

fartyget ar utrustat med hydrauliska vinschar)

Ovriga trossar borde om mojligt férvaras inomhus eventuellt i varme. Det gor

arbetet mycket enklare att hantera trossarna om de forvarats i varme.

Lagg fore det blir kallt tillrdckligt med vaselin i rullklys, vinschar och 6vriga delar

som rors (Transport Canada u.4, s. 22).

Figur 14. Har kan man se ett nedisat fortojningsdack (Sjofartsverket u.a.).
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12 Manniskan i kallt klimat

Besattningens valmaende ar mycket viktig speciellt nar fartyget ror sig pa kalla omraden.
Det &r bra att kénna till vad som kan handa om manniskan rakar ut for forfrysningsrisk. Da
man skall avlagsna is/sno eller annars arbeta i kallt klimat ar det mycket viktigt att ratt
kladsel anvands. Om det gatt sa langt som till hypotermi ar symptomen pa hypotermi bra
att kanna till. Man kanske inte alltid marker det sjalv och da ar det bra om arbetskompisen
kunde mérka det (ABS u.3, s. 18-19).

12.1 Forfrysningsrisk

Vid arbete i kyla dar temperaturen understiger 10 °C borjar kylan att inverka pa arbetet,
speciellt om det ocksa blaser lite, se tabell 3. Vid dessa temperaturer paverkas kroppen av
kyla endast vid latt kroppsarbete, da kroppens varmeproduktion ar lag. D& manniskan
utsatts for kyla och kladseln inte ar tillracklig nedsanks funktionsformagan pa de
kroppsdelar som blir utsatta for kyla, vanligtvis hander, fotter och Oppna kroppsytor
(Rintamaki u.a.).
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De vanligaste omraden dér risken for nedkylning astadkommes ar pa de omraden dar det

inte finns nagot skydd, det vill séga 6ppna kroppsytor som ansiktet.
Tabell 3. Figuren visar hur vinden inverkar pa kyleffekten

(Risikko, m.fl., 2002, s. 3). Skribenten har modifierat tabellen.

Vindens effekt pa kylan

Lufttemperatur °C.
Vind m/s 10 5 0 -5 -10 -15  -20 25 30  -35

Stiltje

10
12
14
16
18

20

kallt Isande Risk for Bar hud far
kallt koldskador pa bar kéldskador pa

hud under 30 sekunder-
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Bra skor som haller fétterna torra ar att rekommendera, anvander man skor dar fukt bildas
rakar fotterna ut for skavsar och varmeisoleringsformagan minskar ocksa. Vid arbete med
handskar forsamras alltid precisionsformagan aningen gemfort med om man skulle jobba
utan handskar, darfér bor handskarna vara av god kvalitet. Handskar kan ocksa fungera
som skydd vid arbete, bra arbetshandskar bor vara vindtata. En mossa av ratt slag ar ocksa
mycket viktigt att anvdnda, man kan forlora mycket varme genom att anvanda en for tunn
eller ingen massa alls. En bra mossa bor skydda huvud, 6ron och panna, mdéssan bér ocksa
vara vindtat (Risikko, m.fl., 2002, s. 6-7).

Rakar manniskan ut for forfrysningsrisk kommer han/hon sakert att marka det, eftersom
nedkylning orsakar smarta och att kanseln borjar forsvinna. Man marker det ratt sa fort
genom att det blir aningen svart att halla i saker. | det skedet man upplever smarta bor man
soka sig till en varm plats dar kroppen kan aterhdmta sig och man kan fa upp varmen igen.
Later man daremot processen ga for langt och fortsatter vistas i kylan trots att smartan
finns, borjar sa smaningom kanseln och smartan forsvinna och man borjar drabbas av
kraftig koldskada (MSB u.a.).

12.2 Kladsel

Att kla sig ratt ar inte alltid det enklaste. Det viktigaste man kan géra mot nedkylning &r att
pa ratt satt bygga upp ett isolerande lager runt kroppen. Kladseln delas in i olika lager for
att man skall fa basta mojliga funktionsférmaga. Lagren kan delas in i tre delar. Det
understa lagret som sitter narmast kroppen skall delvis fungera som varmare men ocksa se
till att fukt kommer bort fran kroppen. Bomull rekommenderas inte om man svettas
mycket, eftersom det suger i sig fukt. Ull och syntetmaterial ar att rekommendera for
anvandning narmast kroppen. Det understa lagret skall ocksa vara behagligt att ha pa sig.
Det mellersta lagrets uppgift ar att isolera kroppen, samtidigt skall lagret ocksa se till att
fukt kommer bort fran kroppen. Man rekommenderar att detta lager till exempel bestar av
en fleecetrdja, ylletrdja eller konstpals. Det yttersta lagrets uppgift ar att skydda mot vind,
vatten och 6vriga miljéfaktorer, samtidigt skall det ocksa slappa ut fukten inifran. Det
yttersta lagret bor ocksa ha sadana egenskaper som arbetet forutsatter (Naturkompaniet
2012).

Med tanke pa att de flesta rederier delar ut arbetsklader kan det vara mycket svart att
paverka kladselns yttersta lager. Den kladseln man har under det yttersta lagret kan man
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dock ofta sjélv vélja och det & mycket viktigt hur det véaljs. Har man valt bra klé&der till de
undre lagren och &dven fatt bra arbetsklader till de yttre lagren, da borde man klara sig ratt
bra. Finns det en huva pa det yttersta plagget skyddar man ocksa nacken for kyla. En
dragkedja som &r skyddad fungerar som skydd mot att vind och fukt trdnger igenom
(Risikko, m.fl., 2002).

12.3 Hypotermi

Manniskan har alltid fatt kampa mot kylan, i krig pa slutet av 1900-talet har soldater haft
koldskador fastdn det anvants modern utrustning. Hamnar ménniskan i kallt vatten borde
han/hon réaddas sa fort som mojligt, ju kallare vattnet &r desto mindre tid har man pa sig att
ta sig upp. Vatten leder 25 ganger snabbare bort varme an luften. Normal kroppstemperatur
ar +37°C (Lindholm 2004).

Hypotermi drabbas man av da kroppstemperaturen sjunker sa att kroppens funktioner som
amnesomsattning och rorelse av extremiteter inte mera fungerar normalt. Da
manniskokroppen borjar kylas ner, forsoker kroppen sjalv motarbeta detta genom att
koncentrera blodcirkulationen till de viktigaste delarna i kroppen. Vid vistelse i kallt klimat
med fel utrustning forlorar man kanseln i hander och fétter och det kan da vara svart att
halla i nagonting, annu svarare kan det vara att gora nagot som kraver lite precision.
Hypotermin kan delas in hypotermiskedets tre delar: lindrig, mattlig och svar hypotermi
(Lindholm 2004).

12.3.1 Lindrig hypotermi

Vid lindrig hypotermi har man en kroppstemperatur pa cirka 32-35 °C. Da man annu
befinner sig inom skedet for lindrig hypotermi kan kroppens egna varmeregleringssystem
annu minska eller forhindra nedkylning. Vanliga tecken pa hypotermi &r att musklerna
borjar darra och man far frossa. Om hypotermin framskrider avtar frossan, patienten blir

svagare och kan bli raddig och sémnig (Lindholm 2004).
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12.3.2 Mattlig hypotermi

Vid mattlig hypotermi har man en kroppstemperatur pa cirka 28-32 grader. Da man
kommit in i skedet for mattlig hypotermi kan det vara svart for kroppens eget
varmeregleringssystem att bromsa nedkylningen, ocksa hjarnan bérjar rubbas. Hjartats slag
och andning kan vara svara att uppfatta och aven kroppsfunktionerna fungerar daligt
(Lindholm 2004).

12.3.3 Svar hypotermi

Da kroppstemperaturen sjunker under 28 °C har man svar hypotermi och kroppen kan da
inte mera aterstdlla kroppstemperaturen sjalv, utan behéver hjélp. Patienten kan vara
medvetslés och verka dod. Man far dock inte borja ateruppliva forran man konstaterat att
hjartat stannat, detta bor dock utféras av yrkespersonal. Borjar man ateruppliva och ge
hjartmassage kan man helt stoppa ett hjarta som slar svagt. Sjunker hjértats temperatur
under 25 °C dor patienten, se tabell 4 (Lindholm 2004).

Tabell 4. Mgjligheterna att dverleva antalet timmar i olika vattentemperaturer

(Eriksson u.d.). Skribenten har modifierat tabellen.

Vattentemperatur Man mister medvetandet | Overlevnadstid

0°C - 10°C 15-60 minuter 30 minuter — 2 timmar

15°C - 21°C 2-7 timmar 2- 40 timmar
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13 Enkatundersdkning

En enkatundersokning har genomforts for att belysa hur arbetande ombord pa fartyg
upplever arbetsriskerna vintertid. Den som laser detta examensarbete far med hjélp av
denna framstéllning en battre bild av hur det hela fungerar i praktiken. Totala antalet
deltagare i denna undersokning &r 47 stycken personer som arbetat till sjoss under
vinterhalvaret. 35 stycken av dessa ar studerande vid Aboa Mares sjofarts laroanstalt i
Abo. Av de enkéter som delades ut i skolan, besvarades alla sd svarsprocenten var s hig
som 100 %. 12 stycken enkéter skickades ut per e-post till nagra vélutvalda personer, av
dessa besvaradel0 stycken enkaten och darmed fick man en svarsprocent pa cirka 83 %.
Den totala svarsprocenten for hela undersokningen blev cirka 95 %, vilket kan anses vara
ett mycket gott resultat. For att det ska vara enkelt och latt att forsta enkatundersokningen
kommer jag att presentera den i grafisk form. Enkéten borjar med nagra enkla grundfragor
for att beskriva vilken befattning deltagarna har samt hur lange de har arbetat till sjoss.
Efter det foljer fragor om sakerhetsutrustningen ombord, foljt av fragor om fartygets
utrustning och om hur man avlagsnar snd och is fran fartyget se bilaga 1 med

fragestallningarna.

Fraga 1 Vilken befattning har du?

5% 0%

7%

M Befdlhavare

M Dacksbefal

m Dacksmanskap
B Maskinbefal
42 % B Maskinmanskap
m Ovrig besittning

Figur 15. Svarsfordelningen pa fraga 1

Den forsta fragan berattar vilken befattning de som deltog i enkaten innehar. Figuren visar
att majoriteten arbetar pa dack, antingen som befalhavare 22 %, dacksbefal 24 % eller som
dacksmanskap 42 %. Valdigt fa arbetar som maskinbefal eller maskinmanskap, 7 %
respektive 5 %. Ingen av dem som besvarade enkaten hor till gruppen 6vrig besattning.
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Fraga 2 Hur lange har du arbetat till sjoss?
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Figur 16. Svarsfordelningen pa fraga 2.

Detta diagram visar hur lange deltagarna arbetat till sjoss. De undersokta ar ratt sa jamnt
fordelade fran nybdrjare till mer erfarna, resultatet av undersokningen borde harmed ge en

ratt sa bra och trovardig bild 6ver helheten.

Fraga 3 Har ni varit med om att livraddningsutrustningen varit belagd med sno eller
is? Livbatar/livflottar/davert/EPIRB. Etc.

11%

mJa

W Nej

89 %

Figur 17. Svarsfordelningen pa fraga 3.

Har kan ses hur manga av de deltagande som upplevt sno eller is pa livraddnings-
utrustningen. Majoriteten har svarat ja 89 % och endast en liten del har svarat nej 11 %.
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Fraga 4 Hur mycket sno eller is har i sddant fall bildats pa utrustningen?
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Figur 18. Svarsfordelningen pa fraga 4.

Detta diagram visar hur mycket snd och is de undersokta har upplevt pa
livraddningsutrustningen. De flesta har varit med om mattlig 19 stycken eller 42 % sedan
foljt av obetydlig med 13 stycken eller 29 %, for kategorin mycket svarade endast 6
stycken eller 13 %, 3 stycken eller 7 % hade upplevt det véldigt lite och 4 stycken eller 9 %

kunde inte uttala sig.

Fraga 5 Hade man kunnat anvanda utrustningen genast vid tillfallet?

mJa

B Nej

Figur 19. Svarsfordelningen pa fraga 5.

Detta diagram visar att 69 % har vid behov genast kunnat anvanda livraddnings-
utrustningen, emedan 31 % inte har haft mojlighet att anvénda utrustningen genast.



Fraga 6 Har ni varit pa fartyg som varit utrustade med livflottar med elektrisk

uppvarmning i (sdkallad arktisk livflotte)?
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30

45-/
40 -
25 -
20 -

15 -
10 -

Ja

Nej

Figur 20. Svarsfordelningen pa fraga 6.
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Av 45 undersokta personer har endast 2 stycken eller 4 % arbetat pa fartyg utrustad med

arktisk livflotte, 43 stycken eller 96 % har inte arbetat pa fartyg utrustad med artisk

livflotte.

Fraga 7 Har ni varit med om insndad eller nedisad fortojningsutrustning?

11%

89 %

HlJa

H Nej

Figur 21. Svarsférdelningen pa fraga 7.

Har kan ses hur manga av de deltagande som upplevt sno eller is pa fortojnings-

utrustningen. Majoriteten har svarat ja 89 % och endast en liten del har svarat nej 11 %.

Detta ar dock av nagon anledning exakt samma varden som for livraddningsutrustningen.
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Fraga 8 Hur mycket sno eller is har i sddant fall bildats pa fortdjningsutrustningen?
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Figur 22. Svarsfordelningen pa fraga 8.

Detta diagram visar hur mycket sné och is de undersokta har upplevt pa fortojnings-
utrustningen. De flesta har varit med om mycket 44 % och sedan foljt av mattlig 31 %,

obetydlig 13 %, véldigt liten 7 % och 2 stycken eller 4 % som inte kunde uttala sig.

Fraga 9 Var man tvungen att avlagsna snon/isen fore arbetsrutinerna kunde utforas?

mJa

B Nej

Figur 23. Svarsfordelningen pa fraga 9.

Detta diagram visar att endast 22 % kunde utfdra arbetsrutinerna utan att forst avlagsna
snd eller is. Emedan 78 % var tvungna att avlagsna snon eller isen fére arbetsrutinerna

kunde utforas.
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Fraga 10 Har ni varit med om sa mycket nedisning att fartygets stabilitet borjat

svikta?

mJa

W Nej

Figur 24. Svarsférdelningen pa fraga 10.

Diagrammet visar procentuellt hur manga av de undersokta som varit med om kraftigt

forsamrad stabilitet, 18 % har svarat ja och 82 % nej.

Fraga 11 Har du erfarenhet av att anvanda kemikalier vid avlagsning av is?

30 ~

25 -

20 -

15 A
10 ~

Ja Nej

Figur 25. Svarsfordelningen pa fraga 11.

Av de undersokta har 15 personer eller 33 % erfarenhet av att anvanda kemikalier vid
avlagsning av is, emedan 30 personer eller 67 % inte har erfarenhet av kemikalier. De som
uppgav att de anvant kemikalier har anvént sig av fdljande: salt, vagsalt, glykol,
kosanbrannare, ammoniak, NaCl. En person svarade: Minns inte vad kemikalien hette, men

den funktionerar sa att det gor ytan pa dack valdigt hal sa att isen ar latt att ta bort.
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Fraga 12 Har rederierna ni arbetat for erbjudit arbetsvinterklader?
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Figur 26. Svarsfordelningen pa fraga 12.

Av de undersokta svarade 41 stycken eller 87 % att de blivit erbjudna arbetsvinterklader,
emedan 6 stycken eller 13 % ansag att de inte blivit erbjudna arbetsvinterklader. Néagra

svarade bade ja och nej pa denna fraga.

Fraga 13 Anser du att arbetskladerna ar av rétt slag till arbetet ni utfor?

40 -
35 A
30 ~
25 A
20 -
15 -
10 -

Ja Nej

Figur 27. Svarsfordelningen pa fraga 13.

Av de undersokta ansag 36 stycken eller 80 % att de har ratt arbetsklader for arbetet de
utfor, 9 stycken eller 20 % ansag daremot att de inte hade ratt arbetsklader for sitt arbete.
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Fraga 14 Finns det eventuella brister i arbetskladerna?

L NE]

H Nej
60 %

Figur 28. Svarsfordelningen pa fraga 14.

Detta diagram visar att 40 % ansag att det finns brister i arbetskladerna for vinterbruk,
emedan 60 % ansag att det inte finns brister i vinterarbetskladerna. Féljande komentarer

gavs:

Tar lang tid fran forslaget kommer att det skall inforskaffas till att man far det man
bestéllt, senaste bestallning tog 14 manader for vinterkangor.

For kalla, borde vara atminstone vattenavstotande helst vattentata. Tunt fodrade, huva
saknas.

Vissa rederier ger gamla och slitna arbetsklader.

Brist pa handskar ocksda ofta for stora. Brist pa arbetsvinterklader, om det finns
Overhuvudtaget. Med bra tur kanske man hittar varma vinterkangor.

Dalig kvalitet, bra sd lange man inte tvattar dem, efter det mera som sommarklader.
Vinterhuvudbonad.

Storlekar, ibland valdigt gamla klader.

Det kops in arbetsklader for antingen sommar eller arkiskt Kklimat, inte vanlig
vinterutrustning.

Storleksproblem och ofta forhindrar varma kladseln att utféra arbetet, sa det blir ofta att
anda arbeta utan till exempel handskar.

Ofta av dalig kvalitet. For stora och for kalla.
Styva, mera vindskydd och foder. Battre mdssor och handskar.

Huvudbonaden kunde vara varmare, utan skydd for sjalva ansiktet forfryser man det latt
vid stréng kyla.
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14 Tolkning av enkatens svar

Efter att man studerat resultaten fran enkatundersokningen far man en klar bild av hur de
arbetande upplever sékerhetsriskerna vid arbete pa fartyg under vinterforhallandena. Nar
man studerat enkatundersokningen kan man se att erfarenheten gar hand i hand med hur
mycket risker man upplevt under vinterhalvaret. De som arbetat langre tid pa fartyg har
tydligt upplevt mera nedisad och insndad utrustning, man kan ocksa se att de har mera
erfarenhet angaende arbetsklader. Kartlaggningen av riskerna visar ratt sa bra hur fartygets
nedisning koncentreras till de forliga och lagre delarna pa fartyget. Jamfor man hur de
undersokta har svarat pa fragan hur nedisning eller sno bildats pa livraddningsutrustningen
I jamforelse med fortojningsutrustningen, ser man en stor skillnad mellan dem.
Livraddningsutrustningen &r i de flesta fall lindrigt insndade eller nedisade, emedan
fortojningsutrustningen kan vara kraftigt nedisad eller insn6ad. D& man studerar resultaten
fran enkatundersokningen ser man da att i de flesta fall maste isen och snon avlagsnas fran
fortojningsutrusningen fore arbetsrutinerna kan utforas, emedan fallen dar man maste
avlagsna isen eller snon fran livraddningsutrustningen fore den kan anvéndas inte ar lika
hog. Undersokningen visar att anvandningen av sakallad arktisk livflotte inte ar s vanlig.
Anvandningen av kemikalier ar inte heller sa vanlig de vanligaste &mnen som anvands &r
salt, vagsalt och glykol ocksa nagra andra damnen anvands. 18 % av de undersokta har
svarat ja pa fragan ”Har ni varit med om s& mycket nedisning att fartygets stabilitet borjat
svikta?” Av detta kan man konstatera att dessa 18 % varit med om mycket kraftigt
nedisade fartyg. De flesta av de undersokta har blivit tilldelade arbetsvinterklader av de
rederier de jobbat for, och man kan ocksa sdga att ratt sa manga anser att de blivit tilldelade
rétt klader for arbetet de utfor. 40 % av de undersokta har dock konstaterat att det finns

brister i arbetsvinterkladerna.
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15 Avslutning

Syftet med detta examensarbete har varit att sammanstélla ett material som beskriver
”Sakerhetsrisker vid arbete pa fartyg under vinterforhéllanden.” Under tiden jag har skrivit
mitt examensarbete har jag lart mig en hel del nya saker inom omradet, jag har ocksa lart
mig nytt inom data och ordbehandlingsprogram. All den fakta jag har samlat pa mig under
arbetets gang har jag inte kunnat behandla eftersom examensarbetet da skulle bli for
omfattande. Under examensarbetsprocessen har det varit intressant och givande att samla
in information om dmnet, eftersom jag alltid varit intresserad av vintersjofart. Jag har valt
att begransa arbetet till det viktigaste en sjoman behdver veta om sakerhetsriskerna under
vintern. Under tiden som jag jobbar med att samla in material har en del tankar véckts hos
mig om nya teman som andra skribenter kunde undersoka vidare. Forslag for teman som
fortsatta studier kunde handla om é&r: arbetsskydd under vintern, mera ingdende om hur
stabiliteten ombord forandras under vintern eller mera ingdende om arbete i kallt klimat.

Ocksa navigering i isforhallanden kunde vara ett bra tema for fortsatta studier.

Jag anser att detta examensarbete har lyckats bra och att det ger en klar bild éver de
viktigaste sakerhetsrisker en sjoman behover kanna till. Jag har fatt ihopsamlat mycket
nyttig information och hoppas att ocksa andra lasare har nytta av examensarbetet
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Figur 7. For att avlagsna is kan man anvéanda sig av salt, det kan ocksa anvandas for att
undvika halka (Skribentens eget bildarkiv 2013).
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Bilaga 1

Enkatundersokning rorande sidkerhetsrisker under vinterforhallanden

Hej,

Jag heter Jonas Bergman och jobbar pa Finferries. Vid sidan av arbetet
slutfor jag nu mina sjokaptensstudier vid Yrkeshogskolan Novia i Abo.
Som examensarbete har jag valt att sammanstilla ett material som
beskriver nagra sdkerhetsrisker som fartyg och besattning kan raka ut
for under vintern. I undersokningen har jag ocksa valt att undersoka hur
arbetande upplever detta.

For att undersokningen ska ge ett anvandbart resultat hoppas jag att ni
tar er tid att noggrant och eftertanksamt fylla i enkaten. Svaren
behandlas konfidentiellt.

Jag ar tacksam om enkéaten besvaras sa fort som moijligt.

Vanligen sand dina svar senast den 22 april 2013.

Gor en kopia av word filen. Oppna sedan kopian och editera de alternativ
av svaren du tycker passar: Stryk under, andra farg eller motsvarande
pa de alternativ du valjer. Spara sedan kopian och skicka den till
Jonas.Bergman@novia.fi

Tack for er medverkan!


mailto:Jonas.Bergman@novia.fi

Sida 2 av 4

Allmanna fragor (ringa in de alternativ som du tycker passar)

Vilken befattning har du

Befalhavare Dacksbefal Dacksmanskap

Maskinbefal Maskinmanskap Ovrig besittning

Hur lange har du arbetat till sjoss?

1-3ar 3-5ar 5-10ar 10-20ar over 20ar

Livraddningsutrustning

Har ni varit med om att livraddningsutrustningen varit belagda med sno eller is?
Livbatar/livflottar/davert/EPIRB. etc.

Ja Nej

Hur mycket sno eller is har i sddant fall bildats pa utrustningen?

Mycket Mattlig Obetydlig Vildigt liten Kan ej uttala mig

Hade man kunnat anvinda utrustningen genast vid tillfallet?

Ja Nej

Har ni varit pa fartyg som varit utrustade med livflottar med elektrisk uppvarmning i
(sakallad arktisk livflotte)?

Ja Nej



Sida3 av4

Fartygets utrustning och avligsning av sno/is

Har ni varit med om insndad eller nedisad fortéjningsutrustning?

Ja Nej

Hur mycket sno eller is har i sddant fall bildats pa férto6jningsutrustningen?

Mycket Mattlig Obetydlig Vildigt liten Kan ej uttala mig

Var man tvungen att avlagsna snon/isen fore arbetsrutinerna kunde utféras?

Ja Nej

Har ni varit med om sa mycket nedisning att fartygets stabilitet borjat svikta?

Ja Nej

Har du erfarenhet av att anvianda kemikalier vid avlagsning av is?

Ja Nej

Om ja vilken/vilka?



Sida 4 av 4

Arbetsklider

Har rederierna ni arbetat for erbjudit arbetsvinterklader?

Ja Nej

Anser du att arbetskldaderna ar av ratt slag till arbetet ni utfor?

Ja Nej

Finns det eventuella brister i arbetskladerna?

Ja Nej

Om ja vad?

Tack for ditt deltagande!
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Bilaga 2

Questionnaire regarding safety risks during winter

Hello,

My name is Jonas Bergman and [ work on Finferries. A side of my work I
am finalizing my maritime studies at Novia University of applied sciences,
and the “Degree programme in maritime studies”. As bachelor thesis I
have chosen to compile a material about some safety risks that can occur
on the ship and her crew during winter. In the study I also gather
experiences from crews.

The questionnaire should be answered thoughtfully and honestly by
everyone participating, to obtain as accurate results in the report as
possible. The answers in the questionnaire will be reviewed
confidentially.

[ would appreciate if the questionnaire could be filled out as soon as
possible.

Please send your answers before the 22th of April 2013.

Make a copy of the word file. Open the copy and edit the answer for the
questions you think will be suitable: Underline, change color or similar
on the alternatives you choose. Save the copy and send it to
Jonas.Bergman@novia.fi

Thank you for participating!


mailto:Jonas.Bergman@novia.fi

Sida 2 av 4

Background questions (choose the alternatives you think will be suitable)

Which rank do you have?
Master Deck officer Deck crew
Engine officers Engine crew other crew

For how long have you been working at sea?

1-3 years 3-5years 5-10years 10-20years over 20years

Life saving equipment

Have you been onboard a ship where life saving equipment have been covered with
snow or ice? Lifeboats/liferafts/davit/EPIRB. Etc

Yes No

If yes, How did you experience the amount of snow or ice on the equipment?

Much Moderate Slightly Very little no answer

Could the equipment have been used directly in such a case?

Yes No

Have you been onboard a vessel equipped with arctic life rafts (with warm up
system)?

Yes No
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Ship’s equipment and removal of snow/ice

Have you been onboard a ship where the mooring equipment has been covered with
snow or ice?

Yes No

How did you in such a case experience the snow or ice on the mooring equipment?

Much Moderate Slightly Very little no answer

Did you, in that case, have to remove the snow or ice before you could start to work?

Yes No

Have you been onboard a ship where the icing harmed decreased the stability?

Yes No

Have you used chemicals for removing ice?

Yes No

If Yes which ones?
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Working clothes

Have the companies you have worked for given you work clothes for the winter?

Yes No

Do you think the work clothes are suitable for the work you were doing?

Yes No

Are there any defects in the work clothes?

Yes No

If yes which ones?

Thank you for participating!
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Bilaga 3

Kysely turvallisuusriskeista talviaikana

Hei,

Nimeni on Jonas Bergman ja tyoskentelen Finferries- yhtidlle. Tyon
ohessa olen suorittanut merikapteenin opintoja Novia-
ammattikorkeakoulussa  Turussa.  Talla  hetkelld  valmistelen
opinndytetyotdni, jonka aiheena on turvallisuusriskit merella talviaikana.
Alla olevassa kyselyssa koitan selventda millaisia ongelmia paallysto ja
miehistd kohtaavat talviaikana, seka mitka asiat tai tilanteet he kokevat
turvallisuusriskeiksi.

Toivon, ettd vastaisitte kyselyyn ja etta kaytatte aikaa ja huolellisuutta
pohtiessanne vastauksia. Ndin saisin kayttokelpoisen tuloksen
tutkimukseni pohjaksi. Vastaukset kasitellaan luottamuksellisesti ja niin,
ettei yksittdista vastaajaa voida tunnistaa vastauksista.

Olisin todella Kkiitollinen jos voisitte vastata kyselyyn mahdollisimman
pian.

Ystavallisesti laheta vastauksesi viimeistaan 22 huhtikuuta 2013.

Tee word tiedostosta kopio. Avaa kopio ja muokkaa valitsemasi
vastausvaihtoehdot: Alleviivaa, muutta viria tai vastaavaa. Tallenna
kopio ja laheta se minulle osoitteeseen Jonas.Bergman@novia.fi

Kiitos avusta ja yhteistyosta!

-Jonas Bergman
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Yleiset kysymykset (ympéroi sopivat vaihtoehdot )

Missd asemassa tyoskentelette/ Mika toimi teilld on
Paallikko Kansipaallysto Kansimiehisto

Konepaallysto Konemiehisto Muu miehisto

Kuinka kauan olette tydskennelleet merellda?

1-3vuotta  3-5vuotta 5-10 vuotta 10-20 vuotta yli 20 vuotta

Pelastuslaiteet

Oletteko tyoskennelleet laivassa missa pelastuslaitteet ovat olleet lumen tai jadn
peitossa? Pelastusveneet, pelastuslautat/Taavetti/EPIRB. ym.

Kylla Ei

Kuinka paljon olette siina vaiheessa kokeneet, etta lunta tai jaata on ollut laitteiden
paalla?

Paljon Kohtalaisesti Vahan Erittdin vahan En osaa
vastata

Olisiko laitteita voinut kdyttaa heti siina tilanteessa?

Kylld Ei

Oletko tyoskennellyt laivassa mika on ollut varustettu pelastuslautalla, jossa toimii
lammitys (arktinen pelastuslautta)?
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Kylla Ei

Laivan varusteet ja lumen/jdan poisto

Oletteko tyoskennelleet laivassa missa kiinnityslaitteet on ollut lumen tai jaan
peitossa?

Kylla Ei

Kuinka paljon olette siina vaiheessa kokeneet, etta lunta tai jaata on ollut
kiinnityslaitteiden paalla?

Paljon Kohtalaisesti  Vahan Erittdin vahdan  En osaa vastata

Oliko lumi tai jaa pakko poistaa ennen kuin kiinnittdminen oli mahdollista?

Kylla Ei

Oletteko tyoskennelleet laivassa missa jaan muodostusta on ollut niin paljon etta
aluksen vakaus on alkanut pettaa?

Kylla Ei

Onko teilld kokemusta jadn poistamisesta siihen tarkoitettujen kemikaalien avulla?

Kylla Ei

Jos Kylla mika/mitka?
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TyoOvaatteet

Ovatko varustamot missa olette tyoskennellet tarjonneet teille tyovaatteita talvea
varten?

Kylla Ei

Ovatko teiddn mielestdnne tyovaatteet oikeat talvitoita varten?

Kylla Ei

Onko tyodvaatteissa jokin puute?

Kylla Ei

Jos Kylla mika?

Kiitos avusta!



