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Sammanfattning

Utgangspunkten for avhandlingen var att utreda ifall det finns behov for en ny typ av
raddningsbat. Raddningsbaten skulle ha funktionsprinciper som fri falls livbatar och
snabba beredskapsbatar. Dessutom skall den nya typens raddningsbat kunna anvandas
i svara vaderleksforhallanden. Raddningsutrustningen boérjar vara foraldrad i
jamforelse med den Ovriga tekniken pa nya fartyg och de avlagset beldgna

arbetsomradena man borjat navigera.

Denna avhandling fokuserar pa utveckling av raddningsutrustning till sjoss. Genom
intervjuer med personer som arbetar till sjoss kan man tydligt se ett behov av en
forbattring av utrustningen, men detta géller endast ur besattningens synvinkel. Enligt
klassificeringen av raddningsutrustning ar det mojligt att konstruera en ny modell av
raddningsbat, men att marknadsféra ett nytt koncept kan vara svart. Det ar svart
eftersom den utrustning man idag anvander ar godkand, och fa vill dirmed kdpa nagot

nytt och ersatta det som enligt lagstiftning ar funktionsmassigt dugligt.
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Forkortningar och definitioner

DNV: Det Norske Veritas, klassificeringssallskap

Davert: krananordning for att sjosatta/lyfta livbatar samt raddningsbatar

FRB: Snabb beredskapsbat, forkortningen fran engelska namnet Fast Resque Boat
FRE FALL LIFEBOAT: Fritt fallande livbat, sjosatts med fritt fall i stallet for med davert

MAIB: Marine Accident Investigation Branch, organisation som underséker alla slags olyckor
till sjoss jorden runt, frimst pa brittiska fartyg eller ddr britter varit involverade, samt pa fartyg
som varit pd Britanniens territorialvatten

MERITURVA: Sjosakerhetsutbildningscentral

MOB: Beredskapsbat, forkortningen fran engelska namnet Man Overboard Boat, den
langsammare versionen av en snabb beredskapsbat, se FRB

IMO: International Maritime Organisation, internationell
sjofartsmyndighet/sjosikerhetsorganisation

LSA: LSA-koden ar den internationella koden for livraddningsutrustning, antagen av den
Internationella sjosdkerhetsorganisationens (IMO:s) sjosdkerhetskommittés resolution
MSC.48(66)8,

RIB: en gummibat konstruerad med hart skrav, férkortningen fran engelska namnet Rigid
Inflatable Boat

SOLAS: interntionell konvention fér sdkerhet av manniskoliv till sjoss, forkortningen fran
engelska namnet av konventionen; The International Convention for the Safety of Life at Sea

SURRES: SURRES ry, en forening av personer som satt ihop idén om att konstruera en ny
modell av raddningsbat, Survival & Resque Shutle Projekt



1 INLEDNING

Intresset for batarnas raddningsmojligheter vacktes for ca hundra ar sedan da Titanic
sjonk och man konstaterade att det inte finns nagot som ar osankbart. Om man jamfoér
den tidens utrustning med dagens moderna lyxkryssares ser man latt att tekniken gatt
framat, med tanke pa utformning, storlek, propulsion mm. Det finns otaliga mangder
av livbatar och andra konstruktioner planerade for anvandning nar ett fartyg overges.
Forbattringar har gjorts, speciellt med tanke pa att det skall vara latt for passagerare
att ta sig ombord pa en livbat, men 6verlag kan man konstatera att raddningsbatarna

varit likadana under en lang tid.

1.1 Malsattning

| mitten av 1990-talet vacktes tanken pa en raddningsbat som kunde klara sig i vader
och vind och vara sakrare for dem som anvander utrustningen. Orsaken till detta var
Estoniaolyckan, som intraffade i hart vader och kriavde en omfattande
raddningsoperation. Efter detta stdllde man sig fragan hur man skulle kunna forbattra
utrustningen och utveckla en rdaddningsbat med formagan att klara av hardare
vaderforhallanden, samt kunna lyftas ombord pa ett fartyg dven i mer krdavande
omgivning. Projektet fick namnet SURRES (Survival & Resque shuttle project) som
redan ar 1995 lade fram grundldggande ritningar pa en fritt fallande raddningsbat.
Efter 1990-talet har projektet legat pa is pga. resursbrist, men aktualiserades igen ar
2009 i och med att jag blev tillfragad av Guy Mickelsson (en av de grundlaggande
medlemmarna i SURRES) om jag ville undersoka huruvida det nu finns behov av denna

raddningsbat och om idén enligt dagens regelverk skulle ga att forverkliga.



1.2 Problemformulering

I min avhandling har jag valt att koncentrerar mig pa de tekniska problemen vid
sjosattning av raddningsbaten med fritt fall/vajer, samt anordningar kring dessa. Jag
har dven studerat den lagstiftning som inverkar pa raddningsbatar samt deras
utveckling. Behovet av ny utrustning samt intresset for den har jag beaktat ur

konsumentens synvinkel genom en kvalitativ undersékning.

1.3 Examensarbetets avgransning

Avhandlingen kommer att fokusera dels pa att beskriva de nuvarande
raddningsbatsmodellerna och dels pa introduktion av en ny typ av raddningsbat.
Géllande den nya rdddningsbaten kommer jag att diskutera dess utseende,
lyftanordningar, placering och maskineri. Jag kommer ytterligare att behandla @mnet

via intervjuer.

1.4 Metodval

For att fa en helhetsbild kommer arbetet att utféras med jamférelser med dagens
utrustning till det nya konceptet som utvecklas genom teknisk sammanstallning av
regelverk. For att fordjupa mig i amnet valde jag att utféra en kvalitativ undersékning
genom att intervjua manniskor direkt anknutna till amnet. Fran intervjuerna far jag
konsumenternas direkta synpunkter pa saken, vilket kan vara grundlaggande for

fortskridning av “projektet”.

1.5 Beskrivning pa hur undersékningen genomfors

Undersokningen genomfors som en introduktion av en ny idé, som skulle vara en
forbattring till de redan existerande raddningsbatsmodellerna. Materialet baserar sig

pa informationen den undertecknade samlat kring @mnet. Undersdkningen foérdjupas



med intervju av manniskor vars kannedom i amnet, sjofart, ar direkt anknutet genom

deras yrke.

2 BAKGRUND

Dagens teknik har forandrat manniskans satt att rora sig pa havet. Havsomraden som
p.g.a. sin svara vaderlek tidigare var otillgangliga har nu blivit farbara och strackorna
Okar standigt. Detta staller dven nya krav pa sakerheten ombord och fragan om
behovet av en ny raddningsbatsmodell kianns darfér aktuell. De raddningsbatar som nu
anvands borjar bli till aren och kan &ven vara farliga med tanke pa att de inte
utvecklats i takt med att sattet att rora sig pa havet har foérandrats. Med
raddningsbatar menar man inte livbatar utan batar som dr dmnade for att réadda
manniskor ur vattnet och féra dem tillbaks till fartyget eller assistera flottar/livbatar
vid en nodsituation, och kallas da Fast Rescue Boat (FRB) eller Man Over Board boat

(MOB)(LSA Code, kapitel 5; Surres ry 1995, s. 1).

Artikeln Dangerous Fast Rescue boats ger en relativt negativ bild av FRB batarna. Inga
storre framsteg har skett i utvecklingen av dessa raddningsbatar. De fungerar bra i
teorin, men da de har behovts i krdavande vader, har de inte fungerat. Det finns dven
de som anser att férkortningen FRB borde andras till DRB, Dangerous Rescue Boat.
Hart vader ar inte den enda orsaken till att raddningsbatarna inte fungerat som de
skall, problemen har dven varit tekniska och utbildningsmassiga. Skolning i hur dessa
batar anvands har visserligen arrangerats, men sjilva 6vningstillfdllena har visat sig
vara farliga och flertalet personer skadat sig i 6vningar. Finns det ett behov av en
forbattrad version av FRB och ar det regelenligt mojligt att framstdlla en sadan

(Bjorkman 2011).

2.1 Behovet av ett nytt koncept

Ar 2000 publicerade Withington fran Maritime Accident Investigations Branch (MAIB)

en artikel om olyckor som intraffat med livbatar och raddningsbatar. Av de meddelade
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antalen olyckor och dédsfall som framkom i artikeln kan man rakna fram ett medeltal
for tre ar: 45,7 % hade skett med FRB och 55,3 % med andra livbatar. Aven om
olycksfallen ar fler for livbatar, anvands FRB batar mer sallan, vilket tyder pa att talet
for FRB ar hogt. Som stod till Withington kan man ju anse att storsta delen av de batar
man har ombord &r livbatar, t.ex. M/S Nordlandia (dar den undertecknade arbetat) har
nio livbatar och en FRB, vilket darigenom antyder att olycksantalet for FRB batar ar
relativt stort pga. att storsta delen av 6évningarna sker med livbatar. Eftersom manga
personer skadat sig nar de anvant sig av FRB borde det finnas ett behov av en ny

modell av FRB (Nordlandia manual 2011, s. 1; Withington 2000, s. 2).

2.2 Nuvarande raddnings- och livbatsmodeller

Det finns flera olika slags raddnings- och livbatsmodeller, vilka till sin funktion ar
anpassade for ett specifikt anvandningsomrade. | detta kapitel kommer jag att
introducera dagens raddningsbatsmodeller, deras funktionsprinciper samt tekniska
specifikationer. Kapitlet behandlar endast raddningsbatar (férutom fri fall livbatar),
eftersom livbatarna i forsta hand ar amnade for Gvergivandet av fartyget vid en
nodsituation medan raddningsbatarna, dven om dessa ocksa anvands vid
haverisituationer, anvands for raddningsandamal som kan variera fran man 6verbord

till snabb transport av en patient till land fran fartyget.

2.2.1 Definition av en raddningsbat

En raddningsbat ar amnad for raddning av en person (personer) i vattnet samt
koordinering och bogsering av livbatar/flottar vid et haveri, men ocksa t.ex. for
transport av en skadad person till hamn da helikopter inte finns till forfogandet. Det
finns olika modeller av rdddningsbatar som antingen kan vara konstruerade med styv
konstruktion, dvs. av fasta material t.ex. glasfiber, eller Iluftfyllda, dvs.
"gummibatsmodell”. Det finns dven kombinationer av bada, dar skravet &r av
styvt/fast material och den yttre sidan ar férsedd med “gummipontoner” - en modell

som kallas Rigid Inflatable boat (RIB) (LSA Code, kapitel 5).



2.2.2 Tekniska krav

Alla raddningsbatar (samt ovrig raddningsutrustning) skall enligt International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) vara konstruerade enligt kraven i LSA
koden (International Life-Saving Appliance Code [under the auspices of SOLAS of 1

November 1974]) for att uppfylla enhetliga krav och standarder.

En raddningsbat skall vara mellan 3,8 - 8,5 meter lang samt kunna framféra minst fem
personer med egen sittplats. Som plats for besattning raknas siten samt en plats pa
dack med en langd pa 1,190 meter som sittplats. Omrade som ar till forfogande i en
raddningsbat mats inte fran utsidan for att relingen/gummipontonen rdknas inte som
sittplats. Raddningsbaten bor ocksa ha en plats med storleken 2,0 x 0,5 meter for en
patient liggande pa bar. Fartkravet ar minimum sex knop med alla personer ombord i
stilla vader, samt skall kunna uppratthalla denna hastighet i fyra timmar. Motorn far
vara antingen inom- eller utombordare. Raddningsbaten skall ocksa kunna bogsera
fartygets storsta flotte med fullt antal personer ombord med en fart pa minst tva knop

(Det Norske Veritas. s. 12; LSA Code, kapitel 5).

2.2.3 Man Over Board (MOB) raddningsbat

Raddningsbaten MOB &r den langsammare versionen av raddningsbatar. Den bor
uppfylla de standarder som finns namnda for raddningsbatar ovan (LSA Code, kapitel

5).

2.2.4 Fast Resque Boat (FRB)

FRB ar den snabbare modellen av raddningsbatarna. Enligt SOLAS reg. I11/24-1.3, skiljer
FRB sig fran MOB genom att fartkraven ar minst 20 knop i fyra timmar i stilla
forhallanden och att baten ar sjdlvuppratande, dvs. baten skall klara av att rata upp sig
ifall den kapsejsat i hard sjogang. En annan stor skillnad med tanke pa bemanningen ar

att FRB baten behover tva skilda certifierade besattningar ombord. FRB baten skall



vara mojlig att sjosattas (enligt LSA 5.1.4.1) och lyftas i svar sjogang, som enligt
Heiwaco definieras enligt SOLAS till Beaufort 6 med tre meters vagor. Figur 1 och 2
nedan visar en FRB bat bakifran och framifran vid ett nedfirningstillfalle (Heiwa co; LSA

Code, kapitel 5; SOLAS, 1974).

Figur 1. FRB bat akterifran. (Petri Heikkild/ Juho Heinist)

2.2.5 Fri fall livbat

Modellen dr som namnet antyder och enligt LSA 4.4 generella krav for tackta livbatar
samt kraven for fri fall livbat enligt LSA 4.7 en fritt fallande heltdckt livbat som efter
utlésning glider ut ur stuvningsbadden och darefter faller ner till vattnet. Fri fall
livbaten far inte komma i kontakt med fartyget efter utlosningen, utan skall aka i en

bortatstriavande kurs och skall darfér klara av kraven for sjosdttning i en trim av */.10°



och slagsida up till 20°. Enligt kraven for heltdackta livbatar samt kraven som éar
specificerade for fri fall livbatarna i LSA koden, skall fri fall livbaten kunna gora en
hastighet av minst sex knop i 24 timmar med fullt antal personer ombord samt kunna
bogsera en 25 personers flotte med en fart av minst tva knop. Konstruktionen skall
vara vattentat, dvs. dérren och luckor in till livbaten skall kunna stangas vattentatt.
Baten skall ocksa vara konstruerad sa att den tal ett fall pa minst 1,3 ganger certifierad
hojd och ar naturligt eller automatiskt sjalvuppretande da det maximala antalet
personer dr ombord samt da fastspanda i satena. Figur 3 visar en fri fall livbat i
stuvningsldage pa sin badd, sa som den skall vara installerad pa ett fartyg (LSA Code,

kapitel 4).

Figur 3. Fri fall livbat i stuvad position och fardig for utlésning. (Petri Heikkild/ Juho Heinistd)

2.2.6 Fordelar och nackdelar

Fordelarna med en fritt fallande livbat ar batens formaga att komma undan, dvs. forst
snabb "nedfirning” genom fritt fall och darefter en utatstravande kurs; - grundidén for
en fritt fallande raddningsbat. En nackdel dr ddremot maskinstyrkan, som inte racker
till for att framfora livbaten tillrackligt fort ifall den skulle anvandas for att radda en

person ur vattnet, och darmed ocksa en oduglig form av bat som inte @mnar sig for



livraddning. Vidare ar det nastintill omaojligt att lyfta ombord en person i hart vader in i
en fritt fallande livbat, da 6ppningarna till baten ar beldgna hogt upp och baten helt
saknar dack eftersom formen ar ”“heltackt”. Detta problem har inte FRB och MOB
batarna eftersom relingen ar lag och beldgen néara vattenytan, vilket gor att det gar
betydligt smidigare att lyfta en person in i baten. Fri fall livbatens storsta fordel ar dock
att den ar heltdackt och vattentdt, som inte endast ger skydd mot sjalva fallet utan
ocksa ger skydd emot vader och vind, vilket skulle utnyttjas ocksa i den nya modellen
av raddningsbat dar foren i baten skulle vara konstruerad med en vattentat kajuta (LSA

Code, kapitel 4.4, 4.7; Surres ry 1995, s. 1).

FRB baten ar en raddningsbat som ar amnad for att plocka upp personer ur vattnet
med. Det krdvs en storre insats av besattningen for att fa baten i skick for sjosattning
och darefter nedfirning, vilket tar tid i ansprak jamfoért med fri fall baten, vilket enligt
iden skulle ge mera tid till férfogande for sjdlva raddningen. Det handlar om nagra
minuter, men minuterna i detta fall ar viktiga da forhallanden till sjoss standigt
forandras och for personen i vattnet kan nagra minuter betyda skillnad mellan liv och

dod.

MOB och fri fall livbat ar likvardiga gallande hastighet medan FRB baten ar betydligt
snabbare, ty fartkravet baserar sig pa 20 knop for FRB jamfort med sex knop fér MOB
och fri fall livbaten. Man kan konstatera att en bat som goér minst sex knop i stilla
forhallanden, kan vara oduglig for raddning i forhallanden dar motvinden ar t.ex. 15
m/s, dvs. motsvarande en fart pa ca 30 knop. En raddningsbat med kajuta i foren,
vilket mojligen innebar en hogre vikt samt ett storre vindmotstand, skulle krava ett
effektivt maskineri som inte kan basera sig pa utombordare. Utombordare faller bort
eftersom den nya typen baserar sig pa sjosattning med fritt fall vilket innebar att
raddningsbaten kommer att befinna en stund under vatten vid utlésningsskedet.
Aktern borde vidare hallas sa fri fran utrustning som mojlig for att ge plats at ett
ordentligt arbetsutrymme. Detta utrymme skulle ocksa o6ka pga. att platserna for

besattningen vore placerade inne i kajutan (LSA Code, kapitel 5).



2.3 Fri fall raddningsbat, ett nytt koncept

Den grundlaggande idén bakom konceptet ar att konstruera en halvtackt raddningsbat
som kan sjosattas med fritt fall och vid behov med davert, oberoende av vader. Idén ar
att ge en sdkrare omgivning for besattningen samt for majlig raddad person och ge
raddningsbaten storre krav for hardare pafrestningar. Detta ger fyra huvudpunkter:

sjosattnings/lyftférmaga, sjogang, raddningsférmaga samt sikerhet.

2.3.1 Utseende

Da sjosattningsmomentet ofta har konstaterats vara ett problem for liv- och
raddningsbatar, dok idén upp att konstruera ett fritt fall system fér FRB batar. Man
skulle da inte vara tvungen att sinka ner baten i vattnet i hard sjogang, utan kunna
sjosatta den enligt fri fall metoden, dvs. falla ner baten fran en slip med besattning
ombord och pa detta satt spara tid. Beroende av hurudant vader som rader kunde
raddningsbaten ocksa sjosdttas med davert genom att utlésa den tidigare en bit ovan
vattenytan dvs. vid vagtoppen, eller sdnka ner den direkt (se figur 4 nedan). Detta
skulle innebara att en ny batmodell maste konstrueras eftersom sjalva FRB baten inte

uppfyller kraven for en ”fritt fallande raddningsbat” (Surres ry 1995, s. 1-2).

Funktionsprincip

B

Utlosning med fritt fall

s

Hydraulisk vtlésning

med divert e

Figur 4. Funktionsprincip for fri fall raddningsbat. (Kalle Hartikainen SURRES ry) Se dven bilaga 3.
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Nar det galler sdakerhet, ar FRB baten kanske den som kraver mest av besattningen
eftersom baten ar 6ppen och manskapet darigenom utsatts for direkt sjogang. Detta
vackte tanken pa en vattentdt kajuta i framre delen av raddningsbaten, dar
besattningen kunde vara skyddad. Inne i kajutan skulle det finnas plats bade for
besattning och for en eventuell patient. Platserna for besattningen skulle vara
konstruerade enligt principen for fri fall livbat, dvs. sdtena skulle vara férsedda med
4/6 punkts-balten. Besattningen skulle kunna befinna sig inne i kajutan dnda tills baten
ar framme vid sitt mal. Fordelen med detta vore att besattningen skulle halla sig varm
och energi inte skulle ga at till sjalva framfoérandet av baten, varfor besattningen skulle
kunna fungera effektivare val framme vid malet. Aktern i den nya batmodellen skulle
vara konstruerad som pa en FRB bat, med laga sidor for att latt kunna lyfta upp

personer ur vattnet (Surres ry 1995, s. 1-3).

Fordelarna med en kajuta ar att den ger skydd da man tar kurs mot vinden. Den
skyddar aven en raddad person, da han eller hon troligen ar blot och darigenom borde
skyddas mot hypotermi. Annu finns inget foérslag pd hur kajutan skulle kunna
uppvarmas, men en idé ar att man kunde anvidnda sig av vdrmen som motorn
producerar i kylsystemet, vilket anvdands som varmekalla i fordon (Surres ry 1995, s. 1-

2).

Sjalva fri fall raddningsbaten skulle ha formen av en FRB bat med integrerad RIB
konstruktion dar skrovet skulle vara av ett styvt material: glasfiber, aluminium,
polykarbonat eller dylikt och relingen, dvs. kanterna, av sa kallade gummipontoner,
dock mojligen konstruerade av skumplast da gummipontonerna inte kommer att tala
pafrestningarna vid fritt fall (se figur 5). Férdelen med denna konstruktion skulle vara
att baten &r 1att, har god mandéverformaga och kan réra sig med hog fart i samre
sjogang, samtidigt som den har mjuka kanter for att inte skada den som hamnat i
vattnet. Batbottnens form, dvs. v-formen, maste iakttas vid planering, da jamférande
med manoverformaga och hur skravet beter sig i sjogang, for att fa en balans dar bada
egenskaperna ar maximalt utnyttjade. Enligt Blomqvist (personlig kommunikation,
16.10.2012) inverkar V-formen pa hastighet, balans och manéverféormaga, och om man
har en vass form med betydligt djupgdende, ar farkosten stabil och stravar efter att
behalla en relativt rak kurs da man gor fart, men kraver samtidigt hogre effekt for att

uppna hog hastighet och for att fa baten att plana (Surres ry 1995, s. 1-3).
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|4 N )8 Gummipontoner
' SHUTTLE
J F/KrOkféste

Dorr till kajuta: 1

Arbetsomrade: 2

1 ——— 1 Styrhytt, 360° utsikt: 3
5 A

3 (Se bilaga 2: Utseende)
3—1— [ TIE

Figur 5. Utseende Rescue Shuttle. (Kalle Hartikainen SURRES ry) Se dven bilaga 2.

2.3.2 Kranar / vinschar

Med tanke pa de existerande systemen skulle lyftanordningen i fri fall fungera pa
samma satt som for en FRB bat, dar raddningsbaten kor intill fartyget och fangar
painterlinan och darefter kopplar fast lyftvajern i fastet, dock med den skillnaden att
painterlinan skulle vara sjalva lyftvajern och en madjlig styrlina skulle finnas akterom
raddningsbaten. Denna metod bor utredas eftersom detta idémassigt skulle vara ett
enklare satt da den foérsta och mdjligtvis enda linan som fasts ar lyftlinan och den
moijligtvis kunde fangas upp langre ifran fartyget och darmed skulle ocksa sakerheten
for besattningen 6ka da faran som rader intill fartyget skulle minska. Som en intressant
synpunkt existerar det inte specifika krav for painterlinan, vilket angadende existerande
lyftanordningar kan anses som en av de viktigaste linorna. Enligt kraven i LSA koden
bor lyftfastet i raddningsbaten, enligt punkt 5.1.3.2.2, tdla en vikt pa fyra ganger
batens vikt med full utrustning och det maximala antalet personer ombord. Den
rddande temperaturen for kravet dr +20°, */.3° samt i kéld 1.1 gdnger den maximala
vikten uppmatt i en temperatur pa -30°. Detta leder till att placering av lyftpunkt samt
stabilitet och dragriktning noggrant bor berdknas. Ur teknisk synpunkt kan uteslutande
av painterlinan vara riskabelt eftersom fasthakad lyftlina kan medfora att

raddningsbaten fungerar som ett drivankare ifall raddningsbaten driver utat och
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kapsejsar i framgdende riktning. En 16sning kunde vara att raddningsbaten skulle lyftas
upp i obalans, dvs. ha stoérre vikt i aktern, vilket skulle innebdra att aktern vid
lyftskedet ligger i vattnet och haller farkosten i ratt lage. Detta skulle betyda att
raddningsbaten kommer in mot fartyget med painterlinan som en bogserlina, varefter
baten vid sidan om fartyget kan lyftas upp med samma lina da dragriktningen borjar
strdva uppat. Lyftanordningen skall enligt LSA (6.1.1.1) vara konstruerad att tala samt
vara funktionsduglig i ett trim pd 10° och en slagsida pa 20° &t varsitt hall. Vinschen
borde vara konstruerad som med ”slack tension”, dvs. da vinschen kdnner av ett
tillrackligt stort motstand (da lyftlinan ar kopplad och raddningsbaten tar sin position
intill fartygets sida for lyft och slacket avtar) drar den, med tillstand av vinschmannen,
upp raddningsbaten i en ”“nosen fore” riktning samt 6ka farten vid sjalva lyftet.
Fartokning vid upphavning kan anses viktigt for att minska risken for att féljande mot
fartyget inkommande vagor inte skulle hinna sla emot raddningsbaten och fororsaka
harda slag mot utsidan av moderfartyget. Figur 6 pa foljande sida visar hur
raddningsbaten kor upp intill fartyget och hur lyftet darefter sker i obalans med
styrlina i aktern da farkosten redan lamnat vattnet (LSA kapitel 5, 6; Surres ry 1995. s.

2).
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Sketch 6ver SURRES Free fall Raddningsbat

Fartyget

Figur 6. Lyftanordning. (Kalle Hartikainen SURRES ry) Se bilaga 4.

2.3.3 Placeringar

Da fri fall raddningsbatens idé grundar sig pa hur den sjosatts, ar mojligen den storsta
forandringen jamfort med de redan existerande systemen det att utrustningen kraver
en slip for fritt fall och en davert eller kran som kan lyfta upp raddningsbaten. Detta
innebar ocksa att den nya baten kraver ett storre omrade for utrustning da en normal
davert inte mera racker till. Idén &ar att vid battre vader och/eller hamnfdrhallanden,
skall man kunna sénka ner raddningsbaten med kran eller davert och vid sémre vader
utlésa raddningsbaten fran slip med fritt fall till sjéss. Kranen/daverten samt slipen bor
vara placerade intill varandra for att ett sadant system skall kunna fungera (Surres ry

1995, s. 2-3).

Placeringen av en dylik konstruktion pa ett fraktfartyg/ro-ro fartyg ar lattare da man
har stora ytor till férfogande pa t.ex. akterdack eller batdack (vaderdack) dar pa

motsvarande satt fri fall livbatar placeras. Placeringen pa ett passagerarfartyg kan vara
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mera problematisk eftersom storsta delen av dackytan ar upptagen och de existerande

raddningsstationerna kan vara for laga for en slipkonstruktion.

2.3.4 Maskineri

For att behalla akterdelen av raddningsbaten Iag och fri fran maskineri ar utombordare
inget alternativ. Inombordare med propeller ar inte heller en bra 16sning da faran for
att en person kan bli skadad av propellern féreligger. Daremot kunde vattenjet vara ett

[ampligt val for raddningsbaten.

Vattenjetten ar den enda motorkombinationen som tagits i beaktande for konceptet
eftersom vattenjeten har en propulsionsférmaga som jamfort med en propeller ar
reaktionsmassigt mycket snabb och har vidare ypperlig manoverférmaga. Dieseln, dvs.
motorn ar drivkraftens kalla, varifran kraften 6verfors till vattenjetten som styrs med
hjalp av en skopa och ett vridbart munstycke som andrar vattenstrommen i den
motsatta riktningen man vill att farkosten skall réra sig, dvs. styrs som en aktersnurra
da man kor fram. Vid backning maste man ta hansyn i skopans position och ratten, da
inverkan av jettstralens propulsion i forhallande till ratten blir omvand, dvs. tvart emot
nar man jamfor med en aktersnurra. Da vattenstrémmens riktning dndras med enbart
skopans rorelser forblir propulsionskraften igang, dvs. ifall man har full framfart och
man skiftar skopan fullt bakat kommer farkosten att géra s.k. “crash stop”, dvs. baten
stannar upp pa ca ett par batlangder da endast jettstralens riktning dndras. Ovanfor
jetanordningen, som sticker ut ur akterspegeln, kan bogseringsfaste konstrueras, som
skulle fungera som skydd for skopan samt mojlig person i vattnet (se figur 9).
Skillnaden mellan jet- och drevkonstruktionen (propeller anordning dvs. inombordare)
ar att vaxeln for propellern byts ut mot en koppling och sjilva jetkonstruktionen
placeras i akterdelen av baten. Dvs. motorn kan placeras langre framover, vilket ger en
béattre viktfordelning da drivkraften framfors till impellern (jettens s.k. propeller) via en
kardanaksel (se figur 7 och 8). Darmed forblir formen av skrovet underifran sett rak da
sjalva jettanordningen finns vid akterspegeln och impellern innanfér skrovet och inga
andra delar sdsom drev med roterande propeller sticker ut (Hamiltonjet 2013; Surres

ry 1995, s. 3).
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Figur 7. Jetanordning. A: Insug for vattenjetten med skyddsgaller, B: Impellern, C: Stator,
komprimerar vattenmangden som impellern "pumpar” som darefter trycks ut via vridbara
munstycket D, E: skopan, F: kopplingsskiva for kardanaxeln samt intill konstruerad

hydraulikpump for styrning (HamiltonJet 2013).

Figur 8. FRB, kraftoverforing till vattenjettens impeller via kardanaksel frdn motorn. (Petri

Heikkild/ Juho Heinistd)

Figur 9. Vattenjettens “skopa” set snett akterifran. (Petri Heikkild/ Juho Heinistd)
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Maskineffekten skulle enligt Blomqvist (personlig kommunikation, 16.10.2012) grunda sig
pa de krav som galler for FRB batar (minst 20 knop i fyra timmar i stilla vader med
besattning ombord), men motorn bor goras effektivare for att klara av att gora fart och
bibehalla manéverférmaga i hardare vader. Effekt betyder inte endast fart utan ocksa

kraft for att strava emot, i detta fall emot vind och vagor.

Val av bransle: bensin eller diesel, ar en sak man inte behdéver fundera pa eftersom
regelverket sager att inombordare inte far vara bensindrivna pga. explosions- och
brandrisken. Den lagre bransleforbrukningen ar en av férdelarna med diesel, medan
dieselmotorernas langsammare reaktionsférmaga angaende varvtalet, dvs. hur fort
motorn reagerar ndar man gasar, jamfort med bensinmotorer, tidigare har varit en
nackdel. | dagens lage har dieseltekniken dock gatt framat varfoér detta inte borde vara
ett problem. T.ex. har Steyr utvecklat en s.k. monoblock diesel, dvs. en motor tillverkad
for marina krav vilken bestar av ett konstant block utan ett skilt topplock, dar dven
svanghjulet tagits bort, vilket ger en reaktionsmassigt snabb diesel med mycket talig
konstruktion (se figur 10). Motorn har dieselns vridmoment och bensinmotorns
reaktionsformaga och fungerar i alla batar, men béast i sddana som drivs fram med

vattenjet eller propeller. Jamfért med andra motorer ar dock prisskillnaden stora

(Steyr 2012).

Figur 10. Steyr 6 cylinders diesel monterad i en FRB bat. (Petri Heikkild/ Juho Heinistd)
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2.3.5 Lagstiftning angaende krav enligt SOLAS

| slutet av 1800-talet och boérjan av 1900-talet gick utvecklingen snabbt framat med
manga nya tekniska innovationer. Var tids nya innovationer baserar sig pa samma
principer som for éver hundra ar sedan dar allt bérjar med en ny idé, men med den
skillnaden att det som utvecklas idag maste ta i beaktande existerande lagstiftning och
regelverk. Eftersom idén om en fri fall raddningsbat handlar om sjoéfart kommer
utvecklandet av ett sadant koncept att berdras av organisationer som International
Maritime Organisation (IMO) och deras regelverk angaende sjofart som SOLAS, samt
LSA koden. Fri fall projektet maste alltsa uppfylla de krav som finns stadgade i SOLAS
och LSA koden.

Nar den nya raddningsbaten planeras maste man forst uppgora ritningar enligt IMO:s
Resolution MSC.81(70). Har finns information om vilka tester och krav en viss typ av
liv- eller raddningsbat, eller utrustning tillhérande dessa, maste uppfylla. | LSA koden,
LSA kapitel 4, 4.4.6.9, finns specifikt namnt om placering av maskineri och maskineriets
arrangemang samt ovrig utrustning, vilka bor tas i beaktande i ett tidigt skede da man
planerar utrustningens placering i forhallande till skrovets form, med tanke pa

stabiliteten.

Eftersom fri fall raddningsbaten ar en helt ny modell, kan man utga ifran att den skall
fylla kraven bade for en raddningsbat och for en fri fall livbat. Dar uppstar ett problem
da fri fall livbatar ar heltackta och inte uppfyller standarden for raddningsbatar. Enligt
Det Norske Veritas (DNV) paragraf 11.5.2 fér arrangemang och certifiering av
raddningsbatar, kan en heltackt livbat vara klassificerad som en raddningsbat ifall den
fyller kraven i kapitel 13 i DNV och i kapitel 5 i LSA koden. Kapitel 13 i DNV innehaller
specifikationer for klassificering av prototyper och deras konstruktion, stabilitet,
material, samt uppféljning och granskningar av konstruktionsprocessen. Kapitel 5 i LSA
koden beskriver krav pa placering och funktion av rdddningsbatar.
Konstruktionsmassigt ar det foljaktligen mojligt att konstruera en halvtackt
raddningsbat som har ett utrymme i aktern dar atminstone tva personer kan jobba och

en sadan konstruktion i ovrigt att en person smidigt kan hjalpas upp ur vattnet.
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En halvtackt raddningsbat med fritt fall kommer att krdva mer an vad som nu finns
stadgat om konstruktion och funktion for raddningsbatar. Det kommer att kravas nya
klassificeringspunkter som baserar sig pa en prototyp. Prototypen skall konstrueras
enligt gadllande regelverk och sedan klassificeras som en ny typmodell, och darmed

fungera som bas for det nya konceptet (Det Norske Veritas; LSA Code).

3 DEN PRAKTISKA UNDERSOKNINGEN

Utgangspunkten for avhandlingen var att undersoka om det finns ett behov av en ny
raddningsbat samt att fa en inblick i den nuvarande raddningsutrustningen.
Intervjuerna inleddes med att deltagarna férfragades om deras befattning. Darefter
fortsattes med fragor om utrustningen i dagens raddningsbatar; krav, funktion och
mojliga begransningar i anvandningen. Som foljande fick de intervjuade héra om
planerna pa den nya fri fall raddningsbaten, som de fick fritt kommentera. Har
hanvisades respondenterna till punkter som de svarat tidigare, vilket férhoppningsvis
skulle leda till en ingdende diskussion av amnet. Vidare stdlldes en fraga om
forbattringar samt ytterligare en sista fraga angaende 6vergivande av fartyg med valfri

utrustning.

| intervjun har jag valt att intervjua anvandare av produkten i stadllet for direkta
konsumenter. Konsumenterna utgors av rederier som koper in en produkt, medan
anvandarna i detta fall ar de (sjoman) som i praktiken anvander produkten. Den stora
fordelen med att intervjua anvandarna ar att man far fram konkreta asikter, vilka kan

vara mycket vardefulla vid utvecklingen av en framtida raddningsbat.

3.1 Deltagarna

| intervjuerna deltog sex personer som tillhor befél (varav fem befdlhavare och en
overstyrman). Intervjuerna utférdes i samband med att den undertecknade gick FRB

kurs hosten 2012. Intervjuerna gjordes anonymt, dock fragades var och en skilt ifall det
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ar mojligt att anvanda namn vid modjliga citeringar. Ytterligare intervjuades
besattningsmedlemmar samt Meriturva. Besattningen samt Meriturva raknas som en
grupp (en respondent) i intervjuerna, da intervjuerna bland besattningsmedlemmar
utfordes i grupp och amnet diskuterades fritt. Sammanlagt hade intervjun sju

respondenter.

3.2 Intervjun

Intervjuerna inleddes med att fraga var och en deras befattning och darefter huruvida
personen i fraga har att gora med livraddnings- eller raddningsutrustning ombord.
Fragan 16d ”"har ni att géra med livraddnings/ raddningsutrustningen?”, med
svarsalternativen ja/nej. Pa denna fraga forvantades ett ”ja”, ty alla ombord har pa ett
eller annat satt nagot att gora med raddningsutrustning. Fragan vackte dock en
intressant synpunkt da en kapten konstaterade att kaptenen leder en eventuell
raddningsoperation ombord, men har inte direkt nagot med utrustningen att gora,
dven om kapten ar ansvarig for utrustningen ombord pa fartyget. Detta ledde vidare
till en diskussion med tva kaptener (skilda tillfallen dar man hanvisade till den namnda
synpunkten). Dar konstaterade bada att det ar viktigt att informationsflodet fungerar
smidigt angaende utrustningens skick och underhall, samt speciellt viktigt ifall brister
upptacks som direkt kan paverka utrustningens funktion. Dessa skall anmalas direkt till

befalet.

Efter att intervjuerna kommit igdng kunde jag fokusera amnet pa raddningsbatarna,
och stéllde en fraga angaende vilket vitsord personen skulle ge MOB/FRB utgaende

fran krav pa funktion, utan att forklara @mnet desto mera.
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M nojaktig uppfattning
(vitsord 3)

W daliga (vitsord 2)

Figur 11. Raddningsbatarnas duglighet.

Idén var att man skulle fa en bild av personernas personliga inblick i raddningsbatarnas
duglighet (se figur 11 ovan). D3 skalan var vald som 1-5, dar 1 var “usel” och 5 var
“prima”, blev det ingen Overraskning nar storsta delen, ca 80 %, gav en 3:a som svar -
ett svar som tydde pa nojaktig uppfattning. Ca 20 % ansag vitsordet vara samre (2,
déliga). Aven om de flesta (80 %) gav vitsordet 3, var befilet mycket fundersamt éver
hur de skulle svara, vilket berodde pa att de funderade Gver deras utrustning pa sitt
fartyg med oversikt pa 6vrig existerande utrustning. Bland besattningsmedlemmarna
tillhorande dacksavdelningen, fick jag flest direkta synpunkter vilket var naturlig,
eftersom de har mest att géra med utrustningen. Vissa ansag t.ex. FRB batens
firningshojd vara for hog och den tekniska utrustningen (davert) for avancerad och

darmed farlig.

For att forsta de tillfragades svar battre, fragades huruvida de hade personlig
erfarenhet av anvandning av MOB/FRB i en verklig situation. Det visade sig att ingen av
de intervjuade varit inblandade i en olycka eller raddningssituation och darmed
svarade de "tyvarr nej”. Deltagarna ansag att da de inte hade en direkt erfarenhet pa
en verklig situation, baserar sig deras kunskaper pa 6vningar och skolning vilket

sjalvklart skiljer sig till en verklig situation.

Efter att jag hade fatt de intervjuade att fundera 6ver anvandning av MOB/FRB, ville
jag se vad personerna i fraga hade for asikt angaende fartkraven for FRB batar. (Se

bilaga 1, Intervjufragor eller kapitel 2.3.3 FRB batar.)
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B 1=alltfor langsamma
2=langsamma
3=ndjaktiga
4=tillrackliga
S5=snabba

Figur 12. Asikter om hastighetens tillracklighet.

Som figur 12 illustrerar konstaterade 57 % att FRB batarna enligt fartkraven ar
nojaktiga, tillrackliga eller snabba, dvs. de ansag kraven som tillrdckliga. Bland ovriga
intervjuade, konstaterade 14 % att batarna ar alltfor langsamma, vilket de baserade pa
egen erfarenhet till sjoss och de omstdndigheter fartkravet grundar sig pa. 29 % ansag
att kravet var bra, men att batarna kunde ga fortare. De var dven oroliga angadende

sakerheten for besattningen i en FRB bat ifall farten forhojs.

Som foéljande punkt ville jag hora de intervjuades asikter angaende kraven fér MOB
batar. Jag gav fem alternativ fran 4-12 knop med tva knops forhojning mellan
alternativen. Overraskande var att 60 % antog att kravet skulle vara minst atta men
troligen 6ver 10 knop da ratt svar var sex knop. De som svarade ratt konstaterade dock
att det ar ett otroligt 1agt krav pa en bat som ar amnad for att radda en person ur

vattnet, dven i sjogang, da kravet mats i stilla forhallanden.

Den foljande fragan var amnad endast for befalet, som har ansvarsmakten ombord och
gor besluten angaende anvandning av utrustningen vid en néd/raddningssituation. (5
respandenter deltog i denna fraga) Efter att fartkraven fér MOB/FRB genomgatts - vad
skulle befilhavaren satta som grans for sjosattning av en MOB/FRB da
medelvindhastigheten &ar den gallande faktorn? Fragan togs pa allvar och flertalet
borjade rakna ut var de skulle dra grdans for sjosattning. Medeltalet pa utraknad

vindhastighetsgrins gavs som 15m/s fér FRB for sjosattning inom Ostersjon. Fér MOB
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gick gransen redan vid 10m/s och en slutsats dar vissa anonyma deltagare ansag att
dessa batar duger inom hamnar och i inre farvatten. En féljdfraga blev da vad de anser
om inre farvatten, som har skulle innebéara skargardstrafik dar land ar nara beldget.
Som slutsats konstaterade alla att man inte kan ge ett entydigt svar pa denna fraga
eftersom alla farosituationer ar olika, men de var eniga om att det kan uppsta
situationer dar man maste fundera huruvida det ar vart att utsatta fler personer for
fara for att radda en . Andra faktorer som inverkar ar lage, dvs. positionen dar fartyget
ar beladget, radande vind (som diskuterats), samt vilkendera raddningsbaten som finns
till forfogande: MOB eller FRB. Besattningens kunskap gallande raddningsbatarna ar

aven av stor vikt.

Da jag gick in i detalj pa de ovan namna punkterna konstaterades det att pa t.ex. Finska
viken skulle storsta delen av de intervjuade dra gransen under 20m/s, vissa ocksa
redan vid 15m/s da vaghojden kan vara av stor betydelse. Finska vikens form (lang och
smal) och topografi, dar en djupkurva pa 100 meter pa en kort stracka kan minska till
20 meter, kan orsaka betydliga vagor beroende pa vindforhallanden pa omradet. Som
exempel kan namnas den 29-30.11.2012, d@ man utanfor Kyrkslatt (Porkkala)
uppmatte en medelvindhastighet pa 29 m/s och en topp vaghojd pa Finska viken pa
9,4 meter (Foreca, lImatieteenlaitos). Kapten Rosenberg pa M/S Translandia
konstaterade ” Ifall man har en besattning som kan arbeta 110 % hela tiden och har

ingen tvekan om sin uppgift sa galler hardare vader ocks3, i detta fall da 6ver 25m/s.”

3.3 Bemotande av en fri fall raddningsbat

Som foljande togs upp det huvudsakliga amnet - en fritt fallande raddningsbat - och
fragade de intervjuade hur de tror att en fritt fallande raddningsbat skulle bemotas
(forklaring av funktionsprincip gjordes). 83 % trodde att en ny modell skulle bemdtas
positivt samt 34 % av de intervjuade ansag att kostnaderna fér den nya utrustningen
skulle bli for hég. En av de intervjuade ansag dock att redarna skulle kunde anse den
nya raddningsbaten som nagot positivt da den nuvarande utrustningen efter

modifiering inte skulle kosta mycket mer an vad det gor nu. Tekniskt skulle antagligen
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”"samma” delar kunna anvandas i davertkonstruktionen och den stérsta forandringen i

sjalva raddningsbaten ar foren, som materialmassigt inte kan vara mycket dyrare.

De intervjuade sag flera foérdelar med en den nya raddningsbatsmodellen, av vilka de
viktigaste var foljande: tack vare forbattrade forhallanden for besattningen skulle
vadermomentet minska i vikt. Den nya sjosattningsmetod skulle forbattra sdakerheten,
och dartill skulle hastigheten ocksa kunna hdjas da besattningen skulle vara battre
skyddad. Den sista punkten ansags tidigare vara en osdkerhetsfaktor da fartkravet for
FRB batar diskuterades. Som utmaningar for den nya idén ansag manga av de
intervjuade bade konsumenten (rederierna), som inte ar intresserad av att kopa nagot
nytt ifall det inte finns ett behov, och tillverkaren, som inte skulle fa produkten salt ifall
den inte ar klassificerad som obligatoriskt. Forandringen i lyftanordningen dar
mangden krokar skulle minska fran tva till en, dvs. dar lyftlinan skulle vara den anda
linan som anvands vid lyft, bemottes positivt da sjdlva processen skulle ga fortare samt

sakrare da endast en lina skulle behovas.

3.4 Forbittringsforslag for MOB/FRB

| detta skede av intervjun, da de nuvarande raddningsbatar MOB och FRB och idén for
en ny modell (fri fall raddningsbat) hade diskuterats, aterknots diskussionen till borjan
av intervjun och respondenterna forfragades pa nytt hur var och en skulle forbattra

MOB/FRB?

Ingen asikt
14%

Figur 13. FOrbattringsforslag angaende raddningsbatar.
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Som intressant resultat blev att 43 % nu tyckte att den nuvarande utrustningen kunde
ga snabbare, da det tidigare ansetts (57 %) att fartkraven var ndjaktiga, tillrackliga eller
tom. snabba. Dartill ansag 29 % att de ville ha mer vridmoment till motorn i en FRB

bat, dvs. styrka att orka mandvrera battre i vader.

Konstruktionsmassigt var lyftanordningen ett samtalsimne dar existerande
anordningar ibland ansags vara for komplicerade, dar forbattringar kunde tas fran
exempelvis Off-shore sidan. Lyftanordningen ansags direkt inverkan pa besattningens
sdkerhet och pa tiden for sjosattning av en raddningsbat. Sjosattningstiden ar direkt
proportionell mot tiden som ett mal maste vanta, vilket kan vara kritiskt da man talar
om en man oOver bord situation, dar risken for hypotermi ar stor. Under diskussionen
om material och form for en raddningsbat, var RIB konstruktionen ett uteslutande val,

ty de intervjuade ansag RIB vara den taligaste typen.

| min sista fraga undrade jag vilken typ av raddningsbat eller -flotte var och en av de

intervjuade skulle vdlja, ifall personen blev tvungen att dverge ett fartyg.

Fri fall
livbat

14 %

Figur 14. Val av raddningsutrustning vid 6vergivande av ett fartyg.

Spridningen var liten da nastan 60 % valde raddningsdrakt + livraddningsflotte, dar de
ansag flotten vara den enklaste och “mjukaste” varianten. Resten fordelades jamnt
mellan FRB, fri fall livbat och den nya modellen av tackt livbat. (Se figur 14.) Fri fall
livbaten ansags vara den snabbaste metoden att Overge fartyget eftersom

nedfirningen gar “automatiskt”, medan FRB baten ansags vara den béasta att sedan ta
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sig vidare med, da den ar den enda som har nagorlunda maskinstyrka. Den storre
tackta livbaten kommenterades inte i ndgon storre utstrackning, forutom att de nya

tackta livbatarna oftast ar stora och gor darmed mojligtvis att ombordvarande kanner

sig tryggare.

3.5 Sammanstillning av intervjuerna

Slutsatsen av intervjuerna ar att den nya raddningsbatsmodellen skulle bemotas
positivt bland anvandarna, men negativt bland konsumenterna, dvs. rederierna, ifall
priset anses for hogt och ifall utrustningen skulle klassificeras som obligatorisk.
Behovet av en ny modell av raddningsbat verkar framfor allt grunda sig pa brister, t.ex.

otillracklig styrka och mandverférmaga, hos de existerande FRB batarna.

Problemen med bristfillig styrka och manodverformaga kan l6sas endast med
forbattringar i nuvarande maskineri och drev. Men, sa lange den gallande utrustningen
ar godkand och har lagkraft ar det osannolikt att det kommer att ske en utveckling av
den nuvarande utrustningen och dan mindre konstruktion av helt nya modeller.
Forandring och utveckling kraver pengar, men ingen verkar vara villig att betala. For att
raddningsutrustningen skall utvecklas krdvs utlatanden av personer som anvant
raddningsutrustningen i en verklig situation. Ett annat alternativ ar att myndigheterna
skulle konstatera den nuvarande utrustningen som otillracklig for dagens behov. De
kunde darmed genom forhojningar av krav gallande olika trafikomraden med hardare
sjogang, (t.ex. off shore krav) forbattra situationen genom att gora vissa

raddningsbatar med hogre prestanda obligatoriska.

Ett snabbt och direkt svar i intervjun: ”Inga visioner for utveckling, dad de stora
herremannen redan klassificerat och godkant de nuvarande rdaddningsbatarna och
ansett dem som dugliga”. Detta verkade vara den radande a&sikten bland de

intervjuade sjomannen da flera papekade att den utrustning man har ar godkand.
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4 SYNPUNKTER FOR FORTSATT FORSKNING

Med tanke pa fortsatt forskning och utveckling av en ny raddningsbatmodell borde
man ga igenom hela utvecklingsprocessen. For ett fornuftigt och fungerande system
borde man ha projektet stegvis uppbyggd for raddningsbaten och stegvis for lyft och
sjosattningsanordningarna, dar man tar upp faktorer som inverkar i ratt kronologisk

ordning, dvs. hur processen enligt gallande regelverk borde genomforas.

Da man behandlar sjdlva raddningsbaten, maste man boérja med att studera de krav
som finns stadgade for olika typer och notera vilka faktorer man maste ta hansyn till.
Da man i detta fall amnar konstruera en bat dar den huvudsakliga sjosdttningsmetoden
skulle vara fritt fall, innebar det att man bor ga igenom kraven pa en fri fall livbat och
FRB, och darmed uppgora en lista pa de grundldggande krav som prototypen bor
uppfylla. Som tidigare konstaterats, kan en livbat bli klassificerad som en raddningsbat
da den uppfyller kraven fér en raddningsbat — nagot man borde ta i beaktande i
planeringen av en fri fall livbat. Dock bor man iaktta att skrovet och 06vriga
arrangemang ocksa maste uppfylla kraven for en fri fall livbat, da utrustningen bor tala

de pafrestningar som orsakas vid fritt fall.

Modellen pa kajutan i prototypen kommer hogst sannolikt att basera sig pa formen av
"inredningen”, dvs. saten, maskineri samt 6vrig utrustning. Detta eftersom det ar
tydligt stadgat t.ex. for saten hurdant utrymme de kraver, dock forutsatt att kraven

fylls for kajutan enligt fri fall livbatarna.

Vid vidareutveckling av lyftanordningen borde man utga ifran redan existerande
I6sningar av kranar och vinschar, som t.ex. de konstruerade av Caley Davit som dmnats
for Off-shore bruk, eftersom det vore onddigt att “uppfinna hjulet pa nytt”. Samma
galler slipanordningen for fri fall livbatar, ty man kan anta att en slip fungerar i
huvudsak pa samma satt oberoende av hur den &r konstruerad. Nagot att ta i
beaktande ar dock huruvida det skulle vara mdjligt att ha slipen och kranen i ett.
Angdende kranen maste man ta upp stadgade faktorer som inverkar pa den och

krokarna, vilka bland annat kunde vara féljande:

e WLL, Working Load Limit, maste vara hog pga. pafrestningar
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e Vajerlangd, den langd som kravs for den existerande
utrustningen, samt mojlig berdaknad langd for prototypen, dar
lyftvajern dven skulle fungera som painterlina

e Krav pa vinschen, samt funktion med ”slack tension”

e Krav pa kroken angaende modell, i detta fall “On Load” modell pa
krok, dar I6sning ar mojlig under vikt, jamforelsevis med ”Off
Load” dar kroken avloses forst efter att vikten avtagit

e Rackvidd pa kranen, maste kunna fungera i bade trim och slagsida

5 AVSLUTANDE DISKUSSION

Att studera ett dmne som grundar sig pa utveckling av nagot nytt, kunde man inte
direkt ha en forebild av resultat. | detta fall var behovet en ny typ av
raddningsutrustning. Den inledande delen av slutarbetet, genomgangen av dagens
raddningsutrustning, gjorde att jag kunde jamféra den nya idén med de redan
existerande alternativen. Detta lyckades jag med och jag anser att man far en ganska
bra helhetsbild av bade den radande situationen och utvecklingsmajligheterna samt

utmaningarna for det nya konceptet fran mitt slutarbete.

Eftersom jag sjalv ar engagerad i anvandning av raddningsutrustning ombord pa fartyg,
var jag medveten om att det forekommer brister i utrustningen. Harifran fick jag idén
till att intervjua personal till sjoss, vilka har med raddningsutrustning att géra och
darmed fa information till min avhandling. | ett tidigt skede markte jag att intervjuerna
var den viktigaste delen i forskningen angaende behov och intresse for utveckling av
en ny modell. Den kvalitativa intervjun bland sjoman ger en helhetsbild som i sig ar
enormt viktig men i tanke pa framtida forskning borde detta utforas i storre skala. En
storre mangd respondenter skulle ge en hogre trovardighet i fagan om behovet. Detta
kan anses som ganska grundldaggande for framforandet oberoende ar det fagan om
projektet eller forbattring i den nuvarande utrustningen. Slutsatsen jag kunde dra efter
intervjuerna var att anvandarna skulle bemota en ny modell av raddningsbat med fritt

fall som sjosattningsmetod positivt.



28

Viktigt i utvecklingen av en ny raddningsbat ar att jamfora de existerande modellerna
med den nya idén, dar brister pa de existerande batmodellerna tas upp och
forbattringsforslag basera sig pa dessa. Detta anser jag att jag natt i jamforelserna
bland raddningsbatsmodellerna samt dartill fordjupande i intervjuerna. Har kan man
namna fartkraven for raddningsbatarna samt den oskyddade arbetsmiljon som satter
harda krav pa besattningen, da angaende mandver kunskaper samt fysisk hallbarhet.
Men att man likval inte forandrar sadant som fungerar. Som exempel kunde man
namna den nya Steyr motortypen, som den undertecknade sjalv kort, och anser att
detta skulle vara ett ypperligt motorval. Da man ser tekniskt pa saken kommer kraven
for den nya modellen att uppfyllas enligt dagens standarder. Farkosten borde byggas
enligt prestationsformaga for ovader for at klara av avsevarda forhallanden, jamfort
med kraven idag som baserar sig pa t.ex. fart i stilla férhallanden som inte kan anses
som en tillracklig prestationsférmaga. Jag konstaterar att jag natt de mal angdende
tekniskt framfoérande, dar tillgangen for material och personlig erfarenhet bland teknik
har hjadlpt mig att bearbeta detta. Forlitligheten 6ver tekniska materialet ar hogt da jag
anvant mig av internationella myndigheters utskrifter. Utveckling av idén borde
fortsatta med byggandet av en prototyp, som skulle basera sig pa krav fér prototyper

och darmed fa underlag for ett nytt koncept.

Aven om den tekniska sidan for det nya konceptet skulle vara uppfylld finns den andra
sidan som kan snabbt definieras till ett ord, kostnader. Pengar relaterar inte till de som
anvander utrustningen utan till de som konstruerar och tillverkar den och darmed
bestammer utrustningens pris, vilket direkt inverkar pa konsumentens intresse for att
investera i ny utrustning. Livraddningsutrustning borde vara standardiserad och
konstrueras pa samma satt till alla konsumenter, oberoende av tillverkare, vilket skulle
Oka sdkerheten da alla som arbetar till sjoss skulle ha kinnedom om utrustningen,
oberoende av fartyg. Idag finns stora skillnader i utrustning ombord pa olika fartyg,
vilket betyder att de som arbetar till sjoss kommer i kontakt med en hel del olika

varianter av utrustning.

Utan lagstiftning for entydig utrustning av raddningsbatar, ser jag det som
problematiskt att marknadsféra ndgot nytt i och med att den existerande utrustningen
ar godkand och darmed uppfyller dagens krav. | min avhandling tog jag upp den

lagstiftningen som direkt handlar om mdjligheten att konstruera en ny modell av
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raddningsbat, vilket visade gront ljus for framtida utveckling. Jag kunde diskutera detta
endast ytligt och jag anser att en djupare genomgang av regelverk behdvs for
vidareutveckling av det nya konceptet. Likvdl behdvs det mera undersdkning bland

kranar och vinschar for att kunna utnyttja redan existerande godtagbara modeller.

Som slutsats for min avhandling anser jag att det finns ett dkta behov av ett nytt
koncept - en modell som bygger pa idén om en fri fall raddningsbat. Ur teknisk och
regelmassig synvinkel ser jag inget hinder for konstruktion av en ny modell dd man
foljer regelverk for prototyper. Utvecklingen av den nya raddningsbaten borde grunda
sig pa bristerna i den existerande utrustningen, som delvis handlar om modellen av
raddningsbaten i forhallande till fartyget och dess besattning och delvis huruvida
utrustningen ar anpassad for fartygets anvandningsomrade. For att
raddningsutrustningen skall utvecklas kravs tyvarr troligen en olycka som skulle visa pa
forbattringsbehovet. Brister kan atgardas, men utan andringar i regelverken ser jag

vidareutveckling av det nya konceptet som problematiskt.
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Bilaga 1. Intervjufragor

Intervjufragor

1.

10.

Er arbetsuppgift ombord: (styrman/Overstyrman/Kapten osv..)
Har ni att géra med livraddningsutrustningen/raddningsutrustningen? JA/NEJ

Till en borjan, vad tycker ni att de nuvarande livraddningsbatarna (MOB/FRB)
enligt dagens krav for funktion, skulle ha som vitsord dar 1 ar “ussla” och 5 ar
“prima”.

Har ni varit med om situation dar det skulle ha behdvts mob/frb? ja/ nej

Da kraven som galler for frb batar idag, ar kravet for framgangsférmaga 20kn i
stilla forhallanden med 3 pers ombord. anser ni det som tillrdckligt, i en skala
mellan 1-5 déar 1 ar alltfor langsamma, 2 langsamma, 3noijaktiga, 4tillrackliga,
S5snabba.

Da vi jamfor med mob raddningsbaten, vad tror ni att fartkravet enligt dagens
regler ar med 6 pers ombord? 1:4kn, 2:6kn, 3:8, 4:10kn 5:12kn? (2=6kn i stilla
forhallanden)

Ifall ni ar ombord som kapten, sa vid vilket tillfalle skulle ni dra grans for
sjosattning av en mob/frb, da man skulle anse en situation dar en person fallit
overbord och vardret skulle vara den gallande facktorn samt sakerheten foér
raddningsgruppen. Svar: vind i m/s. ,svar for bade mob/frb.

Tror ni att en halvtackt frb modell som skulle ha karaktar av bade Free Fall och
FRB, skulle bemotas positivt i tanke pa att raddningsbesattningen skulle ha
mojlighet att vid sjosattning fastas i saten i en vattentat kajuta samt ha
maskinstyrka som orkar i ovader samt mojlighet efter raddning att ta sigin i
kajutan med mojlig raddad person for att vanta pa lyft? JA/NEJ?, Kommentar?

Vad skulle ni forbattra da man ser pa raddningsbatar/utrustning angaende
dessa, MOB/FRB?

Ifall ni skulle hamna for en situation att overge ett fartyg, i vilken
livbat/raddningsbat skulle ni helst valja plats ifall en sddan maijlighet skulle
uppsta?

Svaren finns arkiverade hos den undertecknade.



Bilaga 2. Utseende

Utseende Rescue Shuttle
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(Kalle Hartikainen, Survival&Resque shuttel project)



Bilaga 3. Funktionsprincip

Funktionsprincip

(Kalle Hartikainen, Survival&Resque shuttel project)



Bilaga 4. Lyftanordning. Sida 1/2

Lyftanordning
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Bilaga 4. Lyftanordning. Sida 2/2
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Boat dropped by hydraulic reliese
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