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Brandbekdmpning ombord
Hur kan brandskyddet forbattras ombord?

ANDREAS BARALOS
HANNES ENGVALL

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hdgskola

Sammanfattning

En brand ombord pa ett fartyg ar alltid ett hot for dess sékerhet. Risken for brand kan aldrig
undvikas helt, darfor ar det viktigt att ha en fungerande brandorganisation pa fartyget. En
fungerande brandorganisation kan vara skillnaden mellan en lyckad insats och en totalférlust

av fartyget.

Tanken bakom denna studie &ar att forsoka hitta forbattringar inom brandorganisationen,
dvningarna ombord, trédningen iland samt att undersoka om behovet finns av extra traning
med tanke pa de nya drivmedlen metanol och andra gasdrivna intdg pa marknaden. Det laggs

aven en del fokus pd vad som kan &ndras ombord i form av tekniska I6sningar samt pa

nybyggda fartyg.

Studiens metod bygger pa intervjuer med bade personer som arbetar till sjoss och fran
personer iland som arbetar med att trdna sjofolk inom Basic Safety och Avancerad
brandbekadmpning (AFF). De intervjuer som genomfdrdes var semistrukturerade for att lata

deltagarna diskutera mer fritt kring fragorna. Intervjudeltagarna var anonyma i denna studie.

Den har studien visar pa att ha en bra 6vningskultur ombord ar en viktig del inom
brandorganisationen ombord pa fartyget. Resultatet pekar dven pd att en efterfraga finns pa
kompletterande slackningssystem. Man kan ocksa se ett behov av extra traning nar det

kommer till brandbek&mpning av metanol och gasbrander.

Nyckelord: Brandorganisation, brandsakerhet, responstid, brandévningar, metanol, gas.



Abstract

Fire on board a ship is always a threat towards its safety. The risk of a fire can never be fully
avoided completely, therefore it is important to have a functioning fire organization on board
the vessel. A well-functioning fire organization can be the difference between a successful

operation and a total loss of the vessel.

The idea of this study is to try and find improvements in the fire organization, the exercises on
board, the training on land and to investigate the need for extra training in regards to the new
propellants of methanol and Liquified Natural Gas (LNG) being integrated in the market.
There will also be focus on what can be changed on board in the form of technical solutions

and also on newly built ships.

The method used in this study is based on interviews conducted with personnel that work at
sea on ships and people on land that work with training seafarers within Basic Safety and
Advanced Fire Fighting (AFF). The interviews that were conducted were semi-structured to
allow the participants to speak freely about the questions asked. The participants were

anonymous in this study.

The study shows that a good exercise culture on board is an important part of the fire
organization on board. The results show that there is a demand for complementary fire
extinguishing systems. You can also see a need for extra training in regards to fire fighting of

methanol and gas related fires.

The remainder of this study is written in Swedish.

Keywords: Fire organization, fire safety, First response time, Fire drills/exercises, methanol,
gas.
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Definitioner & Forkortningar

AFF: Advanced Fire Fighting — Kurs som lar ut avancerad brandbekampning.

Basic Safety: Grundlaggande sékerhetsutbildning for sjofolk som hanterar brand, forsta
hjélpen, livraddning och éverlevnad. DP: Designated Person

CH,: Metan

CO: Kolmonoxid

CO,: Koldioxid

FRB: Fast Rescue Boat

H,O: Vatten

H,: Vétgas

IMO: International Maritime Organization

ISM: International Safety Management Code

ISO: International Organization of Standardization

LNG: Liquified Natural Gas — Naturgas som har kylts ner till flytande form. Kan anvéndas
som bransle.

Metanol: Alkohol som kan anvéndas som bransle.

RoRo: Roll-on, Roll-off

Ro-PAX: Roll-on, Roll-off passenger vessel

SMS: Safety Management System

SOLAS: International Convention for the Safety of Life at Sea

STCW: Standards of Training, Certification and Watchkeeping

viii



1 Introduktion/Inledning

Brand ombord ar alltid ett hot mot bade beséttningen, lasten och fartyget. Varje ar sker det
tillbud med brand ombord pa svenska fartyg (Transportstyrelsen, 2009). Detta trotts att det
redan finns mycket skrivet om amnet. Brand ar ndgot som nastintill ar helt omojligt att
fullstandigt gardera sig mot, men genom att standigt forsOka forbattra brandsékerheten
ombord pa fartygen sa kan vi strava emot en noll vision inom svensk sjofart. Genom att hela
tiden strava efter en forbattrad brandsakerhet ombord och alltid vara beredd att stélla fragan
”Vad kan forbéttras?” kan vi ta lardom av de manniskor som jobbar inom sjofartsnaringen for

att forbéattra sakerheten.

Sjofarten utvecklas standigt, nya mer miljovéanliga branslen som Metanol och LNG borjar
gora intdg i sjofarten. Med dessa nya bréanslen tillkommer &ven nya utmaningar for

sjOfartsnaringen i form av nya typer av brénder.

Malet med denna studie ar att forsoka forbattra och hitta nya idéer for brandsakerheten
ombord. Studien bygger pa en intervjuundersokning med personal som har relevant
yrkeserfarenhet inom det omrade studien behandlar. Studien efterstravar att finna forbéattringar
bade inom brandorganisationen, 6vningarna ombord, responstiden, asikter om Basic Safety
och AFF, samt att ta reda pa om behovet finns for extra traning inom brand med hansyn till de

nya drivmedlens intag.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten ar att undersoka vilka omraden som kan forbattras och hur stort
utrymme det finns for forbattringar i brandorganisationer ombord pa fartyg. Det kommer
ocksa undersokas hur effektiv brandgruppens forsta insats ar mot ett tilloud samt hur det gar
att hoja brandsékerheten pa dagens fartyg samt nybyggda fartyg. Det kommer aven laggas
fokus pa hur brandtraningen iland ser ut idag for fartygsbesattningar och om den ér tillrackligt

omfattande gentemot nya drivmedel.



1.2 Fragestallning
e Hur gar det att forbattra brandorganisationen ombord?
- Gar forsta insatsen (First response) att forbattra?
- Vad kan forbattras pa nybyggda fartyg for att hoja brandsakerheten?
e Ar brandtraningen (Basic Safety, AFF) iland tillracklig?

- Ges tillracklig fokus pa metanol och gasbréander?

1.3 Avgransningar
Arbetet begransar sig till de RoRo och Ro-Pax fartyg som valt att delta i studien som pagick

under vinterhalvaret 2016/17. Samtliga fartyg trafikerar svenska farvatten.

1.3.1 Fartygstyper & Farligt gods
Da flertalet av de fartyg som trafikerar i Goteborg ar av typen RoRo och Ro-Pax bestamdes

det att dem skulle delta i studiens intervjuprocess. Samtliga fartyg &r svenskflaggade. Det har

ocksa varit ett aktivt beslut att inte ta hansyn till farligt gods i studien.



2 Bakgrund och/eller Teori

Ett fartyg kan jamforas med en liten stad med allt som tillhor, bara i en liten mindre skala.
Varje fartyg som trafikerar jordens hav ar sannolikt lastad med vardefull last och beséttning.
Lasten ombord kan vara allt ifran olja, torrlast eller passagerare. Det alla fartyg har
gemensamt &r att lasten ar vardefull och ska transporteras fran punkt A till punkt B utan
problem och skador pa lasten. Storsta delen av tiden i tjanst kommer fartyget spendera ute pa
ett havsomrade dar det ar helt isolerad fran land och dess resurser. Det finns ett stort antal
saker som kan ga fel ombord vid vilken tidpunkt som helst, allt fran att en brand bryter ut
nagonstans pa fartyget, blackout pa bryggan till ett allvarligt sjukdomsfall hos nagon i
besattningen. Det hér bidrar till vikten av att ha procedurer och bra tranad personal ombord

som vet hur dessa typer av nddsituationer ska hanteras.

2.1 Brand ombord

En av de storsta farhagorna ombord &r en brand. FOr oavsett var den bryter ut s ar det en stor
fara for besattning, last, fartyget och det narliggande miljéomradet. Till skillnad fran att vara
pa land gar det inte att enkelt ta upp telefonen och ringa 112 for att sedan véanta nagra minuter
pa hjalp. Besattningen ombord och deras forsta insats gentemot branden &r kritisk for att

minimera brandens omfang och spridning (Garri, 1992).

Ett fartygs geometriska uppbyggnad skapar tranga och daligt ventilerade utrymmen. P& grund
av det finns en storre risk att dessa utrymmen blir helt rokfyllda om en brand skulle uppsta i
narheten. Aven om branden nddvandigtvis inte &r stor finns forutsattningarna for stora skador
(Boman, Wong. 2007).

2.1.1 Brandforloppskurvan
En branslebegransad brand kan beskrivas enkelt med hjalp av en brandforloppskurva (se

figur. 1). Brandforloppskurvan visar hur temperaturen 6kar 6ver tid fran den initiala branden
till en Gvertandning. Brandférloppskurvan visar vikten att agera snabbt vid en brand for att

forhindra dess spridning och en eventuell 6vertdndning (Bengtsson, 2001).
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Figur 1. Fire development, (Tathra Volunteer Rural Fire Brigade, 2017). CC-BY SA

Genom att ha en vélfungerande brandorganisation ombord kan en forsta insats (first response)
goras tidigt och branden kan bekampas innan den blir alltfér stor och okontrollerbar
(Razafinjatovo: Paul, 1999).

2.1.2 Brandskydd & Brandorganisation
Med alla faktorer i atanke maste fokus ligga pa att det finns ett bra brandskydd ombord och en

bra brandorganisation. En bra brandorganisation ar dér varje medlem i beséttningen vet vad
deras roll vid ett brandtillbud ar och dar det inte uppstar nagon forvirring kring vad varje
person har for individuell uppgift. En bra uppsatt brandorganisation kan vara skillnaden

mellan en lyckad insats och en total forlust av bade fartyg och méanniskoliv (Garri, 1992).

Idag skall fartyg uppehalla den standard och kvalitet som kravs av reglementen satta av IMO
(International Maritime Organisation) samt SOLAS-konventionen (Safety of Life at Sea).
Genom att folja reglerna satta av konventionen i kapitel 11-2 som &r dedikerat till
brandsékerhet, vet varje rederi vad som kravs av dem. Kapitlet séger att varje fartyg skall ha
ett fast brandlarmsystem med sensorer utspridda éver fartyget som ar kapabla att upptacka de

forsta tecknen pa en brand. Sensorerna skickar sedan ett larm upp till bryggan som visar var i
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fartyget larmet har gatt. Fasta sprinklers ska dven placeras ut pa riskbenagna omraden som
maskin och byssan. (SOLAS, 2010, Ch. II-2 Fire Protection, Fire Detection and Fire
Extinction).

For att uppna en bra brandorganisation kravs det att varje del av organisationen &r vl
uppbyggd och innehaller procedurer for alla typer av situationer som kan uppsta ombord pa
fartyget. En brand kan uppsta nar som helst och personalens roll och varje individ ar kritisk
for sékerheten. De flesta brander som intraffar ombord kan oftast slackas rétt fort om

responstiden dr snabb efter det att man har lokaliserat branden (Garri, 1992).

Bréander ar ofdrutsagbara och dven om de lokaliseras finns det en risk att branden spridit sig
till den punkten att fartygets stabilitet och manniskoliv &r i riskzonen. Fartyg &r konstruerade
och designade pa ett satt som gor det svart for brander att sprida sig pa grund av brandsékra
dorrar och skott. Det betyder dock inte att systemet &r felfritt och darfor inte omgjligt for
brander att sprida sig. Det ar viktigt for beséttningen att vara medvetna om detta och agera
darefter (Garri, 1992).

Ett fartygs brandorganisation ar konstruerad och planerad med hansyn till det individuella
fartygets uppbyggnad, vilket typ av fartyg det &r och vad dess andamal &r. Fartygets flagg kan
ocksa paverka vissa faktorer till hur organisationen skall se ut. En viktig del i en
brandorganisation ar att ha larmlistor ombord for olika typer av tilloud, dar det specifikt star
vilka i besattningen som ska agera vid ett tillbud och vad deras roll ar. Vid ett brandtillbud pa
svenska fartyg ar det oftast maskinchefen som ar brandchef och &r ansvarig for koordination
och utrustning. Brandchefen befinner sig pa bryggan under tillbudet medans 6vrig personal
agerar enligt uppgifterna pa larmlistan (Raddningsverket, 2000).

Nedan presenteras ett exempel fran Raddningsverket pa hur ett svenskt passagerarfartyg kan

koordinera sin personal under ett brandtillbud:

Tabell 1. Exempel pa en brandorganisation. Raddningsverket, 2000.

Bryggan

Befattning Roll

Befélhavare Befalhavare

Overstyrman Livraddningschef / Vice befélhavare




Teknisk/Maskinchef Brandchef

Intendent Utrymningschef

Info-vérd Dokumentation till brandchef, utrym.chef,
intern kommunikation.

2:e Styrman Extern kommunikation, vice livraddningschef

Maskinrum

2:e Fartygsingenjor Vakthavande

El-ingenjor Extra resurs / maskin

Befalsméassen

1:e Kock Gruppchef
Fartygsvard Vice gruppchef
Ovriga kockar & diskare Utrymmer/samarit

Brandstation 1

1:e Fartygsingenjor Gruppchef
Reparator Vice gruppchef
Motorman Rokdykarledare
Ovriga Motormin & Matroser Rokdykare

Det har ar bara ett exempel pd hur ett fartyg kan organisera sitt manskap under ett
brandtilloud, och varierar som namnt ovan beroende pa fartygstyp men ocksa pa hur stort
manskapet ombord &r. Finns det en besattning ombord pa 200 personer gentemot 11 personer
som kan finnas pa ett lastfartyg, minskar formagan att agera bade fort och effektivt drastiskt
(Raddningsverket, 2000).

2.1.3 Brandtraning iland & ombord
For att bibehalla den hoga standard som kravs for att ha en bra sékerhet ombord &r det

nodvandigt att allt manskap har den traningen som efterfragas av framférallt STCW
(Standards of Training, Certification and Watchkeeping). Om en person ombord bidrar eller
ansvarar for nagon del av fartygets sékerhet sa skall denne ha gatt en kurs i Basic Safety. |
denna kurs som skall tas vart femte ar, far personen i fraga traning i Overlevandstekniker,
brandbek&mpning, forsta hjalpen och alla skyldigheter som skall respekteras for att forebygga
olyckor bade iland och ombord (STCW, 2010). Kursen bestar oftast av tva olika delar dar de

medverkande forst far en teoretisk undervisning innan det gar éver till den praktiska laran




med slackredskap, rokdykning, livrdddning, sanering men é&ven klaustrofobildra
(Raddningsverket, 2000).

Efter att en person har avklarat Basic Safety sa kraver STCW en extrautbildning i brand, den
utbildningen kallas for avancerad brandbekampning eller AFF (Advanced Fire Fighting) och
ar framst for de befal som har en del i brandorganisationen ombord pa sitt fartyg, detta enligt
STCW Regulation VI/3 (STCW, 2010). AFF:n gar mer ingaende in pa tekniker som gar att
anvanda under ett eventuellt tillbud. Man lagger mer tyngd pa organisation och organisering
av personal, taktiker och ger en mer omfattande bakgrund pa hur brander uppstar ombord och
vilka medel som bést kan tillampas. Vid ett avslutat och godként resultat skall &ven ett
certifikat utfardas som indikerar att personen i fraga har narvarat och innehaver en traning i
AFF (STCW VI/3, 2010).

Branddvningar ombord ska ske minst en gang i manaden pa varje SOLAS fartyg dar varje
besattningsman skall delta. Pa passagerarfartyg skall det ske en brandévning per vecka dar
varje besattningsmedlem maste delta minst en gang i manaden. Vid byte av mer an 25 % av

besattningen ska en branddvning hallas inom 24 timmar (Transportsyreslen, 2016).

2.1.4 Safety Management System (SMS)
ISM koden (International Safety Management Code) séger att alla SOLAS (Safety of Life at

Sea) fartyg ska ha en SMS (Safety Management System) ombord (IMO , 2010). En SMS
beskriver hur rederiets miljo och sakerhetspolicy ska efterféljas. Malet med en SMS &r att
bidra till en sdkrare arbetsmiljé ombord och att skydda miljon. Detta gor den genom att
skildra hur sdkerhet uppnas under fartygsoperationer. Den identifierar risker med arbetet och
skapar skyddande atgarder mot dessa risker. Tanken med SMS:en &r att forbattra bade land
och sjopersonalens sakerhetstdnk och deras beredskap vid olyckor och tillbud. ISM koden
sager att alla rederier ska utse en DP (Designated Person). En DP ska vara lanken mellan
fartyget och rederiet. Det ar en person iland som ansvarar for att Overvaka sa arbetet ombord
foljer det sékerhet och miljotank som beskrivs i fartygets SMS. For att hela tiden kunna
forbattra fartygets SMS sa ska det aven inkluderas procedurer pa hur man rapporterar
avvikelser fran fartygets SMS, olyckor och arbetsmiljofaror. Det skall aven etableras
procedurer som gor att dessa rapporter foljs upp och atgardas. Allt for att sakerhetsstélla en

sdker milj6 ombord.



2.2 Brandtriangeln

Eld &r en kemisk process dér syre, varme och bréansle reagerar med varandra. Denna reaktion
kan pa ett enkelt sitt beskrivas med hjalp av Brandtriangeln (se figur.2) (Carlsson &
Lundmark, 2011). Brandtriangeln bestar av tre sidor: syre, bransle och varme. Alla delar &r
vitala for att en eld ska kunna existera. Triangeln maste dven ha ratt proportioner av dessa
delar for att kunna existera (Carlsson & Lundmark, 2011). For att en eld ska kunna uppsta sa
maste syrenivan vara over 18%. Véarmen maste ocksd vara sa stor att branslet borjar
pyrolysera vilket betyder att brénslet omvandlas till gas, som sedan kan antdndas och
forbrannas. (Carlsson & Lundmark, 2011)

Bransle

Figur 2. Exempel pa en brandtriangel. (MarcusObal modifierad av Naturvetenskap.org, 2016)
CC BY-SA.

2.2.1 Syre

Som tidigare ndamnt i 2.2 maste syrenivan vara pa minst 18 % for att en brand ska kunna
starta. | luften omkring oss sa finns det 21 % syre (Carlsson & Lundmark, 2011). Det medfor
att syre oftast redan finns i tillrackligt méngd for att en branden ska kunna ske. En 6kning av

syrehalten medfor en dkad effektutveckling av branden.

2.2.2 Bransle
Brénsle som pyrolyseras avger brdnnbara gaser (Carlsson & Lundmark, 2011). Men for att

gaserna ska kunna brinna sa maste de ligga inom brannbarhetsomradet. De kan betecknas som
magra eller feta. Med mager menas en gasmassa som ar forblandad och ligger nédra den undre
brannbarhetsgransen det vill séga for lite syre. Med fet menas en gasmassa som éar forblandad
och ligger néra den 6vre brannbarhetsgransen det vill sdga for mycket brénsle. Alla brénslen
har dven en ideal blandning. Med ideal blandning menas att blandningen har rétt proportioner
av brénnbara gaser och syre for att ge den storsta effektutvecklingen.

2.2.3 Varme
Nar branslet varms upp sa skapas de brannbara gaserna genom pyrolysen (Carlsson &

Lundmark, 2011). Den termiska tandpunkten innebar den varme som en yta maste ha for att
8



kunna antdnda ett bransle. Men alla amnen maste inte tillféras varme for att avge
brannbaragaser. Vissa &mnen kan avge brannbara gaser redan vid normal rumstemperatur.
Flampunkt &r ett begrepp som beskriver nér en brannbar vétska borjar avge bréannbara gaser
som kan antandas. Dock sa ska det tas i beaktning att en kontinuerlig forbranning inte kan
ske. Detta beror pa att det inte bildas tillrackligt med brandgaser. For att vatskan ska kunna
fortsatta brinna sa maste brinnpunkten nas. Den ligger strax 6ver flampunkten. Brinnpunkten
ar den punkt dar vétskan avger en tillracklig stor koncentration av brédnnbaragaser for att

kunna brinna kontinuerligt.

2.2.4 Anvandning av brandtriangeln
Genom att mala upp ett scenario med en hyttbrand ombord dar ett av benen i brandtriangeln

tas bort, medfor det till att elden kan sldckas. | detta scenariot tar vi bort syretillforseln till
branden genom att stanga av ventilationen till hytten och haller dorren till hytten stangd. Detta
kommer leda till att branden sjélvdor nar allt syre som finns i hytten har férbrukats av elden.
Dock maste det tas i beaktande att varmen i rummet kan vara fortsatt hog. Den fortsatt hdga
varmen tillsammans med att pyrolysen fortfarande kan vara aktiv, kombinerat med eventuella

oférbranda gaser gor att branden riskerar att atertas om syre tillfors (Bengtsson, 1999).

2.3 Backdraft

Backdraft ar ett fenomen dar en brandexplosion skapas genom att syre introduceras till en
syrekontrollerad brand. Det kan ske genom att den syrefattiga branden skapar oftrbranda
brandgaser som sedan l&gger sig langs taket. Nar sedan syre tillsatts kommer brandgaserna att
blandas med syret och skapa en gashlandning som ligger inom brannbarhetsomradet. Det enda

som kravs efter det ar en antandningskalla och backdraften har uppstatt (Bengtsson, 1999).

Det kan se ut nagot som féljande: Brand i ett rum med lag syretillférsel, branden véxer och
gar fran en branslebegransad brand till en syrebegransad brand. Oférbranda brandgaser skapas
och stiger sedan upp mot taket och lagger sig dar. Darefter sa 6ppnar en rokdykare dorren till
rummet ddr de varma gaserna strommar ut och syret strommar in. Syret kommer da blandas
med de of6rbranda brandgaserna. Det leder till att det blir en blandning med rétt mangd
brandgaser och syre. Backdraften kommer ta formen av ett eldklot som slungas ut ur rummet
(se figur.2) (Bengtsson, 1999).



Air

Fuel rich
Combustion products
(02 £12%)

Fuel rich

Door
closed

Fuel rich
gases Fuelrich _—

Fuel rich gases

gases
i

lgnition d 7

nixluse

turbulence and g
[Vt EEl. Fuelrich

6

Figur 3. Backdraft, (Tathra Volunteer Rural Fire Brigade, 2017). CC-BY SA

2.4 Overtandning

Begreppet 6vertandning har definierats av ISO (International organization for standardization)
och Fire research station i England som f6ljande: ”The rapid transiton to a state of total
surface involement in fire of combusible materials whitin an enclosure” (Bengt & Lars-G0ran,
1999) (Carlsson & Lundmark, 2011).

Dock kannetecknas en Overtandning av att dvergangen bibehalls. Det har medfort att Fire
research station har gjort ett fortydligande (6versatt till svenska): ”Under en rumsbrand kan
det intraffa ett stadium dar den termiska stralningen fran branden, de varma vaggarna orsakar
att allting i brandrummet pyrolyseras. Det plotsliga och sammanhangande évergangsstadium
av 6kande brand kallas Overtindning” (Bengtsson, 1999) (Carlsson & Lundmark, 2011).

For att en dvertandning ska kunna ske sa maste det finnas en god tillgang till syre. Varmen
maste vara tillrackligt hog for att material i rummet skall bérja pyrolysera. Nagra kannetecken
pa att en Overtandning &r pa vag att ske kan vara féljande: En kraftig temperaturokning sker
inne i rummet. Foremal i rummet borjar att ryka. Detta beror pa att pyrolysen har borjat och

flammor borjar synas och viker sig langs med taket. Det kan bero pa tva saker antingen att
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flammorna ar langre an takets hojd och tvingas vika sig sidledes eller att takets material ar

brannbart och en flamspridning langs taket har borjat (Bengtsson, 1999).

En 6vertandning kan ske mycket fort fran en lokalbrand till en fullt utvecklad rumsbrand. Nar
en Overtandning har skett gar branden fran att vara bréanslekontrollerad till att bli
syrekontrollerad. Detta beror pa att syret inte racker till for att forbranna alla brannbaragaser
som pyrolysen har skapat. Branden kommer nu borja avta. Det som slackningspersonal ska ta
i beaktning ar att en backdraft kan ske i ett skede da syre tillkommer utifran (Bengtsson,
1999).

2.5 Roll-on, Roll-off fartyg (Ro-Ro)

En Ro-Ro bat lastar och lossas genom att godset rullas pa och av déar av namnet Ro-Ro (Roll
on- Roll off). Ro-Ro baten har blivit popular inom shipping pa grund av den snabbhet som
baten kan lasta och lossa gods. En lastbil kan kdras pa i en hamn for att sedan koras av inom

ett par minuter vid ankomsthamnen (IMO, 1997).

Anvéndandet av Ro-Ro batar kan sparas tillbaka mer &n hundra ar. De forsta Ro-Ro batarna
anvandes for att transportera tag 6ver floder da de var for breda for att en bro skulle kunna
byggas. Under andra varldskriget sa byggdes de forsta Ro-Ro batarna tankta for vagfordon.
Batarna som byggdes skulle anvandas som landstigningsfordon fér pansarvagnar under D-
dagen. Ro-Ro batar byggda for vagfordon bérjade anvandas for kommersiellt bruk under sent
40tal. De visade sig vara extremt populdra tack vare effektiviteten vid lastning och lossning.
Ro-Ro fick ocksa okad popularitet genom turismen. Tidigare tvingades en turist som skulle ta
med sig bilen pa semester fa den inlyft med kran vilket & en bade dyr och tidskravande
uppgift. Med Ro-Ro batens intdgande kunde turisten kéra ombord bilen sjalv och koéra av vid
ankomst. (IMO, 1997)

Ett Ro-Ro utrymme bendmns som foljande i SOLAS: ”Ro-Ro spaces are spaces not normally
subdivided in any way and normally extending to either a substantial length or the entire
length of the ship in which motor vehicles with fuel in their tanks for their own propulsion
and/or goods (packaged or in bulk, in or on rails or road cars, vehicles (including road or rail
tankers), trailers, containers, pallets, demountable tanks or in or on similar stowage units or

other receptacles) can be loaded and unloaded normally in a horizontal direction” (IMO,
2009).
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Ro-Ro batens konstruktion har visat sig vara effektiv for att lasta och lossa snabbt. Det beror
pa att lasten kors ombord och kors av vid lossning. Lastdéacket ar ofta lika langt som fartyget
eller en ldngd som motsvarar en stor del av fartyget slangd (International Maritime
Organization, 2009). Den har konstruktionen har aven nackdelar. En av de storsta nackdelarna
ar de langa Oppna ytorna pa lastdack. Avsaknandet av avskarmande skott har gjort

fartygstypen kanslig for fria véatskeytor och brander (IMO, 1997).

2.6 Metanol

Metanol (CH;OH) ar en alkohol i form av en klar farglos vétska med en flampunkt pa 11
grader Celsius. En koncentration av 25 % eller mer metanol i vatten racker for att metanolen
skall kunna antdndas (Australian Maritime Safety Authority, 2005). Metanol brinner med en
klar bla laga som &r nastan helt osynlig i solljus. Vid en metanolbrand sa avger branden
betydligt mindre varmestralning &n exempelvis en bensinbrand. Den mindre varmestralningen
en metanolbrand medfor gor det enklare for slackpersonal att komma ndarmare branden
jamfort med en petroleumbrand. Den lagre varmestralningen minskar aven risken for
antdndning av narliggande material. Vid slackning av mindre metanolbrander bor olika typer
av pulverslackningsmedel samt CO, slackare anvandas. Vid stérre metanolbrander bor

alkoholresistent skum eller vatten anvéndas (Egebéack, Larsson, & Laveskog, 1998).

Metanol ar fullstandigt I6sligt och biologiskt nedbrytbart i vatten. Vid spill i marin miljo sker
det en snabb utblandning till metanolhalter som i de flesta fall inte &r skadligt for den marina

miljon (Egeback, Larsson, & Laveskog, 1998).

Metanol kan framvinnas bade fran naturgas, kol och biomassa. Naturgas anses vara det basta
alternativet tack vare den stora kvantiteten naturgas som finns i kombination med att
utvinningen av metanolen ar miljévanligare jamfort med utvinning av kol (Amjad Riaz,
2013). Det beraknas idag att varldens naturgas reserv uppgar till 6254 triljoner kubikfot (Jorge
A. Velasco, 2010).

Metanol utvinns ur naturgas genom tresteg, skapandet av syntesgas, metanolsyntes och rening
(Amjad Riaz, 2013). Syntesgas skapas genom att metan reagerar med anga Over en
katalysator. For att oka mangden H, utfors en vattengasskiftreaktion dar CO far reagera med

anga (Ahmad Galadima, 2015). Reaktionerna &r foljande:
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CH4+H,0 <-> CO+3H,
CO+ H;0 <->CO,+ H,

Syntesgasen bestar da sedan av CO, CO, och H, (Amjad Riaz, 2013). Under tryck pa 50-100
bar och temperaturer pa 200-300 Celsius och med hjalp av katalysatorer skapas metanol
tillsammans med biprodukter (Amjad Riaz, 2013).

C0+2H, <-> CH3;0OH
CO,+ 3H; <-> CH30H+ H,0
CO,+ H; <-> CO+ H30

For att bli av med dessa biprodukter gar metanolen igenom en reningsprocess i form av

destillering bade under hogre tryck och under normalt tryck (Amjad Riaz, 2013).

2.7 Liquid Natural Gas (LNG)

LNG é&r en forkortning och star for Liquid Natural Gas. LNG bestar till storsta delen av metan
(transportstyreslen, u. &.). Genom att kyla ner naturgas till -162°C omvandlas gasen till vatska
och volymen minskas med ca 600 ganger (AGA. 2017) (Energigas, 2015). LNG ér en farglos,
luktlos och giftfrivatska (AGA, 2013).

Vid lackage av LNG véarms vétskan upp och gaserna stiger sedan upp i atmosféaren. Det beror
pa att metan har en lagre densitet an luft. For att LNG skall kunna brinna maste den forangas
och uppna en halt pa 5-15 % i luften. Eftersom det inte finns ndgot syre i behallarna med
LNG kan inte vétskan sjélvantandas (AGA, 2017) (Energigas, 2015).

Vid en LNG brand ombord &r det viktigt att forst stoppa lackan innan slackning paborjas. En
spontan/explosiv aterantandning kan annars ske om gasen kommer i kontakt med en
antandningskalla (AGA, 2013). Skulle ett tilloud uppsta med LNG &r torrkemikalieslackare,
CO2, skum eller vattendimma de basta alternativen till slackning (LUKOIL, 2014).
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3 Metod

Nedan presenteras hur informationssokningen har genomforts samt vilka metoder som valts

for att svara pa fragestallningen och uppfylla studiens syfte.

3.1 Informationssokning

| studiens initiala skede gjordes en omfattande sokning efter relevant litteratur och
vetenskapliga artiklar. Det har gjordes for att fa en storre inblick i &mnet och skapa en bred
bas att utga och arbeta ifran. Brand &r ett brett ord nar det anvands som sokord i databaser och
det ledde till artiklar som ej var av nytta till studien. Genom att inrikta s6kningen till sjofarten,
fartyg och sakerhetstraningen som sjofolk far, erholls relevant information, som é&ven

noggrant granskades innan det blev aktuellt att anvdnda som referens.

De mest anvanda informationskallorna i studien har kommit fran vetenskapliga artiklar som
har hittats pa Scopus och Web of Science via Chalmers bibliotek. Aven litteraturen som har
bidragit till studien har erhallits fran Chalmers bibliotek. Innehallet fran bada kéllorna har

behandlat flertalet essentiella punkter som var kritiska for studiens uppbyggnad och teori.

3.2 Metodval

Enligt Denscombe anses en intervjubaserad undersokning vara ett lampligt metodval da det

ger mojligheten till att fa professionella asikter fran relevant personal (Denscombe, 2013).

| studiens forsta dagar bestdmdes det att en semistrukturerad intervjuundersokning &r den
lampligaste metoden for att fa fram den information som studien efterlyser, samt att det
lamnar dorren 6ppen for ytterligare fragor som kan dyka upp under intervjuprocessen. Det ger
chansen till en 6ppen dialog mellan intervjuare och deltagare dar man kan utveckla fragorna
och ger méjligheten till en mer flexibel intervju. Deltagarna blir heller inte Iasta till fragorna
utan kan utveckla och argumentera for sina asikter och tankar pa ett satt som ar nyttigt for
studien. Det kan leda till annan viktig information som endast kan erhallas genom

ostrukturerad eller i detta fallet en semi-strukturerad intervju.
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3.3 Intervjuprocessen

Ett flertal rederier och landsorganisationer kontaktades och fick fragan om dem ville delta i
studien. En urvalsprocess genomfordes for att hitta ratt personer beroende pa yrkesroll och
befattning. Intervjuerna var upplagda pa samma satt vid varje tillfille och fa andringar
gjordes, med undantaget for de frdgor som exkluderades i intervjuerna med yrkesfolk iland.
Samtliga sju intervjuer blev cirka 20 minuter langa och spelades in for att sedan transkriberas.
Intervjutiden varierade pa grund av det semistrukturerade upplagg som intervjuerna hade, dar
foljdfragor stalldes. Efter att varje intervju genomforts inleddes en transkribering av hela

intervjun som sedan anvandes i studien.

3.4 Etik

Alla som deltog i studien blev informerade om att all data som erhélls skulle behandlas
konfidentiellt. Varje individ blev ocksa upplyst om att de skulle vara helt anonyma i studien
dar endast befattning och fartygstyp skulle redovisas. Alla deltagare fick forst ge sitt samtycke
innan nagon form av inspelning adgde rum.Varje deltagare hade valet att nar som helst kunna

avbryta sitt deltagande i studien.
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4 Resultat

| resultatkapitlet presenteras relevant data som samlats in under studiens intervjuprocess.
Fragorna som har stallts i varje intervju kommer att presenteras var for sig med varje individs
intervjusvar presenterade. Alla intervjuade i denna studie & anonyma och dérav visas endast

befattning och fartygstyp.

Studiens sex intervjufragor kommer att redovisas nedan i den ordning som de stalldes under

intervjuerna.

1. Brandorganisationen ombord pa fartyget och hur bilden ar om den.

2. Hur sikten dr kring "first-response” mot ett tillbud och hur vl man var det ombord.

3. Branddvningarna ombord och hur de kan goras mer effektiva och hur valfungerande
det &r idag.

4. Brandtraningen iland och hur val forberedande den &r gentemot eventuella skarpa
tilloud ombord och hur den kan forbattras.

5. Hojning av brandsakerheten, hur vissa procedurer kan forbéattras for att gora fartyget
mer sakert. Vad kan goras pa nybyggen?

6. Nya drivmedel, i denna studiens fall om LNG och metanoldrivna fartyg dar fragan
stélls till de intervjuade om det skulle vilja ha ytterligare traning som specifikt

behandlar metanol och gas brénder.

Tabell 2. Intervjudeltagande

Individ A Overstyrman RoRo-fartyg
Individ B 1:a maskinist Ro-PAX fartyg
Individ C 2:e maskinist Ro-PAX fartyg
Individ D Forste reparator Ro-PAX fartyg
Individ E 2:e styrman Ro-PAX fartyg
Individ F Basic Safety, AFF kursansvarig Landsorganisation
Individ G Brandman Landsorganisation

Alla deltagande fick svara pa samma sex intervjufragor som har anvéndes i studien. Endast
intervjuerna som gjorts med Individ F och G har fatt anpassade fragor med mer fokus pa

brandtraningen iland da deras yrke fokuserar mer pa sjalva traningsupplagget. De mest
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relevanta svaren kommer att citeras och dar det ocksa visas vilken individ som citatet har

kommit ifran.

4.1 Brandorganisationen ombord

De intervjuade fick frdgan om hur de skulle beskriva brandorganisationen ombord pa sitt
fartyg. Studien har lagt mycket fokus pa vikten av en valfungerande organisation i all form av
sakerhet pa fartyg, darav fick varje individ frdgan om hur det sdg ut ombord just pa deras
fartyg. De fick aven svara pa fragan om det fanns nagot de vill andra och hur de skulle ga
tillvaga for att uppna det.

4.1.1 Syn paegna brandorganisationen
De flesta har en liknande syn pa sitt upplagg, att de lever upp till kraven som Sjofartsverket

och internationella klassifieringsséllskap har satt. Individ C namner att det dven rader en god

extrakapacitet utover det som reglerna kréver.

"Vi lever upp till kraven men sen tycker jag att vi har en god extra kapacitet ocksa med bra

pakostade system, fasta slacksystem som primart anvands ombord vilket dr bra.” - Individ C.

Individ B séger att pa deras fartyg ar det 2:e maskinisten och 2:e styrman som har hand om
branddvningarna ombord. Det tycker de ar bra for det ger nyare idéer och att de mer erfarna

inte skall veta i férhand vad Gvningen gar ut pa.

"Nu har vi lagt o6ver évningarna pa 2:e styrman och 2:e maskinisten for de kan komma med
nya idéer, darav vet ju inte vi vad 6vningarna handlar om. Det &r ju tanken for det ar trakigt
att jag ar med och planerar en 6vning och vet vad den gar ut pa. Det ger mig inte ndgot.” —
Individ B

Det var en gemensam uppfattning bland de intervjuade att de ombordstallda oftast ar pa plats
vid samlingstationer pa en kort tid efter att ett larm gatt, de kanner att det ar sapass indvat att

det sitter i ryggmaérgen.

“Vissa kan vara somniga eller nyvakna men ryggmdrgsbeteendet gjorde att de var snabbt
utrustade och tog sig dit de var instruerade pa en acceptabel tid. Det tycker jag fungerar
bra.” — Individ C
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Alla individer vill poangtera att det alltid gar att forbattra brandorganisationen och det finns
ett tdnk bland samtliga att varje dvning, varje utryckning kan bli battre med regelbundna

ovningar.

4.1.2 Radiokommunikation
Nagra individer lagger vikt vid mindre fungerande aspekter som radiokommunikationen

ombord mellan rokdykarna pa plats vid ett tillbud och rokdyksledaren samt med

koordinatorna pa bryggan.

“Det vi ofta har problem med dr radiokommunikationen, och det dr ju sa extremt viktigt med
god kommunikation med rokdykarna under en skarp situation. Rokdykarna hors sa himla

daligt eftersom de har radion i sina drékter/masker. ” — Individ A.

Individen A nédmner problematiken att ha en smidig kommunikation med olika grupper i
rorelse samtidigt. Det kan innebara att man skall ha tva separata kanaler och det i sin tur
betyder att folket pa bryggan maste ha upp till tva, kanske tre radioapparater samtidigt att
prata i, vilket kan gora koordinering extra jobbigt. En kanal for rokdykargruppen och en for
gruppen som gar for att till exempel stanga brandspjéll. Att ha dessa pa samma kanal &r
opraktiskt for det skulle formodligen leda till att folk pratade Over varandra. Utover det
beskrivs radiokvalitén fran rokdykarna som dalig da omgivningen dykarna befinner sig i
bidrar till att det kan vara svart att hora vad de séager, laggs stressfaktorn till ocksa bidrar det

till ytterligare problem i kommunikation.

Individ C namner ocksa problemen som kan uppsta med radiotrafik ombord pa fartyg med
teknologifel och storningar i tdckning.

"Det kan det finnas andra begransningar som med radiokommunikation, ibland funkar
radion lite daligt om man ska fa fran bryggan vart det brinner och att radion hanger sig eller

att det ar dalig tackning. Det kan vara en begrinsning.” — Individ C

4.1.3 Forbattringar
Ett par av de intervjuade tycker att 6vningsupplagget i sin organisation borde vara béttre och

mer uppstyrt.
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“Jag tycker det dr kasst med ovningar ddr folk sdtter sig och vdntar pd att larmen skall
komma. Sa skall det inte vara, man ska vara ute och jobba och géra det man ska for nar

larmet gar sa skall man agera darefter, annars fir man inte ut ndgot av det.” — Individ B

Ingen tycker att det ar nagot problem eller forvirring med vad varje enskild persons
anvarsomrade &r, utan det handlar mer om att fa ut sa mycket som mgjligt i varje 6vning och

minimera risken att det blir for statiskt.

Aven individ C valjer ocksa att prata om 6vningarna ombord pa sitt fartyg och att det skulle
behova bli mer verklighetsanpassat. Idag 6vas det mycket livraddande insatser med rokdykare
dar de gar in i en hytt och far ut en person, for att sedan lata sprinklern ta hand om branden
eller att man tommer en pulverslackare in i hytten. Dock Gvas det inte mycket pa verkliga

scenarion, som skulle kunna uppsta ombord sager individ C.

Vi évar mycket livraddande insatser men samtidigt sa har vi skumlador pa lastdéacket med
ejektorer och skumdunkar som anvands for att skumslacka pa lastbilar och det dvar vi inte
alls s& mycket med. Och hur gér man nar det ar trangt med last? Hur tar man sig runt och

forbi? Jag har inte upplevt att vi 6var det iallafall. - Individ C.

Ovriga intervjuade hade inte fler specifika saker som de skulle vilja forbattra utan upplevde
att systemet pa deras fartyg var pa en god nivd. Om det skulle upptackas nagot under tidens

gang sa tar man itu med det vid den tidpunkten.

”Om vi uppticker nagot fel pa vigen sa tar vi upp detta pd organisationsmoten och justerar

det ddrefter.” — Individ D

4.2 Responstiden

De forsta minuterna vid ett tillbud var en frdga som stalldes till de intervjuade och hur de
upplevde att responstiden var pa deras fartyg. Det var viktigt att fa deras asikter kring amnet
eftersom de férsta minuterna i en brandinsats ar kritiska da man kan forhindra spridning om

man ar snabbt pa plats.
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4.2.1 Asikter
Svaren var liknande bland de intervjuade och de flesta uppfattade sin responstid som god,

svaren atergick till ovningarna ombord, att ju mer effektivt man ovar desto kortare blir
responstiden.

"Allt dir relativt. Det kommer inte finnas ett enda larm eller ett enda tillfalle da alla star vid
sin samlingstation nar nagot hander. Jag kénner mig trygg med responstiden men den kan
alltid bli bdttre.” — Individ E

Individ E pratar aven om att det inte laggs fokus nog pa responstiden utan att under évningar
ar folk redan pa plats vid sina stationer och da far besattningen inte traning pa att ta sig dit vid

ett larm.

"Mdnga gdnger sd vet folk nar det ar 6vning, de ar ju ofta vid stationer och det ar ju inte sa
lampligt for da blir ju sjalvklart responstiden bra, men nar det val hander nagot sa kommer
det ju ta langre tid. Det laggs ingen fokus pa responstid nar folk ligger och sover utan bara

nar man ar beredd pa larmet. ” — Individ E

Individ D vill att det ska tas i atanke vad som kravs av besattningen i stressiga situationer da
erfarenhet har en viktig roll i hur fort och effektivt man agerar.

”Jiamfor man med erfarna brandman sa ar de lugnare an vi for vi har kortare tid pa oss.
Enligt var standard sa ska det ga valdigt fort till ett tilloud och det ar inte alltid sa bra for det

skapar stress och dad kan olyckor hinda, att man snubblar pa saker till exempel.” — Individ D

Aven individ E namner att det maste finnas en realistisk tidsram som folk kan agera efter och

anvander sig av ett exempel med FRB:n (Fast Rescue Boat) ombord vid évningstillfallen.

"Vi har FRB:n om ndgon ramlar oéverbord och da ska vi ha en responstid pa 5 minuter da
baten skall vara i havet fran dess att larmet gar, och for varan del ar det ratt omojligt om vi

ligger och sover att kunna handla pa 5 minuter.” — Individ E

Individ C tycker att det fungerar bra pa sitt fartyg och drar ocksa en parallell med

brandpersonal pa landsidan och tycker att det gar att lara sig fran deras exempel.
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“Utrustningsmdssigt och att hitta till stationer tycker jag ligger pd en god nivd, sen kan man
alltid forbattra sig. Det gor de riktiga brandmannen, de stravar alltid for att bli battre och

utvdrderar och évar for att bli bdttre.” — Individ C

Ovriga som blev intervjuade hade liknande svar och tycker i allmanhet att deras responstid ar
pa en god niva, och alla namner att ordentlig och uppstyrd traning for all personal ar nyckeln
till att kunna fa en sa god responstid som majligt.

4.3 Branddvningarna ombord

Branddvningar ar en viktig aspekt ombord for att halla kunskap och beredskap pa en hog niva.
Av denna anledning fick de intervjuande fragor kring hur brandévningarna fungerar ombord

samt hur de skulle kunna forbattras.

4.3.1 Hur 6vningarna uppfattas ombord
Vid intervjufragor kring hur dvningarna fungerade ombord svarade alla de intervjuade att det

generellt fungerade bra med 6vningarna ombord.

“Ibland har vi sdmre och bdttre ovningar men overlag fungerar det bra.”- Individ E

”Nej, dem ar faktiskt bra. Vi har ju olika inriktningar pa brandévningarna med firefighting.
Vi har rokdykardvningar och nodstangning av vattentata dorrar osv. S& att de har
brand6vningarna inriktar sig pa olika moment hela tiden sa att de tacker mycket sa de ar
bra.” — Individ D

4.3.2 Finns tiden till 6vningar?
Det problematiska som togs upp omkring évningarna ombord var tidsbristen som upplevdes,

bade for sjalva évningarna samt svarigheter att hinna planera seriésa och roliga évningar.

”Det ar tiden som &r granssattande, for man har den vanliga verksamheten, driften,
underhallsjobb och administrativt. Sa det blir val en timma eller tvd som man kan lagga pa

det och sen har ju styrmdnnen lite tid med. Men det dr alltid vilkommet med mer tid.” —

Individ C
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“Men det dr vi som ska planera, organisera och géra det. Man har inte tid med det heller nar
man sitter och lastar och jobbar 16 timmar om dygnet. Det &r tidskréavande. For lite folk och
for lite tid.” — Individ A

4.3.3 Tankar och idéer kring 6vningar ombord
Tva av de intervjuade tog upp problemen att ha storre 6vningar med passagerare ombord. For

att stora passagerna i minsta méjliga man.

”Det blir ju virre med ndr det dr hégsdsong for dd dr det ju 1500 passagerare, och sd ut och
"boka” bland dem. Det blir lite dumt sd da far vi sdnka nivan lite med brandbekdmpning.
Men vi har ju andra utrymmen vi kan vara pa ocksd som bogar, styrmaskin, nere i

maskinrummet osv, sd vi sldpper ju inte det.” — Individ D

Det togs dven upp problematik med Gvningar pa tomma lastdack nar i praktiken de nastan

alltid ar fullastade.

Vi har ju alltid fullt med last sa att upprétta de har saneringsstationerna, avsparrningarna
ar inte sa latt i verkligheten om nagot skulle handa. Da far man ha ett annat tank, ska man ha
det i trapphuset istallet eller ute pa dack och hur angriper man det problemet det kan ju &ven
vara vid en skarp brand. Hur tar man sig forbi alla trailers nar lastdacket &ar helt fullt med
lastbilar?” — Individ C

“Men om jag fick onska dr det ddr med skymmande last och hur man tar sig forbi det pd ett
bra satt men det kan vara svart att éva. Da far man kanske stélla ett gang trailers eller

anvdinda fantasin och sdtta upp spdrrband och ldtsas att det dr trailers.” — Individ C

Individ A tog aven upp hur 6vningar hade gjorts mer underhallande pa baten dar personen

jobbar. Angaende rokdykarkladsel:

”Pd senaste 6vningen sd tog vi upp sakerna pda bryggan och gjorde en tivling, med tid och sd
vilka som diskvalificeras for att de gjorde fel. Det blir mer roligt dd. Gor man det
aterkommande i veckan som en rolig grej och ser vilka som far battre tider, men fortfarande
diskvalificeras for det har satt kldderna fel.” — Individ A
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"Sen gjorde vi ocksd en ovning ndr man fick utan utrustning krypa runt i bygget med
forbundna 6gon. Det tyckte alla var véaldigt roligt. Tar man sen tid pa det och filmar det och
sedan kollar pa filmen blir det véldigt roligt. Man far den har insikten att helvete vad jag var

desorienterad och forstod inte alls vart jag var.” — Individ A

4.4 Basic Safety & Advanced Fire Fighting (AFF)

Deltagarna fick ge deras syn pa utbildningen iland och hur val den forbereder sjofolk for
tillbud ombord. De fick ge sina asikter om hur det gar att forbattra traningen och hur val
upplagget i Basic Safety och AFF ar idag. Den har fragan stalldes aven till de tva intervjuade
som arbetar iland, da de arbetar inom omradet och kunde ge deras syn pa hur vél sjofolk

utbildas idag.

4.4.1 Basic Safety & AFF — Allméan uppfattning
Svaren varierade en aning bland individerna och de flesta hade nagon form av synpunkt kring

hur Basic safetyn ser ut idag. De anser att utbildningen ger en verklig bild av skarp

brandbekampning da de far arbeta med riktiga eldflammor i verkliga situationer.

”De hade pa utbildningen, det har med att det kommer en eldboll emot en och man ska
anvanda vattensprutan med skyddsdimmafunktionen. Man fick 6va in den reflexen plus att det
ar riktigt rokfyllt. Det blir lite mer som verkligheten, man far kanna pa nar det blir varmt for

det har vi svart att simulera, vi har rokmaskiner men inte viarmen.”” — Individ C

Individ B gar in pa samma spar om att till skillnad fran ombord ger kursen en mer

verklighetskéansla som bara kan fas genom sadana har évningar.

"Vi tycker det dr bra for da far man ova pa hur varmt det blir i verkligheten. Ndr vi ovar
ombord sa eldar vi inte utan det ar pa dessa 6vningar som vi far kanna hur valdigt varmt det

’

blir och da gdller det att man sldicker och inte springer utan man dar kvar och slicker elden.’

— Individ B

Asikter gavs dven av de individer som jobbar iland med dessa kurser och de anser att
utbildningen idag ligger pa en béttre niva an tidigare.

“Jag har arbetat i mdnga dr och kursen har blivit bdttre och bdttre. I min dsikt dr den vdildigt
bra for den ar valdigt kompakt men det ar ett bra upplagg. 99 % av alla som gar kursen ar
vildigt néjda.” — Individ G
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Individ G sdger ovan att kurserna ar bra men pratar dven eget ansvar som varje person maste

ta nar de val kommer ombord pa sitt fartyg for att fa ut det maximala av sin traning.

"Man ska ha klart for sig att det ir en grundkurs. Nér man kommer ombord pa fartyget sa
maste man trana pa sin roll och framforallt fartyget, annars fungerar det inte. Hander det
nagot sa maste man veta exakt vad man ska géra annars blir det inte bra. S& smaningom nar
de anlénder tillbaka efter 5 ar for sin refresh-kurs sa marker man att de &r valdigt duktiga, sa

uppldgget dr vildigt bra.” — Individ G

4.4.2 Tankar kring femarsintervaller
En foljdfraga stalldes kring femarsintervallen mellan utbildningarna som nu existerar, och det

var ratt blandande svar pa den fragan dar vissa tyckte att det var ett lagom intervall, medans
andra tyckte att det borde vara tatare mellan kurserna.

”Nej, inte kortare och inte ldngre utan det dr en bra intervall.” — Individ G

”Jag tycker egentligen att man skulle ha dem lite oftare an vart femte ar och jag skulle inte ha

nagot emot att f& ga AFF kursen vartannat dr.” — Individ A

"For egen del sd tycker jag att det fungerar bra med fem drs intervaller.” — Individ D

4.4.3 Ger traningen underlag for att ta kritiska beslut?
Ett brandtillbud ombord &r en stressad situation och alla maste agera fort for att undvika for

stora skador pa fartyget. Med det sagt, besluten som tas maste vara genomtankta och sedan
delegera det till de som ska bekampa elden. Allt det hédr ska ske inom en véldigt kort tid. Det
var darfor viktigt att fa asikter fran bade fran sj6folket och de som jobbar iland, om hur dem
upplever att Basic Safetyn och AFF:n dr och hur val forberedande de ar for att kunna ta
kritiska beslut vid skarpa situationer.

“Det dr ett bra uppldgg for man kor mycket taktik och att ta rdtta beslut. Att agera pa ridtt sdtt
och framfor allt aldrig vanta, utan du maste ta ett beslut pa begransat underlag.

Den order som ges maste utvarderas, och man maste se vad det blir for resultat och darefter

kanske ta ett nytt beslut. Det &r en standig process inom R&addningstjansten att hela tiden

utvardera sa att man kan planera framat och det ar det som &r det svaraste. Vad gér man om
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det har inte fungerar? Du maste ha en plan B, det ar ytterst viktigt. Allt detta trycker vi pa i

just AFF kursen for beslutsfattning ar valdigt viktigt! ” — Individ G

Beslutstagningen &r som citerat en viktig del i kurserna som erbjuds av organisationerna iland,
dock namner den andra intervjuade som ocksa har ansvar iland for brandkurserna att det

racker inte bara med att ga kursen.

“Nej, det krivs mycket ovning for att kunna gora personer tillrdckligt forberedda for kritiskt
beslutsfattande. Man kan bara se det har kurserna som en introduktion. Det maste tranas
ombord.” — Individ F

Asikter kring det har &mnet gavs dven av de intervjuade som arbetar ombord pa fartyg.

"Ja, precis. Man far traning i beslutstagning dar man fick tanka igenom olika scenarion. Det
ar bra och det tar man ju med sig hit till fartyget.” — Individ C

~Jag skulle vilja saga att har man mycket tankeverksamhet och forberedelse s ska man inte
ha nagra problem att ta kritiska beslut. Men ja, man kanske skulle haft lite mer utbildning i
det.” — Individ E

4.5 HoOja brandsakerheten ombord

Genom intervjuerna sa har flera forslag framkommit bade for nybyggen och de egna fartygen

for att forbattra brandsékerheten ombord. Nedan redovisas dessa forslag.

4.5.1 Utrustning
Det togs aven upp problem med elbilar och dess litiumbatteri vid brand.

"Idag har vi ett problem med litiumbatterier i elbilar. A andra sidan sd gdr det att bespruta
med vatten, sa det dnda man ska gdra ar att attackera med mangder av vatten. Dar skulle

man kanske bygga ut bilddck sa man kunde fa mer vatten och mer koncentrerat.” — Individ E

Andra synpunkter handlade om fasta slacksystem i maskin i form av ett kompletterande fast

skum slackningssystem.
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“Jag skulle girna ha fasta skum slickningssystem ute i maskin med lattskum. Det hade varit

bra och slippa satta pa co i forsta hand.” — Individ C

Aven forslag om fler kameror ombord for att kunna bade uppticka brand och agera égon at

springaren.

“Det hade inte vart sd dumt att ha videoovervakning pa fler stéllen.
For da kan man vara 6gon till springaren och siga “Det dr okejeller “Nej Gppna inte

dorren ddr””’. — Individ A

Vikten av att ha ett fungerande underhall av utrustningen togs aven upp och da i synnerhet
med fokus pa brandposten samt rorsystemet.

"Jag kan séga att det som ar a och o i hela brandséakerheten ombord pa ett fartyg ar
underhallsystemet, att man ser till att underhallsystemet fungerar. Det som folk glémmer mest
i batar &r att spola ur brandposten. Man kan ligga till kaj ndgonstans med lagt vatten och sa
suger man in massa skit i pumpen och det blir helt igen klogat i réren. Den dagen man ska
koppla brandslang dar och 6ppnar ledningarna sa kommer det inte en droppe vatten. Det har
varit en massa sadana har handelser nu pa senare tid. Dar batar har brunnit upp helt och
hdllet pa grund av det hér.” — Individ B

4.5.2 Nybyggen
Vid fragor om hur de skulle vilja forbattra brandsakerheten vid ett nybygge sa kom det upp

forslag rérande delade maskinrum:

“Jag gillar det som Stena Bulk har bérjat med pa PMAX bdtarna, det hdr med separerade
maskinrum. Det ar tva riktiga maskinrum som i stort satt har egna el tavlor, egna
dieselgeneratorer, en huvudmaskin i varje maskinrum, eget kylvatten och bréanslepumpar. Sa
skulle ndgonting handa i ett av maskinrummen har man det andra som backup och det ar ju
aven bra vid brand, sa lange som skottet tal det. Det tycker jag ar en sund tanke att splittra

upp maskinrummet.” — Individ C

Det kom aven synpunkter pa att gora det mojligt att stanga igen 6ppna déack for att minska

syretillforseln vid en brand.
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“Det finns ju mdnga batar som har bilddcken 6ppna som vi har det. Hdr dr det rdtt lugnt for
vi har ganska bra brandslackningsmdjligheter. Men det finns manga aldre batar som har
Oppet, det gar inte att stdnga igen och det drar in syre. Dd blir det svdrt att fi bukt pd det.” —
Individ E

4.6 Specifik traning for gas och metanoldrivna fartyg

En viktig fraga for studien var att fa reda pa om de intervjuade skulle vilja ha ytterligare
utbildning om de skulle fa jobb pa ett metanol eller gasfartyg och dven om de anser att
traningen iland ger dem tillracklig kunskap om gas och metanolbrander.

4.6.1 Extratraning
| stort sett alla som stalldes denna fraga tycker att det sjalvklart borde vara nagon form av

extrautbildning om man ska arbeta med att hantera gas och metanol.

“Absolut, det kan jag inte sda mycket om. Har triffat en maskinist pd ett metanolfartyg och ddr
pratar de ju om metanolbréander och om hur man inte ser flammorna och det ar valdigt

speciellt.” — Individ C

“Ja, det dr klart for jag har ingen kinnedom alls om det. Det dr inte lingesen jag ldrde mig
att elden var osynlig sa det ar viktigt att man far erfarenhet av sadana fartyg eller framforallt

hur lasterna reagerar under brand.” — Individ D

“Ja, for da dr det mer speciellt, for den typen av brdnsle.” — Individ B
“Ja, det dr klart man skulle vilja ha!” — Individ E
“Ja, att man separerar det for just den typen av brdnsle” — Individ G

Som presenterat ovan, studien visar att det krdvs en ytterligare specifik traning om yrke
ombord pa ett metanol eller gasfartyg skall utforas.

4.6.2 Hanterar Basic Safety & AFF metanol & gasbrander tillrackligt?
Den har fragan stalldes i studien for att fa en uppfattning om hur mycket deltagarna tycker det

lars ut om gas och metanolbréander. Ges det tillrackligt med traning inom det omradet eller ar
det for mycket fokus pa vanligt forekommande brander pa traditionella oljefartyg?
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Individ C pratar om att det erbjuds lite information kring metanol och pratar om hur personal

fran metanolfartyg har nagon extra dag just inriktat mot det omradet.

"Vi har gdtt igenom gas & metanol lite. Jag tror de som ar pa metanolfartyg har lite mer
anpassad utbildning internt och hade en extra dag eller har varit ivag sjalva for just

inriktning mot metanol. Vdran utbildning var ganska generell.” — Individ C

Ovriga individer gar in pd samma spar och sager att det inte & mycket traning om just

gasbrander och att det skulle vara bra om man fick mer information kring det.

“Gasfartyget dr ju ett sdrskilt fartyg om man sdger sd. Sda en kurs hade inte varit dumt,

kanske en snabbkurs av ndgot slag sa man fick lite pejling pd det.” — Individ D

Individ E drar en jamforelse med sjukvardskursen och att dven dar &r det for kort tid for att

hinna absorbera allt for att sen kunna prestera till hundra procent.

"Nej, det hanterar inte gasbrdinder tillrdckligt men det dr generellt ett nej pa allt sadant. Det
ar sa kort tid man har dar, man ar dar exakt samma tid som pa sjukvardskursen. Vi kor en
repetitionskurs i tva-tre dagar och sen ska vi vara pa ett sjukhus i tvd dagar och det ar for
kort tid. Sedan raknas det att vi ska kunna operera nastan. Ni férstar vad jag menar... Det ar

samma sak med brandkursen.” — Individ E

Individ G séager att det kan bli en ensamstdende kurs om personen i fraga skulle fa jobb
ombord pa ett sadant fartyg. Men att det fortsatter som idag, att man far en introduktion i
Basic Safetyn och AFF kursen och sedan tar en kurs for gas utdver det om yrke skall utévas

dar.

Vi informerar bara att det finns metanoldrift och att det finns naturgasdrift. Men vi gar inte in
specifikt pa det och hur man ska agera utan det maste till en ny kurs om man ska bérja jobba

)

pd ett sadant fartyg och man far dd extrautbilda sig. Sa man separerar de bada kurserna.’

— Individ G
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5 Diskussion

| diskussionskapitlet kommer all data som presenterats i resultatkapitlet att analyseras. Alla
svar som givits genom intervjuprocessen kommer att diskuteras men den 6vergripande

diskussionen kommer att fokusera kring studiens fragestallning.

5.1 Resultatdiskussion

5.1.1 Ovningar ar nyckeln i en brandorganisation
Majoriteten av de intervjuade uppfattade brandorganisationen ombord pa sitt fartyg som god

och val genomtankt, att den lever upp till regler och krav. Manga kopplar ihop sin
brandorganisation med branddvningarna som genomfors och att brandutrustningen &r i gott
skick. Det betyder inte nddvandigtvis att 6vningar ar det storsta vésentliga faktorn for att
bibehalla en god brandorganisation men svaren som givits verkar vilja luta at det hallet. Nar
alla fick frdgan om hur en organisation kan forbattras, aterkopplades det alltid till dvningarna

ombord och hur strukturerade dem ér.

Ingen ndmnde larmlistorna ombord och dess roll i brandorganisationen. De listorna har en stor
roll i en brandorganisation (Raddningsverket, 2000) sa det var intressant att inte fa nagra
synpunker pa den fronten. Det sager till oss att rollen och ansvaret som varje individ har vid
ett tillbud &r inte dar forbattringar bor goras. Eftersom dvningar namns i en sa stor omfattning,
pekar det pa att forbattringar och mer traning borde implementeras i hur individer agerar i
relation med sin roll ombord pa fartyget for att minimera risken for skador.

Vissa av de intervjuade la vikt i hur god kommunikation &r essentiell i bade skarpa
situationer, under brandovningar och att teknologin kan bli battre. Att det ibland inte gar att
kommunicera ordentligt med 6vrig personal ombord &r orovackande och nér en stor andel
valjer att namna detta som ett problem vid majliga livraddande situationer &r det svart att

ignorera.

5.1.2 Battre 6vningar leder till battre responstid
Alla de intervjuade var positivt instéllda till den aktuella responstiden ombord pa fartyget.

Men det tas dven upp att responstiden kan verka vara battre &n den &r, pa grund av att
beséttningen vet om évningarna ombord i forvdg. Genom att besattningen &r informerad om
évningen sa kan besattningsmedlemmarna redan vara pa plats och klara for évning nar larmet

gar. Detta kan ocksa ses i resultatet da Individ E séager:
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“Det liiggs ingen fokus pa responstiden nar folk ligger och sover utan bara nar man ar

beredd pd larmet.”

Sjalvklart minskar responstiden da aspekten av att ta sig till stationen och ombytet gar

forlorad 1 6vningen.

Att 6va ar nagot som namns flera ganger da deltagarna argumenterar for att basta sattet att
forbattra responstiden ombord ar att 6va annu mer och utvérdera det efterat. En av de
intervjuade tycker att det ibland ska ga for fort att gora sig iordning och komma till platsen
och menar pa att de kan skapa olyckor i form oaktsamhet pa grund av stress. Genom att lagga
mer fokus pa verklighetstrogna 6vningar dar deltagarna inte star redo nar brandlarmet startar,
gar det att Gva upp sin responstid. Genom att trana pa att ta sig till samlingsstationen skulle
det vara en fordel eftersom det skulle spegla ett verkligt scenario dér ingen i besattningen star
redo vid ett larm. Det skulle aven hjélpa att reducera stress Det som gar att observera i

resultatet ar en vilja att utvecklas och bli battre inom omradet for att 6ka tryggheten ombord.

5.1.3 Tidsbrist, en negativ faktor i brandévningar
Att dva ombord &r en viktig del i en fungerande brandorganisation. Under de intervjuer med

personal iland som arbetar med att trdna beséattningar i Basic Safety och AFF namns det att for
att kunna fungera i sin roll ombord pa fartyget, maste 6vningar i sin individuella roll vara
effektiv ombord pa fartyget. De intervjuade som har jobbat till sjos har i verlag varit nojda
med dvningarna ombord. En av de brister som tas upp ar tidsbristen. Tidsbristen tas upp i
form av tva typer; bade bristen pa tid att planera givande 6vningar ombord och bristen pa tid
for att utfora sjélva dvningarna. Detta beror pa att tuffa scheman ska hallas.

Att forbattra 6vningarna ombord ar nagot som alla drar nytta av da det leder till 6kad kunskap
och sékerhet ombord pa fartyget. En av de intervjuade namner att brandorganisationen pa det
specifika fartyget har dndrats till att 2:e maskinisten/styrmannen planerar 6vningen istéllet for
1:e maskinisten ombord. Detta ar nagot som 1:e maskinisten ar nojd med eftersom han inte
tycker att Gvningarna ger nagot om han har varit med och planerat dem och vet vad det gar ut
pa. Han namner ocksa att det ar bra for att det ger 2:e maskinist/styrmannen chans att komma
med nya idéer. Man kan tycka att detta &r nagot att spinna vidare pa och utveckla &nnu mer
ombord. Speciellt med tanke pa att tidsbrist namns som ett av problemen. Om fler far chansen
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att planera 6vningar kommer tiden varje enskild individ far lagga ner pa planering att minska.
Ett satt att gora det ar att dela upp det mellan befalen vilket gor att de far en branddvning ena
veckan och ett annat befél tar andra veckan. Detta kommer dven bidra till att alla befal far
chansen att vara med pa dvningar som de sjalva inte har planerat. Samtidigt som de ocksa far

chansen att halla i 6vningar och komma med nya idéer.

Det talas ocksa om svarigheterna att ha stérre 6vningar nar det finns passagerare ombord,
speciellt under hogsasongen. Att inte vilja stora passagerare ar nagot som namns i
intervjuerna. Detta ar forstaeligt da passagerarna ar de som far linjen att ga runt och att stéra
passagerare kan bidra med dalig reklam for rederiet. Det namns dven att manga 6vningar sker
pa tomma lastdack. Det kan forklaras med att tiden for 6vningar finns nar fartyget ligger stilla.
Att 6va sa verklighetstroget som majligt ar viktigt for att 6ka sakerheten ombord. Personen
som namner problemet kommer ocksd med forslag pa hur man ska kunna kringga det. | detta
fall ror det sig om att antingen spérra av omradena for att illustrera last ombord eller placera
tomma trailers pa lastdack. Att det finns en vilja att forbattra Gvningarna ombord finns det
ingen tvekan om. Det som &r den storsta boven idag ar tidsbristen for att kunna planera och
genomfora storre och seriésare 6vningar. Detta ar nagot studien inte har fatt bra svar pa hur

det skall kunna l9sas.

5.1.4 Basic Safety & AFF upplagget iland
Det var en gemensam konsensus bland de intervjuade att brandutbildningen iland ger en

verklighetsbaserad simulation som ej gar att aterskapa ombord pa respektive fartyg, da de far
arbeta med eldflammor i faciliteter byggda for att efterlikna en fartygskonstruktion. Ingen
valde att ndmna hur kvalitativ pedagogiken var fran brandlararna, utan valde att fokusera pa
de olika fysiska momenten i utbildningen. Det var intressant och nyttigt att fa asikter fran
bade de som haller i utbildningen och de som deltar i den. En av de intervjuade fran landsidan
valde att namna hur eget ansvar har en viktig del i varje individs larningskurva. Genom att ga
en utbildning iland betyder det inte att man kan bortse fran vikten av regelbundna
brandévningar ombord for att halla sig i god form.

Fragan kring hur ofta personal borde ha en refresh-kurs i brand hade réatt eniga svar fran alla
interjvuade. De flesta kanner att en fem ars intervall ar en rimlig tid och behdver inte dndras i
den kommande framtiden. Det var nagon enskild som kande att det kunde vara lite kortare
mellan kurserna, framforallt i forhallande till brand dar det foreslogs att den kunde goras
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vartannat ar. N&r en sapass stor andel av de intervjuade anser att en fem ars intervall &r en bra

tid blir det svart att se att en andring borde ske.

Det var viktigt att fa asikter bade fran sjofolket och de som jobbar iland, om hur dem upplever
att Basic Safetyn och AFF:n férbereder dem &r for att kunna ta kritiska beslut vid skarpa
situationer. De flesta kanner att utbildningen ger tillracklig traning pa den tiden som ar
allokerad till brand. Bada sidor verkade tycka att det ar ett gott upplagg som utbildningen har
men att den bara ska ses som en introduktion, en hjalp pa vagen som de sedan kan ta med sig

till fartygen for att utveckla vidare.

5.1.5 Battre teknologi leder till battre brandsékerhet
Fragan om hur man ska hoja brandsékerheten ombord &r en valdigt bred fraga som técker ett

stort omrade. Men svaren studien gav var valdigt lika da de flesta svaren rorde olika fasta
system och kameror. Det som togs upp var problem med de nya elbilarnas litiumbatterier vid
en eventuell brand. Forslag for att motverka det namns i form av utbyggnad av olika system
for att kunna koncentrera storre mangder vatten pa branden. Andra system som namn &r fasta
skumsystem som komplement till CO,-systemet i maskin. Utdkade kamerasystem togs aven
upp som hjalp till 16paren for att kunna agera som ett par extra 6gon och guida personen

ifrdga enklare.

Underhallsystemet namns &aven som en viktig aspekt i brandsakerheten. Det ar nagot som tas
upp i samband med att personen ifraga pekar pa handelser som har skett dar bristande
underhall har resulterat i fallerande brandutrustning och i sin tur har resulterat i forlust av
fartyg. Det ar nagot som kan motverkas med en god utbildning och en fordjupning i det

omradet personen skall arbeta i.

De forslag som vi fick in av deltagarna finns redan som tekniska I6sningar. Losningar som
skulle vara mojligt att applicera pd batarna som deltagarna arbetar pa. En fraga som kan
stallas ar varfor dessa losningar inte finns pa batarna redan? For att citera en av de intervjuade
”Sd finns det pengar, kan man gora en massa nytta.” Detta ar nagot som kan vara
anledningen till att dessa losningar inte redan har applicerats ombord pa fartygen. Pengar &r
alltid en faktor i ett beslut om att satta in ny teknik. Ar det forsvarbart att investera i nytt
slacksystem ombord pa ett 15-20 ar gammalt fartyg? Det &r nagot som experter far utreda. Det

som kan konstateras &r att de som jobbar ombord har ett intresse av dessa Idsningar.
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Vid fragan om vad man skulle kunna gora vid nybyggen for att hoja sakerheten togs det upp
tankar kring separata maskinrum som kan agera sjalvstandigt utan det andra maskinrummet.
Detta har redan gjorts som namnt av individ C av bland annat Stena Bulk.
Andra forslag var formagan att stanga igen halvoppna dack for att minimera syretillforseln vid
brand. Att forsla forslag till nybyggen ar svart da varje bat har sitt eget syfte och sma
utmaningar. Men genom att lyssna pa de som arbetar ombord kan man strava efter att
forbéattra varje nybygge och i sin tur hdja brandsékerheten.

5.1.6 Nya drivmedel kraver specifik utbildning
Det var en tydlig gemensam asikt bland alla parter kring att det skulle behdvas extrautbildning

om man skulle fa jobb pa ett gas eller metanolfartyg. For de flesta var det en sjalvklarhet da
gas ar ett helt annat typ av drivmedel vilket medfor ett annorlunda tank i brandsékerhet. Som
ett par av vara intervjuade viljer att framhava, andra drivmedel har andra karaktaristiker och
bara for att en viss person har jobbat pa havet i flera ar betyder inte det att man kan allting och
bara kan ga Gver till ett nytt fartyg med en ny typ av drivmedel utan nagon form av utbildning
pa hur det skall hanteras. Svaren pa den hér fragan var inte dverraskande och det ar forstaeligt
att nar det finns drivmedel som metanol i fartyg som brinner osynligt sa kravs det en specifik

extrautbildning som berattar i detalj hur det skall hanteras.

Kring fragan om hur mycket Basic Safety kursen och AFF:en tar upp metanol och gasbrander
tycker majoriteten att det erbjuds véldigt lite information kring gasbrénder i relation till andra
typer av brander. Det kan forstas bero p att gas fortfarande ar ett relativt nytt drivmedel inom
sjofarten. Detta ar forstaeligt, men samtidigt borjar gas inkorporeras mer och mer i nutidens
drivmedel och dérav &r det viktigt att utbildningen foljer med i utvecklingen. Den totala tiden
som allokeras till brand namns ocksa som att €] tillracklig for att varje individ skall fa ut det

mesta av varje moment.

5.2 Metoddiskussion

Studien baserades pa en semistrukturerad intervjuprocess med intervjudeltagande fran bade
sjo och landsidan. Det ansags vara den mest fordelaktiga metoden for att kunna fa kvalitativ
data fran deltagarnas asikter, tankar och idéer. Svaren som erhélls genom intervjuerna var mer
an adekvata for att bidra till studien. Det hade varit fordelaktigt om fler hade deltagit i studien
men dessvérre rackte inte tiden till for fler intervjuer &n de som har redovisats i arbetet. Det
var en lang kamp att forsoka fa tag i yrkespersonal fran gasdrivna eller metanoldrivna fartyg

och det ar beklagligt att tiden rann ut for att de skulle kunna delta i studien. Det negativa med
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den valda metoden var begransningen i tid for studien da mycket tid gick at till att forsoka
organisera intervjuer med rétt deltagare och i en del fall erhélls inga svar tillbaka. Intervjuerna
som gjordes blev alltmer bekvama efter varje gang da forfattarna blev mer erfarna efter varje
tillfalle och det kandes som att varje deltagare var valdigt intresserad kring amnet och var

ivriga att hjalpa till deras basta formaga.

5.2.1 Alternativt metodval
En annan metod som diskuterades i bérjan av studien var en enkatundersokning. Det ansags

da vara en potentiellt bra metod eftersom att flera fragor kunde stallas och deltagarna hade
nddvanidgtvis inte behovt ta tid ur sitt schema for att traffas i person. Den metoden
avfardades ratt fort dd det inte lamnar rum for foljdfragor. Av den anledningen valdes
semistrukturerade intervjuer som studiens metod. | efterhand kan det ndmnas att en
enk&tundersokning hade formodligen lett till fler deltagare i studien men hade inte gett de mer

utvecklade svaren som intervjuerna gav.

5.2.2 Validitet & Reliabilitet
Med tanke pa att alla svar som anvéandes i studien kom fran proffesionell personal med

erfarenhet inom omradet ar det forfattarnas uppfattning att validiteten ar pa en god niva.
Fragorna i intervjun var klara, aven om de for vissa fanns nagon fraga som kandes lite for
bred gavs det alltid mdjlighet till en 6ppen konversation och deltagaren hade mojligheten att
tala fritt om amnet. All insamling av data skedde genom noga skriven transkribering med
minimala andringar i meningsuppbyggnaden for att svaren inte skall riskera att fa en annan

innebord.

Reliabiliteten i arbetet ses ocksa som god. Alla deltagare var erfarna inom sitt omrade och var
glada och intresserade av att bidra till studien och alla intervjuer skedde i miljéer som var
bekvama for deltagarna. Att det bara ar sju intervjudeltagare kan argumenteras inte &r
tillrackligt for att gora datan palitlig nog. Det skulle kravas betydligt fler deltagare for att fa en
mer omfattande Gverblick. Datan som samlats in i denna studie kan ses som en indikation pa
hur asikterna ar bland personal inom omradet. Det hade dven varit nyttigt att f observera en
praktisk demonstration av 6vningarna ombord som de flesta anser i intervjuerna vara pa en
god niva. Det hade hjalpt till att validera deras ord. Men det skall &ven namnas att eftersom de
flesta svaren pa varje fraga har varit forhallandevis lika gar det anda att argumentera for dess

trovéardighet.

34



6 Slutsatser

Det finns en vilja bland deltagarna att forbattra brandorganisationen pé fartygen. Ovningar har
visat sig vara en vital del i en fungerande brandorganisation. Flertalet av deltagarna ansag att

det & genom Ovningar som organisationen kan forbattras. Studien pekar pa féljande:

e Verklighetstrogna 6vningar bidrar till en battre brandorganisation och leder till battre
responstid.

e Tidsbrist ar ett problem under branddvningar, bade for utférandet och planering av
ovningarna. Tidsbrist &r en stor utmaning och det finns ingen latt 16sning. Det ar nagot
som studien inte heller har lyckats finna svar pa.

e Det finns en vilja att fa fler tekniska I6sningar som komplement. De I6sningar som
efterfragas har vart i form av olika fasta system och utokad videodvervakning. Fler
fasta system ombord gar redan i dagslaget att implementera. Det stora hindret idag
antas vara kostnaden.

e Det talas dven om hur olika lésningar som dubbla maskinrum har byggts pa nybyggda
fartyg. Fragan kring hur nybyggen kan forbattras tyckte manga var svar att svara pa da
de ansag sig inte ha den erfarenheten kring det omradet. Det har kan forklaras i dem
forslag som mottogs da de pekade mer mot redan existerande ldsningar som
deltagarna har ansett varit val genomténkta.

e Basic Safetyn och AFF ar val upplagt enligt majoriteten av deltagarna. Men det maste
ocksa tas i beaktning att det kravs &vningar ombord som ett komplement.
Femarsintervaller anses vara en bra tid mellan kurserna.

e Det finns ett stort behov fran personal ombord att fa extra utbildning inom metanol-
och gasbrander vid ett eventuellt byte av drivmedlet ombord. Det &r nagot som dven
bekraftas av personal iland som arbetar med att uthilda sjofolk inom
brandbekadmpning. Det som studien pekar pa ar att en extra dag med inriktning pa
dessa drivmedel skulle rekommenderas antingen som pabyggnad pa befintlig Basic
safety eller som en separat kortare kurs.

6.1 Rekommendationer for framtida forskning

Behovet av tréning for brandbekdampning av Metanol och LNG har visats sig vara av stort
intresse for deltagarna da de i dagslaget kanner ett behov av extra traning om ett byte till
nagot av dess drivmedel skulle ske. Hur man skulle lagga upp en sadan traning ar en

intressant aspekt som vidare forskning och studier pa omradet kan avgora.
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Bilaga 1 - Intervjufragor (Fartygspersonal)

e Hur skulle du beskriva brandorganisationen ombord pa ditt fartyg?
— Vad skulle du vilja andra pa?
— Hur skulle du vilja ga tillvaga for att uppna det?

e Hur ar din syn allmant pa first-response tiden?
(De forsta minuterna i en brandinsats ar kritiska da man kan férhindra spridning om
man ar snabbt pa plats.)

e Hur skulle du beskriva branddévningarna ombord?
— Hur kan man forma évningar for att gora de mer intressanta, mer effektiva?
— Finns det tid till mer utvecklade 6vningar?
— Om det ej finns, hur kan man lésa det?

e Hur ar din syn pa Basic Safety, AFF (Traningen iland)?
— Ké&nner man sig vél forberedd for en ev. skarp situation?
— Ger traningen nagot?
— Kénner man sig val forberedd att ta kritiska beslut i skarpa och stressiga situationer?
— Vad kan forbattras?

e  Om du hade mgjligheten, vad skulle du vilja &ndra ombord (ex. procedurer) for
att hoja brandsakerheten?
— Hur skulle du ga tillvaga?
— Varfor ar dessa andringar viktiga?
— Vad kan man gora pa nybyggen for att hoja brandsakerheten?

e Om du skulle fa jobb pa ett LNG eller Metanoldrivet fartyg, kanner du att du
skulle vilja ha ytterligare specifik traning for brandbekampning pa dessa typer
av fartyg?



Bilaga 2 - Intervjufragor (Landpersonal)

e Hur ar din syn pa Basic Safety?
— Ar traningen i land valfungerande for att forbereda beséttningen ombord fér en skarp
situation?
-Vad kan forbattras?
-Hur kan det forbattras?

e Hur ar din syn pa AFF
-Forbereder AFF tillrackligt mycket personer att ta kritiska beslut i skarpa och
stressiga situationer?
— Vad kan forbéttras?
- Hur kan det forbéttras?

e Tycker du att extra specifik brandtréaning for besattningar som arbetar pad LNG
eller metanoldrivna skulle behdvas?
- Hur mycket tar befintlig Basic Safety och AFF upp om metanol och LNG bréander?



