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SJOFARTSINSPEKTIONEN CI-BESLUT NR 2/2005

Tillsynsenheten

2005-04-05

Beslutande: Stf sjosékerhetsdirektoren Per Nordstrom

Kontroll av triifartyg

Detta CI-beslut ér en vigledning fér bedomning av traskrovs kondition och
innehaller forslag till hur skrovets status bor bedémas och dokumenteras
och ddrmed underlitta arbetet med att sikerstélla att skrovets kondition &r
godtagbar for fartygets verksambhet.

For fartyg dér skrovets status inte &r verifierad, kan det vara nédvindigt med
en forsta ingdende besiktning for att kunna bedoma skrovets status. Hur en
sadan besiktning bor g till finns redovisat nedan.

Kontroll av tréfartyg bor ske enligt nedan angivna rutin. Andra rutiner kan
anviindas om det kan visas att samma resultat uppnas.

Amnex 1 innehaller detaljerade anvisningar, refererande till de rutiner som
anges nedan.

Annex 2 innehaller beskrivande text och bakgrund till rutinerna.
Numreringen i annexen korresponderar med numreringen av rutinerna.

Dokumentet avslutas med ett antal bilagor som innehaller mer detaljerad
information.

Alla atgirder som utfors och paverkar skrovkonstruktionen ska goéras i
samrad med Sjofartsinspektionen.
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Rutin
1. Kontroll, nybyggnad, ombyggnad och reparation ska genomgéende

e

e,

goras enligt ett erkédnt regelverk, i forsta hand till det regelverk som
fartyget byggts till om detta &r ként.

For att skrovmaissigt segla i ursprungligt avsett fartomrade ska skrovets
skick &tminstone motsvara ett vil underhallet, ca 15-20 &r gammalt
fartyg.

Grundkrav ir att fartyget ska genomgé omdrevning med erforderlig
spikning vart 10:e &r, om inte sérskild unders6kning visar att sa inte 4r
nddvindigt.

Varje ar bor fartyget torrsittas och allmén oversyn utforas. Dock ska
besiktning dtminstone ske enligt intervaller i STOFS 1999:17.

Varje dr ska skrovets insida noggrant rengoras/genomspolas.

Det ska finnas framtaget en bordldggningsplan och en spantplan med
slagvigare och balkvigare inlagda.

En forsta ingdende besiktning ska goras for att faststilla fartygets status.

Vid skrovbesiktning i samband med torrsittning ska fartyget vara
rengjort och girna varit torrsatt cirka 2 dygn. Drevning och mélning far
inte ske fore besiktning. Behovliga stillningar for kontroll av friborden
ska finnas.

A
//’7 e é/’/:/_,‘ / -

Per Nordstrom
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ANNEX 1

Anvisningar till rutiner

Rutin 1

Man fér vilja ett regelverk och folja det rétt igenom baserat pa valt
fartomrdde mm. Har man valt t.ex. Nordsjofart ska fartyget kunna segla i
Nordsjofart oberoende om det byggts till BR, BV, DnV, LR eller
Havsfiskeforeningens regelverk. (BR ticker fartomréade t.o.m. Ostersjofart =
Stor Kustfart, vilket 6versitts till A(50) i nu géllande fartomradesindelning.
For mer vidstréckt fart hinvisas till nagot av de andra regelverken.)

Vid inspektion kan fartyget komma att jamf6ras mot ett sammanhaéllet
regelverk, annan vedertagen dokumenterad metod eller berdkningar som
godkints av Sjofartsinspektionen. Att regelverket 4r sammanhallet innebir
att bedomningen sker efter ett regelverk och inte att man kan vélja att
uppfylla vissa delar av ett regelverk och 6vriga delar av annat regelverk.
Andrat nyttjande dn vad som fartyget byggts till kan innebéra att ursprunglig
konstruktion inte l4ngre dr anpassad till aktuella belastningar och
fartomrade, till exempel fiskefartyg som byggs om till segelfartyg. Innan
forandring av nyttjande ska samrad med Sj6fartsinspektionen ske.

Alla arbeten, reparationer, underhéall och kontroller ska vara
“fackmannamissigt” utférda. Reparationer och ombyggnationer ska ske i
samrad med Sjofartsinspektionen. Exempelvis dr det inte ldmpligt att 14ta
oerfarna “féreningsmedlemmar” dreva utan mycket god handledning och
regelbunden Gversyn.

Rutin 2

For att fartyget ska kunna fortsitta att segla i det fartomréade det &r
konstruerat och byggt for ska skrovets kondition vara sa att det fortfarande
klarar antagna belastningar. Det svéra 4r att bedoma var grénsen gér for
godkénd kondition av skrovet. Hur méanga spik och bult kan ha minskat i
styrka eller forsvunnit helt? Hur manga spant kan vara daliga osv., utan att
det paverkar styrkan totalt. Det &r med hjélp av sa kallad "Professional
Judgement" man ska kunna avgora det.

Ett riktviirde kan vara att totalt ca 80-90 % av bordldggning, spant och
ovriga biarande konstruktionselement, samt spik och bult ska vara helt
intakta. Det kan vara ett medelvirde av alla delar eller att 10-20 % enstaka
spant &r déliga eller t ex 10-20 % av bultar och spikar saknas. Allt beroende
var och hur de déliga” delarna dr placerade. Ligger alla tillsammans i ett
omréde &r det ju inte bra, men ligger de spridda har de inte lika stor
inverkan, om det inte &r placerade intill ndgon vital infastning. Var dessa
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defekta/mindre bra “omraden” &r placerade, ska finnas markerade pa
bordldggningsplan och spantplan.

Besiktning bor si langt som mojligt ske enligt faststillda kriterier, men det
dr inte latt att hitta tillimpbara sddana. For fartyg klassade enligt DNV:s
regler for byggande och klassifikation av trafartyg fran 1970 finns
exempelvis vigledningar for bedomningar av fartygets generella tillstand.

Rutin 3

Omdrevning

Vart tionde ar ska hela bordldaggningen inklusive friborden omdrevas.
Alternativt kan i samrid med Sjofartsinspektionen tillatas att omdrevningen
indelas i logiska etapper exempelvis motsvarande nydrevning som
resulterar i att hela bordldggningen blir omdrevad vart tionde ar.

Innan omdrevning, ska yttersta lagren samt allt daligt och 16st drev rivas ut
och néten vara tillréckligt torra och inte frusna. Om virket runt naten &r
daligt kan om mojligt spruns infillas, i annat fall ska bordliggningsplankan
bytas. (Sprunsen/lusningen maste da stricka sig 6ver minst tva spant och
helst inte vara bredare &n 1/3 av bordets bredd.)

Exempelvis kan pé ett fartyg med tjugo nat pa varje skrovsida omdrevas étta
hela nét vartannat ér, naten bor véljas som vid nydrevning men i samrad
med Sjofartsinspektionen. Syftet dr att uppné en enhetlig och jimn drevning
sd att skrovet blir tétare och stummare. Omdrivning var nionde &r har
tidigare varit ett forsdkringskrav for fiskebatar.

Vart tionde ar ska alla spikar och bultar i bordldggningen ha kontrollerats
och bytts dir sa behdvs.

Omspikning ska alltid ske innan drevning sa plankorna ligger vil an mot
spanten. Omspikningen ger dven mdjlighet till att utviardera spantens skick.
Under vattenlinjen &r det sérskilt viktigt att spikarna pluggas vattentitt och
beakta effekten av galvaniska spanningar mellan olika metaller.

Sdrskild undersokning

Sérskild undersokning for att praktiskt kontrollera statusen utan alltfor
genomgripande atgirder 4r att man pa vardera sidan av skrovet viljer ut tva
bord, gérna nagot som grénsar mot kol eller stam/stidv. Om fartyget har
forhydning, ska pa ena sidan véljas ett bord som é&r helt eller delvis klatt
med plat. Pé dessa utvalda bord ska spikhuvudena blottlédggas, man knackar
eller forsoker kidnna pa dragstyrkan av dessa. For att kéinna pa dragstyrkan
kan man anvinda tva mejslar eller speciellt arrangerade verktyg for detta.
Gor girna ocksa nagra provspikningar for att kontrollera konditionen hos
spanten. Drevet ska rivas ut till en del av djupet, kontrolleras med avseende
pé rota, hardhet, jamnhet, om acceptabelt, knackas in och kompletteras till
sjovardigt skick. Vidare viljer man ut nagra bultar som gér att komma at,
knacka ut dessa for att kontrollera konditionen. Om undersdkningen visar att




H:ADOK\CI-BESLUT\CI-205.DOC

523
CI-BESLUT
Datum

2005-04-05

avvikelserna ligger inom tidigare antagna riktvérden i rutin 2 bor skrovets
kondition vara godtagbar. Om det ddremot visar sig att det finns defekter
som orsakar tveksamhet utdkas kontroller till fler bord osv.

Till detta kommer den sedvanliga allménna kontrollen av in och utsida med
utforda eventuella provspik eller provborrningar.

Obs! Var noga med att markera med krita var man borrat, hittat daligt
drev och spik. Det har hént att fartyg som sjosatts har lickt for att det fanns
kvar omarkerade hal, vilka saledes inte blivit pluggade.

Rutin 4

Vid varje torrséttning ska normal kontroll och underhallsdrevning utféras av
hela skrovet. Sarskilt kontrolleras naten vid laskar, kolen, stidvarna,
vattenlinjen och under maskin. Som en tillfillig 16sning bor alltfér breda nat
klds med koppar eller blyplét, for att sikra drevet.

For att ge tillracklig plats for beck ska i ett fardigdrevat nét avstandet mellan
drevets utsida och ytterkanten pa bordldggningen inte understiga natets
bredd.

Rutin 5

Insidan av skrovet ska regelbundet (nér sa behdvs men minst en géng per
sdsong) rengoras for att ta bort skriip som kan sétta igen pumpar, detta
minskar dven risken for réta. Under durkarna bor skrovet regelbundet spolas
fran for till akter med ett flode helst motsvarande en storre licka for att
rensa vattenvigarna, trycka fram skrép och provkora pumpsystemet men
tom forst slagvattnet fran olja. Beakta mojligheten att arrangera nagon form
av skyddsbur runt sugarna for att minska risken att foremal fastnar. Den kan
ocksa bestd av ett perforerat ror, kanske draget dnda upp till dick som
mojliggor ett smidigt sétt att £ ned en sug fran en extra pump pé dick.

Rutin 6

Grundlidggande dokument for skrovets status ska vara en bordliggningsplan
och spantplan med vixlar/skarvar markerade. Spantplanen kan med férdel
ritas upp pa samma sitt som bordlaggningsplanen, dvs. samma layout men
med spant, slagvégare och balkvigare som dominerande. For orientering
kan bordgéngarna vara svagt markerade.

Dessa dr levande dokument vilka visar nér och i vilken omfattning byten
skett, "daliga" delar mm. Om dimensionerna ir kinda ska de inga i
planerna, om de inte ir kéinda ska planerna kompletteras efterhand som det
blir mojligt att méta spant, bort etc. Varje atgérd, exempelvis bordbyten,
omspikning, omdrevning eller de bord som genomgatt séirskild
undersokning ska dokumenteras i ovan nimnda dokument.
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Rutin 7

En ingdende besiktningen ir en utokad sdrskild undersokning, varfor texten
fran rutin 3 dven ingér under denna rutin.

Sérskild undersdkning for att praktiskt kontrollera statusen utan alltfér
genomgripande atgirder &r att man pa vardera sidan av skrovet viljer ut tva
bord, gérna nagot som grinsar mot kol eller stam/stdv. Om fartyget har
forhydning, ska pa ena sidan viljas ett bord som ar helt eller delvis klitt
med plat. P4 dessa utvalda bord ska spikhuvudena blottliggas, man knackar
eller forsoker kidnna pa dragstyrkan av dessa. For att kiinna pa dragstyrkan
kan man anvinda tva mejslar eller speciellt arrangerade verktyg for detta.
Gor gdrna ocksa nagra provspikningar for att kontrollera konditionen hos
spanten. Drevet ska rivas ut till en del av djupet, kontrolleras med avseende
pé rota, hérdhet, jimnhet, om acceptabelt, knackas in och kompletteras till
sjovirdigt skick. Vidare viljer man ut ndgra.bultar som gér att komma t,
knacka ut dessa for att kontrollera konditionen. Om undersdkningen visar att
avvikelserna ligger inom tidigare antagna riktvirden i rutin 2 bor skrovets
kondition vara godtagbar. Om det ddremot visar sig att det finns defekter
som orsakar tveksamhet utdkas kontroller till fler bord osv. Till detta
kommer den sedvanliga allménna kontrollen av in och utsida med utférda
eventuella provspik eller provborrningar.

Kontrollera spanten dér man kommer at och eller, via provspikning i
diagonalschema, bord/spant, vérdera spantens kondition beroende pa hur
spantet “’svarar” vid spikningen. Med diagonalspikning menas att
bordldggningen delas in i ett Iimpligt antal diagonaler som bildas av
skdrningspunkterna mellan intilliggande spant och bordgédngar. Om man
dérefter markerar pa bordlédggnings/spantplan var provspikning skett och
hur spiken drog” fir man en uppfattning av spantens kondition och kan
tydligt se om det finns omraden déir spanten ir sémre, eller om det bara ir
négon lokal spik som inte ’drog”. Se bilaga 3.

Om det &r svart att avgora spantens kondition, kan det vara nodviandigt att i
samrad med varv/rederi byta ett bord fér atkomst av spanten.

Kontrollera balkvigare och spanttoppar och knin, da dessa ofta &r angripna
pga. lickage fran dack.

Kontrollera slagvigare, de kan ha varit botten i isbinge eller kanske blivit
avkapade for nagot dandamal.

Kontrollera stammat/stidvar och k6lsvin med bottenstockar. Resultatet ska
dokumenteras i dokument enligt rutin 6.

Vad som speciellt ska beaktas ar hur dragkrafter i rostjérnen har paverkat
anliggningen mellan bordgangarna. Fartygen kan idag utsittas for storre
riggkrafter om moderna material och utrustning anvénds i segel och rigg.
Linne och bomullssegel sldpper vindbyar bittre och kan blasa sonder i hért
vider. Vantskruvar och okunskap kan leda till att den stdende riggen blir for
hart ansatt vilket i kombination med dldre skrov innebar att fartygen blir
“uppseglade”. Detta kan synas pé spranglinjen och att nat 6ppnar sig vid och
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under rostjdrnen. Det &r inte ovanligt att dalig vidhéftning (spikning) mellan
spant och bordldggning tillsammans med hart ansatta riggar dragit isér
bordgangarna. Resultatet blir att det &r svart att fi en bra drevning.

Det finns andra s&dana stillen som utsétts for slitage ocksa, exempelvis
vaterstagsfésten, roder och hylsbeslag mm.

Obs! Var noga med att markera med krita var man borrat, hittat daligt
drev och spik. Det har hént att fartyg som sjosatts har 1ackt for att det fanns
kvar omarkerade hél, vilka séledes inte blivit pluggade.

Rutin 8

Det dr viktigt att fartyget &r rengjort och har hunnit torkat nagot. Defekter
som léckande nat och “blédande” spik och bultskallar syns tydligare. Varvet
eller slipen maste ha arrangerat tillrickligt med stillningar for att medge
atkomst dér inspektoren finner det nddvindigt. Det kan vara bockar med
stillningsplank, rullstillningar eller skylift. Ar det inte tillricklig ordnat med
stdllningar for den omfattning besiktningen avser, har inspektéren ritt att
avbryta och dterkomma nér det &r atgérdat.
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ANNEX 2

Bakgrund och beskrivningar

Rutin 1

Fartyget ska vara sjovérdigt, konstruerat och byggt i enlighet med ett
godkint regelverk eller annan vedertaget dokumenterad metod som kan
godkinnas av Sjofartsinspektionen.

Fartygssikerhetslagen (FSL 2003:364) séiger att ett fartyg &r sjovardigt bara
om det dr sa konstruerat, byggt, utrustat, och hallet i stdnd att det med
hénsyn till sitt &ndamél och den fart som det anvinds i eller avses anvindas
i ger betryggande sikerhet mot sjoolyckor. .

Rutin 2

For stalfartyg som det &r enklare att hitta relevanta bedomningskriterier,
nyttjas procentsatser av avrostning som kriterier, olika for lokala f4lt och for
globala konstruktioner. I allménhet godtages minskningen av tjocklekar
mellan 10-20 %, samt ca 10 % reduktion av globalstyrkan for att fortfarande
beddmas kunna uppfylla grundférutsittningarna for ursprungligt avsett
nyttjande.

En allmén uppfattning kan vara att det finns goda marginaler i baskriterierna
for det flesta regelverk for tréfartyg. Formodligen grundas det pa att manga
utav dessa inte utsdtts for sa harda belastningar som de kanske dr byggda
for, och framfér allt inte behovt utnyttja de inbyggda konservativa
sikerhetsmarginaler som ligger i sakens natur f6r empiriska regelverk som i
stort sett alla regelverk for trd tillhor. Oroande &r dock att vid skonerten
Marthas férlisning (2004-07-11), och vid de hiindelser som tas upp i bilaga
1, utsattes fartygen inte for nagra extrema forhéallanden utan tillbuden
skedde vid forhallanden som bor ses som normala och som fartygen ska
klara utan problem. Det innebér i flera fall att styrkan nedsatts sa mycket,
forutom att sdkerhetsmarginalerna till de storsta antagna belastningarna
férsvunnit, att man inte ens lever upp till de belastningar som en normal
situation innebdr.

I bilaga 2 aterfinns exempel pé ldckagemingd fran olika skador samt hur
lickage paverkar fartygs stabilitet.

Rutin 3
Se bilaga 1, Tréfartyg underhallskrav.
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Rutin 6

Bilaga 3 ger exempel pa bordldggningsplan, spantplan samt balk- och
slagvédgarplan. Visade planer ér dock inte kompletta.

Rutin 7
Se bilaga 1, Trafartyg underhéllskrav.

9(23)
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Bilaga 1

Trifartyg, underhallskrav

Sedan gammalt vet man att drevningen &r fartygets ”lim” som vil utfort ger
skrovets styvhet och tithet och minskar slitage pa 6vriga skrovdelar, man
kan uttrycka det som att drevningen forspanner konstruktionen. For att
drevet ska kunna slés i pa ett bra sitt maste bordlidggningsplanken vara
friska i kanten samt ligga ihop i botten sa att drevet kan “bottna”. Ett bra
drevnét har ett djup motsvarande halva till 2/3-delar av planktjockleken,
lagom 6ppning 5 — 7 mm och i botten ligger bordgéngarna an mot varandra.
Det betyder att borden maste sitta fast mot spanten ordentligt. Reglerna
foreskriver mingden bult och spik och var dessa ska vara placerade. Aven
styvheten av décket har betydelse, di en sluten 14da #r torsionsstyvare n en
Oppen.

Erfarenheten de senaste dren har visat att gamla traskrov ofta har haft
problem med korrosion av bordlidggningsspik. Bordldggningen har inte lika
bra ”vidhiftning” mot spanten lingre. Det brukar visa sig att skrovet
“tuggar” drev, speciellt i tvirsommar/laskar. S& sméningom péaverkas dven i
vanliga sommar/nat mellan borden. Skrovet drevas da i “erforderlig
omfattning” men sa sméningom aterkommer problemen.

En orsak till att spikarna borjar bli daliga &r naturligtvis langvarig “taring”,
sa har det alltid varit, och forr ersattes alltid spik efterhand. En annan kan
vara att det &r fler elinstallationer som fordrar storre kapacitet och mer
laddning. Fartygen ligger still hela vintern pa samma stélle med strom
pékopplat hela tiden mm.

En annan ir att dagens skeppsspik har en tunn och sprod galvaniserad yta.
Galvaniseringens tjocklek dr direkt proportionerlig mot galvaniseringens
livslangden. Vidare &r det lika viktigt att verka spiken med drev och
slutligen att pluggningen av halet verkligen blir vattentit (anvind géirna
finkorning, vattentét, snabbhirdande icke krympande betong under vattnet,
t.ex. Ardurapid for finspackling av vatrum.)

Forsdkringsbolagen hade f6r manga &r sedan krav pa omdrevning av
trifartyg var 9:e ér.

I samband med det var man tvungen att kontrollera spiken, sa att borden satt
fast, annars “svarade” inte bordlaggningsplankan.

Givetvis inverkar dven skrovets dvriga kondition avseende spant,
bottenstockar, avvixlingar av bade spant och bordlaggning pé skrovets
styvhet.

Tack vare att regelverken baserar sig pa erfarenhet och inte pa
berdkningsmetoder som efterstrivar optimal styrka i forhallande till vikt,
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finns relativt stora reserver i styrkan, givetvis beroende pa vad skrovet
utsétts for. Det har vi sett i samband med ombyggnad och renovering av en
del skrov. Man har ibland forundrats 6ver att de 6verhuvudtaget har hallit
ihop. Dock fordras férmodligen omfattande renovering av de flesta gamla
tréaskrov for att aterfa denna styrka de en géng byggdes till.

Idag seglar de flesta omkring ” pa ldtten” med endast barlast, inte nedlastade
som forr i sitt yrkesverksamma liv. Det har resulterat i “kattrygg”, speciellt
pa kolen. Kattryggen har ofta forstarkts av att bordldggningen dragits isér
vid rostjdrnen av belastningar fran riggen, vilket givit till resultat att
ddckslinjen fatt en antydan till negativt sprang. Vanligen motsvarar
barlasten i trifartyg ungefér 25 % av totala deplacementet och ska om
mdjligt koncentreras midskepps.

Erfarenheten baserar sig bland annat pd foljande exempel.:

o Eitt fiskefartyg i borjan pa 90-talet. Efter riégra bottenslag vist Hirtshals
gick dreven ur, med kraftigt lickage som foljd. Fartyget sjonk.

e Segelfartyg som byggdes om pé Strandby 1995-96. DA garnering revs
bort akte resterna av alla spant med. Bordldggning hade bytts ut
efterhand. Det fartyget var "mjukt” pga dalig barande struktur.

e Segelfartyg som i samband med ombyggnad pa Strandby 2001-02,
konstaterades att det inte fanns en frisk spik i botten. De spik och bult
man sag i samband med bordbytet hade en kraftig midja, eller var av
mellan bord och spant, i det omrade mellan spant och bord dir spik och
bult samtidigt utsétts for de storsta skjuvkrafterna.

o Segelfartyg dédr man pa foreningens eget initiativ utforde kontroll av spik
och omdrevning av de 4-5 nedersta bordgangarna. Trots en jamn och fin
botten konstaterades att ca 70 % av all spik gick av eller drogs ut vid
kontrollen.

e Segelfartyg, vid bottenbesiktning och stickprovsvis provspikning
konstaterades vid flera tvdrlaskar att bordlaggningsplankan drogs in 5-10
mm.

e En fisketursbét, som i samband med grundstétning fick “skrdnkningar”
mellan bordgéngarna och dir borden vid ett par tvirlaskar helt enkelt
Oppnade sig.

e Fiskebit, i samband med grundst6tning med traff pa den stilskodda
stammen, skrinks tillika alla borden. Vid avlidgsnandet av kopparplatarna
Oppnar sig ett par tvirlaskar och borden pekar ut.

o Fisketursbat, stickprov visade att det saknades 5 spik. Resultat, man fick
sla i 200 nya spik.

e Segelfartyg i samband med torrséttning 2004, konstaterades att manga
spikhdl gapade tomma. For att fa tillstand att segla sommaren blev
fartyget liggande ytterligare tva dagar i dockan for spikning (nagra
hundra spik)och drevning. Didremot verkade trinaglar av en vara i god
kondition.



HADOK\CI-BESLUT\CI-205.D0C

12 (23)
CI-BESLUT

Datum

2005-04-05

o Segelfartyg som borjade ldcka under Nordisk Seglats och fick ga till
Skagen for torrséttning och drevning. Har dessutom torrsatt ndgon gang
till under samma sommar f6r drevning.

e Danska Skonerten Martha som sjonk ost Grend 2004-07-11, med tva
omkomna. Vid sliptagning efter birgning rann vattnet ut genom naten.

Lamplig arbetsgang for underhall

Omdrevning och kontroll av spik och bult var 10:e ar. Mojligen kan detta
ske enligt ett Jopande schema for botten s att hela botten blir genomgéngen
vart tionde ar. Ger formodligen inte samma uppstyvande verkan som om
hela skrovet drevas samtidigt. Bor dven gilla déck (och fribord).

Drevet dras ut sa mycket som mdojlig, med en drevkrok, atminstone si
mycket att ett lager nytt drev far plats eller mer beroende pa drevets
kondition. Om kanterna ir friska kan man spara botten av drevet som
knackas in innan nytt drevet slas in. Urrivning, drevning och omdrevning
bor utforas av erfaren personal annars ar det risk att naten kan skadas.
Drevning av nit ska ske med ett jamt tryck, drevning av laskar ska paborjas
och avslutas i ett nit annars blir de inte tita i ytterkanterna. Aven
drevningens kvalitet kan kontrolleras, béast med ett smalt sétt(drev)jarn och
drevklubba men dven gar det att sticka med en inte allt for vass kniv eller
skruvmejsel.

Spikning sker innan nytt drev slas in. Man kan borja med att knacka pa det
blottade spikhuvudet, men bor kontrolleras mer noggrant. Det gors
lampligen med hjélp av tva stora mejslar eller av ett verktyg som bestar av
en stor ringnyckel som kapats pa mitten, och dér snittytorna slipats som
mejsel med anslag som passar att sticka under spikskallen. Fordelen med
“ringmejslarna” &r att hivarmen gar att férlinga med lamplig sting eller
liknande. Med hjélp av dessa verktyg med anslaget passat under
spikhuvudet binder man. Antingen gar spiken av, eller &ker med ut och i
bésta fall sitter den kvar och r hel. Finessen ér att stor kraft ska anvéndas
for att fa kinsla for konditionen.

I samband med spikningen ska ocksa iakttas konditionen av spantet, dvs.
hur hart man maste sl for att fa i spiken.

Lampligt 4r att pa en bordlédggnings/spantplan markera vilka spikar som drar
bra och vilka som drar mindre bra. Pa sa vis fas en “karta” pa spantens
kondition. Om spiken drar daligt vid omspikning kan det bero pa att virket
lokalt i bordlaggningen och spantet runt gamla spikar ofta kan vara lite
mjukt”. D4 kan man préva om det drar bittre med en till spik pa sidan om
(spantet bredvid vid dubbelspant) den gamla. Det gamla halet spikas om
eller pliggas och spacklas 6ver. Nér ett nytt hal for spik borras kan en
erfaren timmerman redan vid borrningen avgora virkets kondition.

Bultarna kan vara svérare att kontrollera. Man kan gora pa samma sétt (svart
eftersom de vanligen &r klinkade eller har mutter och bricka pa insidan),
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men det kan rdcka med att knacka hart pa skallarna och kinna och lyssna
hur det svarar. Det bésta dr om det gar att hitta ndgon bult (under VL), som
gar att knacka ur for att kontrollera.

Om inte det har framgtt s& 4r omspikning av fribord och garnering lika
viktig for ett stumt skrov men spikarna har hér uppskattningsvis dubbla
livslingden mot de under vattenlinjen.

Vid drevningen kanske det 4r nodvindigt att filla in spruns/lusning for att fa
en ny kant. Det finns krav pa hur ett sddan ska fillas in, bl. a. lingden,
djupet och bredden pa sprunset. Kortfattat ska de kunna spikas fast
ordentligt dvs. lusningen bor inte vara kortare 4n att den ricker mellan tva
spant. Kan limmas mot bordet med polyuretanlim (vl beprévad och det
enda som gillar fuktiga limytor, var dock f6rsiktig med isocyanater).
Utforming, vinklar och montering ska utforas sa att drevningens krafter inte
verkar till att trycka ut lusningen. Eventuellt kanske ett helt bord maste
bytas. I det fallet fir man ocksé mdjlighet att kontrollera spanten. Det &r inte
ovanligt att spanten dr daliga dér kanten av bordlédggningen dr dalig.

Man kan ocksé i undantagsfall bottna natet med nagot ldmpligt material
inlindat i drev.

I ett fardigdrevat normalt nét ska drevets djup (innan beckning) innanfor
bordlidggningens ytterkant vara lika med nétets bredd. Det viktigt att drevet
ligger under bordlidggningsytan, for att inte becket ska hamna som en rygg
utanpa nitet och kan bidra till att drevet fastnar i nagot och rivs ur.

Beckning dr en svér och viktig konstart. Det méaste vara sa varmt att det sugs
in av drevet men blir det &nnu nagot varmare kokar det sonder och blir som
sprott kol. Man maste becka varje nat flera gdnger men helst skrapa av
overflodet. Spillet vid bottenbeckning blir minst 2/3 delar och det kan inte
ateranvindas eftersom det blir skitigt.

Skrovbesiktning bor ske ett par dygn efter torrsittning och
hogtryckstvittning, och naturligtvis innan drevning och mélning,.

Vanliga problem med dldre skrov som leder till storre lickagerisk:

¢ Korrosion i spikar och bultar, stérre problem genom Gkade elektriska
installationer.

e Roéta i virket, sérskilt runt spikar och bultar.
e Minskad friktion mellan fortimringar och vid forbultningar.
e Drev som ruttnar eller forsvinner vid skrovrorelser.

e Renoveringar som inte uppfyller géillande regelverk. Exempelvis sdmre
laskforskjutning i bordléggning, stévar och spant, sémre materialval eller
séamre forbultning.
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Bilaga 2

Lickage — Flytlige och stabilitet

Exempel pd berdknad ldckagemdngd for ett ndt ddir drevet helt lossnat eller
en skrovgenomforing brustit:

e Om 6ppningens lingd &r 40 cm och bredd 0,5 cm (arean motsvarar en 2
tums skrovgenomf6ring) och den befinner sig 1,5 m under
flytvattenlinjen blir det beréknade vatteninflodet 460 liter per minut eller
27 m’ per timme.

Exempel pa berdiknade effekter av ovanstdende ldckage for ett vanligt
segelfartyg med ldngden 23 m, bredden 6,2 m och deplacementet
105 ton, om skrovet i dvrigt dir helt tditt men ingen ldnsning kan ske:

¢ Vid kaj och uppriitt flytlidge. Fartyget sjunker efter drygt 4 timmar med
110 ton vatten ombord.

e Till havs, halvvindssegling med alla segel utom toppseglen och jagare i
14 m/s och under paverkan av kraftig rullning frén uppritt flytlage.
Fartyget riskerar att kantra efter 1 timme med 27 ton vatten ombord.
(Vattenméngden motsvarar 15 % av totala invidndiga skrovvolymen).

e Segling utan lickvatten ombord med motsvarande "ursprunglig” méngd
last, 80 ton jimt fordelat i lastrummet. Fartyget uppfyller (med sma
marginaler) Sjofartsverkets stabilitetskriterier.
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Forslag pa forebyggande atgérder och utrustning

e Insidan av skrovet bor regelbundet (nér s& behévs men minst en ging per

sésong) rengoras for att avlidgsna skrip som kan sitta igen pumpar.

Spolning under durkarna med ett flode helst motsvarande en storre licka
rensar vattenvigarna, trycker fram skrép och mojliggér provkorning av
pumpsystemet, men tom forst slagvattnet fran olja.

Utover det normala pumparrangemanget ar vid en storre ldcka en
fristdende helst dieseldriven pump monterad pa en skyddad plats pa ovan
fribordsdicket ett mycket véardefullt komplement.

Kapaciteten vid normalsughdjd bor vara motsvarande ett rejélt ﬂode fran
en 2 1/2” slang vilket ungefir motsvarar 500 liter per minut (30 m 3/h).

Ombord behovs nddutrustning for att téta storre lackor.

Exempel pé detta &r pluggar till genomforingar, drev, platar (bly eller
koppar) med spik, diverse 16st virke, titningsdukar, trasor och limpliga
verktyg. Tips: Marinen har en bok i dgmnet som heter “Handbok,
Marinens Skyddstjanst” Del 1 & 2.
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Berikningsunderlag - Flytlige och stabilitet

Uppskattning av instrommad vattenvolym

Den instrommande mingden vatten &r beroende av halets storlek och
avstandet till vattenytan.
Mingden instrdmmat vatten per tidsenhet kan teoretiskt berdknas som;

Q=C,AJ2gh (m’/s) dir

C, = konstant fér formen pa 6ppningen, skarpa kanter ger 0,62 och vil
avrundade kanter 0,92. I berdkningarna har anvints C; = 0,7.

= Oppningens area (m?)

9,81(m/s”) _,

djup, avstand fran vattenytan (m)

A
g
h

Tabellen visar uppskattad instrémmad vattenvolym som funktion av hélets
storlek och ldge.

Uppskattad instrémmad vattenvolym

Halets
lage 2
— 0,1 m under vattenytan | 1 m under vattenytan m under vattenytan
storlek

1x05cm 0,2m%h 3 Iimin 0,6 mh 9 lit/min 0,8m%h | 13 liYmin
20 x 0,5 cm 4m¥h| 60 livmin 11m¥%hi 190 limin 16m¥%h | 260 liYmin
100 x 0,5 cm 18m*%h| 290 lvmin | 60m¥n| goalitmin|  BOmh 1308 litmin
1 tum diameter 2m%h | 30 lit/min 6 m¥h 9 limin 8m%h | 130 litmin
2 tum diameter 7m%h ;| 120 liymin 23m%h | 380limin [ 82mYh 580 lit/min
3 tum diameter 16m¥hi 270 limin 50'mYn | 850 litmin 70mY/h | 1200 [min

(Rodmarkering indikerar att instrémmad vattenvolym &r dver 30m’ per
timme)
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Stabilitetsegenskaper med léckvatten ombord

Hur mycket lidckvatten det kan finnas ombord innan det r dags att 6verge
ett fartyg gar naturligtvis inte att ge ett generellt svar pd. Om ingen yttre
kraft som vind eller vagor kringer fartyget, innebér en stérre mingd
lackvatten ett djupare flytldge. Om fribordsnaten &r otidta kommer
vatteninflodet att successivt 6ka. Men nér fartyget kringer kommer
lickvattnets tyngdpunkt att successivt forflyttas tvérskepps ut fran
centerlinjen. Detta brukar bendmnas “effekten av fria vitskeytor” och
forsamrar naturligtvis fartygets stabilitetsegenskaper. Det finns flera kiinda
fall dér detta gett upphov till olyckor.

Ett fartygs stabilitetsegenskaper beror pa dess skrovform, vikt och
tyngdpunkt. Tillkommande faktorer &r fartygets skick, radande vider, vind
och végor samt inte minst handhavandet.

For att exemplifiera inverkan av ett lickage redovisas nedan nagra
stabilitetsberdkningar. Berdkningarna avser att visa fartygets forméga att
klara rullning i kombination av vind. Detta sker genom att jimfora den
energimingd som genereras av rullningen och fartygets riatande
energimingd med hinsyn tagen till vindmomentet. Procenttalen som
redovisas i tabellen representerar forhallandet mellan rullningsenergin och
den rittande energin. Ett resultat av 100 % innebar att energiméngderna dr
lika stora, dverstiger resultatet 100 % innebér det att den ridtande energin &r
storre dn rullningsenergin.

Exempelberdkning med ett vanligt segelfartyg med langden 23 m, bredden
6,2 m och deplacement 105 ton

Fartyget &r ett typiskt skolsegelfartyg som i oskadat skick har goda ‘
stabilitetsegenskaper.

Skrovet &r i likhet med de flesta andra traditionsfartyg av tré inte utrustat
med och kan svarligen forses med effektiva vattentita skott som minskar
risken for, eller fordrojer, en forlisning

Nedan redovisas fartygets stabilitetsegenskaper utan och med olika
lackvattenméngder ombord med foljande forutsittningar:

e Segling i Ostersjon, det bldser 12 m/s eller 14 m/s frén sidan, alla segel ér
satta utom toppseglen och jagaren (skrovets area ingar i berékningen av
vindmoment).

e Vdigorna antas medfora rullning pa 10 — 20 grader.
e Ombord finns 35 personer med packning och proviant.

e Skrovets permeabilitet har beréknats till 85 % vilket betyder att
inombords ryms det 15 % mindre vatten i jamforelse skrovets volym till
utsidan bordldggningen.
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e For att forenkla berdkningarna finns ingen bunker i tankarna ombord och
inga flodesoppningar forutsitts nd flytvattenlinjen vid krangning.

e Inte heller beaktas de krafter som kan uppsté vid snabb forflyttningen av
lackvatten inombords vid rullning.

Tabellen visar fartygets berdknade flytldge och stabilitetsegenskaper.

Inget Hela 15% | 25%
lackvatten | lastrummet | ldckvatien | lackvatten
ombord fyllt med 80| av total av total
ton last invandig invandig
volym volym
Total vikt (ton) 106 186 133 152
Méangd vatten (ton) 0 0 28 46
Lackvattenniva inombords i . .
forhallande till durken (ca. 0,05m Zl1a;11ngeg 8352 %‘\’/Z';
ovan kdlsvinet) midskepps vid h ) o
upprétt fiytidge (m). kélens uk) | kélens uk)
zlrl]r;sta fribord vid uppratt flytlage 1,05 0,29 077 0,60
Trim vid upprétt flytldge, positivt ) ) i
vérde = aktern ned (m) Lo 0,18 L) 0,21
GM vid upprétt flytlage, ej
korrigerad for fri vatskeyta (m) == Lol f? 20
z(nﬁ%) total viktstyngdpunkt éver kol 2.01 1,06 1,73 1,66
GZ max (m) 0,57 0,34 B 0,35 0,24
Krangningsvinkel dd GZ max 36 30 30 27

intraffar (grader)

Jamyvikt = stadig segﬁngsvinkel : =
vid 12 m/s (grader) 13 8 15 17

Rullning, ratande enerdimangd / ‘ , ,
Krangande energimangd vid 12 900% 1700% 300% 130%
m/s; ska minst vara 100 %.

Jamviki = stadig segfingsvinkel [ 15 [ i | s e

A0 800%: 120% 20%

Kran and mazgummVid 14
m/s«gka mlnst vara 100%,

Sammanfattningsvis indikerar berdkningarna att till sjoss &r gransen for
méngden ldckvatten ombord pa fartyget 25 % vid 12 m/s och 15 % vid 14
m/s. Vid storre lackvattenméngd eller vindstyrka ger berdkningen att
fartyget kantrar, med ovanstaende forutsittningar. Som jamforelse redovisas
att fartyget klarar 80 ton fast last (ingen forflyttning av tyngdpunkten) i
lastrummet. Det bor poéngteras att detta 4r en teoretisk berdkningsmodell
dér hénsyn inte har tagits till samtliga faktorer som i verkligheten paverkar
fartygets stabilitet.
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Bilaga 3

Négra ritningar/skisser har traditionell spantnumrering. Vanligen utgér
spantnumreringen fran aktra perpendikeln med 16pande numrering forut.

Forslag till underlag for bordléiggningsplan
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Exempel 1 pé spik och bultschema for bordléiggning
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Forslag till balk- och slagviigareplan
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