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RIKTLINJER VID IFYLLANDE AV CHECKLISTA
FOR FARTYG-/HAMNSAKERHET

1. Ar vattendjupet vid kajplatsen och fartygets hégsta punkt over
vattenytan® (air draught) anpassade for lasthanteringen?

Vattendjupet bor berdknas for hela den yta som fartyget kommer att uppta,
och terminalen bor vara medveten om fartygets hégsta hsjd ovan vattenytan
(air draught) samt vilket vattendjup som krivs under hanteringen. I fall da
djupgéendet med last medfér begrénsat vattendjup under kolen vid avgéng,
bor befilhavaren ta hansyn till och bekrifta att det foreslagna djupgaendet
vid avgang 4r sikert och tillrdckligt.

Till fartyget ska all tillgénglig information limnas om densitet och férore-
ningar i vattnet vid kaj.

2. Ar fortojningsarrangemangen anpassade Jor all paverkan pa platsen,
i form av tidvatten, strommar, viider, trafik och farkoster som befinner sig
langsides fartyget?

Behovet av lémplig avfendring bor beaktas. Fartyget ska ligga vil fortoit.
Léngs pirer och kajer ska fartygsrorelse forhindras genom att fortéjningarna
hélls tajta; hdnsyn ska tas till fartygets rorelser pa grund av tidvatten, strém-
mar eller passerande fartyg samt av pdgdende aktiviteter.

Stallinor och fibertrossar ska inte anvindas tillsammans i samma riktning
pé grund av skillnader i deras elastiska egenskaper.

3. Kan fartyget i en nédsituation limna kajen néir som helst?

Fartyget ska normalt kunna ga av egen maskin med kort varsel, om inte
avtal triffats med terminalrepresentant, och hamnmyndighet dér detta 4r
tillampligt, om att fartyget far immobiliseras.

[ en nddsituation kan ett antal faktorer hindra ett fartyg att limna kajen
med kort varsel. Det kan vara ebb, kraftigt trim eller 13gt vatten, brist pa
bogserbétar, omajligt att navigera nattetid, stoppad huvudmaskin, etc. Bade
fartyget och terminalen bér kiinna till om néigon av dessa faktorer giller, sa
att extra forsiktighetsatgérder kan vidtas vid behov.

Overenskommelse bér triffas om vilken metod som ska anvindas for
lossldggning vid en nédsituation med hénsyn till inbegripna risker. Om
behov skulle uppstd av nddbogsering, ska verenskommelse géras om
linornas position och metod for fastsittning.

4. Ar forbindelsen mellan fartyg och kaj sciker?

Utrustningen for forbindelsen mellan fartyg och kaj maste vara siker och
uppfylla géllande regelverk och kan bevakas antingen av fartyget eller av
terminalen. Den ska bestd av en lamplig landgéng eller fallrepstrappa med

*Termen hojd over vattenytan (air draught) ska tolkas med forsiktighet: Om fartyget ar i
en flod eller en flodmynning avses vanligen maximal masthojd for passage under broar,
medan det vid kajplats vanligen avses den hojd som finns att tillga eller ar nodvindig
under lastare eller lossare.
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ett ordentligt fastgjort underliggande sikerhetsnit. Forbindelsen méaste
vaktas, eftersom den kan bli skadad p.g.a. varierande h&jd och vattendjup;
fartyg och terminal maste komma 6verens om vilka personer som &r
ansvariga for tillsyn av den. Dessa ska ocksa registreras i checklistan.
Landgéngen ska placeras sa att den inte ligger under det strk dir lastning
eller lossning pégar. Den ska vara vl upplyst i mérker. En livboj med kast-
lina ska finnas ombord pa fartyget nira landgéngen eller fallrepstrappan.

5. Ar dverenskommet kommunikationssystem mellan fartyg och terminal i
drift?

Kommunikation mellan vakthavande befil pa fartyget och den ansvarige i
land ska uppritthéllas pd det mest effektiva sittet. Notering ska goras i
checklistan om valt kommunikationssystem och vilket sprik som ska anvén-
das, liksom ocksa nddvindiga telefonnummer och/eller radiokanaler.

6.  Ar kontaktpersonerna for forbindelsen under lastning/lossning scikert
identifierade?

Kontrollpersonalen pé fartyget och i terminalen méste uppritthalla en
effektiv kommunikation med varandra och sina respektive arbetsledare.
Deras namn och var de kan kontaktas vid behov ska noteras i checklistan.

7. Finns limplig personal ombord och i terminalen for en nédsituation?

Det &r inte mojligt eller nskviirt att specificera alla situationer, men det 4r
viktigt att tillréckligt mycket personal finns ombord pa fartyget och i termi-
nalen under fartygets liggetid for att en nédsituation ska kunna hanteras.

De signaler som ska anvéndas i hindelse av en nédsituation i land eller
ombord ska klart forstds av all personal som &r inblandad i lasthantering.

8. Finns nagon information eller éverenskommelse om att fartyget ska
hantera bunkers?

Det ska faststillas vilken person ombord som #r ansvarig for bunkring,
liksom ocksa tid, leveranssitt (slang frén kajen, bunkerpram, etc.) och
placering av bunkeranslutningen ombord. Bunkring bér samordnas med
lastningsaktiviteterna. Terminalen bér godkinna forfarandet.

9. Har ndgra planerade reparationer pa kajen eller fartyget aviserats
och avtalats medan fartyget ligger vid kaj?

Varmbearbetning (hot work), som inkluderar svetsning, virmning eller
oppen léga, oavsett om det &r pa fartyget eller pa kajen, kan kréva tillstdnd.
Samordning bor ske om arbete pa déick kan komma i konflikt med lasthan-
tering.

Om fartyget &r ett kombinationsfartyg ska det finnas ett certifikat om
gasfritt fartyg, utfirdat i enlighet med Arbetarskyddsstyrelsens kungérelse
med foreskrifter (AFS 1986:26) om vissa arbeten pa fartyg samt allménna
rad om tilldimpningen av foreskrifterna.
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10.  Har nagon procedur avtalats for rapportering och registrering av
skada vid lasthantering?

Skador pa fartyget kan forvintas vid denna typ av hantering. For att
undvika konflikt maste man komma Sverens om en procedur for registrering
av sddana skador innan lasthanteringen pabérjas. En ansamling av smaska-
dor pa stalkonstruktionen kan resultera i betydande forlust av hallfasthet
i fartyget, sd det 4r nodvéndigt att skada noteras for att majliggéra snabb
reparation.

11.  Har fartyget fatt kopior av hamn- och terminalbestimmelser inklusive
krav gdllande scikerhet och fororening samt information om service vid
nodsituationer?

Fastdn mycket information normalt l&imnas av fartygets agent bor ett
faktablad med denna information limnas till fartyget vid ankomsten; det
ska inkludera alla lokala regler som styr témning av ballastvatten och ren-
goring av lastrum.

12. Har avlastaren till befilhavaren Iimnat information om lastens egen-
skaper i enlighet med kraven i kapitel V1i 1974 drs SOLAS-konvention?

Avlastaren ska ldmna uppgifter till befilhavaren om t.ex. typ av last,
partikelstorlek, kvantitet att lasta, stuvningsfaktor och grad av fukt i lasten.
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:166) om transport till sjoss av
fast gods i bulk (IMSBC-koden) ger anvisningar om detta.

Fartyget ska fa information om allt material som kan kontaminera eller
paverka planerad last, och fartyget ska sékerstilla att lastrummen #r fria frén
sadant material.

13.  Ar atmosfaren sciker i lastrum och slutna utrymmen till vilka atkomst
kan behovas, har laster som avger gas identifierats och har behovet av
dvervakning av atmosfiren overenskommits mellan fartvget och terminalen?

Rostbildning pa stalkonstruktion eller lastens egenskaper kan férorsaka
att en riskabel atmosfir utvecklas. Hansyn ska tas till féljande: syreforbruk-
ning i lastrummen; effekten av gasutveckling antingen frén last som ska los-
sas eller fran last i en silo fore lastning, varifrin gas kan medfsras ombord
tillsammans med lasten utan varning till fartyget; och lickage av gas, giftig
eller explosiv, fran intilliggande lastrum eller andra utrymmen.

14 Har lasthanteringskapaciteten och eventuella rorelsebegrinsningar
Jor varje lastare/lossare ldmnats till fartyget/terminalen?

Avtal ska triffas om antal lastare eller lossare som ska anvindas och deras
kapacitet ska klargoras for bada parter. Avtalad maximal lastomséttning for
varje lastare/lossare ska noteras i checklistan.

Rorelsebegrinsningar i lastnings- eller lossningsutrustning ska anges.
Detta dr vidsentlig information vid planering av lasthantering vid kajer dar
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ett fartyg maste forhalas fran en position till en annan p.g.a. lastning.
Kontroll ska alltid goras att utrustningen ar felfri och att den ar fri fran foro-
rening fran foregdaende last. Vagars exakthet ska kontrolleras ofta.

15.  Har en lastnings- eller lossningsplan réiknats fram for alla stadier av
lastning/ballasttomning eller lossning/ballastfylining?

Fartyget bor om mojligt gora planen klar fore ankomst. I detta syfte bor
terminalen ldmna den information fartyget begér for planering. Pa fartyg
som behdver berdkningar pa langskeppspakénningar ska planen ta med alla
tolererbara hogsta virden for b6jmoment och tvérkrafter.

Planen ska stimmas av med terminalen och en kopia ldmnas &ver for
terminalpersonalens behov. Alla vakthavande befdl ombord och arbetsledare
i terminalen ska ha tillgang till en kopia. Ingen avvikelse fran planen ska
tillatas utan 6verenskommelse med befidlhavaren.

16.  Ar de lastrum som ska lastas/lossas klart identifierade i lastnings-
eller lossningsplanen? Framgar turordning i arbetet samt typ och lastmcngd
som ska forflyttas varje gang lastrummet lastas/lossas?

Nodvindig information ska ldmnas i ett formuldr enligt bilaga 7 i dessa
foreskrifter.

17.  Har behovet av trimning av last i lastrummen diskuterats och har
metod och omfattning avtalats?

En vilkénd metod dr trimning genom transportor, varigenom ett tillfreds-
stillande resultat vanligen kan nés. I andra metoder anvénds bulldozers,
frontlastare, deflektorblad, trimningsmaskiner eller t.o.m. manuell trimning.
Graden av trimning beror pé lastens beskaffenhet och maste vara i enlighet
med Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:166) om transport till sjoss
av fast gods i bulk (IMSBC-koden).

18.  Forstar och accepterar bade fartyg och terminal att om ballasthante-
ringen kommer ur fas med lasthanteringen sa dr det nddvindigt att gora ett
uppehall i lasthanteringen till dess ballasthanteringen har kommit ifatt?

Alla parter foredrar att om majligt lasta och lossa utan avbrott. Befil-
havaren maste dock beordra stopp i lasthanteringen om last- eller ballast-
programmen inte &r i fas, vilket maste accepteras av terminalen for att
undvika alltfor stora pakénningar i fartygskonstruktionen.

En lasthanteringsplan anger ofta kontrollpunkter da mgjlighet ges att
sikerstilla att last- och ballasthantering ligger i fas.

Om den hogsta hastighet vid vilken fartyget sdkert kan ta emot lasten &r
ldgre dn terminalens kapacitet att hantera lasten, kan det vara nddvéndigt att
komma 6verens om uppehall i lastningsprogrammet eller for terminalen att
kora utrustningen under maximal kapacitet.

I omraden dér man kan rikna med extremt kallt véder ska mgjligheten
till frusen ballast eller ballastledningar beaktas.
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19.  Har tinkta tillvigagangssctt for att vid lossning ta bort lastrester som
Jinns i lastrummen forklarats och accepterats av fartyget?

Anviéndningen av bulldozers, frontlastare eller pneumatiska/hydrauliska
hammare for att skaka loss material ska utnyttjas med forsiktighet, eftersom
felaktig hantering kan skada eller foréindra fartygets stalkonstruktion.

Avtal i forviig om behovet och tinkt metod, tillsammans med lamplig
&vervakning av operatorerna, kan géra att senare krav pa skadeersittning
eller forsvagning av fartygskonstruktionen elimineras.

20.  Har tillvigagangssdittet for att justera slutligt trim av det lastande
Jartyget beslutats och overenskommits?

De lastméngder som foreslas i borjan av lastningen for att justera
fartygets trim kan endast bli preliminira och ska inte tillmitas alltfor stor
betydelse. Avsikten &r att se till att kravet inte forbises eller ignoreras. De
verkliga kvantiteterna och positionerna for att na fartygets slutliga trim beror
pé de foreslagna virden som avléses alldeles innan lastningen avslutas. Far-
tyget bér informeras om lastméngd i transportbandsystemet, eftersom den
kvantiteten kan vara stor men édndd maste lossas ndr ordern “stoppa lastning”
ges. Denna siffra ska noteras i checklistan.

21.  Har terminalen aviserats om den tid som behovs efter avslutad last-
hantering for att gora fartyget sjoéklart innan avgang?

Processen att gora sjoklart fore avgang ér alltid lika viktig och ska inte
nonchaleras. Lastluckorna ska fortlspande sikras efter avslutad lasthantering
sd att endast en eller tva dterstér att stinga nér lasthanteringen 4r avslutad.

Moderna djupvattenterminaler for stora fartyg kan ha mycket korta
passager innan dppet vatten nas. Den tid som behovs for att sikra kan darfor
variera mellan dag eller natt, sommar eller vinter, bra eller déligt vider.
Terminalen méste aviseras i god tid om liggetiden beh&ver forlingas.
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