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Forord 
Denne vejledning er udarbejdet af Hovedstadens Beredskab, i samarbejde med Räddningstjänsten Syd og 
har til formål at sikre en ensartet hændelseshåndtering ved indsats på skibe. Flere andre aktører har 
bidraget med erfaringer og viden på området herunder Räddningstjänsten StorGöteborg, Storstockholms 
Brandförsvar, Oslo Brann og Redningsetat og Søfartsstyrelsen.  
 
Vejledningen skal ses som et supplement til MIRG-organisationen omkring slukning af brand i skibe til søs 
og er således alene til brug for den interne håndtering af brand i skib og tilsvarende hændelser, der 
indtræder i Hovedstadens Beredskabs dækningsområde. 
 
Beskrivelserne i det følgende er kun retningsgivende og skal til enhver tid tilpasses den aktuelle situation og 
risikobillede. Det skal ligeledes bemærkes, at beskrivelserne suppleres og udvikles i takt med, at der bliver 
indsamlet erfaring og viden på området. 
 
 
 
Hovedstadens Beredskab, april 2024 
 
Claus Christoffersen, Kristian Levy, Christian Månsson, Henrik Tvermose og Fredrik Ryber  
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1 Indledning 
1.1 Formål og målgruppe 
Formålet med vejledningen er at skabe et fælles ledelsesmæssigt og taktisk fundament til at træne og 
udføre forsvarlige indsatser på større skibe. Målgruppen er primært indsatsledelsen på et skadested dvs. 
Holdleder, Indsatsleder og Indsatschef samt de funktioner og roller, der kan komme i spil ved etablering af 
en større ledelsesorganisation.  
 
 

 
De praktiske og taktiske indsatsprincipper tager udgangspunkt i HBR 
instruktionsvideo ”Indsats i skibe, grundlæggende skibskendskab”.  
 

 

1.2 Afgrænsninger 
Vejledningen beskriver håndtering af brand på skibe og fartøjer ved kaj (eller indenfor kommunalt 
havneområde).  Vejledningen er målrettet opstart af en indsats og beskriver metoder til at ”komme godt 
fra start”. De øvrige dele af indsatsen beskrives også, men her kan det være vanskeligt at sætte en fast 
ramme for, hvordan hændelsen håndteres. Dette skyldes bl.a., at udfaldsrummet er stort og en evt. 
vejledning alene kan være retningsvisende og til enhver tid skal tilpasses den konkrete hændelse.  
 
Vejledningen kan også benyttes som inspiration ved indsats på skibe med større lastkapacitet af 
biler/lastbiler, container eller bulk, samt ved indsats i mindre fritidsfartøjer, husbåde og lign. eller militære 
skibe (krigs- og troppetransportskibe). 
 
Vejledningen er afgrænset til ikke at beskrive brandslukning til søs (jf. 12§ stk. 31) eller MIRG2-indsatser. 
Øvrige ulykker og hændelser på skib, som f.eks. CBRN og SIKS, følger som udgangspunkt de indsatstaktiske 
principper og procedure i land f.eks. udrykningssammensætninger jf. Operative forhold.  
  

 
1 Beredskabsloven  
2 MIRG (Maritime Incident Response Group) 



 
 
 
 

- 7 - 
 

1.3 Indsatstaktiske begreber 
De praktiske og taktiske indsatsprincipper ved ild i skib baseres på allerede etablerede koncepter og 
begreber, jf. indsatskoncept for højhus og metro. Det betyder bl.a., at begreberne ”objekt”, ”klargøring før 
objekt (KFO)” samt ”under og over objekt” bliver benyttet. Det samme gælder kompetenceinddeling i 
Niveau 1 og Niveau 2 stationer samt begrebet ”føring fra front”. 
 
I forhold til indsatskonceptet indføres tre nye begreber, hhv. situationsgrænse, rekognosceringsopgave og 
rekognosceringshold, begreberne er forklaret nedenfor: 
 
 

 
Situationsgrænse –  Det område i et objekt som er påvirket/skadet/berørt eller omfattet af en 

skade (f.eks. brand, røg, udslip eller lign.). På et skib udgøres 
situationsgrænsen normalt af den påvirkede sektion.     

 
Rekognosceringsopgave –  Den fysiske udførelse af rekognosceringsopgaven, hvor indsatsmandskab 

fra beredskabet i samarbejde med skibets besætning planlægger placering 
af faciliteter (KFO mv.) samt vurderer adgangs-/retræteveje, 
brandens/skadens omfang og den umiddelbare risikovurdering for at 
understøtte indsatslederens situationsbedømmelse. Hvis muligt 
gennemfører rekognosceringsholdet umiddelbare tiltag for at påvirke 
situationen 

 
Rekognosceringshold –  Et indsatshold bestående af indsatsmandskab fra beredskabet og 

hjælperøgdykkere fra skibet.  
 

 
 

 
Figur 1.1 – rekognosceringshold. Holdet kan bestå af indsatsmandskab fra beredskabet og mandskab fra skibet. 
Skibets besætning fungerer primært som vejvisere og kan bidrage til forståelse af risici, adgangsveje, særlige farer mv. 
Holdet skal fungere i samspil i forhold til håndtering af opgaven og tilbagemeldinger til den fælles indsatsledelse. 
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1.4 Dokumentets opbygning 
Dokumentet er delt i fire principielle dele: 
 

• Del 1 – Forudsætninger for indsats 

• Del 2 – Praktiske og taktiske indsatsprincipper 

• Del 3 – Action card 

• Del 4 – Bilag  

Indledningsvis beskrives forudsætningerne for indsats i skibe, og hvordan de taktiske indsatsprincipper 
adskiller sig fra en hændelse til lands. Fokus ligger på særlige forhold ombord samt på skibets opbygning og 
organisation. Indsatstaktikken er baseret på grundlæggende indretning af skibe og på en række særlige 
opmærksomhedspunkter, som danner grundlaget for de beskrevne indsatsprincipper.  
 
Den anden del beskriver praktiske og taktiske overvejelser ved håndteringen af en hændelse samt 
fokuspunkter for indsatsledelsen i indsatsens forskellige faser: dvs. før og ved alarmering (fase 0), den 
indledende fase (fase 1), første indsats (fase 2) samt endelig indsats (fase 3).  
 
Den tredje del indeholder praktiske action cards til brug ved indsats ved de forskellige faser med fokus på at 
komme godt fra start.  For de indledende faser er action cards relativt detaljerede og præcise, imens det for 
de efterfølgende faser har karakter af at være mere vejledende og i højere grad skal ses som generelle 
overvejelser og inspiration.  
 
Afslutningsvis beskriver del 4 relevante bilag som f.eks. forklaring/fastlæggelse af ansvar og roller for de 
forskellige aktører, der bliver involverede ved en hændelse på et skib og som beredskabet normalt ikke 
arbejder med i hverdagen. Det skal nævnes at der er vedlagt to bilag. Det ene beskriver begreber og 
aktører, og det andet bilag beskriver forskellige skibstyper.  
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Del 1  
Forudsætninger for indsats 
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1.5 Ansvarsfordeling 
Ansvarsfordeling mellem stat og kommuner er defineret som følgende:  
 

• Ved en hændelse i et skib i uden for havnearealer og i danske farvande, er det statens ansvar at 
håndtere hændelsen. Eksempler er brand, havari, kollision, forurening mv.  

• Ved en hændelse indenfor havnearealer, samt kystnære områder, er det kommunernes (hermed 
det kommunale beredskab) ansvar at håndtere en hændelse.     

 

1.5.1 Statens ansvar 
I dansk farvand er det Søloven, der er regelgrundlaget., Loven regulerer bl.a. erstatningsansvar og 
forsikringspligt vedrørende udslip af olie fra skibe, samt det økonomiske ansvar ved transport af gods og 
passagerer, samt kollision. Derudover reguler Søloven bjergning, fælleshavari og ansvarsbegrænsning mv.  
 
De fleste bestemmelser er udformet efter internationale konventioner, og på grund af det nordiske 
lovsamarbejde, er den danske lovgivning næsten identisk med søloven i de øvrige nordiske lande.   
 
Søfartsstyrelsen i Danmark har et mandat til at regulere og overvåge sikkerhed, miljøbeskyttelse og 
arbejdsforhold i relation til skibsfart og maritime aktiviteter i Danmark. Dette omfatter godkendelse af 
skibe og udstyr, udstedelse af certifikater og tilladelser samt inspektioner af skibe og havneanlæg.  
 
Søfartsstyrelsen er ansvarlig for at udvikle og implementere lovgivning, der vedrører maritime operationer 
og aktiviteter, herunder implementeringen af internationale konventioner og aftaler. Derudover kan 
Søfartsstyrelsen også yde støtte og rådgivning til regeringen og andre myndigheder i relation til 
søfartsspørgsmål. 
 
Søfartsstyrelsens mandat gælder skibsfart og maritime aktiviteter i Danmark og danske farvande. Dette 
omfatter også Færøerne og Grønland, som er en del af Kongeriget Danmark. Søfartsstyrelsen deltager også 
i internationalt samarbejde, hvor der arbejdes med at udvikle og implementere internationale standarder 
og regler for skibsfart og maritime aktiviteter. Dette indebærer også samarbejde med internationale 
organisationer som Den Internationale Søfartsorganisation (IMO) og Den Europæiske Søfartsmyndighed 
(EMSA). 
 

1.5.2 Kommunernes ansvar 
Kommunen, og dermed det lokale redningsberedskab, har ansvaret for at håndtere en hændelse, der 
indtræder indenfor det kommunale ansvarsområde. Det gælder også hvis der er udbrudt brand ombord på 
et skib, eller der er indtrådt en anden hændelse, som kræver, at der skal bruges nødhavn. Det kan også 
være ved en hændelse, som indtræder på et skib, der ligger ved kaj, eller befinder sig indenfor 
havnearealerne. 
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1.6 Særlige forhold 
Det særlige ved et skib er, at mange funktioner (anvendelseskategorier) er samlet på et begrænset areal. 
Dette er særligt tilfældet for krydstogtsskibe, hvor mange funktioner er samlet på ét sted. Det kan være alt 
fra hotel, soverum, koncertsale, diskotek/bar, teknik og maskinrum, svømmehal, træningsfaciliteter, 
restaurant og spisehal mv. Alt dette er samlet på ét sted, hvor flugt og evakueringsmuligheder er yderst 
begrænsede, og ikke ligner tilsvarende ”kendte” forhold i en bygning.    
 

 
 
Figur 1.2 – illustration af forskellige funktioner på et skib. Indretning af et skib kan adskille sig væsentligt fra kendt 
indretning af bygninger og lignende.  

 
 
Beredskabets indsatsmuligheder er tilsvarende begrænsede og ligner ikke altid de kendte 
indsatsmuligheder i en bygning. Det kan f.eks. være nødvendigt at bevæge sig ned i et skib for at få adgang 
til det berørte område, kraftigt begrænsede muligheder for taktisk brandventilation samt udfordringer med 
at finde vej og orientere sig på skibet.   
 
 

1.7 Brandtekniske og organisatoriske forudsætninger 
Kravene, til brandtekniske installationer ombord på skibe, herunder slukningsudstyr og organisation for 
brandslukning, er fastsat internationalt. Skibe er som udgangspunkt designet til at kunne håndtere enhver 
hændelse som indtræder, ligesom skibets besætning er uddannet i at håndtere hændelserne.  
 

1.7.1 Evakueringsprincipper 
Skibe er designet med en række anderledes evakueringsprincipper end de principper som er kendt fra en 
bygning. Ved en brand i en bygning vil det almindelige evakueringsprincip være, at der evakueres ned og ud 
af bygningen via bygningens flugtveje. Det vil ligeledes være begrænset til en enkelt eller to trapper. 
Evakuering vil som udgangspunkt for en væsentlig del af personerne i bygningen være overladt til personen 
selv at sikre. Kun for de personer som er ”fanget” af hændelsen, vil beredskabet skulle sikre 
evakuering/redning.  
 



Indsats i skibe - praktiske og taktiske indsatsprincipper ved brand 

- 12 - 
 

På et skib er evakueringsprincippet anderledes. Her evakueres passagerer til en samlingsstation (assembly 
point/station eller muster station). Det kan betyde, at der evakueres både horisontalt, op eller ned i skibet i 
forhold til at nå den nærmeste samlingsstation. Almindeligvis vil en evakuering blive støttet af både højtaler 
og instrukser samt af skibets besætning, som også vil skulle betjene en del af skibets redningsudstyr som 
f.eks. udlevering af redningsveste, redningsbåde og lignende. Skibets besætning vil ligeledes skulle foretage 
den indledende håndtering af hændelsen som f.eks. brandslukning.  
 
 

 
Figur 1.3 – Forskel i metodik ved redning og evakuering. I bygninger foregår evakuering via bygningens flugtveje, fra 
det berørte område og ned i bygningen og ud. På et skib foregår evakering fra det berørte område og til en 
samlingsstation (musterstation), det kan være et område som befinder sig over branden eller flere forskellige steder på 
skibet.  

 
 

1.7.2 Organisation  
På skibe er der en beredskabsorganisation, der kan være sammenfaldende med den almindelige 
organisation, men ofte vil være en særskilt organisation, med egen ledelse. Beredskabsorganisationen 
består af en ”brandchef” (som ofte varetages af skibets maskinchef) samt en række 
besætningsmedlemmer, som indgår i den beredskabsmæssige organisation.  
 
Derudover er besætningen mange gange international, hvor engelsk er det primære sprog. Dette, i 
kombination med maritime begreber og benævnelser, kan give anledning til udfordringer i kommunikation 
og til misforståelser. 
 
Der vil, uagtet hvor og hvornår en indsats skal varetages, være mindst en ansvarshavende/øverst ansvarlig 
person ombord til at varetage en hændelse.  
 
 

1.7.3 Brandtekniske forudsætninger 
Skibene er designet til, at en brand afgrænses til en berørt sektion i skibet og som udgangspunkt ikke 
spreder sig derfra. Det kan betyde, at de indsatstaktiske principper kan være anderledes og vanskelige at 
gennemskue i forhold til den ”almindelige indsats”. De anderledes indsatsprincipper kan betyde at 
mulighederne for brandventilation er kraftigt reducerede eller at brand/røgventilation ikke er muligt.  
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Figur 1.4 – Afgrænsning af en brand i et rum. Princippet er at branden ikke spreder sig fra den berørte sektion, men 
afgrænses til minimum selve rummet eller til den berørte sektion (del af skibet).  

 
 
Der er ligeledes stor forskel på et scenarie, hvor en brand opstår ved kaj og beredskabet bliver involveret 
tidligt i hændelsesforløbet eller om branden opstår til søs og indsats fra kaj først kan iværksættes langt 
senere. En indsats på et skib vil også involvere en række aktører som redningsberedskabet normalt ikke 
samarbejder med, men som vil blive afgørende for indsatsens gennemførelse og slutresultat.  
 
På baggrund af ovenstående er det helt afgørende for indsatsresultatet, at indsatsledelsen og 
indsatsmandskabet har en grundlæggende forståelse for skibets forudsætninger og installationer, således 
disse kan understøttes og forstærkes og dermed undgå at de modarbejder hinanden. 
 
 

1.8 Forskellige skibstyper 
Øresund er et meget trafikeret farvand. I runde tal passerer ca. 8.000 fragtskibe, ca. 2.600 tankskibe samt 
ca. 150 passagerskibe/andre skibe fra Bornholms Gat over Sundet Syd og til Skagen og omvendt.3 Potentielt 
kan Hovedstadens Beredskab derfor komme til at lave indsats i mange forskellige skibstyper. 
 
Som tidligere nævnt er udgangspunktet for denne vejledning ”Indsats i større passagerskib”. Det betyder 
omvendt ikke at principperne her ikke tilsvarende kan anvendes på andre skibstyper. Uagtet dette kan der 
være forskellige forudsætninger for indsats i forskellige typer skibe. I bilag (7.2 skibstyper) er der 
udarbejdet en beskrivelse af forskellige typer skibe samt de særlige forudsætninger, som er til stede ved de 
pågældende skibe.  
 
 

 
3 https://www.soefartsstyrelsen.dk/sikkerhed-til-soes/sejladsinformation/ais-data/transitruter 17. marts 2023 

Rum med brand 

Påvirket sektion af skibet 

https://www.soefartsstyrelsen.dk/sikkerhed-til-soes/sejladsinformation/ais-data/transitruter
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1.9 Opmærksomhedspunkter 
Det følgende er en beskrivelse af en række væsentlige opmærksomhedspunkter, dvs. særlige forhold der 
skal tages i betragtning ved planlægning af en indsats. Oplistningen er ikke en uudtømmelig liste, eller 
fællesmængde for alle skibstyper, men en oplistning af de forhold som almindeligvis er gældende ved 
indsats i skibe.  
 

1.9.1 Generelt 

• Skibe er designet til at en brand afgrænses til en berørt sektion i skibet og som udgangspunkt ikke 
spreder sig derfra.  

• Ved brand lukkes brandsektioner og ventilationssystemet slukkes. 

• Mulighederne for brand- og røgventilation er meget begrænsede. Fokus ligger på at lukke røgen 
inde i en afgrænset del af skibet. 

1.9.2 Broen 
Broen er skibets operationscenter og er skibets hjerne. Det er her ledelsesressourcer vil være placeret. Det 
er fra broen at flere at skibets funktioner kan kontrolleres/styres/overvåges, herunder bl.a. 
brandventilation, døre, slukningssystemer (brandmeldere, sprinklere og lignende), pumper/vandsystem 
mv.  
 
De fleste større skibe har yderligere et rum, hvor skibets funktioner vil kunne styres (kan f.eks. benævnes 
brandkontrolrum). For en del skibe vil dette være placeret i forbindelse med maskinrummet.  
 

1.9.3 Brandrulle 

• Brandrulle/safetyplan er en international standardiseret plan. Denne skal være placeret ved 
adgangsveje dvs. ved landgange og tilkørselsveje (færger). 

1.9.4 Evakueringsstrategi 
Ved valg af evakueringsstrategi vil det have stor betydning om skibet er til søs eller ved kaj. Særligt for 
passagerskibe vil der være en organisation i forhold til at håndtere en evakuering når der er passagerer 
ombord.  

• Skibets evakueringsstrategi vil være baseret op på at passagerer (og besætning) samlet i et 
assembly point og evt. evakueres via redningsmateriel.  

• Når skibet ligger til kaj, kan mulighederne for at benyttes skibets evakueringsmateriel være 
begrænset og evakuenter ikke kan ”komme videre” fra assembly point til kaj. 

1.9.5 Skibets indsatstaktik 
Grundlæggende indsatstaktik for skibe er at branden ”bokses inde”, dvs. at brand og røg ikke spreder sig fra 
det berørte område. Dette sikres ved at ventilation stopper og døre til det berørte område lukker. Skibets 
indsatstaktik vil almindeligvis være sikret via passive systemer (brandsektioner) evt. suppleret med aktive 
slukningssystemer i relevante områder.  
 

1.9.6 Skibets last 
Ved indsats i skibe er det vigtigt, ud over håndtering af passagerer og besætning, også at have et fokus på 
den særlige risiko som evt. last kan medføre. Det kan være køretøjer (særligt fokus på elbiler) og lastvogne 
samt deres last.  
 
Lastvognstransporter med farligt gods må ifølge IMDG-reglerne transporteres på de fleste passagerskibe 
med bildæk/køretøjer ombord. Personalet vil typisk samle transporter med farligt gods i den ene del af 
skibets bildæk, enten med direkte åbning til det fri, eller placeret for eller agter i skibet. Man vil ligeledes 
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kunne iværksætte styring af ventilationsretningen på dæk ved et uheld/udslip af farlige stoffer for at 
begrænse fareområdets udbredelse på skibet. Ved CBRN-indsats bør følgende opmærksomhedspunkter 
vurderes yderligere: 
 

• Transportdokumenter for samtlige køretøjer og trailere med farligt gods findes både i køretøjerne 
og på broen. 

• Ved udslip af farlige stoffer skal det indsættes i henhold til stoffets farlige egenskaber og 
kemikalieindsatskort.  

• Det bør ved planlægningen af indsatsen sikres, at adgangsvejen er tilstrækkelig stor (bred og høj), 
således der ikke er risiko for kemikalieindsatsdragterne skrabes og går i stykker/punkteres.  

• Retrætevej og rensepunkt skal sikres før indsats iværksættes.  

• Der skal planlægges for alternativ(e) adgangsveje, som også sikrer adgang til rensepunkt. 

1.9.7 Adgangsveje til skibet 
Ved planlægning af indsats via skibets almindelige adgangsveje, er det vigtigt at planlægge for hvor i skibet 
branden er: 
 

• Bov, side eller agterporte vil almindeligvis være placeret i niveau med kaj eller via ramper. Det 
betyder, at det vil være muligt lettere at flytte materiel ind i skibet (evt. ved brug af truck eller 
lignende). 

• Landgang er en port eller åbning, som alene tillader gående adgang. Det er væsentligt at bemærke, 
at landgang ofte befinder sig flere etager over kaj.  

1.9.8 Kahyt/lugar/hoteldel 

• Ligner en hotelkorridor, men adskiller sig brandcellemæssigt.  

• Et skib er opbygget med store, vertikale brandsektioneringer, med op til 40 meter mellem 
sektioneringerne, hvilket kan betyde op til 50 kahytter i en brandcelle per etage/dæk. 

1.9.9 Døre og sektionsgrænser 

• I nogle skibstyper kan der over vandlinjen forekomme “kattelemme” således, at slanger ikke 
kommer i klemme, (en kattelem er en luge placeret i døre/skot som tillader, at der trækkes slanger 
igennem, selv om døren er lukket). 

• Der skal rettes særlig opmærksomhed omkring vandtætte / hydrauliske skot (under vandlinjen) 
som normalt fjernstyres fra broen. Det kræver, ved udlægning af slanger, koordination med broen, 
således slangerne ikke kommer i klemme og der opstår personskader.   

1.9.10 Trapper 

• Trapper er grundlæggende delt i to typer, store trapper til passagerer og små interne trapper til 
personale. Der er væsentlige forskellige indsatsmuligheder via de to typer trapper. Særligt de 
interne trapper kan være begrænsede i plads, have store hældninger/være stejle og lignende. Brug 
af interne trapper kan/vil kræve lokalkendskab og brug af skibets personale/vejvisere. 

• På større skibe (primært passagererskibe som f eks DFDS Oslobåden) forekommer mulighed for at 
sætte overtryk på trapperne. Dette er dog ikke noget, man kan regne med generelt. 

1.9.11 Konstruktioner/hulrum 

• Det er vigtigt at bemærke, at der bag de overflader man ser, kan befinde sig store hulrum både i 
vægge, gulve og lofter. Der kan her være placere installationer, kabler, ventilationskanaler og rør. 
Der kan således være forbindelser, som går mellem flere etager, uden man direkte kan se det.  
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1.9.12 Maskinrum 

• Maskinrum rummer mange forskellige risici og kan sammenlignes med indsats i industri (f.eks. 
værksteder, trykflasker, farlige stoffer, maskiner mv). 

• Maskinrummet kan indeholde niveauforskelle, hvilket gør det svært at overskue og orientere sig. 

• Placeringen langt nede i skibet giver besværlige adgangsveje, hvor indsatsen skal gennemføres mod 
røg og varme. 

• Maskinrum har normalt et kontrolrum, som også kan styres fra broen  

• Der kan være et særligt behov for at køle stålkonstruktionen. 

1.9.13 Skibets faste slukningssystem 

• Maskinrum og andre lukkede rum har normalt faste slukningssystemer som f.eks. punktbeskyttelse 
(eks. beskyttelse af særlig del af maskinen, vital elektronik eller tilsvarende) med skum eller CO2.  

• På passagerdæk kan der forventes fast slukningssystem, f.eks. High Fog (vandtåge sprinkler) 

• Indvendigt last/bildæk med detektion og sprinkler, som giver store mængder vand (Deluge system). 

1.9.14 Vandforsyning, koblinger (slanger) og slukningsudstyr 

• Det er vigtigt at vurdere om skibets forsyningssystem (vand) er tilstrækkeligt til at understøtte den 
planlagte indsats, det dækker alt fra tryk, til flow og redundans.  

• Pumpe og brandvandssystemet kan sammenlignes med et tryksat stigrør. 

• Der mulighed for at tilføje vand samt tryksætte systemet med ekstern pumpe (ved brug af 
international landtilslutning (Shore connection)).  

• Der findes ingen international norm/krav til udformning af slanger og tilslutninger. Det betyder at 
det kan være besværligt, men muligt, at benytte skibets udstyr eller sammenkoble skibets og 
beredskabets udstyr (se afsnit 5.5 Vandforsyning).  

• Det er vigtigt til enhver tid at vurdere om skibets udstyr vil være tilstrækkeligt til at sikre en 
forsvarlig indsats. Dvs., at stand/kvalitet og forsyning af udstyret vil kunne sikre indsatsen.  

1.9.15 Stabilitet 
Ved brug af store mængder vand ved brandslukning kan skibets stabilitet og sødygtighed påvirkes. 
Konsekvensen kan være, at der opstår krængning og i værste fald en kæntring af skibet, hvilket 
påvirker/umuliggør fortsat indsats. Skibets stabilitet skal derfor være en del af den samlede risikovurdering 
ved indsats. Repræsentant fra skibet, rederiet eller Søfartsstyrelsens skibsinspektør er derfor vigtige 
ressourcepersoner for vurdering af skibets stabilitet og kan assistere ved risikovurderingen.    
 
Det kan være nødvendigt at sikre pumpemateriel, der kan supplere skibets egne pumper i forhold til at 
sikre stabilitet. Det bør, afhængigt af slukningsarbejdet, prioriteres tidligt i forløbet, da det kan tage lang tid 
at skaffe og placere mobile pumper.  
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2 Faseinddeling 
En hændelse på et skib kan inddeles i fire faser (fra fase 0 til fase 3) som bruges til at beskrive/opdele de 
opgaver der skal løses samt at tydeliggøre ansvar og aktører. De efterfølgende beskrivelser tager 
udgangspunkt i denne faseopdeling af den samlede indsats.  
 
 

Fase 0 – Før og ved alarmering  Fase 1 – den indledende fase 

 
Fasen forløber før og i forbindelse med alarmering af 
beredskabet. Skibe er som udgangspunkt designet til at kunne 
modstå enhver hændelse som indtræder, ligesom skibets 
besætning er uddannet i at håndtere hændelserne. Som 
udgangspunkt er en slukningsindsats iværksat for at håndtere 
hændelsen. 

 

 

 
Fasen består af det ”første møde” mellem skibets 
besætning og redningsberedskabet, herunder kortlægning 
af, hvilke tiltag som er iværksat samt etablering af 
rekognosceringshold og umiddelbare tiltag. 
 

Primær aktør = Skibets besætning  

 
 Primær aktør = Skibets besætning støttet af HBR 

 
Fase 2 – Beredskabets førsteindsats   Fase 3 – Endelig indsats 

 
Fasen består af organisering af skadestedet, indretning af 
faciliteter og første indsats (evt. baseret på skibets allerede 
iværksatte indsats). I fase 2 fastlægges restriktioner, 
adgangsvej, vandforsyning, radiokommunikation samt udstyr 
for brandslukning. 
 

 

 
Fasen består af den endelige plan for håndtering, baseret 
på skibets og tilkaldte ressourcer.  
 

Primær aktør = HBR støttet af skibets besætning  Primær aktør = HBR støttet af skibets besætning 
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3 Fase 0 – Før og ved alarmering 
Fase 0 er fasen før og ved alarmering af beredskabet. I denne fase er hovedaktøren skibets besætning og 
der er som udgangspunkt iværksat en indsats for håndtering af situationen. Ansvaret for at håndtere 
hændelsen i denne fase påhviler alene skibets besætning og primært skibets kaptajn, eller dennes 
stedfortræder.  
 
Hændelsen kan være indtrådt i sø, hvor efter skibet har søgt nødhavn for at få assistance til håndtering af 
hændelsen. Denne beslutning kan være truffet i samråd med MIRG/JRCC (se evt. bilag 7.1 ordliste), eller på 
kaptajnens egen foranledning.  
 

3.1 Alarmering  
Hvis skibet ligger til kaj vil alarmering normalt ske via 1-1-2 opkald til Alarmcentralen, men alarmering kan 
også ske via VHF på nødkanaler (hvilket kan betyde, at alarmering sker gennem anden part). Hvis skibet 
befinder sig til søs når nødsituationen opstår, vil alarmering normalt ske via JRCC, som derefter alarmerer 
det kommunale redningsberedskab. Efterfølgende vil Operationscentret alarmere relevante 
udrykningsenheder til opgaven.  
 
Beslutningsprocessen vedr. nødhavn kan erfaringsmæssigt involvere mange aktører, forskellige hensyn og 
lovgivning. For at sikre informationsdeling og koordination med øvrige aktører, bør der derfor indkaldes 
KSN/LBS, hvis der er tale om en større og/eller langvarig hændelse.   
     

3.2 Tildeling af ressourcer 
Ressourcebehov kan være forskellige afhængigt af alarmeringen og situationen. Ved alarmering til ”brand i 
skib” er det væsentligt at få skabt et indledende overblik over hændelsen samt til at sikre afsendelse af 
relevante enheder. Det kan være hensigtsmæssigt at der afsendes mange ressourcer for løsning af taktiske 
opgaver i den indledende fase, for at sikre personredning og taktiske valg ved slukningsarbejdet i 
førsteindsatsen.  
 
I alarmeringsfasen er det besætningen på skibet, der træffer de indledende valg i forhold til hændelsen. En 
del af deres valg vil/kan have betydning for den indsats, beredskabet kan/skal iværksætte.   
 

4 Fase 1 – Den indledende fase 
Den indledende fase er fasen hvor den første kontakt mellem skibets besætning (kaptajn) og beredskabet 
etableres. Det er væsentligt, der etableres og opretholdes en god kontakt, da denne er essentiel for den 
indledende situationsbedømmelse samt udfaldet af hændelsen. Det er også i den indledende fase 
beredskabet der indhenter og vurderer grundlæggende information om situationen for at kunne lave en 
førsteindsats. Følgende overordnede opgaver er afgørende for den indledende fase: 
  

• Etablere kontakt 

• Rekognoscering 

• Umiddelbare tiltag 

I den indledende fase er håndteringen af hændelsen primært skibet kaptajns ansvar. Dog begynder 
indsatsledelsen at have et større ansvar for håndtering af hændelsen, og de tiltag, som bliver iværksat. 
Uanset det lovgivningsmæssige ansvar vil skibets kaptajn, ledelse og organisation være en afgørende 
ressource ift. Lokalkendskab og kendskab til skibets forudsætninger. 
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4.1 Etablere kontakt 
Det første punkt i den indledende fase er at etablere kontakt til og opretholde kontakt med skibets bro 
(kaptajn) og skibets beredskabsorganisation. Formålet med dette er at opnå forståelse for hvilke tiltag der 
er iværksat, hvilken strategi der er valgt ift. Evakuering og skibets status ift. Grundlæggende infrastruktur 
som f.eks. strøm, vand, brandtekniske installationer mv. Det er ligeledes væsentligt at afklare, hvorledes 
beredskabet kan understøtte den valgte strategi. Følgende punkter vurderes ved den indledende kontakt 
med skibets beredskabsorganisation 
 

• Det er væsentligt, der sikres et overblik over antallet af passagerer og besætningsmedlemmer og 
om der er særlige forhold, som skal iagttages og lignende.  

• Det er ligeledes væsentligt, der sikres overblik over skibets brandorganisation.  

• Uagtet at formålet er at understøtte de iværksatte tiltag, bør den valgte opgavehåndtering 
vurderes, ligesom evt. korrigerende handlinger bør overvejes.  

4.2 Rekognoscering 
Som en vigtig del af situationsbedømmelsen udpeges et rekognosceringshold, som i samarbejde med 
skibets beredskabsorganisation får den primære opgave med at skabe forståelse for situationsgrænser og 
forudsætningen for den fortsatte indsats, herunder foreløbig risikovurdering, udpegning af KFO, 
adgangsvej/alternativ adgangsvej samt retrætevej. 
 

4.3 Umiddelbare tiltag 
Ved beredskabets fremmøde vil skibets aktive systemer sandsynligvis være aktiveret, ligesom skibets 
besætning vil have iværksat første indsats. Det betyder, at de ”umiddelbare tiltag” allerede vil være 
iværksat. Beredskabet er som udgangspunkt alarmeret for at understøtte og håndtere en indsats, som 
overskrider skibets egen kapacitet. Det skal derfor vurderes om beredskabets materiel kan benyttes til at 
supplere den allerede iværksatte indsats. Det kan f.eks. være: 
 

• Iværksættelse af umiddelbare tiltag for at få påvirke brandforløbet, f.eks. indsats udefra 
(skæreslukker fra stigetop, CAFS-angreb og lign) 

• Opstilling af drejestiger i for og agter for udvendig rekognoscering, understøttelse af evakuering, 
alternative adgangsveje eller materieltransport/retrætevej. 

• Brug af drone, hvis branden er placeret modsat ved kaj, eller for at skabe overblik.  
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5 Fase 2 – Beredskabets førsteindsats 
 
I fase 2 er der etableret kontakt mellem skibets besætning og indsatsledelsen fra beredskabet. I denne fase 
er det væsentligt, at organisationen omkring håndtering af hændelsen opbygges. Dvs., at skadestedet 
indrettes med de faciliteter, som er nødvendige i forhold til opgaveløsningen.  
 
Det er ligeledes i denne fase der, på baggrund af tilbagemelding fra rekognosceringshold(ene) samt den 
indledende kontakt til broen, besluttes et mål med indsatsen (MMI), en taktisk plan (TP) samt en 
grundlæggende indsatstaktik, f.eks., om den skal være offensiv eller defensiv, eller om der skal prioriteres 
livreddende indsats, hvis evakuering ikke er afsluttet.  
 
Med udgangspunkt i den samlede risikovurdering og situationsbedømmelsen fastlægges følgende 
præmisser førsteindsatsen:  
 

• restriktioner ved røgdykning  

• situationsgrænser 

• angrebsvej  

• placering af indvendige og udvendige faciliteter 

• system for vandforsyning 

• udstyr for brandslukning 

• principper for radiokommunikation (netskitse). 

5.1 Restriktioner ved røgdykning  
Risikovurderingen afgør, om der er tale om et normalt eller et højt risikomiljø. Vurderingen kan baseres på 
dialog med skibets beredskabsorganisation (brandchef). Den afgørende faktor vil være, om der er specielt 
stor fare forbundet med indsættelse af røgdykkerhold. Når der er tale om højt risikomiljø, vil det stille 
særlige krav til sikringsholdet/-holdene. Når en eller flere af de følgende faktorer er opfyldt, vurderes 
hændelsen som værende med højt risikomiljø:  
 

• Indtrængningsveje – meget lange/komplicerede indtrængningsveje  

• Røggasser – meget store mængder røggasser som kan medføre voldsomme forandringer i 
brandforløbet  

• Retrætevej – stor fare for at retrætevejen kan blive spærret  

• Overskuelighed – lokaler hvor det er meget vanskeligt at orientere sig (forskudte etager osv.)  

• Særlige farer – brandsteder hvor der er særlige farer (trykflasker, kemikalier osv.)  

• Vandforsyning – brandsteder med usikker vandforsyning (se afsnit ”Vandforsyning” nedenunder) 

5.2 Situationsgrænser  
Situationsgrænsen udgøres typisk af den fysiske adskillelse, der er mellem de forskellige sektioner i skibet. 
Situationsgrænsen kan også være et sted i skibet, hvor hændelsen ikke må komme forbi.  
 
Det er væsentligt at bemærke, at der på et skib kan være sektioner med mange forskellige funktioner. Det 
kan være særligt vigtigt, at en hændelse ikke breder sig fra en sektion til en anden. Her vil skibets 
besætning have væsentlige input i forhold til planlægning og udførelse.  
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5.3 Angrebsvej 
Angrebsvejen skal fastlægges på baggrund af tilbagemelding fra rekognosceringshold og relevant 
tegningsmateriale/indsatsplaner over skibet. Som udgangspunkt bør indsatsen og personredning i brand- 
og røgpåvirket sektion planlægges i følgende prioriteringsrækkefølge:  
 

1) Angreb udefra (normalt umiddelbart tiltag) 
2) Angreb nedefra (KFO placeres mindst 1 etage/dæk under branden) 
3) Angreb på etagen (f.eks. indsats mod bildæk) 
4) Angreb ovenfra (normalt kun aktuelt ifm. indsats mod kahytdæk eller maskinrum under skibets 

vandlinje)  

  
Figur 5.1 – illustration af prioriteringsrækkefølge i forhold til adgangsvej.  

 
 
Det er væsentligt, at adgangsveje vælges med udgangspunkt i den ovenstående prioriteringsrækkefølge, 
dette skyldes at denne rækkefølge sikrer de bedst mulige forudsætninger og indsatsmuligheder.  
 

 
Udefra  Angreb fra det fri er normalt altid det bedste alternativ. Det skyldes at tilbagetrækningsvej 

(flugtvej) er god og sikker. Ved indtrængningen vil der normalt ikke være lige så stor 
røgspredningen til tilgrænsende rum, som ved øvrige adgangsveje (se nedenstående) og 
brandrøgen vil let kunne bortventileres. 

 
Nedefra  Angreb nedefra er et godt alternativ, idet angreb finder sted fra et område, hvor der er god 

temperatur og sigtbarhed. En risiko er dog, at tilbagetrækningsvejen spærres, hvis branden 
spreder sig sidelæns.   

 
Sidelæns  Sidelæns angreb udføres, hvis det ikke er muligt at angribe enten udefra eller nedefra. Der kan 

være situationer, hvor dette er den eneste mulige angrebsvej. Det kan forventes, at der sker 
brandspredning ved indtrængning, og angrebsvejen bør derfor ikke være for lang.   

 
Oppefra  Angreb oppefra er det sværeste, og bør vælges som en sidste alternativ. Det kan være meget 

risikabelt og svært for røgdykkerne, fordi angrebet er imod opstigende brandgasser og varme, og 
fordi tilbagetrækningsvejen let kan spærres ved en accelererende/øget udvikling i branden. 

 

 

5.4 Indvendige og udvendige faciliteter 
Der skal i fasen opbygges den nødvendige skadestedsorganisation med indvendige og udvendige faciliter 
herunder følgende: 
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• Fastlæg objekt, samt placering af KFO (som enten kan være i skibet eller på kaj) 

• Fareområde  

• Ledelsesplads/KST 

• Placering af stiger til retrætevej eller for transport af mandskab, materiel fra og til kaj etc. 

Et eksempel på indretning og placering af faciliteter er angivet på den nedenstående figur.   

 
Figur 5.2 – Illustration af overordnet indretning af skadested i forbindelse med håndtering af en hændelse. Der er 
etableret alternative adgange via drejestiger, oprettet KFO (to alternativer; et alternativ på kaj og et alternativ i skibet) 
og KST, opmarch og adgang til skibet. Figuren er alene illustrativ og vejledende i forhold til placering af funktioner.  

 

5.5 Vandforsyning 
Klarlæg og iværksæt vandforsyning til brug for brandslukning. Det er væsentligt at valg af løsning 
(alternativt 1-4), vælges for bedst muligt at sikre hastighed og effektiv indsats (i forhold til hurtigst muligt at 
sikre vandforsyning).   
 

• Alternativ 1: Skibets eksisterende vandforsyningssystem og pumpekapacitet 

• Alternativ 2: Etablering af egen vandforsyning fra MO og brandhane (evt. via drejestige)  

• Alternativ 3: Skibets eksisterende vandforsyningssystem med forstærket ekstern vandforsyning  

• Alternativ 4: En kombination af ovenstående  

I forhold til at tilslutte ekstern vandforsyning til skibets vandforsyning er det nødvendigt, at benytte en 
”international shore connection”. Dette beslag er et specialbeslag, der tilsluttes skibets vandforsyning. 
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Beslaget monteres på forsyningssiden med en storzkobling som sikrer, at beredskabets pumper kan 
tilsluttes. Tilslutning til skibets vandforsyning skal planlægges, da det tager tid at montere beslaget.  
 

 
Figur 5.3 – international Shore connection. Beslaget monteres på tilslutning til skibet og fastgøres med fire bolte, 
svarende til ovenstående billede.  

 

5.6 Udstyr for brandslukning  
I det omfang det er muligt at tilslutte udstyr kompatibelt med storzkoblinger, kan stort set alt beredskabets 
almindelige slukningsmateriel benyttes.  
 
I det omfang det ikke er muligt at benytte udstyr med storztilslutning, kan indsatsmuligheder være 
begrænset til det udstyr, skibet råder over f.eks. tykkere slanger eller glatte strålerør. Dette kan sætte 
begrænsninger i forhold til de indsatsmuligheder, der er til rådighed. I disse situationer bør det overvejes, 
om der skal etableres en selvstændig vandforsyning, som sikrer, at beredskabets værktøjer og materiel kan 
anvendes. Ved valg af brandslukningsudstyr bør følgende alternativ vælges (i prioriteret rækkefølge) 
 

• Alternativ 1: Skibets slangevinde og håndildslukkere 

• Alternativ 2: Skibets slanger og strålerør 

• Alternativ 3: Egne slanger og strålerør.  

5.7 Radiokommunikation 
En væsentlig forudsætning for indsats er at der er god og tydelig kommunikation. Grundet skibets 
opbygning og særligt ved store skibe, er der risiko for, at SINE ikke dækker tilstrækkeligt. Der bør således 
inden indsats sikres, at kommunikationsveje og metode er entydige. Det bør også sikres, at der er god 
kommunikation mellem indsatspersonel og skibes besætning, særligt i forhold til det mandskab som indgår 
i rekognosceringshold. Følgende forhold bør overvejes: 
 

• Kommunikationsmetode: DMO eller TMO. 

• Behov for at sikre kommunikation med besætning, særligt personel fra skibets besætning som 
indgår i rekognosceringshold. 

• Behov for at etablere radiokæde og brug af repeater. 

• Kommunikationsstruktur (Netskitse).  

• Brug af skibets interne kommunikationssystem. 
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6 Fase 3 – Endelig indsats 
Den tredje fase i slukningsarbejdet ”træder i kraft” hvis slukningsarbejdet i de indledende faser ikke har 
været tilstrækkeligt, haft den ønskede effekt, eller hvis hændelsen er indtrådt til søs. Hvis en hændelse 
indtræder til søs, kan det betyde at der går længe før redningsberedskabet bliver involveret i sluknings-
/redningsarbejdet. Det kan i de situationer være nødvendigt at foretage en revurdering og reorganisering af 
indsatsen.  
 
Der bør fortsat være et fokus på at sikre at der ikke sker brand- eller røgspredning udenfor den aktuelle 
situationsgrænse. Der bør desuden være et særligt fokus på evakuering (såfremt dette ikke allerede er 
sket), herunder evt. tiltag der understøtter besætning og passagerernes evakuering.  
 
 
 

 
Figur 6.1 – Hvis den planlagte indsats ikke har tilstrækkelig effekt, er det væsentligt at indsatsledelsen revurderer 
tiltag, organisation mv.  

 
 
For at sikre en forsvarlig indsats kræves normalt flere parallelle tiltag, herunder tiltag udenfor 
situationsgrænsen, tiltag på kaj/udenfor skibet, en omfattende ressourcetildeling, udvidet 
ledelsesorganisation samt en række logistiske tiltag for at sikre udholdenhed over tid. Afhængig af 
situationen kan en kombination af nedenstående være aktuelle i den endelige fase: 
 

• Tiltag for at understøtte evakuering 

• Tiltag for at sikre situationsgrænsen 

• Tiltag på kaj/udenfor skibet 

• Logistiske tiltag 

• Organisatoriske tiltag 

• Andre overvejelser i den endelige indsats 



Indsats i skibe - praktiske og taktiske indsatsprincipper ved brand 

- 26 - 
 

6.1 Tiltag for at understøtte evakuering 
Som tidligere nævnt er evakueringsstrategien på et skib anderledes end ved en bygning. Passagererne 
evakueres normalt til assembly stations. Som udgangspunkt har skibets besætning selv kapacitet til at 
gennemføre denne evakuering. Hvis skibet ligger til kaj, kan der dog være behov for, at beredskabet 
understøtter evakueringen videre til kaj. 
 

6.2 Tiltag for at sikre situationsgrænsen 
6.2.1 Røgdykning ved højt risikomiljø 
En indsats for at sikre situationsgrænsen kan afhængig af situationens omfang, brandforløb mv. enten være 
offensiv eller defensiv. En offensiv røgdykkerindsats vil formentlig kræve en organisation tilpasset højt 
risikomiljø jf. Håndbog for Ildløstjeneste dvs. ét eller flere sikringshold, som ikke har andre opgaver samt 
opmærksomhed på radiokommunikation og sikker vandforsyning. 
 

 
Figur 6.2 – En vigtig faktor ved vurdering af høj eller lav risikomiljø er ukontrollerbar brandspredning via skibets 
stålkonstruktion, hvor varmeledning kan give varmespredning fra rum til rum og dermed spredning af brand, uden 
direkte brandspredning.  

 
 

6.2.2 Punktindsatser for at forstærke situationsgrænsen  
Det er også muligt at tage udgangspunkt i en mere defensiv taktik for at sikre situationsgrænsen. Her kan 
forskellige punktindsatser - for at understøtte situationsgrænsen - være aktuelle. Der kan f.eks. benyttes 
punktindsats ved brug af skæreslukker, eller lukning af døre for at forstærke situationsgrænsen.  
 
En slukningsmetode, som bliver nævnt i forskellige sammenhænge, er inertering af en inaktiv gas f.eks. ved 
brandslukning ved lukkede volumen f.eks. siloer. Begrebet “inertering” bruges principielt kun om fortynding 
af en i forvejen antændelig blanding af dampe og luft med en inaktiv gas. Den inaktive gas iblandes indtil 
blandingen i volumenet er under den nedre antændelsesgrænse. Ved brandslukning er formålet, at den 
inaktive gas fortrænger ilten, så branden kvæles. Inaktive gasser kan som udgangspunkt ikke anvendes som 
en brandslukningsmetode på skibe, særligt grundet forudsætninger for anvendelse, omkostninger, 
begrænsninger i anvendelsesområder, påførelsesmetode mv. Forudsætningen for brug af Inaktive gasserer, 
at det aktuelle rum/volumen er designet til formålet og dermed kan understøtte brugen af inaktiv gas som 
slukningsmiddel.  
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6.2.3 Monitorering og aktiv køling for at sikre situationsgrænsen 
Som tidligere nævnt har skibet normalt en stålkonstruktion, hvorfor varmeledning i konstruktionen bør 
monitoreres for at undgå ukontrolleret eller uventet brandspredning udenfor situationsgrænsen. Hvis 
konstruktionen ikke er isoleret, er det muligt at køle den aktuelle situationsgrænsen med vand.  
 
Tiltag for kontinuerlig monitorering og evt. køling bør iværksættes ,så monitorering af varmespredning/-
udvikling ved brug af termisk kamera sker i samtlige fire retninger.  
 

6.2.4 Overtryksventilering/ventilering 
Skibene er designet til, at en brand afgrænses til én berørt sektion i skibet og som udgangspunkt ikke 
spreder sig derfra. Dette kan betyde, at mulighederne for brandventilation er kraftigt reducerede eller at 
brand/røgventilation slet ikke er mulig. Tiltag for at sikre sektionsgrænsen ved hjælp af 
overtryksventilering/ventilering bør derfor ske i tæt samarbejde med skibets besætning for at sikre den 
tiltænkte effekt. 
 

6.3 Tiltag på kaj/udenfor skibet 
6.3.1 Udvendig kølings-/slukningsindsats 
I de fleste tilfælde vil det være aktuelt med en indvendig indsats for at sikre situationsgrænsen. I nogle 
tilfælde kan det dog blive aktuelt med en kølings- eller slukningsindsats fra kaj eller andet skib. Et eksempel 
på dette er brug af skæreslukker fra stigetop.  Et andet eksempel er ved brand i lasten på et containerskib 
eller bulkskib, hvor der er behov for at med hjælp af kran fra kaj eller andet skib flytte last til kaj for endelig 
slukning. I begge eksempler er valg/placering af kaj i forhold til indsats, afgørende for indsatsens resultat og 
bør overvejes/afklares så tidligt i indsatsen som muligt.   
 

6.3.2 Sikre retrætevej, evakuering eller transport af mandskab og materiel ved brug af drejestiger 
Erfaringer fra tidligere indsatser har vist, at brug af drejestiger er et effektivt middel til etablering af 
retrætevej eller for transport af mandskab, materiel fra kaj til skib og omvendt etc. Hvis ikke drejestiger er 
opstillede i for og akter (jf. figur 2.2) i en af de tidligere faser bør, dette iværksættes.   

 

6.3.3 Ressourcer for håndtering af sikkerhed på vand for evakuenter og/eller egen personale (båd og 
overfladeredning). 

Ved slukningsindsatser på skibe eller ved vand skal risikoen for at indsatsmandskab eller evakuenter falder i 
vandet være en del af den samlede risikovurdering. Etablering af båd og overfladeredningskapacitet 
sammen med afspærring og lys kan være relevante tiltag for at nedbringe risikoen for skader på eget 
personale eller evakuenter. 
 

6.4 Logistiske tiltag 
6.4.1 Vandforsyning 
Ved opstart af en indsats kan flere alternativer for vandforsyning være aktuel jf. afsnit “Fase 2 – 
Beredskabets førsteindsats”. Længere inde i indsatsen eller hvis situationen vurderes som ”højt 
risikomiljø”, bør tiltag iværksættes for at sikre vandforsyningen.  Dette kan ske via ekstern vandforsyning til 
skibets eksisterende vandforsyningssystem (via international landtilslutning) eller ved etablering af egen 
vandforsyning via slangesystem og vandforsyning fra MO/brandhane eller ansugningspumpe.   
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6.4.2 Logistiske tiltag og udholdenhed 
En indvendig røgdykkerindsats er erfaringsmæssigt meget ressourcekrævende, især hvis der planlægges 
med indsats fra flere angrebsveje/flere KFO. En konstateret brand på skib bør allerede tidligt betragtes som 
en omfattende og langvarig hændelse med henblik på sikring af røgdykkerressourcer samt logistiske tiltag 
med fokus på udholdenhed (luft, forplejning, afløsning mv).  
 

6.5 Organisatoriske tiltag 
Erfaringsmæssigt vil der ved indsats på skibe kræves en udvidelse af den normale ledelsesorganisation for 
at håndtere alle de forskellige perspektiver, der gør sig gældende. Situationen vil f.eks. kræve en løbende 
risikovurdering i dialog med skibets beredskabsorganisation, myndigheder og/eller andre 
ressourcepersoner.  
 
En hændelse på et større skib vil ligeledes involvere mange aktører, forskellig lovgivning og hensyn, der 
normalt ikke arbejdes med i hverdagen. Situationen vil også kræve samarbejde og koordination med 
ressourcepersoner med ekspertviden fra f eks Søfartsinspektør, MIRG-beredskab eller repræsentant fra 
salvage firma (bjergningsfirma). En indsats i et større skib vil afslutningsvis give stor opmærksomhed i både 
nationale og internationale medier.  
 
Særligt fokus bør derfor rettes mod et udvidet ledelses-setup samt en fysisk platform (f.eks. LKM, fysisk 
lokale, kontorfacilitet eller telte fra evakueringscontainer), som muliggør koordination og samarbejde over 
lang tid.  I nedenstående eksempel (illustration) er ledelsesorganisationen bygget op med:  

• Indsatsleder Brand.  

• Skadestedsleder med ansvar for en omfattende røgdykkerorganisation. 

• Ledelsesstøtte i form af en FO på broen for at sikre kontakt og koordination med skibets ledelse. 

• Ydre stab bestående af stabsfunktionere Presse, Sikkerhed, Logistik og Ressourceperson. 

 

 
 
Figur 6.3 – Eksempel på ledelsesorganisation for håndtering af de forskellige behov en større indsats i skibe vil 
generere.  
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6.6 Andre overvejelser i den endelige fase 
6.6.1 Særligt fokus på håndtering af følgeskader og skadeservice 
Gældende vejledning ”Bekæmpelse af følgeskader efter brand” (Forsikring og pension vejledning, 
september 2013) omfatter alene skader på bygning dvs. bygning på støbt fundament. Ved brand i skibe er 
det alene den maritime forsikring eller ejer (f.eks. rederiet), der kan iværksætte følgeskadebekæmpelse. 
Der skal derfor altid ske en afklaring ift. håndtering af følgeskader, før tiltag iværksættes. Ligesom ved 
hændelser på land kan flere forsikringer være gældende f.eks. forskellige forsikringer for skib og last.    
 
Ifm. slukningsarbejdet eller som en afledt konsekvens af dette, kan det blive aktuelt at iværksætte tiltag for 
håndtering, begrænsning og opsamling af spild/udslip på vand ved brug af f.eks. flydespærringer.  
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Del 3  
 

Action card 
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Action card – Alarmering af beredskabet (FASE 0) 
 

Trin 1 
Alarmering af beredskabet 

 
 
 
Ved alarmering af beredskabet bør der spørges ind til: 

• Hvad der er sket? 

• Type af skib? 

• Last/fragt? 

• Størrelse på skib? 

• Lokalisering af hændelse (hvor på skibet)? 

• Antal passagerer og besætningsmedlemmer (Souls On Board)? 

• Evt. tilskadekomne? 

• Særlige behov? 

Trin 2 
Tildeling af ressourcer 

 
 
 

• Ved konstateret brand bør følgende ressourcer udover lokalstationen som minimum alarmeres: 
- 2 ISL (ISL Brand etableret på kaj, FO/ledelsesstøtte placeret på broen). 
- Specialtjenesten (brand niveau 3) suppleret med en brand niveau 2 station – alternativt 2 x Brand 

niveau 2 stationer for etablering af rekognosceringshold samt arbejde før og efter KFO.  
- 2 drejestiger (placeret i for og agter for udvendig rekognoscering, understøttelse af evakuering, 

alternativ adgangsvej eller materieltransport/retrætevej). 
- Supplerende kapaciteter herunder drone, bådressource mv. 

 

Trin 3 
Tiltag for sikring af indsatsmuligheder  

og koordination med andre aktører 
 
 
 

• Tilkaldelse af ressourcer til at understøtte ledelsesplatform (LKM, evakueringscontainer eller eksterne 
kontorer og lignende) 

• Tilkaldelse af særlige ressourcer (By & Havn, MIRG, søfartsstyrelsen eller lignende)  

• Hvis skibet er på vej i havn, fastlægge egnet placering (By & Havn) 

• Sikre at valgt placering også har plads til at etablere faciliteter, herunder vandforsyning 

• Placering som ikke er til gene for øvrige aktiviteter i havnen eller beboere 

• Gode tilkørselsveje 

• Kontaktpersoner (hvem tager imod) 

• Vurdere behov for at oprette LBS 
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Action card – den indledende fase (FASE 1) 
 

Trin 1 
Etablere kontakt med skibets organisation og afklare  

grundlæggende forudsætninger 
 
 

• En ISL (FO/ledelsesstøtte) placeres på skibets bro for at sikre kontakt og koordinering med kaptajn og 
øvrige ledelsesfunktioner. 

• Fastlæg, sammen med skibets ledelse, indledende strategi og mål, samt hvilken indsats, som skal 
understøttes 

• Afklare valg af evakueringsstrategi samt status på evakuering: 
1. Ingen passagerer ombord 
2. Alle passagerer opsamlede på opsamlingssteder/assembly stations 
3. Passagerer mangler 
4. Passagerer opholder sig tæt på branden (klasse 1/2)  

• Sikre at aktuel sektion er “lukket ned” for at begrænse brand- og røgspredning i øvrige dele af skibet og at 
brandstrategien dermed har fungeret efter hensigten. 

• Undersøge og sikre, at der ikke sker røgspredning til flugtveje (trapper, via landgang, via bildæk) og 
installations- og elevatorskakte jf. evakueringsstrategien.  

• Sikre adgang til brandrulle (safetyplan), tegninger over skibet samt forståelse for overordnede status vedr. 
strømforsyning og brandtekniske systemer, skibets brandtekniske opbygning og indretning. 

 

Trin 2 
Etablere rekognosceringshold 

 
 
 

• Etabler rekognosceringshold sammen med skibets beredskabsorganisation. 

• Rekognosceringsopgaven består af følgende dele:  
1. Find og få bekræftet etage/dæk og lokaliteten hvor det brænder. 
2. Udpeg KFO, adgangsvej/alternativ adgangsvej samt retrætevej.  
3. Definer situationsgrænser og brandens udbredelse/påvirkning. 
4. Foretag foreløbig risikovurdering. 

 

Trin 3 
Iværksat umiddelbare tiltag 

 
 
 

• Iværksæt umiddelbare tiltag for at påvirke brandforløbet, f.eks. indsats udefra (skæreslukker fra stigetop, 
CAFS-angreb og lign.) 

• Opstilling af drejestiger i for og agter for udvendig rekognoscering, understøttelse af evakuering, 
alternative adgangsvej/retræteveje eller materieltransport/retrætevej. 

• Brug af drone, hvis branden er placeret modsat ved kaj, eller for at skabe overblik. 
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Action card – Beredskabets førsteindsats (FASE 2) 
 

 

Vurder ulykken og foretag risikovurdering 
 
 
 
Vurder følgende forudsætninger:  Alternativ: 

 
Restriktioner ved røgdykning 

 
1) Normalt risikomiljø 
2) Højt risikomiljø 

 
Fastlæg situationsgrænser 
 

 

• Fastlæg brandens/hændelsens situationsgrænser (baseret på 
tilbagemeldinger fra rekognosceringshold mv.) 

 
Beslutte placering af indvendige 
og udvendige faciliteter 
 

 

• Fastlæg objekt, samt placering af KFO (som enten kan være i skibet 
eller på kaj) 

• Fareområde  

• Ledelsesplads/KST 

• Placering af stiger til retrætevej eller for transport af mandskab, 
materiel til og fra kaj etc. 

 
Vælg angrebsvej 

 
1) Angreb udefra (normalt umiddelbart tiltag) 
2) Angreb nedefra (KFO placeres mindst 1 etage/dæk under branden) 
3) Angreb på etagen (f.eks. indsats mod bildæk) 
4) Angreb ovenfra (normalt kun aktuelt ifm. indsats mod kahytdæk eller 

maskinrum under skibets vandlinje)  

 
Vandforsyning 
 

 
1) Skibets eksisterende vandforsyningssystem og pumpekapacitet 
2) Etablering af egen vandforsyning fra MO og brandhane (evt. via 

drejestige) 
3) Skibets eksisterende vandforsyningssystem med forstærket ekstern 

vandforsyning  
4) En kombination af ovenstående  

 
Udstyr for brandslukning  
 

 
1) Skibets slangevinde og håndildslukkere 
2) Skibets slanger og strålerør 
3) Egne slanger og strålerør 

 
Radiokommunikation 
 

 
1) Kommunikationsmetode DMO eller TMO 
2) Radiokæde og brug af repeater 
3) Kommunikationsstruktur (Netskitse). 
4) Overvej brug af skibets interne kommunikationssystem. 
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Action card – Endelig indsats (FASE 3) 
 
 

Overvejelser i den endelige fase 
 
 
 

 
Tiltag for at understøtte 
evakueringen 
 

 

• Hvordan kan beredskabets indsats understøtte den fortsatte 
evakuering hvis denne ikke er overstået? 

 
Tiltag for at sikre 
situationsgrænsen 
 

 

• Røgdykning ved højt risikomiljø 

• Punktindsatser for at forstærke situationsgrænsen 

• Monitorering og aktiv køling for at sikre situationsgrænsen 

• Overtryksventilering/ventilering 

 
Tiltag på kaj/udenfor skibet 
 

 

• Udvendig kølings-/slukningsindsats 

• Sikre retrætevej eller transport af mandskab og materiel ved brug af 
drejestiger 

• Ressourcer for håndtering af sikkerhed på vand for evakuenter 
og/eller egen personale (båd og overfladeredning). 

 
Logistiske tiltag 

 

• Tiltag for at sikre vandforsyning 

• Skabe forudsætninger for langvarig indsats ift. røgdykkerressourcer 
samt udholdenhed (luft, forplejning, afløsning mv) 

• Tiltag baseret på skibets aktuelle type (f.eks. brug af køretøj med grab 
til at fjerne last og tilsvarende) 

 
Organisatoriske tiltag 
 

 

• Platform for håndtering af mange aktører på ledelsesplads (LKM, telt, 
lokale) 

• Behov for yderligere ekspertviden (f eks Slukningsindsatsen – MIRG) 

• Etablering af ydre stab (Logistik, Sikkerhed, Presse og 
Ressourceperson) 

 
Andre overvejelser 
 

 

• Fokus på håndtering af følgeskader og skadeservice 

• Vurdering af skibets stabilitet (repræsentant fra skibet/rederiet eller 
Søfartsstyrelsens skibsinspektør) 
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7 Bilag  
7.1 Ordforklaring 
 
En hændelse på et større skib vil involvere skibets beredskabsorganisation, forskellig lovgivning og hensyn 
samt mange aktører, der normalt ikke arbejdes med i hverdagen. Nedenstående tabel beskriver nogle af de 
normalt forekomne aktører samt deres opgaver og ansvar. 
 

Aktør eller begreb Opgave/ansvar 
Kaptajn Kaptajnen (eller dennes stedfortræder) er ansvarlig for en sikker og effektiv 

drift af skibet inklusiv dets sødygtighed, sikkerhed, fragtoperationer, 
navigation, besætningsledelse og juridisk overholdelse samt for personer 
og gods om bord.  
 

By & Havn  
 

By og Havn har opgaven med at udvikle Københavns havn. By og Havn ejes 
95% af Københavns kommune og 5% af staten. Ansvarlig for faciliteter i 
havnen/på kaj. 
 

Brandrulle Brandrulle/safetyplan er en international standardiseret plan som skal 
findes på alle skibe. Denne skal være tydeligt markeret og hensigtsmæssigt 
placeret ved adgangsveje dvs. ved landgange og tilkørselsveje (færger) 
samt på broen. Safetyplanen er en vigtig informationskilde for 
brandsikkerheden ombord på skibet og består bl.a. af tegninger, som viser 
skibet i profil og samtlige dæk. Det passive brandsikringssystem (brandsikre 
og brandforsinkende vægge/etageadskillelser) er markeret med forskellige 
farver, og diverse brandslukningsudstyr er markeret med forskellige 
symboler. Symbolforklaringen viser, hvilke symboler, der bliver brugt i den 
specifikke plan samt deres funktion. 
 
Det er afgørende for sikkerheden og effektiviteten ved indsatsen, at 
indsatspersonalet har adgang til safety plan både på teknisk og taktisk 
niveau.   
 

Havnekaptajn/havnefogeden Havnekaptajn/ Havnefogeden en officiel myndighed, som håndhæver en 
given havns regler for at sikre navigationssikkerheden, havnesikkerheden 
og den korrekte anvendelse af havnens faciliteter 
 
I Københavns kommunens havne er det By og Havn som har denne 
funktion. I Copenhagen Malmø Ports havne har man egen Havnefoged. Det 
vil altid være Havnefogeden, der i samarbejde med Politi, Beredskabet og 
Akutberedskabetder i samarbejde vil finde den bedst egnet kajplads til en 
hændelse.    
 

Copenhagen Malmö Port (CMP) CMP er et fællesnordisk selskab med to hjemlande – Sverige og Danmark. 
Selskabet ejes af By og Havn I/S (50 %), Malmö kommune (27 %) og private 
investorer (23 %). CMP står for den daglig drift af Københavns og Malmø 
havn. 
 

Rederiet 
 

Et rederi er et selskab, som ejer et eller flere skibe. Det er normalt rederiet, 
der selv står for kontakt til forsikringsselskab (mange gange internationale 
selskaber), som man skal være obs på ifm. med håndtering af følgeskader 
og skadeservice. 
 

https://da.wikipedia.org/wiki/Offentlig_myndighed
https://da.wikipedia.org/w/index.php?title=H%C3%A5ndh%C3%A6ve&action=edit&redlink=1
https://da.wikipedia.org/wiki/Havn
https://da.wikipedia.org/wiki/Sikkerhed
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MIRG Beredskab 
 

Stående beredskab til bekæmpelse af brand i skibe til søs jf. 
Beredskabslovens §12. Pt. varetager Østjyllands Brandvæsen og Slagelse 
brand og redning opgaven med en bemanding på 1+5. Opgaven er 
forankret hos Beredskabsstyrelsen. 
 

Safety plan / Beredskabsplan 
/Brandrulle 

En beredskabsplan på skibe er en plan, der beskriver, hvordan skibet skal 
håndtere en nødsituation. Planen skal være klar og kortfattet, og den skal 
være nem at forstå af alle på skibet. En beredskabsplan bør indeholde 
følgende oplysninger: 
 

• En beskrivelse af den nødsituation, som planen er beregnet til at 
håndtere. 

• En liste over de opgaver, der skal udføres i tilfælde af en 
nødsituation. 

• En liste over de personer, der er ansvarlige for at udføre de 
forskellige opgaver. 

• En liste over de ressourcer, der er tilgængelige i tilfælde af en 
nødsituation. 

Beredskabsplanen skal være opdateret regelmæssigt for at afspejle 
ændringer i skibet, dets udstyr og dens besætning. 
 

Salvage / bjergningsfirma  Et bjergningsfirma er et specialiseret firma, der foretager maritime 
bjergninger fra skibe, som har været udsat for brand, kollision, er sunket 
eller lignende. 

 

De enkelte rederier vil ofte have indgået aftale med et bestemt 
bjærgningsfirma. Det vil være dette firma, der i samarbejdet med rederiets 
forsikringsselskab vil stå for udbedring af skader, bjergning og lignende.  

 

SOLAS SOLAS er en forkortelse for Safety of Life at Sea. Det er en international 
konvention, der blev vedtaget i 1914 efter Titanic-katastrofen. 
Konventionen har til formål at forbedre sikkerheden for mennesker til søs 
ved at fastsætte minimumsstandarder for skibe og deres udstyr.  

SOLAS’ forskellige sikkerhedsområder er bl.a. skibes konstruktion og udstyr, 
redningsmidler, brandbeskyttelse, radiokommunikation og 
sikkerhedstræning for besætningen 

Søfartsstyrelsen 
 

Søfartsstyrelsen er en del af Erhvervsministeriet, og arbejder for sikkerhed 
og vækst i den maritime sektor. Søfartsstyrelsen er ansvarlig for regulering, 
vejledning og lovgivning på det maritime område. 
 

Søfartsstyrelsens skibsinspektør 
 

Skibsinspektøren står bl.a. for teknisk og operativt tilsyn og 
godkendelsesarbejde med skibe, rederier og andre maritime aktører. 
Skibsinspektører inspicerer skibe, der er beregnet til drift i havområder 
eller på åbent hav. De sikrer, at fartøjer og udstyr følger IMO's regler.  

Skibsinspektøren kan bl.a.  bidrage med information om skibets opbygning, 
regelværk og andet indenfor Søfartsstyrelsen myndighedsområde. 
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Den Maritime Havarikommission Den Maritime Havarikommission hører under Erhvervs- og 
Vækstministeriet, og arbejder som en selvstændig enhed, der undersøger 
ulykker til søs med henblik på forebyggelse og for at fremme initiativer, der 
øger sikkerheden på havet. Kommissionen undersøger søulykker 
og arbejdsulykker på danske handels- og fiskeskibe samt ulykker på 
udenlandske skibe, når de sker i dansk territorialfarvand. 
 

NMOC Nationale Maritime Operationscenter (NMOC) løser mange forskellige opgaver, 
både militære og af mere civil karakter. NMOC fungerer som dansk Joint Rescue 
Coordination Centre, med ansvar for sø- og flyredning. Derudover arbejder NMOC 
med overvågning af dansk farvand, bælter og generel maritim assistance. 
 
JRCC og MAS er enheder i NMOC. 
 

JRCC 
 

Joint Rescue Coordination Centre (JRCC) er en enhed i Nationalt Maritimt 
Operationscenter og er en del af det danske forsvar. Centret leder den 
danske eftersøgnings- og redningstjeneste - også kaldet Search and Rescue 
eller SAR. JRCCs hovedopgave er at koordinere operationer vedrørende 
nødsituationer i luftrummet eller på havet samt at yde assistance til 
nødstedte eller forsvundne personer på havet og i luftrummet. I 
opgaveløsningen har JRCC adgang til forsvaret skibe, helikoptere og fly. 
 

MAS Maritime Assistance Service (MAS) er en enhed i Nationalt Maritimt 
Operationscenter. MAS er kyststaten Danmarks maritime kontaktpunkt for 
skibsfarten i og omkring de danske farvande. MAS er døgnbemandet og sikrer 
hurtig assistance til skibe i tilfælde af olieudslip, brand eller eksplosion om bord, 
kollisioner, grundstødninger og maritim sikring. 
 

VTS Vessel Traffic Service (VTS) assisterer skibe, der passerer gennem Femern Bælt, 
Storebælt og Øresund 
 

LYRA Lyngby Radio (LYRA) varetager den maritime offentlige radiosikkerhedstjeneste og 
overvåger døgnet rundt de maritime nød- og sikkerhedsfrekvenser.  
 

On-scene coordinator (OSC) Ofte er det hensigtsmæssigt at etablere en lokal ledelse på det sted eller i 
det område, hvor en SAR operation foregår. Funktionen benævnes On-
Scene Co-ordinator (OSC), og formålet er at koordinere og lede indsatsen 
på stedet.  
 
Ved større operationer, eller når forholdene taler herfor, kan JRCC 
Danmark i samarbejde med føreren af en redningsenhed (skib eller 
luftfartøj) udpege ressourceperson til at virke som OSC. JRCC Danmark kan 
beslutte selv at varetage OSC funktionen.  
 
Ledelse af SAR-operationer tæt ved kysten, omkring havne og i smalle 
farvande vil ofte med fordel kunne delegeres til en lokal myndighed på 
land. Ledelse på stedet udøves af en af JRCC Danmark udpeget lokal, 
kompetent myndighed, f.eks. politistation, kystredningsstation og i visse 
tilfælde et havnekontor. Funktionen benævnes lokalleder, hvis opgave er at 
lede og koordinere indsatsen på stedet og holde JRCC Danmark orienteret 
om situationen. 
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7.2 Skibstyper 
 

 

Passagerskib - Krydstogtsskib Beredskabsmæssige karakteristika 
 

 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: DFDS (Oslobåden), 
internationale krydstogtskibe, Ydre Nordhavns 
Krydstogsterminal. 

 

 
• Stort antal passagerer 

• Mange forskellige indsatsmiljøer 
(forsamlingslokaler, maskinrum, 
hotelafsnit, højhuse, bildæk mv) 

• Mange personer, har ikke nødvendigvis 
kendskab til flugtveje, men er i stand til ved 
egen hjælp, at bringe sig i sikkerhed. 

• Normalt international besætning. 
 

Passagerskib – færger (RO-RO) 
 

 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: Primært færger fra 
Malmø til Tyskland. 
 

 
• Stort antal køretøjer med forskellige typer 

af drivmidler herunder el. 

• Transport af farligt gods. 
• Mange personer, har ikke nødvendigvis 

kendskab til flugtveje, men er i stand til ved 
egen hjælp, at bringe sig i sikkerhed. 

• Dagophold og eventuelt tillige natophold. 

• Evt. last/bildæk udendørs, hvor normalt 
den farligste last placeres. Her er 
vandkanoner til slukning som fysisk skal 
bemandes. 

• Indvendigt last/bildæk med detektion og 
sprinkler, som giver store mængder vand 
(deluge system). 

• Indvendigt last/bildæk udstyret med afløb 
som er beregnet til at kunne håndtere vand 
fra sprinkler og brandslanger, for at sikre 
skibets stabilitet. 

• Indvendigt last/bildæk kan være en 
brandcelle i flere niveauer eller i skibets 
fulde længde. 

• Indvendigt last/bildæk - lange adgangsveje, 
mange last/biler som komplicerer 
fremrykningen. 

• Evt. muligt at ventilere indvendigt 
last/bildæk gennem at åbne bovport i for 
og agter. 
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Passagerskib – Havnebusser 
 

 
 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: Havnebusser med rute i 
Københavns havn. Eller mindre elektriske passagerskibe 
(bl.a. får By & Havn elektriske passagerbåde) 
 

 
• Alternative drivmidler (el). 

• Relativt mange passagerer (dimensioneret 
for 82 stk.). 

• Se særlig beredskabsplan ”Beredskabsplan 
for indsats i Havnebusser”. 

 
Arbejdsskib – Slæbebåd og andre typer af arbejdsskibe 
 

 
 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: Svitzer slæbebåde i 
havneområder  

 

 
• Relativt få personer i besætning. 

• Personer har kendskab til flugtveje og er i 
stand til, ved egen hjælp, at bringe sig i 
sikkerhed. 

Militære skibe (krigs- og troppetransportskibe) 
 

 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: Primært på 
Marinestation København (Holmen) samt ifm. 
internationale flådebesøg 
 

 
• Særlig opmærksomhed ved indsats og 

adgang (især udenlandske skibe). 

• Særlig risici ift. våben og ammunition. 
• Restriktioner ift. færden på skibet, NATO 

klassificerede områder. 
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Fragtskib - Containerskib 
 
 

 
 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: Nuværende placering 
på Laventkaj. Fremtidig placering på Ydre Nordhavn.  
 

 
• Relativt få personer i besætning 

• Personer har kendskab til flugtveje og er i 
stand til, ved egen hjælp, at bringe sig i 
sikkerhed. 

• Stor kompleksitet ved brand i enkelt 
container. 

• Behov for eksterne ressourcer f.eks. kran 
mv ved indsats ved kaj. 

• Meget begrænset erfaring. 

• Stort behov for eksterne ressourcepersoner 
og ekspertviden. 

• Ved brand i container, overvej at fjerne 
omkringliggende containere for at 
begrænse/stoppe ev. brandspredning. 

• Behov for at løfte berørt/berørte 
containere af for endelig slukning. 

 
Fragtskib – Vådbulk 

 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: 
 

 
• Afgørende for den fortsatte indsats er, om 

lasten er påvirket eller risikerer at blive 
påvirket. 

• Bulkskibe (LPG og tilsvarende kemikalier) 

• Meget begrænset erfaring. 

• Stort behov for eksterne ressourcepersoner 
og ekspertviden. 
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Fragtskib – Tørbulk 

 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: Transporter til og fra 
Avedøre Holme. Transport fra ”tørdel” af Prøvestenen 
 

 
• Bulkskibe (tørbulk) 

• Relativt få personer i besætning 

• Personer har kendskab til flugtveje og er i 
stand til, ved egen hjælp, at bringe sig i 
sikkerhed. 

• Behov for eksterne ressourcer f.eks. kran 
mv ved indsats fra kaj. 

• Afgørende for den fortsatte indsats er om 
lasten er påvirket eller risikerer at blive 
påvirket. 

• Stort behov for eksterne ressourcepersoner 
og ekspertviden. 

• Ved brand i tørbulk: Overvej at fjerne 
omkringliggende last for at 
begrænse/stoppe evt. brandspredning. 

• Placer brandpåvirket tørlast på kaj for 
endelig slukning. 

Fragtskib – tankskib 
 

 
 
Eksempel i HBR´s dækningsområde: Transporter til og fra 
Prøvestenen 
 

 

• Tankskibe (brændstof) 

• Afgørende for den fortsatte indsats er, om 
lasten er påvirket eller risikerer at blive 
påvirket. 

• Stort behov for eksterne ressourcepersoner 
og ekspertviden. 

 

Mindre skibe – fritids- og fiskeskibe 

Eksempel i HBR´s dækningsområde: Lystbådehavne, 
Svanemøllen, inderhavn, Sydhavn mv.  

 
• Normalt liggende til kaj eller i 

lystbådehavne 

• Hurtige brandforløb (stor andel 
kompositmaterialer og plast) 

• Hurtige brandforløb som ved brand i 
lystbådehavn hastigt kan sprede sig til 
andre fartøjer 

• Følgeskader og udslip af drivmidler mv. 
 

 
 


