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Abstrakt
Under de senaste decennierna har det skett en kraftig minskning av istécket 1 det som kallas

for polaromraden, Arktis och Antarktis, pd grund av klimatférdndringen. Farvatten som varit
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inom sjofart. Kapaciteten i den norska dgruppen Svalbard ér 1 dag god med den aktivitet som
finns. Man genomf6r ungefar 70 rdddningsoperationer arligen, bade pa land och till sjéss. Man
har dven erfarenhet fran storre fartyg med ménga passagerare. Kapaciteten i Arktis varierar i
olika omraden, dar Gronlands ostkust dr en av de mest utsatta. Man ser en kraftig 6kning av

fartyg varje ar som féardas ldngre norrut, dér raiddningskapaciteten bestar av nirliggande fartyg.
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Abstract
Over the past decades, there has been a sharp decline in the ice sheets in what is known as

Polar areas, Arctic and Antarctica’, due to climate change. Waterways that have been covered
with ice begin to open more and the ice sheets are becoming smaller. This also leads to the
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looks like in the north Arctic Ocean. Literature studies, web studies and two semistructured
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1 INLEDNING

Det unika klimatet 1 Arktis med sina vackra vyer med hoga berg, fjordar, spegelblanka vatten
och det rika naturlivet dr vad som lockar kryssningsfartyg dit. Aven expeditionsfartyg och
forskningsfartyg samt segelbatar kommer till Arktis varje ar. Den succesiva nedsméltningen
av isen de senaste decennierna har utdkat den ekonomiska aspekten pa turistniringen i

omradena.

Reduceringen av polernas isutbredning har skapat nya mgjligheter for sjofarten inom bade
turism, handelssjofart och forskning. Det &r inte bara kryssningsfartyg som utdkar sin flotta for
att trafikera 1 Arktis, utan dven handelssjofarten och yacht-branschen, diar man bygger
isforstdrkta yachter for trafik 1 Arktis. Detta medfor stora utmaningar och risker for
polarsjofarten och raddningsorganisationerna dé de arktiska omrddena dr avlagsna platser med
lag infrastruktur. De kidnnetecknas for sitt hdrda klimat, med starka vindar och grov sjo som

kan sla om fort.

Den okande risken med polarsjofarten medférde 1 januari 2017 ett nytt regelverk fran
International Maritime Organisation (IMO) i London som ar FN:s sjofartsorganisation.
Polarkodens implementerande reglemente styr hur fartygen skall vara konstruerade, vilken
utrustning som skall finnas ombord och utbildningskrav pa besdttningen samt miljoaspekten
och sjordddningen. Det giller alla nybyggda fartyg 6ver 500 bruttoton vars kolstrdckning
paborjats efter den 1 januari 2017.

Den arktiska avldgsenheten med det harda klimatet forsvarar mojligheterna till omfattande
raddningssanktioner, dir Search And Rescue (SAR)-hjdlpmedlen dr begrinsade for olika
omraden och distanserna mellan dessa &r stora. Alla fartyg ska dérfor vara utrustade med

livrdddningsutrustning som ska klara fem dagar 1 arktiskt klimat.

Den hér studien kommer att handla om tidigare raddningsmdjligheter och hur det har fungerat
och dven kartlagga SAR-stationerna och deras utbredning 1 arktiska omrdden, samt deras
raddningskapacitet. Finns det ett behov av att utdka rdddningsstationerna 1 relation till den

O0kade méngd fartyg som passerar i arktiska omrddena och vilken kostnad det kommer att



innebéra for kringliggande kuststater. Den hér studien kommer att relatera till vissa paragrafer

inom Polarkoden men inte till hela reglementet.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten dr att beskriva den nuvarande rdddningskapaciteten 1 Arktis.

1.2 Fragestallning

e Hur har livrdddningskapaciteten dndrats 1 Arktis?
e Hur har livraddningsutrustningen fordndrats?

e Vilka erfarenheter finns det av livrdddning 1 polaromréaden?

1.3 Avgransningar

I detta arbete har jag valt att avgrinsa arbetet geografiskt till Arktis, dd& omfattningen blir f6r
stor om man inriktar sig mot de bada regionerna. Fokus ligger pa Polarkoden och

rdddningskapaciteten 1 Arktis.



2. BAKGRUND

Viér tids utnyttjande av naturresurser har bidragit till att isarna runt polerna smélter pa grund av
det allt mildare véadret. Detta ger samtidigt upphov till nya trafikrutter till sjéss. Nordost-
passagen som gor det mojligt for fartyg att trafikera Asien pd mycket kortare tid, vilket ger ett
mer kostnadseffektivt resultat inom transportsektorn. Detta gor det &ven mojligt for turismen
att {4 ett fotfaste runt dessa breddgrader da det tidigare varit en sluten virld. Det byggs fler
kryssnings och yacht-fartyg som skall trafikera polaromrddena (Nilsen, 2018). Detta paverkar
sdkerheten bdde frdn land-och sjosidan, da Arktis och Antarktis trots allt fortfarande ar
isolerade och pafrestande miljoer, bade for fartyg och for besittningarna. Erfarenheten ar till
stor betydelse for sdkert framforande av fartyg. Vilka organ ér det dd som styr sikerheten hos
den kraftigt 6kande polarsjofarten? Och vad ér det vi kallar arktiskt polaromrade? I bakgrunden
kommer jag beskriva den geografiska, oceanografiska strukturen av Arktis. Aven relevanta
véder och klimatfenomen som kdnnetecknar Arktis tas upp. For att forstd de olika reglementena
som ligger bakom dagens sdkerhet till sjoss, kommer en beskrivning av FN-organet IMO och
dess relevanta  regelverk  beskrivas.  Bakgrunden @ kommer &dven  behandla
kommunikationssystem och rapporteringssystem som anviinds for sjotrafik i Arktis. Aven

nationella regelverk for de specifika nationerna 1 Arktis kommer att hinvisas till.

2.1 Arktis’ geografiska lage

Det finns idag olika bendmningar och teorier pa vad som &r det geografiska ldget av Arktis.
IMO:s Polarkod beskriver den arktiska regionen ndgot annorlunda jaimfort med diverse olika
oceanografiska och meteorologiska organisationer. En av de vanligaste definitionerna av det
arktiska omradet dr den sa kallade dynamiska triddlinjen. Trédlinjen beskriver den geografiska
vegetationens utbredning i norr, dir skog Overgar till tundra. En annan definition av den
arktiska regionen ar temperaturmitning ddr man méater medeltemperaturen under den varmaste

manaden till under 10° C. Den sa kallade 10°-isotermen. (Polarforskningssekretariatet, 2018).

Den arktiska ytan bestdr idag av ungefir 26 miljoner kvadratkilometer dir 18 miljoner

kvadratkilometer dr hav och 8 miljoner kvadratkilometrar dr land. Ytan ar till viss del befolkad



av ursprungsfolk som berdknas vara ca 4 miljoner minniskor (Polarforskningssekretariatet,

2018).

Golfstrommen i Nordatlanten som for upp det varmare vattnet till hogre breddgrader, har gjort
att IMO:s Polarkoden definierar den arktiska cirkeln annorlunda. Polarkoden definierar
polarcirkeln séder om Gronland 58°N 42°W i nordatlanten och foljer Gronlands dstkust via
den norska 6n Bjorndya i Barents hav 73°31,6'N 19°01°E vidare ner till 60°N 44°04’E i
Ryssland. Cirkeln foljer 60°N till Berings hav vid Stillahavssidan. Enligt Polarkoden inkluderas
inte omraden som dr isfria ret om s& som Kolahalvon, Island och den norska kusten, se Figur

1 nedan (Organization, International Maritime, 2010).

Figur 1. Arctic Ocean (Baudu, 2017)
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2.1.1 Det arktiska klimatet
Det arktiska omrddet ar ként for sitt hirda klimat med morka kalla och langa vintrar, med
snabbt vixlande védderomslag och en geografisk och oceanografisk formatur som styr
viaderomvixlingarna. Den arktiska sommaren bestér av kyliga vindar och midnattssol med hog
solenergi. Det Arktiska védret dr svart att forutse dd meteorologiska métningar maste goras pa
lagre breddgrader pa grund av fronter och ett viderfenomen kallat polar lows”. Detta fenomen
bildas av sma intensiva lagtryckssystem Over det arktiska vattnet under vintern.
Lagtryckssystemet har en diameter av ca 200600 kilometer och paminner om de tropiska
cyklonerna i Atlanten och Stilla Havet. Polar low-fronterna uppstar nar den svalare polarluften
frin de arktiska landmassorna och nirliggande isen forflyttar sig ut 6ver den varmare

golfstrommen (Noer & Luijting, 2014).

Fukten frdn den uppviarmda Golfstrommen 1 mdte med den svalare polarluften skapar en
mycket instabil luftmassa som liknar ett 4skvédder. Den instabila luftmassan genererar ett vader
som kan sld om frén stiltje till storm pé ett par minuter. Det polédra lagtrycksfenomenet ar
vanligast langs den norska kusten vidare upp mot Barents hav, se Figur 2, och férekommer

oftast fran oktober till maj (Noer & Luijting, 2014).

2.1.2 Stratosfariska polarvirveln
Jordens atmosféar har tvé lagtryckregioner eller polarvirvlar som cirkulerar 6ver norra samt den
s0dra polen. Den stratosfériska polarvirveln dr en lagtrycksregion som dikteras av Coriolis-
effekten, precis som de dvriga cyklonerna och vindarna. Polarvirvlarna roterar darfér medurs
vid sydpolen och moturs vid nordpolen. Polarvirvlarna dr beroende av temperaturskillnaderna
mellan nord-sydpolen samt ekvatorn, som gor att de &r svagare under sommaren och véxer sig
starkare under vintern. I Arktis bryts polarvirveln upp 1 tva eller flera virvlar som ar starkast
runt Baffin Island och norddstra Sibirien. Nér polarvirveln dr som svagast under sommaren kan
tropiska cykloner migrera till nordligare breddgrader, vilket paverkar de forsvagade
polarvirvlarna. Denna storning skapar mindre virvelstrommar genom luften och kan ge upphov

till starka vindar under sommaren (Migiro, 2018).



2.1.3 Oceanografi
Arktiska oceanen dr den grundaste av alla de fem storsta oceanerna pd jorden och dess
geografiska beldgenhet har stor betydelse for den globala oceancirkulationen. Arktiska oceanen
fungerar ungefdr som en motor for de andra virldshaven. Omradet ar till storsta del om aret
tackt av de stora ismassorna. Havets salinitet varierar mellan arstiderna déd isen smaélter och
fryser. Arktiska oceanen har den ldgsta saliniteten av de fem storsta oceanerna da en stor miangd
sOtvatten tillfors via floder och forsar fran de sibiriska och kanadensiska floderna, Ob, Yenisei,
Lena och Mackenzie. Sotvattnet fran dessa floder och forsar strémmar ut 6ver det djupare och
saltigare havsvattnet, ddr utstrémningen &dr begrinsad till de nirliggande stora oceanerna, Stilla

Havet, Atlanten och indiska oceanen (Sverdrup, 1950).

De olika mindre havsomriddena som utgor Arktiska oceanen réknas till tio mindre havsregioner,
Labrador Sea, Hudson Bay and straight, Beaufort Sea, Chukchi Sea, East Siberian Sea, Laptev
Sea, Kara Sea, Barents Sea, Norwegian (Greenland Sea) och Polar Sea (Sverdrup, 1950).

2.1.4 Sjomatningar och rekommendationer
Risken med polarsjofarten dr att de omrdden som nu 6ppnas upp frén isticket ar olodade vatten.
Aven i havsomraden som varit dppna under en liingre tid finns det brister i sjdkortens precision.
Dar arktiska vatten som kartlagts har undersokts med teknik frdn 1800-talet. Nér isarna 6ppnar
upp sig och nya exotiska platser blir tillgdngliga 6kar turismen i dessa olodade omraden. IMO
tog pa grund av detta fram en resolution A.999(25) 2007 (Guidelines on voyage planning for
passenger ships operating in remote areas) dar man tar i beaktande den bristande noggrannheten
1 vissa sj0kort och den bristande SAR-strukturen. Resolutionen fungerar som en vigledning
didr man rekommenderar att ruttplanen ska innehdlla olika forsiktighetsfaktorer s& som:
sdkerhetsomrade och ej farbara omrdden, lodade ruttkorridorer, uppfdljningsplan vid
nddsituation ndr SAR-assistans dr begrinsad, sidkerhetsavstand till is och isberg, séker fart vid

istdta omraden (IMO A.999(25) 2007).



Figur 2. Polar Low (Framsenteret, 2018)

2.2 International Maritime Organization (IMO)

Sjofart ar idag det mest utbredda transportsystemet dar 95% av all handel gar vi sjofart. Det
har under lang tid efterstrdvats att forena sjofartsnationer under en konvention for att minska
risken for sjofartsolyckor och haverier. Sjofartsnationer har tidigare styrts av nationella
regelverk. Forenta nationerna FN, samordnade en konvention 1948 vilket resulterade i en
implementering av ett organ, IMO (International Maritime Organization). IMO:s syfte &r att
faststilla internationella regelverk for fartyg i operation, och fungera som en koordinator vid

implementeringen av sérskilda koder.



Det tog 10 ar for IMO-konventionen att trdda i kraft, 1958. Fokus under 1950-talet lag pa
miljoskyddet frén handelsfartyg och framforallt frin oljetankfartyg. Miljohotet frin
oljetankfartygen resulterade att IMO adopterade fragan och tog fullt ansvar {6r
administrationen 1959. IMO summerar sitt syfte med citatet: Safe, Secure and efficient

shipping on clean oceans. (Organization, International Maritime, 2018b).

Idag bestar IMO av 173 medlemsstater och tre associerade medlemmar vilka dr Fardarna, Hong
Kong och Macao i Kina. IMO bestar av en forsamling dér alla medlemsstater samlas, ett rad
och fem stycken huvudkommittéer. Det som utgdér de fem huvudkommittéerna Aar:
Sjosdkerhetsutskottet, Milj6skyddskommittén, Raittsutskottet, den Tekniska
samarbetskommittén och den Frimjande kommittén. Under dessa kommittéer finns dven sju
underkommittéer som ger ett understdd till de tekniska frdgorna. IMO har idag genomfort mer
an 50 konventioner ddr man implementerat mer 4n 1000 koder och rekommendationer gillande

sdkerhet, sjofartsskydd och forhindrandet av miljoforstoring vid haverier (Organization, 2018).

Den kommittén som dr speciellt relevant for det hér arbetet &r MSC (Marine Safety Committee)
och dess underkommitté NCSR (Navigation Communications and Search and Rescue) se Figur

3 nedan.
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Figur 3. IMO-struktur (ClassNK, 2017)

2.3 SOLAS

Den forsta konferensen géllande livrdddning holls 1960 diar man beslutade om att ett nytt
regelverk skulle trdda 1 kraft. Det resulterade till den konvention som skulle ligga till grund f6r
all livraddning till sjoss, SOLAS (The International Convention on Safety of Life at Sea).
SOLAS triadde i kraft 1965 och ersatte den gamla koden fran 1948.

Efter RMS Titanic olyckan 1912 wvicktes den forsta fragan om fartygsorganisation,
livraddningsutrustning och framforallt miangden livbatar i forhallande till passagerare. Det var
efter denna katastrof som den forsta versionen av SOLAS samanstilldes. Implementeringen
hann aldrig trdda i kraft pd grund av forsta varldskrigets utbrott 1914. Vid ar 1974:s version
beslutades att ett forslag trader 1 kraft vid ett visst datum, savida inte invdndningar fran avtalade
medlemmar fors fore det angivna beslutsdatumet. Resultatet blev att efter ar 1974 konvention

anvénds idag det som kallas for SOLAS 1974, som trddde 1 kraft 25 maj 1980. Denna version



uppdateras och dndras vid flera tillfdllen d4 nya implementeringar behdvs (Organization,

International Maritime, 2018a).

SOLAS-konventionens huvudsyfte ér att faststélla krav for konstruktion, utrustning och drift
av fartyget som ar forenligt med fartygets sikerhet. Fartygens flaggstater béar ansvaret for att
dessa krav uppfylls genom érliga kontroller och besiktningar dir certifiering av de foreskrivna
konventen #r ett bevis for att kraven uppfylls. Aven avtalsslutande stater kan gora
hamnstatskontroller vid fartygens hamnanlop, om det finns tydliga skl till att fartygens
utrustning inte uppfyller kraven i SOLAS-konventionen (Organization, International Maritime,

2018a).

SOLAS-regelverket behandlar fartygens maskineri, elektriska installationer, brandforsvar,
livrdddning, radiokommunikation, farligt gods, undervattenavdelningar, sdker navigering och

fartyg med kéirnradioaktivt material. (Organization, International Maritime, 2018a).

2.4 Polarkoden

Polarkoden trddde 1 kraft den 1 januari 2017 och &r en komplettering till SOLAS och
MARPOL. Koden innehéller bade regler och rekommendationer dér alla fartyg som trafikerar
de bada polaromradena Arktis och Antarktis, ska ansdka for att erhdlla ett Polar Ship
Certificate. Detta géller alla nybyggda fartyg fran SO00GT och uppat, efter den 1 januari 2017

som dmnar trafikera arktiska omrdden (Organization, International Maritime, 2016).

Med Polar Ship Certificate klassificeras fartygen in i tre kategorier: Kategori A avser fartyg for
drift 1 polart vatten som klarar av medium tjock forsta érig is, ddr &ven gamla is inkluderingar
kan forekomma. Kategori B-fartyg ingar inte 1 Kategori A, vilket dr konstruerat for att klara
drift i polart vatten med forsta arig tunn is. Kategori C-fartyg dr konstruerade for att trafikera i
Oppet vatten eller 1 isférhallanden som &r mindre allvarliga @n 1 de isforhdllandena som ingér i
Kategori A och B. FN:s Sj6organisation IMO:s grund till implementeringen av Polarkoden &r
att viirna om de bada polernas unika miljoer d polarsjofarten 6kat de senaste aren. Aven att
oka sidkerheten och identifiera risker for de sjofarare och passagerare som trafikerar och

kommer trafikera de bdda polerna. For att ge bade fartygsidgare, kapten, lotsar och beséttning



en fartygsspecifik information krdver Polarkoden att varje fartyg skall ha en Polar Water

Manual (Organization, International Maritime, 2016).

Manualen beskriver fartygsspecifika begransningar for de polar-vatten det trafikerar och for att
ge fartygens befdl en operativ mall som kan anvéndas i deras beslutsfattande i handhavande av
fartyget. Manualen beskriver dven identifieringar for ytterligare sdkerhetsrelaterad utrustning
som dr nodvéandig for att forhindra potentiella sédkerhets- och miljorelaterade konsekvenser.
Sdkerhetsrelaterade krav ér obligatoriska under det nya SOLAS-kapitlet XIV vilket godkéndes
av MSC.386(94) i november 2014. IMO delar in polarkoden 1 tre kategorier: utrustning, design
och konstruktion, bemanning och operation. Dessa tre kategorier har sedan 13 stycken

underkategorier som forklaras nedan. Krav pa certifikat for manskap beskrivs i tabell 1 nedan.

2.4.1 Utrustning
Foljande beskrivs de underkategorier for utrustningen som skall finnas ombord och hur den

ska vara konstruerad enligt polarkoden.

2.4.1.1 Ventiler och fénster pa bryggan

Ventiler och fonster ska vara konstruerade pa sddant sétt att klara av miljons péfrestningar 1
lagre temperaturer, klara av att smélta is, regn som fryser till is, snd, vattenkondensation och

spray fran havet som orsakar isbildning.

2.4.1.2 Livbatar

Livbitarna ska vara helt forslutna eller delvis forslutna. Oppna livbétar fir ej anvindas da
livrdddningsutrustningen ska ge effektivt skydd mot direkt kyla och vind for alla personer

ombord.

2.4.1.3 Overlevnadsdrakter |

Det ska finnas raddningsdréikter av isolerande typ for alla personer ombord for att behélla
kroppstemperaturen. Overlevnadsdrikterna skall dven skydda mot frostskador och andra

koldrelaterade dkommor.



2.4.1.4 Overlevnadsdrakter Il

For passagerarfartyg ska det dven finnas isolerande Overlevnadsdrékter till samtliga personer
ombord. Passagerarna ska bli instruerade ombord om anviandning av dverlevnadsdriakter och
termaliska isolerade dverlevnadsdrikter vid nodsituation. Passagerarna ska dven bli instruerade

om vad man ska gora vid en nddsituation ombord enligt fartygets sikerhetsorganisation.

2.4.1.5 Medel for borttagning av is

Ombord skall det finnas speciell utrustning for is hantering vid ldga temperaturer. Utrustningen
ar till for att ta bort isen ombord pa fartygets skrov och éverbyggnader. Utrustningen ska besta

av pneumatiska verktyg, ishackor, traklubbor och snoskyfflar.

2.4.1.6 Brandbekampningsutrustning

Alla komponenter som ingdr 1 brandbekdmpning skall vara skyddade frin is och sné men dven
atkomliga under alla situationer. Den lokala utrustningen for maskinkontroll ska vara
arrangerad pa sddant vis att forfrysning av utrustning ej kan forekomma. Brandpumpar
inkluderat nod-brandpumpar och vattensprejpumpar skall vara placerade 1 utrymmen som har
en temperatur over fryspunkten. Brandslangar och munstycken behover inte vara anslutna till
brandlinan utan kan forvaras nira brandposterna. Branddrikter och rokdykardrikter ska vara

placerade i ett uppvéarmt utrymme.

2.4.2 Konstruktion
Polarkoden beskriver dven olika fartygskategorier och fartygskonstruktioner och hur

stabiliteten kan paverkas av nedisning.

2.4.2.1 Fartygskategorier

Fartygen delas in 1 tre kategorier enligt polarkoden som baseras pa is-konditionen. Kategori A-
fartyg dr fartyg som é&r konstruerade att klara ettdrig medeltjock is. Kategori B-fartyg ar
konstruerade for att klara ettarig tunn is. Kategori C-fartyg ar konstruerade for 6ppet vatten dar

issituationen inte &r lika allvarlig som i1 A och B.

2.4.2.2 Intakt stabilitet

Vid berdkning av fartygets intakta stabilitet ska hdnsyn tas till isbildning pa fartyget, detta ska

inkluderas 1 stabilitetsberdkningen. For exponerade dick, vdderdick och landgéngar ar



berikningen 30 kg/m?. For Lateralarean for de bada fartygssidorna dver vattenlinjen #r
berikningen 7.5 kg/m?. Kategori A och kategori B-fartyg som ir konstruerade efter 1 januari
2017 ska ha tillracklig reststabilitet for att bibehalla is-relaterad skada. Fartyg som fardas i
omraden dér isbildning dr av stor sannolikhet ska vara konstruerade att minska is-pdbyggnaden,

samt vara utrustat med speciella verktyg for att kunna ta bort pabyggd is pa fartyget.

2.4.2.3 Material

Fartyg som har avsikt att trafikera omraden med lag temperatur ska var konstruerade av ett

material som tal polar-temperaturer.

2.4.3 Struktur

Fartygets struktur ska va av den klass sa att fartyget behaller sin strukturella integritet baserat

pa de lokala och globala belastningarna och forhéllanden som fartyg utsétts for.

2.4.3.1 Bemanning och operation
Fartygens besittning maste dven ha ritt behorigheter och traning for att fa tjanstgora pa fartyg

1 Arktis. Polarkoden beskriver d&ven hur navigationsutrustningen skall se ut for fartyg 1 trafik.

2.4.3.2 Navigation

Fartygen ska vara utrustade med kommunikationsutrustning for att kunna f4 uppdaterade
rapporter om vdder och is-relaterad information. Navigationsutrustning och tillhérande system
ska vara konstruerade pa ett sitt s de behaller sin funktion vid vintad exponering av

viaderelementen. Fartygen ska dven ha forméga att visuellt upptécka is vid morker.

2.4.3.3 Certifikat och manualer

Alla fartyg som trafikerar polaromridena skall ha ett Polar Ship Certificate och en Polar Water
Operational Manual (PWOM).

2.4.3.4 Utbildning

Fartygets befdlhavare, overstyrman och styrman som dr ansvariga for navigationen och ar
vaktgdende ska vara kvalificerade enligt kapitel V 1 STCW-Konventionen (The International
Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978).

STCW-koden beskriver certifieringen pa foljande sitt:



Tabell 1. Regulations (Polar code 2016 Edition)

for master, chief
mate and officers
in charge of a
navigational watch

for master, chief
mate and officers
in charge of a
navigational watch

Ice Conditions Tankers Passenger ships Other
Ice free Not applicable Not applicable Not applicable
Open waters Basic training Basic training Not applicable

Other waters Advanced training Advanced training Advanced training
for masters and for masters and for masters and
chief mate. chief mate. chief mate.

Basic training for Basic training for Basic training for
officers in charge officers in charge officers in charge
of a navigational of a navigational of a navigational
watch watch watch
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I juni 1996 beslutade MSC om att inféra en ny kod for att standardisera all

livrdddningsutrustning ombord pa fartyg. Idén var att alla fartyg i trafik skulle ha samma
tekniska standard for sin utrustning ombord. LSA-koden (Life-Saving Appliances)
standardiserades via resolutionen MSC.48(66). Koden implementerades och bidrar med
internationell standard for vad som erfordras i SOLAS kapitel III. For fartyg som férdas 1
arktiska omraden géller Polarkodens resolution i SOLAS kapitel XIV, MSC.386(94).

LSA-koden beskriver den tekniska aspekten av livrdddningsutrustningen ombord dir man

inkluderar, livbojar, rdddningsvéstar, Overlevnadsdrdkter, anti-exponeringsdriakter och

termiska skyddsdrakter, livrdddningsfarkoster, livflottar, handbloss med rok och fallskérm,
livbojar med rok, rdddningsbétar, livbatsstationer och plattformar, fartygets
evakueringssystem, linkastare, ndd larm och fartygens interkommunikationssystem. LSA-
koden ger specifika obligatoriska krav enligt SOLAS kapitel III (Life-Saving Appliances and
Arrangement) regel 34, ddr det uppges att livradddningsarrangemanget ombord ska uppfylla alla

de tillimpade kraven i LSA-koden (Organization, International Maritime, 2017).
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2.6 Nationella Regelverk

For fartyg som trafikerar 6gruppen Svalbard styrs de nationella regelverk for vad fartygen skall
ha for utrustning och certifikat. Detta styrs av Sjofartsdirektoratet i Norge (Sjofartsdirektoratet,
2017).

2.6.1 Krav pa fartyg som trafikerar pa Svalbard
Fartyg som ankommer eller avgar frdn Svalbard som har mer 4n 12 passagerare skall ha ett
Passenger ship safety certificate som beskrivs i SOLAS kapitel 1, regel 12, par.(a) (i)). Fartyget
skall dven ha en gyro-kompass och GMDSS-utrustning for havsomride A2. Rederiet skall 4ven
se till att annan utrustning finns till forfogande som ar lamplig for fartygets havsomraden, dir
aven begriansning av utrustningen skall tas 1 beaktande. Fartyget skall 4ven vara utrustat med

termaliska Overlevnadsdrékter for samtliga personer ombord (Sjofartsdirektoratet, 2017).

2.7 Kommunikation i Arktis

Arktis geografiska ldge och klimat har en speciell inverkan pa polarsjofarten da
kommunikationssatelliterna som arbetar i geostationdra omloppsbanor inte ticker hela den
arktiska ytan. Aven om det finns tickning s har vidret i Arktis stor betydelse och framforallt
isbildningen som kan ske pa fartyg. Vilket kan avbryta satellitkontakten om antennerna blir
isbelagda, dven grov sjo kan orsaka dessa storningar. Iridium-satelliter kan tillhandahélla
kommunikationstjanster 1 Arktis, dock har det visat sig att &ven denna tjdnst registrerat flera
fall av avbrott. Avbrott i kommunikationstjénsten kan ta flera minuter innan kontakt &terupptas.

(European Space Agency, 2018).

2.7.1 Svalbard Satellite Station
En av de nordligaste satellitstationerna dr Svalbard Satellite Station (SvalSat) som ligger pa 6n
Spetsbergen 1 Svalbard, se Figur 4 nedan. SvalSat utgor en viktig del f6r kommunikationen och
infrastrukturen 1 polarcirkeln. SvalSat stationen arbetar fraimst med jordobservationsuppdrag
som &r viktig for satellitnavigeringssystemet Galileo och det kommande Copernicussatelliterna

(European Space Agency, 2018).
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Figur 4. Svalsat station (European Space Agency, 2018)

2.7.2 Barents SRS
For att noggrannare kartldgga de fartyg som aktivt fardas genom Barentshavsomréadet antog
MSC vid sitt 91: a sammantrdde ett nytt obligatoriskt rapporteringssystem for
Barentshavsomradet, Barents SRS (Mandatory ship reporting system, In The Barents Area)
efter forslag frdn Norge och den Ryska Federationen. Beslutet togs i november 2012 och tradde
1 kraft den forsta juni 2013 klockan 00.00 UTC (Universal Time Coordinated). Det
obligatoriska rapporteringssystemet &mnar fartyg som har en forankring i Barentshavsomréadet
och dess hamnar. Barents SRS giller for alla fartyg med ett bruttotonnage pa 5000 och over,
alla tankfartyg, transport av farligt gods, bogserbatar vars bogseringsdrag dverstiger en lingd
pa 200 meter, ej mandverfardiga fartyg, fartyg med begransad mandverférmaga och fartyg med
begrinsad navigationsformaga. Rapporteringen skall innehélla fartygens identitet, datum och
tid for meddelandet, fartygets position och kurs, fartygets hastighet, tid och datum (UTC) f6r
insegling 1 Barents SRS-omrade, destination och ETA, djupgaende, farligt gods, antal personer
ombord, begrinsad mandverforméga och total kvantitet av bunker i metriska ton. Alla fartyg
med ovanstaende kategori skall rapporter till Vardo VTS 1 den norska sektorn, och till

Murmansk VTS i den ryska sektorn (MSC348(91).
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2.7.3 VMS Victoria
VMS Victoria (Vessel Monitoring System) &ar ett rysk automatiskt webb-baserat
fartygsovervakningssystem for maritim mobil kommunikationssystem som Inmarsat-C och
Inmarsat-D. VMS Victoria fungerar som en central for bade 6vervakning, granskontroll och
fartyg 1 n6d. Programmet mottager automatiskt fartygens SSAS-signal (Ship Security Alert
System), vilket distribuerar meddelandet till redare och raddningscentraler. VMS
Victoriadatabasen innehéller fullstdndig fartygsspecifik information frdn det ryska
sjofartsregistret, begridnsade navigeringsomraden, de ryska RCC-stationerna och dess regioner,

och meddelanden om grinsdvertradelse (Morsviazsputnik, Federal State Unitary Enterprise,

2018).

2.7.4 AMVER
AMVER (Automated Mutual-Assistancce Vessel Rescue System) eller tidigare (Atlantic
Merchant Vessel Emergency Reporting) ér ett frivilligt globalt fartygsrapporteringssystem som
anvénds internationellt av bade fartyg och SAR-organisationer. AMVER har likt SOLAS sin
bakgrund med RMS Titanic katastrofen 1912, dér fartyg i ndrheten inte hade ndgon information
om denna kollision. Dagens AMVER tradde i kraft 1958 och bedrivs av United States Coast
Guard dédr man samlar in daglig information frén fartyg (AMVER, 2018).

Huvuduppgiften &r att framja sidkerheten och livradddning till sjoss, dir AMVER snabbt kan ge
SAR-stationerna information géllande det nddstéllda fartyget, sd som position och nérliggande
fartygs positioner. Alla fartyg som har en resa langre dn 24 timmar ar vidlkomna att anvinda
AMVER-systemet. For att AMVER skall fi en noggrann uppdatering om fartygens position

och si bestar rapporteringen av fyra rapporteringsplaner, dessa ar foljande:

2.7.4.1 Sailing Plan (SP)

Sailing Plan-rapporten skall skickas ett antal timmar innan avgéng fran hamn. Den skall
innehalla ruttplanen for hela resan mellan hamnarna, dédr informationen skall vara s& noggrann

att man skall kunna fOrutse fartygets position for varje seglad 25 mils distans under hela resan.
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2.7.4.2 Position Report (PR)

Positionsrapporten ska skickas inom 24 timmar efter att man ldmnat avgdngshamnen. Dérefter
ska en ny uppdatering angdende position skickas minst en gang var 48: e timme. Fartygets

destination ska ingé vid den fOrsta positionsrapporten.

2.7.4.3 Deviation Report (DR)

Om fartyget under sin resa mdste avvika frdn den ursprungliga ruttplanen ska en ny ruttplan
goras. Andringar i kurs, hastighet som foljd av viderforhallanden eller destination, evakuering
av sjuk eller skadat folk ombord, eller avvikelse for att undsitta annat nodstillt fartyg skall

rapporteras in sd snabbt som mojligt.

2.7.4.4 Final Arrival Report (FR)

Vid anlop till destinationshamnen skall fartyget avlagga en anlopningsrapport, vilket kommer
att avsluta det aktuella fartygets resa till AMVER-systemet, tills en ny reserapport, Sailing
Plan, skickas in (AMVER, 2018).

2.7.5 Icelandic VMS
Fartygsrapporteringscentralen Icelandic VMS drivs av den isldndska kustbevakningen dér dven
kustradiostationer och sjordddningscentralen MRCC har sitt sdte. Det innebér att den totala

sjofartsinformationen finns 1 detta center (Icelandic Coast Guard , 2018).

2.8 Riskfaktorer med SAR i Arktis

Den allt 6kande turistniringen i Arktis oroar dagens forskare inom sjérdddning dé den arktiska
regionens SAR-stationer ser olika ut vid olika regioner pa grund av den varierande
infrastrukturen. Det finns en robust uppsittning tillgdngar 14ngs med den norska kusten for att
snabbt kunna bistd med assistans vid en nddsituation. Samtidigt 1angs Gronlands 6stkust finns
det en liten eller néstan ingen infrastruktur alls for att bistd vid en nddsituation till havs.

Réaddningsresurser bland de arktiska ldnderna visar pd en begrinsad tillgéng till fasta
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langdistans-flygplan och helikoptrar med stor rdddningskapacitet, som kan bistd vid
omfattande rdddningsinsats (Brigham & Ellis, 2009).

Flygplan och helikoptrar och andra luftburna farkoster &r dven begrinsade av vider och andra
driftforhéllanden, da Arktis dr ként for sitt tuffa klimat. Isbrytare och patrullbatar kan bista med
SAR insats men manga av dessa fartyg dr sdsongsbaserade. Insatserna forsvaras dven av den
bristande infrastrukturen 1 olika regioner for att kunna tillhandahdlla logistik-och
supportfunktioner for att genomfora ett omfattande SAR-uppdrag. Den laga infrastrukturen
bidrar till harda driftférhallanden som gor att distanserna mellan SAR-tillgangarna dr stora

(Brigham & Ellis, 2009).

2.8.1 Avlagsenhet
Arktis dr en komplex miljo med sitt avldgsna geografiska omrdde dér vintrarna dr morka och
kalla. Dér véidret dr snabbt vixlande som gér SAR operationer svara att genomfora. Samtidigt
ar den arktiska elasticiteten 1 form av ekosystem och politiskt kénsligt for en storre katastrof.
Hanteringen av utvecklande nddsituationer dr darfor begriansat av miljoforhallanden och brist
pa lamplig infrastruktur. Manga delar av Arktis dr geografiskt isolerade vilket medfor operativa
utmaningar med bade logistikhantering och medfor stora kostnader 1 hidndelse av nddsituation.
Pan-Arctic-SAR-avtalet 2011 beslutade att arktiska stater ska bistd med SAR-medel 1 vissa
geografiska zoner som stracker sig utanfor deras jurisdiktion pé ett adekvat sdtt. Denna
utstrackning ska ske om det visar sig att okad aktivitet i omradena forekommer. SAR-
kapaciteten att bistd med nddvindiga resurser skiljer sig fortfarande mellan de olika staterna.

(Lloyd’s, 2012) (Emmerson & Lahn, 2012).

28.2 Is
En av de stora riskerna for fartyg som trafikerar Arktis dr isbildning pa sjilva fartyget. Dessa
isbildningar bildas av en kombination mellan starka havsvindar och sjo som kan gd mycket
fort. Isbildningen péa fartygen medfor stor fara for fartygets stabilitet och sdkerhet. Vid stora
isbildningar paverkas fartygets stabilitet dér isbildningen gor fartyget asymmetriskt vilket kan
leda till att fartyget kantrar. Isbildning pa fartygets maskineri kan orsaka langvariga tekniska
svarigheter vilket kan leda till haveri av maskinutrustning (Lloyd’s, 2012). Polarkoden

beskriver 1 sin definition Sources of hazards 1 introduktionen féljande om is:
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Ice, as it may affect hull structure, stability characteristics, machinery system, navigation, the
outdoor working environment, maintenance and emergency preparedness tasks and
malfunction of safety equipment and systems, experiencing topside icing, with potential
reduction of stability and equipment functionality. (Organization, International Maritime,

2016).

2.8.3 Vader
Vidret kan fordndras mycket snabbt 1 Arktis dér viderleksrapporterna kan var osdkra pa grund
av  satellitbegrdnsningen, och  viderstationernas utbredning &r ocksd  glest.
Temperaturintervallet mellan sommar och vinter dr stort d4 konstruktioner och utrustning
maste anpassa for dessa viaderintervall. De ldga temperaturerna i1 Arktis som pé andra stéllen
kan orsaka att maskineri havererar gor att utrustning maste vara inom skyddad milj6 och av
speciellt material. Under vintertid &r de langa arktiska nédtterna en utmaning for SAR-
verksamheten dé forutsittningarna for sokandet av ett nodstéllt fartyg minskar kraftigt. Vadret
och den geografiska placeringen av Arktis paverkas ockséa av de magnetiska och solfenomen,
som interferens och den geostationira satellitgeometrin, som gor att hogfrekventradio och GPS
utrustning forsdmras over 70°-72° Nord, som ér ett livsviktigt for kommunikation, navigering
och SAR-operationer. Aven om det finns iridiumkommunikations-tjéinster som fungerar i den

arktiska miljon sd har dven de en begriansad bandbredd (Emmerson & Lahn, 2012).
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3 METOD

Som grund for arbetet och fragestidllningen genomfordes litteraturstudier dir information
inhdmtades frdn myndigheter och organisationer som dr verksamma inom sjofart. For att ge
svar pa fragestillningen och belysa problematiken med polarsjofarten 1 Arktis genomfordes tva
semistrukturerade kvalitativa intervjuer. Respondenterna har olika yrkesroller men dr bada

verksamma inom polarsjofart och SAR.

3.1 Litteraturstudier

Informationen som ligger till grund i bakgrunden for arbetet &r hdmtat frdn olika
myndighetsidor, rapporter frdn relevanta organisationer inom Arktis, ldrobdcker,
internetsokningar och implementerade regelverk gillande polarsjofart. Valet av
informationskéllor bygger pa lagstadgade regler till sjoss som myndigheter implementerar.
Lagstadgade forordningar rankas dér av hogst vid informationsinhdmtning, men dven rapporter
frdn organisationer som analyserat lagstadgarna och utvecklingen déirifran har stor betydelse.
Sdkra killor dar information dven hidmtats ifran &r ldarobocker, och for att stirka och
komplettera ovanndmnda litteratur har dven internetsokning gjorts. Information frin hemsidor
ar hamtad fran myndigheter och organisationer som har bedomts ha en direkt koppling till

amnet och polarsjéfarten.

3.2 Intervjusammanstallning

I detta arbete har jag valt att anvdnda mig av kvalitativa intervjuer dd man far en bredare bild
och en djupare forstdelse av SAR-forhéllandena. Man far dven en djupare forstielse over de
erfarenheter som finns inom livrdddning 1 polaromradena. Intervjuerna utfordes 1
semistrukturerad form for att skapa en dialog kring frigorna. Det som kdnnetecknar en
kvalitativ semistrukturerad intervju dr att man utgdr fran frdgeomréden snarare dn exakt,
detaljerade fragor. Med fi storre frdgeomrdden istdllet for flera detaljerade fragor l6per

samtalet i mer naturlig form och respondenterna far utrymme att tala 6ppet och fritt.
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Semistrukturerad intervju gor ocksa att respondentens syn av sin verklighet far utrymme istéllet
for att den leds av intervjuaren. Fragorna blir pd sa sétt mer Oppna dér respondenten sjilv far

utveckla sina svar (Hedin, 1996).

Som bakgrund till intervjuerna sammanstélldes ett antal grundfrdgor som utgicks ifrdn dar det
fanns utrymme for ett antal f6ljdfragor kring &mnet som diskuterades. Jag anvédnde tvé stycken
frdgeformular till tva olika respondenter da deras arbetsomrade skiljer sig frdn varandra och
olika dmnen belystes utifrdn deras verklighet. Forsta steget till intervjuerna var att
sammanstéilla ett antal fragor som belyser min fragestillning 1 arbetet samt deras erfarenheter.
Dessa fragor bearbetades ner for att ge bredare utrymme och mdjlighet till en 6ppnare dialog
med foljdfragor. Respondenterna dr bdda verksamma inom sjéfart med olika yrkesroller. Den
ena respondenten dr nautiker med ldng erfarenhet av polarsjofart och den andra ar verksam

inom raddningsorganisationen pa Svalbard.

Respondenterna som valdes ut kontaktades via mail och per mobiltelefon, dér jag introducerade
mig sjilv och gav en beskrivning om arbetet. De tva respondenterna som valde att stélla upp
pa en intervju tillfrigades om ldmplig tid och plats. De bidda godkidnde en intervju pa
mobiltelefon som spelades in via dator for senare transkribering. Grundfrdgorna mailades ut
till respondenterna innan intervjutillfallet for att ge tid till forberedelse och eventuella fragor
kring intervjun och frdgorna. Presentation av arbetet gavs via telefon innan intervjun dér
respondenterna fick information om arbetets syfte, att de godkédnner en inspelning {f6r vidare

transkribering och att de kommer att vara anonyma.

3.3 Etiska principer
Litteraturstudierna i detta arbete ar kritiskt granskade diar samtliga killor har hanterats pa ett
korrekt etiskt sitt. De tva deltagande respondenterna har gett sitt muntliga samtycke for att

intervjuerna bandats in for transkribering. I frdgan om anonymitet samtyckte bada

respondenterna muntligen att & bli anonyma 1 arbetet.
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3.4 Respondentpresentation

Respondent A dr en del av den styrande regeringsorganisationen pa den norska 6gruppen
Svalbard, dar hen jobbar praktiskt med miljofrdgor, polarsjofart och ansvarar for SAR-

operationer 1 omradet.

Respondent B har en lang erfarenhet till sjoss och har varit verksam inom polarsjofarten 1 Arktis
och Antarktis sedan 1989, dir respondenten haft befattningar som andrestyrman, overstyrman
och befédlhavare. Respondenten har dven erfarenhet av livrdddning och livraddningsoperationer

1 Antarktis.

29



4 RESULTAT

D& de tva deltagande respondenterna har olika yrkesroller inom polarsjofarten och
rdddningsorganisationer inom Arktis, sammanstélldes tva olika semistrukturerade kvantitativa
frigeformuldr med generellt samma intervjustruktur. I resultatet presenteras samtliga svar fran
respondenterna och de tva frageformuléren kring grundfragorna och foljdfragor som har direkt
koppling till fragestéllningen 1 arbetet. De sammanstillda semistrukturerade fragorna medfoljer

under bilagor.

4.1 Intervju med Respondent A

Foljande intervju gjordes med Respondent A betrdaffande SAR-kapaciteten 1 Arktis, Barents
hav och 6gruppen Svalbard, framforallt synpunkter pd deras forberedelse och den nuvarande
beredskapskapaciteten. Aven utmaningar tas upp kring den dkande polarsjdfarten i forhallande

till den laga infrastrukturen och vilka utmaningar det ger.

4.1.1 Hur ser er raddningskapacitet ut nar det galler polaromradet?
Fo6ljande beskriver respondenten hur en del av deras kapacitet ser ut i form av helikoptrar och

fartyg. Och hur dessa kan samspela under ett uppdrag ute till havs.

"-De vi har tillgdngligt dr tva Super Pumahelikoptrar, och det som knyter till den
helikopterberedskapen det dr att vi har pa Svalbard och Spitsbergen satt ut 10 depder med
helikopter brdnsle. Och tilldgg till det sa har vi brdnsle-depder pa Hopen och Bjorndja. Tilldgg
till helikoptrarna sa har Sysselmann ocksa Polarsyssel som dr en bat med helikopterddck. Den
har HIFR (Helicopter in-flight refuelling) mdjligheter och det menas med att han kan fylla
helikoptern utan att helikoptern behéver landa. Polarsyssel har dven brand- och
oljebekdampningsutrustning, och mdjligheter att bista med det och dr samtidigt klassad med en

isklass pa 1B.”

Respondenten beskriver ocksa vilka brister som finns med deras fartyg da det endast ar

tillgédngligt 9 ménader om aret, och vad som ersitter bevakningen av égruppen da Polarsyssel
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inte &r stationerad 1 Svalbard. Respondenten beskriver dven strategiskt viktiga omrdden utanfor

Svalbard.

”-Det som dr svagheten med Polarsyssel dr att den bara dr hdr uppe i 9 mdanader om dret, den
seglar ner i mitten av december och seglar upp i mitten av mars. Vidare har vi ett vildigt gott
samarbete med Kystvakt, som forsoker vara i vart ansvarsomrdde med minst 1 fartyg hela aret.
Vi har ju brdnsle depaer pa Hopen och Bjorndja, och de dr dven en del av var beredskap som
dr bemannade stationer. Personal pd de éarna dr strategiskt viktiga for oss i det omrddet vi

har, rdddning och beredskaps ansvar i, sa for oss dr det en viktig del av var beredskap.”

-Har ni mindre beredskapsbdtar till hands?

"-Hdr uppe sd har Sysselmann disponerat 8 polarcirkel rib-bdtar, 2 dr ombord pd polarsyssel,
vi har dven bestdllt en ny beredskapsbdt som kommer brukas runt Longyearbyen och Isfjorden,

det dr en 12m aluminiumbat med tvamaskiner”.

-Ni har alltsd en gedigen forberedelse runt ogruppens omrade?

”-Det har vi, vi har god kapacitet pa beredskapstiden, ndr det gdller akuthandlingar som
pafoljd av en hindelse, det som dr utfodringen var, det dr mdnniskoliv och rdtt och sdtt ga pd
personaltiden. For vi har inte sa vildigt mdnga att ta utav vi ska klara oss nagot dygn pd egen
hand men dr det en stor aktion som tar tid sa behover vi bistdand fran fastlandet. Vi har goda
avtal med polisdirektoren for att stotta polispersonal. Och vi har avtal och beredskap med
huvudrdddningscentralen i nord Norge som dr forberedda att bistd oss till den grad det behovs,
det dr var beredskaps situation. Longyearbyens sjukhus har avtal med universitetssjukhuset i
nord Norge som dr knutet till Tromsé som bistar med medicinsk stéttande personal. Problemet
dr att det tar tid att fd resurserna pd plats hdr uppe, sa de forsta dagarna mdste vi klara oss
pa de resurser vi har hdir uppe, materiellt dr det vdildigt bra men med personal sa dr vi mer

’

utsatta.’
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41.2 Vad anser ni vara den storsta utmaningen med den oOkande
polarsjofarten uppe i era omraden?
Respondenten beskriver de svarigheter de moter med den 6kande polarsjofarten i deras omréde.

Och hur fler fartyg gar ldngre norrut som gor att de fir storre omraden att bevaka.

”-Det dr speciellt da vi ser en okad aktivitet, storre trafik och fler batar och att fartygen ocksa
tringer ldngre nord 6ver da isen strdcker sig tillbaka. Speciellt den senaste vintern sa ser vi
att det har varit lite is, iskanten drar nord é6ver och vi ser batar bade turist fartyg,
kryssningsfartyg och fiskebdtar drar sig nord 6ver. Det dr ju en utformning som gor att det blir
mer exponerade och vi far ldngre avstand att operera 6ver, den ndsta utfodringen dr att

farvattnen hdr uppe dr kartlagt, men det dr daligt kartlagt.”

Respondenten tar dven upp pd hur dom ser problematiken med stora kryssningsfartyg bade

generellt och 1 Arktis.

”-Sen dr det utvecklingen av storre fartyg speciellt ndr det gdller kryssningsfartyg och dom
har blivit gigantiskt stora sd vi ser for oss ett skrdckscenarium, ndr de hdr kryssfartygen med
over 8000 passagerare eller pax totalt ombord skulle fd ett problem sa sliter det sig, sd fallerar
kapaciteten. Men sa dir det ju egentligen pd hela jorden med en sdn bat, ndr den vl fdar problem
mitt ute pd ett stort hav, sa blir det problem oavsett pa grund av dimensionerna. Sa det gdller
inte bara oss men det dr klart att det dr en stor utmaning och vi ser att det gar den vigen med

storre och storre kryssfartyg.”

Respondenten beskriver ocksé infrastrukturen och de utmaningar detta ger uppe 1 Arktis i form
av raddningsaktion. Respondenten beskriver ocksa bristen pa goda

kommunikationsmdjligheter vid langre operationer som stracker sig langt ifrén land.

”-Det som vi upplever hdr uppe som dr vanskligt for alla, alltsa vi snackar om stora omrdden
och langa avstdnd, vi snackar om rdckvidd for helikoptrar och det dr klart vi ricker, vi ricker
mycket runt omkring, men vi rdcker inte till allt. Och vi maste gora flera flyg med ett fartyg
med mdnga passagerare ombord, dd blir det fort snack om langa avstand och det tar lang tid.

Och tillagg till det, ju ldngre vi kommer ut ifrdan centralen i Svalbard i det vill sdiga vart eget
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omrdde i Longyearbyen sa dr det dalig kommunikations maojligheter, det blir vildigt begrdnsat

’

efter vi kommer ut och for bi ndromradena efter Longyearbyen.’

-Har ni ndagot samarbete med niirliggande arktiska stater?

”-Vi har icke det, sadana hdndelser som det hdr de ledes och eventuellt de som bdr ansvaret
for att organisera en storre administration speciellt pd sjon, det dr huvudrdddningscentralen i
nord Norge, Bodo som har. Det dr ett internationellt samarbete ndr det gdller rdaddning pd
sjon, och resurser och stater som dr tillknutet arktiska omradet har ett samarbete och
avtalsverk som beskriver bdde ansvarsomradet och vad som ska vara involverat i

rdaddningsstationerna.”

4.1.3 Enligt Polarkoden skall livraddningsutrustningen garantera ett
minimum pa 5 dagars 6verlevnad, hur ser ni pa det kravet?

I det foljande beskriver respondenten hur de ser praktiskt pd kravet fran Polarkoden. Hen péstar

vidare att den utrustning som har testats har gjorts under goda forhdllanden. Respondenten

betonar dven hur viktigt det dr for sjofarten att kunna klara sig sjdlva under en period.

”-Det dr vdildigt intressant, det dr en god tanke och det dr helt klart de som firdas hdr uppe,
det dr viktigt att de maste kunna hantera sig pd egen hand i foljd av en hindelse inledningsvis,
men oavsett sd tar det vdldig tid innan hjdlpen kommer. Men det dr ganska intressant, vi har
kollat lite pa detta, jag tror det har genomforts tre ovningar av SARex som har testat
utrustningen praktiskt. Sa 5 dygn har det testats i men da har det varit goda forhdllanden, sd
jag kan tdinka mig att det med 5 dagar generellt sdtt sa bor det vara mycket beroende pd. Och
stora delar av dret sa dr det nog o uppndeligt, att klara uppna det, i alla fall den utrustningen
och den praktiska mojligheten som dr gripbar per dag. Men det dr helt uppenbart att de som
fardas hdr uppe och har med sig bade turister och drar runt med batar de maste vara instdllda

att klara sig sjdlva, inledningsvis kortare eller ldngre tid allt eftersom.”
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4.1.4 Racker de nuvarande SAR-stationerna till?
I det f6ljande beskrivs hur respondenten ser till deras nuvarande kapacitet till den aktivitet som
finns idag, men dven att de har erfarenheter frén storre héndelser som involverat

kryssningsfartyg.

"-Vi ser pd den situationen vi haft och de uppdragen vi har [ost fram tills nu, sa har
utgangspunkten blivit hanterat pd ett gott sdtt. Och det dr ett resultat av flera ting som bidrar
till det, det forsta dr att vi har generellt en god beredskap och har rimlig stor kapacitet, men vi
har ju inte haft nagot stort fartyg med flera tusentals passagerare som varken gdtt ner eller
gatt runt eller andra ting. Men de har ju vart hindelser med stora batar med ndrmare tusen
passagerare som blivit hanterade pd vistsidan av Svalbard for ganska mdnga dar sedan, med
Maxim Gorkij som korde pa drivis ddr. Sa vi har provat det och ser att det gar for att vi har
resurser i ndrheten. For det handlar om att spela pa alla resurser som dr gripbara. Och ddr
kommer HRS-N koordinatorn i Bodo in och ser vilka som dr i ndrheten och vad som kan brukas,

sd langt menar vi att aktiviteten vi har hér uppe sa dr kapaciteten god.”

Respondenten gér vidare in pd méjligheten av utdkning av SAR-stationer for att kunna hantera

framtidens och dagens stora kryssningsfartyg.

“-Man kan alltid tinka sig ett scenario ddr vi inte rdcker till, och tdnk dig att fa samfund att
etablera en rdddningsberedskap som kan hanterar allt, jag tror inte det. Om vi skulle ha
kapacitet hir upp att hantera en kryssbat med 8000 passagerare som far problem uppe vid
iskanten pa 83 eller 84 grader nord, sd skulle det kosta mycket mer dn synligheten att det ska
hénda, for det dr en allt for stor investering. Och det dr klart att det blir problem om en bdt
med 8000 passagerare gar ner i en vinterstorm utanfor Lofoten, de klarar inte rddda all de

heller.”
4.1.5 Vad har ni for erfarenheter av livraddning i det arktiska omradet?
Respondenten beskriver att de arligen har ett antal olika typer av riddningsoperationer till f6ljd

av en hindelse, bade pa land och till sjdss.

”-De senaste dren har vi haft ca 70 rdaddningsoperationer per ar bdde pa land och till sjoss

som innefattar bade stora och smd héindelser. Vi har manga typer av hdndelser hdr uppe, det
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mesta har varit snoskred, ett 2015 i Longyearbyen som tog 11 hus, 9 begravda och 2 omkomna,
vi hade ett nytt snoskred 2017 som ocksa tog med sig bebyggelse utan att nagon mdnniska tog
skada. Sa hade vi en hdindelse i tempelfjorden 2017 med en skuta ddir 25 var involverade, 6
gick igenom isen och en omkom till foljid av detta, i fjol 2017 i Isfjorden hade vi
helikopterolycka med en rysk helikopter dir 8 omkom. Och i somras hade vi Aurora Explorer
som korde i kajen i Barentsburg med 37 skadade, 2018 var vi och bdrgade en segelskuta i havs-
nod med 8 personer i ddligt skick Sydvdst om Spitsbergen. Och dven 1989 i juni, Maxim Gorkij

som trdffade drivis pa vdstsidan av Svalbard med 954 passagerare.”

4.2 Intervju med Respondent B

Foljande intervju gjordes med Respondent B betrdffande erfarenheter med livrdddning i
Arktiska omraden, dir respondenten beskriver sin erfarenhet om en héndelse med ett

fartygshaveri 1 Antarktis, och hur rdddningsarbetet gick till.
4.2.1 Ungefar hur lange har du seglat i polaromradena?
Respondenten beskriver foljande om sin egen erfarenhet och vilka befattningar han haft. Aven

hur ldnge han seglat 1 polaromraden.

"-Férutom ostersjon som andre styrman pd 80-talet sa har jag seglat sen 89, som andre
styrman, overstyrman och skeppare bdde i Arktis och Antarktis, inte sa mycket Antarktis, men
mycket Arktis i Spetsbergen, Gronland bdde ost och vdstkusten.”

-Vad har det varit for typ av fartyg?

”-Det har varit passagerarbdtar av olika storlekar, rdtt smd faktiskt, minsta var vdl 70 meter
och den andre 80, och den stérsta var vil uppe i 100 meter. Och olika isklasser pad det dd, C,

B, och den bdsta de va vdl 14.”

-Har du vart pad lastfartyg eller expeditionsfartyg i polaromrddena?
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”-Passagerar-expeditionsfartyg kan man kalla det for, det dr betalande gdster som vill se
Arktis med isbjornar, valrossar och allt va det innebdr. Det dr ju en vildigt 6kande marknad
ddr, 89 va vi ensamma, nu dr det ndstan formycket folk dir uppe, eller inte folk men bdatar. Och
det dr ju bade och for 89-90 alltsa bérjan av 90-talet dd vi var ensamma ddr uppe, dd var det

’

noll kapacitet pa rdddningen.’

-Sd du har sdtt att sjéilva sjofarten har okat i bada omrddena?

"-Absolut, du vet nu har jag inte direkt siffror i Antarktis men det dr i alla fall ett 30 tal batar,
Antarktis dr annorlunda, ja de har dom ju i och for sig pa Svalbard ocksd nu det systemet, att
du maste for-annonsera vart du ska gd. Det dr nog sd att man gor upp en position att nu ska vi
va pd den och den positionen vid den och den dagen, och da ska inte nagon annan bdt vara

2

dar.

Respondenten beskriver vidare pa hur SAR-kapaciteten ser ut i Antarktis och vikten av att ha

andra fartyg 1 ndrheten vid en nddsituation.

"-Samtidigt dr det en vildigt bra safety-aspekt for da har ju alla batar pejl pa alla bdtar, sa
om det héinder ndgot sd finns det alltid ndgon runt hérnet som kan hjdlpa den som dr i nod.
Och det har ju visat sig i Antarktis att det finns inget annat, utan det dr andra passagerarbdtar,
lastbatar och annat. Dom hjdlper varandra helt enkelt, och eftersom det finns sa mycket bdtar

sd finns ju hjdlpen inte alls langt bort.”

4.2.2 Har du nagra erfarenheter av livraddning i arktiska vatten ?
Har beskriver respondenten om sin egen erfarenhet av livrdddning 1 Antarktis till foljd av en

kollision med packisen.

”-Jag var med om en incident i Antarktis med en bat som sjonk och det var ju precis som jag
sa forut att det finns en lista pa alla batar som dr ddr, alla bdtar ldmnar en Noon-position, sd
man visste ju vart alla batar var ndgonstans. Och bdten var gammal, vi korde igenom isen, och
packisen gick rdtt igenom skrovet pa baten. Dom hade bytt stdl pd babord sidan men inte pd
styrbord sidan och det var ju sdmre dn vad de hade trott naturligtvis. Men det visste inte jag

’

om for jag ménstrade i Montevideo och ingen hade sagt riktigt hur det stod till med det ddr.’
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Respondenten beskriver att kommunikationen till en borjan var dalig men att de senare fick

kontakt med narliggande fartyg.

”-Jag hade ju tryckt pa knappen (Distress) men fick dalig respons, sd jag tog satellittelefonen
och ringde upp en bdt som jag kéinde till, jag visste att han va sex timmar ifran mig. Jag visste
ocksa att den norska Hurtigrutten Nordnorge var ocksad pa vig ner och dom kor bara med halv
kapacitet for dom far ju bara ta i land 100 passagerare at gangen. sd rdddningen var sex

’

timmar ivdg fran oss.’

-Hur sdg rdaddningsarbetet ut frdan land, fick ni nagon assistans fran helikoptrar?

"-Nej inga helikoptrar det finns ju inte ddr nere, alltsa rdddningshelikoptrar. Men ddir emot
eftersom jag hade tryckt pa knappen Distress sa gick larmet ut i hela vdirlden pa satellit, de
som va forst att svara, som blev On-Scene Commander kan man vdl sdga det var chilenarna.
Men det storsta problemet vi hade, dir fick vi ha en man som fick sitta och svara i telefon, for
dd ringde dom fran Norfolk, fran England, Italien, och sd va det en annan radiostation som
ringde. Sa alla ville va med och sla sig pa brostet och sdga att dom vart med pd

sjordddningen.”

-Var livbdtarna av den éppna varianten eller forsluten?

”-Dom var av den 6ppna varianten, det som var problemet va att dom inte fick igang dom. Och
det dr ndgot man kan tdnka pa vid ovningar. Nu ska det va tdckta livbdtar, med tanke pa med
ovningar sa dr det valdigt viktigt att alla har startat en livbat nagon gang. For det som hdnde
med 3 av livbatarna var att dom startade inte men det vara bara for att maskin killarna som
under ovningen alltid hade startat dem va nere i maskin och jobbade. Vi fick ner 9 gummibdtar
(Zodiaker) och det va ddrfor det gick sa bra for oss. Istdllet for att bara fly i livbatarna sa hade
vi ju 9 gummibatar till i vattnet. Vi hade bogserhjdlp fran zodiakerna, men det viktiga i det

>

hela, det dr att ndr man dr pd en san har bdt sd ska alla veta hur man startar livbdtarna.’

-Hur liinge befann sig passagerarna och besdttning i livbdtarna, var det sex timmar?
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"-Ja ungefdir sex timmar, jag och en till va sist som ldmnade bdten och da hade KaMeVa-
systemet lagt av. Oljetrycket hade lagt av, och dd va det norska systemet sa att ndr det inte dr
ndgot hydraultryck sd ldgger sig pitchen pa full back sa pléotsligt borjade det ga 10 knop bakat.
Dom hade ju fatt igang huvudmaskin ocksa, och sa limnade hela maskingdnget bdten ocksd,
sd ddr stod jag pa bryggan med 10 knop bakdt. Men det sista jag sdg ndr jag ldmnade bryggan
va ECDIS:en, ddr sdg jag tvd vektorer frdan dom hdr tva bdtarna som var pd vdg ner och skulle
rdadda oss. Mentalt va det ganska bra for dd stod jag och titta pd vilken riktning dom kom, och

sd sdg vi ljus pd horisonten.”

Respondenten beskriver vidare hur de informerade passagerarna i livbdtarna om situationen.

”-Sen pratade vi med folk, det va ingen som var stressad, ingen som var upprord eller chockad
eller nanting. Utan vi gav information hela tiden, vi gav ndstan lite formycket information, vi
holl inte inne med ndgonting. Folk satt lugna i bdtarna och fick information, och just att dom

sdg det hdr ljusen fran batarna, sd det gick bra faktiskt.”

4.2.3 Med din erfarenhet, hur ser du pa utbudet av raddningsstationer i
arktiska omraden?
Angéende raddningsstationer beskriver respondenten att det inte har fordndrats s& mycket i

Antarktis. Déar han menar att den narmsta rdddningen vid en nddsituation dr andra fartyg.

”-Det har ju inte dndrats sd mycket, i alla fall inte Arktiska omradena. Gronlands ostkust ddr
finns vdl ingenting i stort sdtt sd det dr vil egentligen andra batar och andra fartyg man fdar
lita sig pa. Men ddremot sda har det varit en san markant okning i de hdr omradena sa att du
har ju rdddningen inte alls langt ifran dig. Men problemet dr vdil kanske om det dr riktigt daligt
vdder. Gronland vet jag inte riktigt va dom har, danskarna har vdl nagon bat tror jag. Vi va ju
ddr i somras som sagt, men jag sdg inte av nagon. Sd ddr dr det vdl lite annorlunda, men pa
vdstkusten Gronland dr det nog lite bdttre dven pa vintern. Sen har vi ju isen som gor att det

’

inte dr sd ldtt att ta sig fram.’

Likt respondent A uppmérksammar respondent B dven faran med navigation dé vissa kartlagda

omraden &r daligt sjomadtta.
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”-Jag va med om en grundstotning i borjan av 90-talet, det stod 271 meter i kortet men det va
2 meter. Men da kom en av kustbevakningens bdtar, dom va hos oss pda ndagon timme och drog

loss oss.”
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5 DISKUSSION

Den 6kande polarsjofarten 1 Arktis uppmirksammades av bada respondenterna som beskrev en
markant 0kning sedan slutet av 80-talet. Respondent A beskrev hur kapaciteten ser ut och hur
den har fordndrats samt beskrev livraddningskapaciteten som god utifrdn den aktivitet som
finns 1 omradet kring dgruppen Svalbard idag. Diremot beskriver respondent B om hur
livrdddningskapaciteten ser ut pd andra delar 1 Arktis. Gronlands ostkust beddms som ett
omrade med obefintlig livraddningskapacitet. Respondent B beskrev dven att den storsta
livraddningsfaktorn 1 Arktiska omrdden ar andra fartyg, da expeditions- och kryssningsfartyg
Okat markant de senaste aren. Bland annat anvinder man sig av ett rapporteringssystem for att

veta var andra fartyg befinner sig.

Respondent A betonar den 6kande polarsjofarten och vilka risker den medfor. Fartygen tranger
langre norddver eftersom iskanten krymper. Detta medfora att livraddningsformagan forsdmras
d4 de redan stora avstanden blir allt storre. Aven om respondent B beskriver att riddningen inte
finns léngt ifrdn, sd betonas dven kommunikationssvarigheterna ju ldngre ifrdn land man
kommer frén respondent A. Kapaciteten runt Svalbard har utdkats i form av brénsledepaer for
helikoptrar runt om 6gruppen. Som en del av den Arktiska beredskapen har man dven satt upp
stationer pa Bjorndja och Hopen som ligger soder om Svalbard. Dessa stationer beskrivs som
strategiskt viktiga 1 deras beredskap. Men man betonar risken med hur storre fartyg tringer
lingre nordvart och att det gor arbetet betydligt svirare vid en sjdriddningsinsats. Aven om
kapaciteten dr god beskriver respondenten hur de ser for sig ett scenario dir stora
kryssningsfartyg far problem. Vid en storre insats, langt ifrdn Svalbard dir ménga passagerare

ar involverade, racker inte den nuvarande kapaciteten till.

Inom beredskapen finns fartyget Polarsyssel, som med sitt HIFR-system kan fungera som en
brinsledepad vid sjordddning med helikoptrar. Den Norska Kystvakt bevakar dven omradet och
har ett samarbete med organisationen pa Svalbard. Respondent A betonar att deras kapacitet
ar utformat att klara sig nadgot dygn, problemet ligger i manskap dir de har fa att ta ifrdn. Vid
en storre insats kommer de behdva assistans fran fastlandet, dven om det finns resurser att ta
ifran menar respondenten att det tar tid att f4 upp allt n6dvéndigt material till Svalbard. Med
de nya omradden som Gppnas upp av den forflyttande isen beskriver bada respondenterna

bristerna 1 sj0méatning som kan och har orsakat grundstétningar. Respondent B beskriver en
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grundstotning dir det stod 271 meter 1 kortet men det var 2 meter. Detta bekriftas av respondent
A som mycket vil kdnner till problematiken med daligt sjdmétta omraden, som &r en fara for
polarsjofarten. IMO:s Polarkod beskriver tydligt de faror som medfors vid polarsjofart, dér
bade fartyg, utrustning och bemanning utsitts for risker. I den nya koden beskrivs hur
utrustningen skall vara utformad for att klara polarmiljéer och vilken standard den skall ha.
Resolutionen MSC.385(94) som inférdes 21 november 2014, uppmirksammas artikel 28(b)
som beskriver nddvindigheten av en ny obligatorisk ram som skall ga utover de befintliga
kraven frdn SOLAS, 1974. Fordndringen av livrdddningsutrustningen beskrivs 1 Polarkoden
kap 7 Fire Safety/protection, och kap 8 Life-saving appliances and arrangements. Respondent
A forklarar hur de ser pa den nya polarkoden gillande utrustningens 5 dagars minimum krav.
Bland annat har tre stycken SARex-6vningar gjorts for att testa hur den nya utrustningen klarar
av att praktiskt fungera i1 polarmiljéer. Respondenten forklarar att tanken med utrustningen ar
god da fartyg behover ett eget skydd for att kunna klara de hérda miljéerna, men ar dock
skeptisk till att den fungerar praktiskt hela aret om da testerna gjorts 1 goda vaderférhéllanden.
Respondenten betonar att kraven dr goda, men att de troligtvis dr ouppnaeliga stora delar av

aret.

Vid forfragan om vilka erfarenheter det finns med livraddning i polaromrdden beskrev bada
respondenterna ur sina egna erfarenheter. Dér respondent A beskrev att med den nuvarande
aktiviteten runt Svalbard sa utfor de ca 70 rdddningsoperationer drligen, bade pa land och till
sjoss. Dar fortydligande respondenten att kapaciteten for att hantera storre situationer till havs
har provats dd Maxim Gorkij med 954 passagerare 1989 hamnade 1 sjondd vést om
Spetsbergen. Att fartyg var den enda radddningsméjligheten framkom av respondent B som har
erfarenhet av en sddan hidndelse 1 Antarktis. Dir var helikoptrar och annan landbaserad
assistans obefintlig, riddningen fanns 6 timmar ifrén 1 form av fartyg. Det storsta problemet
under evakueringen var den tilldelade besdttningen med specifika uppgifter som inte kunde
starta tre av fartygets livbatar. Diar fartygets maskinister hade varit de som haft ansvaret for
livbatarna under Ovningarna, men som under evakueringen arbetade med att fa igéng
huvudmaskinerna efter en blackout. I frdgan om hur lange passagerarna befann sig 1 livbatarna
innan de tva fartygen anlédnt till positionen var 6 timmar. Fartyget hade den dldre 6ppna
livbatsmodellen dér passagerare och besittning dr 6ppet exponerade till vader och vind. Enligt
Polarkodens paragraf 8.3.3.3.1 skall alla fartyg som trafikerar polaromraden ha delvis eller helt

forslutna livbétar. I SARex-0vningen, ddr den norska kustbevakningen deltog, undersoktes
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utrustning sadsom livbatar, livflottar och rdddningsdrikter. Undersokningen byggde pa att
faststilla de brister som finns 1 utrustningen som implementerades med polarkoden. Eftersom
respondent A beskrev att utrustningens minimikrav for overlevnad pa 5 dygn troligtvis &r
ouppnaeligt stora delar om aret, kan det vara nddvéndigt att se 6ver kodens krav praktiskt for
att se om en forbattring av utrustningen bor goras. Problemet med en forsluten livbat design,
se Figur 5, i Arktis ar att syrekvalitén forsdmras snabbt med ménga personer ombord. Detta
skulle leda till att vadring behover goras 1 form av att 6ppna de luckor som livbéten har. Detta

1 sin tur ger personerna direktkontakt med det kalla klimatet och en snabb nedkylning kan

intrdffa, vilket &r mycket allvarligt for langsiktig 6verlevnad pa 5 dygn, sdésom koden kraver.

Figur 5. Lifeboat Miriam 8.5 (Norsafe, 2017)
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6 SLUTSATS

Efter litteraturstudier och svaren jag fétt baserat pad de tvd semistrukturerade kvalitativa

intervjuerna, har jag f6ljande tolkningar kring mina fragestéllningar.

6.1 Hur har livraddningskapaciteten andrats i Arktis?

Ur en nautisk synpunkt framstdr den Okande polarsjofarten som den nérliggande
livrdddningsfaktorn beroende pé i vilket omrdde man férdas i. Runt 6gruppen Svalbard finns
det idag en god kapacitet for den aktivitet som finns. Men om man ser pé andra delar av Arktis,
exempelvis Gronlands Ostkust, blir man beroende av andra fartyg och att kunna klara sig pa
egen hand under en langre period. Den arktiska miljon priglas av hart vider som kan sla om
vildigt fort, dir risken for nedkylning ir en stor riskfaktor for dverlevnad. Aven isen och de
daligt kartlagda omraden som tidigare varit tickta med is 6kar risken med polarsjofarten. Den
utokningen som har skett av kapaciteten, forutom okad trafik, dr att man strategiskt placerat ut
briansledepéer. Detta gor att man far en ldngre rackvidd under rdddningsoperationer for den

aktivitet som finns idag.

Aven om kapaciteten i vissa omraden #r god kan man inte blunda for hur fort turistniiringen
okar 1 den Arktiska miljon. Framforallt medfor de stora kryssningsfartygen en enorm utmaning
for den SAR-kapacitet som finns. Ju mer isen drar sig tillbaka, desto mer kommer
kryssningsfartygen att leta sig lingre norrut som har blivit bekréftat. Ett passagerarfartyg med
ett antal tusen passagerare och besittning som skulle fa problem uppe vid iskanten &r en
relevant risksituation. Problemet kommer da vara de stora avstdnden dar man behover evakuera
manga ménniskor pd vildigt kort tid, vilket myndigheter inom SAR-organisationer ser som ett
skriackscenarium. Den bristfalliga kommunikationstekniken pd hogre breddgrader kommer
ocksa gora situationen svarhanterlig. Aven om trafiken succesivt 6kar finns det idag inga planer
pa att utdka kapaciteten for att kunna hantera en sdédan enorm insats, da det skulle kosta allt for
mycket. Detta gor att orosldget 6kar och att den nuvarande kapaciteten inte dr hdllbar under en

langsiktig tid.
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6.2 Hur har livraddningsutrustningen forandrats?

Polarkodens implementering pé fartyg som trafikerar polaromrdden beskriver klart och tydligt
vad som skall anvéndas. Klart dr ocksd att kraven gér utdver de regler som beskrivs i SOLAS
och LSA. Koden ér ockséd tydlig med vilka riskfaktorer som uppstar vid polarsjofart. Den
huvudsakliga tvivlet som respondenterna gjorde gillande livraddningsutrustningen var det
minimikrav pa 5 dygns 6verlevnad som faststélls av koden. Det finns manga faktorer som
spelar in ndr det kommer till utrustningens prestanda och hur den har testats. Bland de
viktigaste kraven som finns for den nya utrustningen &r viderforhdllanden och hur langt ifrdn

land man befinner sig.

Polarkoden ger rekommendationer for ytterligare utrustning i form av télt, vindskydd,
sovsdckar, spadar, signalglas etc. Om man ser till livbatarnas krav sa har man inte tagit i atanke
utrymmena ombord. Dér har man troligtvis inte beaktat storleken for dverlevnadsdriakter med
ett antal lager skydd under. Om man ser till kravet pa 5 dygns 6verlevnad sa minskar kvalitén
av syre inuti en sddan livbéat dar vidring torde behova goras, vilket 1 sin tur skulle leda till
exponering av det kalla klimatet. En granskning av en forbéttring av livrdddningsutrustningen

skulle déarfor behdva goras.

6.3 Vilka erfarenheter finns det av livraddning i polaromraden?

For den aktivitet som finns 1 Arktis, dér turistndringen dr som storst pa Svalbard, gors idag
arligen ca, 70 stycken land- och sjobaserade riddningsuppdrag. Erfarenhet av livraddning har
erhéllits fran bagge respondenter som intervjuats. Skillnaden mellan polaromrddena ur
livrdddningssynpunkt &r att Arktis bestdr av is som vilar pd ett stort hav medan Antarktis har
is som vilar pad land. Isen 1 Arktis forflyttar sig dagligen vilket gor att framkomligheten
forsvéras. Bade haveriet 1 Antarktis och fartyget Maxim Gorkijs haveri 1989 vist om
Spetsbergen, visar dock pa att storre livraddningsinsatser lyckats. Maxim Gorkij hade 954
passagerare ombord. Aven forlisningen i Antarktis lyckades vil dven om passagerarna var
exponerade till kyla i de 6ppna livbétarna 1 6 timmar. Mycket av polarsjéfarten ar aktiv under
sommarsidsongen da det mildare klimatet & mer behagligt. Dock utesluter inte det att fartyg

kan forolyckas av hart vider som kan gora livrdddning problematisk.
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6.4 Rekommendationer for framtida forskning

For att vidare undersoka polarsjofarten och relevanta @mnesomriden foreslar jag foljande

forskningsomraden;

e Ekonomisk granskning 6ver nya SAR-stationer 1 aktivitetsrika omraden 1 bade Arktis
och Antarktis.

e (Granska den nuvarande livrdddningsutrustningen och behovet av en forbittring kring
Polarkodens krav.

e Analysera miljoaspekterna kring polarsjofarten for bade passagerarfartyg och
lastfartyg.

e (Granska de hot som finns for det rika naturlivet och ekosystem.

e Granskning av fartygens och utrustningens pédfrestningar i kalla klimat.
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Bilagor

Generell semistrukturerad fragestédllning till respondent A.

1. Hur ser er rdiddningskapacitet ut nér det géller polaromradet?

2. Vad anser ni vara den storsta utmaningen for er med den 6kande polarsjofarten?

3. Enligt Polarkoden skall livrdddningsutrustningen garantera ett minimum pa 5 dagars

overlevnad, hur ser ni pé det kravet?

4. Raécker de nuvarande SAR ridddningsstationerna till?

5. Vad har ni for erfarenheter av livraddning i det Arktiska omradet?

Generell semistrukturerad fragestédllning till respondent B.
1. Ungefér hur ldnge har du seglat 1 polaromrdden?
2. Har du nigra erfarenheter av livrdddning 1 Arktiska vatten?

3. Med din erfarenhet, hur ser du pa utbudet av raddningsstationer i arktiska omraden?
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