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Sammanfattning

Kryssningstrafik i Arktis ar i dagslaget hogaktuellt da de smaltande isarna har éppnat
nya mojligheter for kryssningsrederier att trafikera lukrativa rutter. Klimatet runt polerna
kannetecknas inte enbart av de vackra vyerna, utan ocksa av extrem kyla, is och starka
vindar, kombinerat ett standigt vaxlande vader som kan sla utan forvarning. IMO:s
regelverk Polarkoden behandlar de officiella krav som stélls pa fartyg som skall
trafikera Arktis och Antarktis, vilket gér amnet hogrelevant da koden tradde i kraft 1
januari 2017.

Denna studie analyserar riskerna associerade med kryssningstrafik i polaromradena,
och har studerat Polarkoden ifran ett LSA (Life Saving Appliances) perspektiv.
Studien undersoker hur implementeringen av koden kan komma att paverka LSA
ombord, samt vad yrkesaktiva nautiker som trafikerar polaromradena har for
synpunkter om koden. Detta har genomforts med en litteraturstudie och
semistrukturerade intervjuer.

Studiens resultat visar att mycket ny utrustning kommer att behdva inforskaffas
ombord fartygen for att uppfylla de nya hardare kraven som stélls i polaromradena.

Platsbrist ombord kryssningsfartyg har papekats som problematiskt, och eventuellt
kommer ombyggnationer och andra logistiska I6sningar kravas for att kunna férvara
ny utrustning.

Den risk som &r mest pataglig i Arktis och Antarktis ar isen, som kan vara farlig pa
manga olika satt. Sa har beskriver Polarkoden den risk som isen medfor;

Is kan paverka skrovstrukturen, fartygets stabilitet, maskineri, navigation, arbetsmiljon
utomhus, underhall och nédberedskap, och felande sakerhetsutrustning och system.

Samtliga intervjurespondenter var eniga att isen utgjorde den mest markanta faran,
och att mindre delar av isberg, sd kallade growlers utgjorde den storsta faran for
skrovet. Dessa utgors av hard glaciarsis som har skiljts fran isberg, och ar stora nog
att gora avsevard skada, samtidigt som de ar sma nog att vara svarupptackta saval
visuellt som med radar.



Studien behandlar aven det avlagsna laget och avsaknaden av landbaserad SAR
infrastruktur, och vad detta kan ha for konsekvenser vid storskaliga incidenter.

Nyckelord: Arktis, Polarkoden, Livraddningsutrustning, Livbatar, Risker, Is.

Abstract

Cruise traffic in the Arctic is a hot topic today since the melting ice has allowed for new
possibilities for the cruise ship companies to frequent new and interesting routes. The
climate around the poles is not only recognizable by the stunning views and landscape,
but also by extreme cold, ice and strong winds, combined with an ever-changing
weather that can hit without warning. IMO:s legal framework The Polar Code sets the
requirements for ships in the Arctic and Antarctic, which makes the subject highly
relevant since the code entered into force on January the 1st, 2017.

This study covers the risks associated with cruise traffic in the polar regions, and has
analyzed The Polar Code from an LSA (Life-Saving Appliances) perspective.

The study also examines how the implementation of the code will affect LSA onboard,
and investigates the opinions that professional navigational officers who frequents the
polar regions has regarding The Polar Code. This has been achieved by a literature
study and by conducting semi-structured interviews.

The results of the study show that new equipment must be acquired onboard the ships
to fulfill the new and tougher requirements set by The Polar Code.

Lack of space onboard the cruise ships has been pointed out as a major issue, and
the acquisitions of new equipment might possibly call for reconstructions or other
logistic solutions onboard to accommodate the new LSA.

The most substantial risk faced in the Arctic and Antarctic is that of the ice, which
presents danger in many ways. This is how The Polar Code describes the risk that ice
entails;

Ice, as it may affect hull structure, stability characteristics, machinery systems,
navigation, the outdoor working environment, maintenance and emergency
preparedness tasks and malfunction of safety equipment and systems.

All of interview participants shared the opinion that ice presented the most significant
risk, and that smaller part of icebergs, so called growlers constituted the most
prominent danger for the ship’s hull. These consists of extremely hard glacier ice that
has separated from icebergs. They are big enough to cause major damage, yet small
enough to be detected by neither radar nor visual means.



The study also covers the remote location and the lack of land based SAR
infrastructure, and what consequences this could have if a large-scaled incident were
to happen.

Keywords: Arctic, Polar code, Life-Saving appliances, Lifeboats, Risks, Ice
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1 Introduktion

Kryssningstrafiken i arktiska farvatten har pa senare ar okat kraftigt i takt med att
istackets utbredning i polaromradet har reducerats. Det ar inte bara antalet besokande
fartyg som har o0kat, utan aven fartygens storlek och antal passagerare (Arctic Council,
2009). Ju fler turister i omradet, desto svarare kommer det att bli att garantera alla
passagerares sékerhet vid en potentiell evakuerings situation.

Det ar det unika och vackra klimatet i Arktis som lockar tusentals turister arligen, men
da det praglas av extrem avlagsenhet, kyla och snabba omstallningar ar det aven den
grundlaggande riskfaktorn vid arktisk turism.

Det &r en utmaning att balansera riskerna det ogastvéanliga arktiska klimatet medfor for
saval handelssjofart som kryssningsturism med de lukrativa ekonomiska aspekterna
som polarsjofarten har.

Det okade intresset for att bedriva sjofart i Arktis har under de senaste aren aven
medfort  sakerhetsrelaterade diskussioner som i ar kulminerades av
sammanstallningen av ett nytt regelverk for sjofart i polaromraden; Polarkoden.

FN:s sjofartsorganisation IMO har efter dryga fyra ars arbete framstallt regelverket
Polarkoden, som tradde i kraft den 1 januari 2017. Lagtexten kommer att gélla for alla
nybyggen dver 500GT kolstrackta efter 1 januari 2017, samt for alla existerande fartyg
efter deras forsta sjovardighetsbesiktning efter arsskiftet, dvs 2018-01-01 och framat.

Polarkoden omfattar bland annat fartygets konstruktion, utrustning, operationell
formaga, besattningens utbildning, sjoraddning och miljceffektivitet.

Ett av de nya kraven som Polarkoden inforlivar &r att liviaddningsutrustningen ombord
maste vara fullgod att klara av minst fem dygn innan raddning. Detta for att spegla
avsaknaden av externa raddningsresurser i polaromraden. De tuffare kraven detta
staller pa livraddningsutrustning kommer potentiellt kréava att den existerade SOLAS-
godkanda utrustningen ses 6ver och anpassas for att uppratthalla kravet om fem dagar
i det harda och kalla arktiska klimatet.



1.1 Syfte

Vi amnar undersdka huruvida livrdddningsutrustning for kryssningstrafik i arktiska
miljder uppratthaller de krav som stélls av Polarkoden. Vi amnar aven att undersoka
hur yrkesaktiva nautiker staller sig till implementeringen av Polarkoden och dess
innehall, samt upplysa om de risker som finns for sjofart i polaromradena.

1.2 Fragestallningar

e Vilka risker finns det for sjofart i Arktis?

e Vilka synpunkter har kryssningsbranschen angaende Polarkodens
innehall?

e Hur kommer implementeringen av Polarkoden paverka
livraddningsutrustning for kryssningssjofart i polaromradena?

1.3 Avgransningar

Den specifika delen av sjofart i Arktis vi valt att rikta in oss pa ar passagerarfartyg,
avgransat till sdkerhet samt evakueringar ombord, med Polarkoden i fokus. Vi har valt
att avgransa oss till endast livraddningsutrustning (LSA) i var analys av regelverk. Vi
har aven valt att lagga vart geografiska fokus pa Arktis. Motivet till dessa avgransningar
grundas i att studiens omfattning annars blir for stor i férhallande till den tid som
forfattarna har att disponera.



2 Bakgrund

Polarregionerna, och i synnerhet Arktis har i dagslaget pa grund av férandringar mot
ett allt mildare klimat med mindre isutbredning lockat uppméarksamheten fran hoppfulla
redare. Sa& vad innebar Arktis, och hur ser det rddande klimatet ut i omradet?

2.1 Arktis geografiska lage

Det finns en rad olika definitioner av vilket omrade som geografiskt faller under namnet
Arktis. Bland annat anvéands "10°-isotermen” som gransavskiljare vid klimat och
vaderrelaterade observationer, dar omradet som i juli har en medeltemperatur pa 10°C
eller mindre anses tillhdra Arktis. Uppskattningsvis 26 miljoner kvadratkilometer
hamnar nord om denna isoterm (Woods Hole Oceanographic Institution, 2006).
Tva andra populara definitioner av Arktis & omradet norr om tradlinjen, dar endast
enstaka buskar och lav kan leva, samt nord om 66° 34" N.

Se figur 1 nedan for en illustrerad jamforelse av olika definitioner av Arktis rent
geografiskt. Bilden visar tydligt att polaromradet till stor grad bestar av havsomraden,
men det &r viktigt att ha i atanke att stora delar av detta omradet bestar av ett istéacke
under majoriteten av aret.
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Figur 1: Arktiska regionen (National Snow & Ice Data Center, 2016)




FN. organet International Maritime Organisation (IMO) definierar daremot den arktiska
cirkeln nagot annorlunda fran 10°- isotermen i det ny implementerade regelverket
Polarkoden. Huvudskillnaden ligger i att gransen har blivit korrigerad for det varmare
vattnet i nordatlanten som forts upp via golfstrommen.

Som figur 2 illustrerar boérjar gransen for polaromradet enligt Polarkoden vid 60 grader
norr i Berings hav pa stilla havssidan, och vid 58 grader norr pa atlantsidan for att
inkludera hela Gronland. Gransen foljer Gronlands kust via den norska 6n Bjgrngya
mot en skarningspunkt i Ryssland. Omraden som aret om ar isfria raknas inte tillhéra
polaromradet enligt koden. Dessa inkluderar Island, Norges kust samt Kolahalvon
(IMO- Polar Code, 2014).
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Figur 2: Arktiska omradet enligt Polarkoden (IMO- Polar Code, 2014)



2.2 Oceanografi

For att battre forsta samband i det arktiska klimatet ar det nodvandigt att ta en narmare
overblick av omradets oceanografiska karaktar. Termen “Arktiska havet” eller “Norra
ishavet” som det ocksa ar kant som har olika en rad olika definitioner. En 6vergriplig
summering av de havsomraden som kan raknas tillhéra det Arktiska havet ar
Baffinbukten, Barents hav, Beauforthavet, Tjuktjerhavet, Ostsibiriska havet,
Gronlandshavet, Hudson Bay, Karahavet, Laptevhavet, Vita havet samt en rad andra
mindre havsomraden. Ovan definition av det Arktiska havet upptar strax Gver
14,000,000 kvadratkilometer, och har ett medeldjup pa 987m, vilket gor det till bade
det minsta av de fem varldshaven, samt det grundaste (Worldatlas, 2017).

Tillforseln av vatten till Arktis kommer fran en rad olika kallor, och paverkar klimatet i
omradet namnvart. Mest markant star den norska atlantstrommen (Vattenflode fran
Ostersjon som slds samman med en forlangning av golfstrommen) for en stor del av
vattencirkulationen da den for med varmare vatten upp séderifrdan med en temperatur
pa mellan 2-5 grader Celsius. Detta vattnet flodar via Norges kust upp mot Svalbard
dar det grenar ut sig runt Oarna och gar vidare mot Norra Ishavet dar det sedan kyls
av och sjunker. Inflodet av detta varmare vatten paverkar isutbredningen i de sddra
delarna av Barents Hav och langs Svalbards vastkust, och héller dessa omradena
isfria under storre delarna av aret (Osteno, N. 2015).

Andra bidragande kallor av vattenflode till Arktiska havet kommer fran Berings sund,
och de manga kanadensiska och ryska floder som bidrar med sotvatten. Detta
sotvatten sanker saliniteten i ytskiktet, och &ar anledningen att de 6vre 45m i norra
ishavet har en lagre salinitet an resten av vattenmassan (Findlay et al., 2014).

2.3 Arktiskt klimat

Det arktiska klimatet kannetecknas av langa kalla och morka vintrar, och korta, kyliga
somrar med standigt solljus. Under sommarmanaderna nar dagarna ar som langst i
Arktis infaller ungefar samma méangd solenergi som péa langre breddgrader, men da
ytorna ar ytterst reflektiva sa kvarstar endast en mindre procent energi till uppvarmning
av jordytan och atmosfaren. Den obalanserade uppvarmningen av jorden, kombinerad
med jordens rotation driver den generella atmosfariska cirkulationen, som i sin tur
dirigerar storskaliga lagtryck och stormar. Regionala cirkulationsmonster i Arktis
paverkas av bergsomraden och skillnad i solenergi fran sasong till sdsong over olika
underlag som tundra, skog, is och vatten. Den atmosfariska cirkulationen i Arktis
domineras av det starka och kalla lagtrycksomradet kant som polarvirveln
(Circumpolar vortex). Det kannetecknas av tre trag som styr vader i Arktis, men
formildras ndmnvart under sommartid (Maxwell, 1992).

D& Arktis i stor utstrackning bestar av hav sa rader ett maritimt klimat i omradet dar
havet reglerar luftmassornas temperatur. Under sommaren och hésten 6ppnar isarna
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upp sig och ger rum for ett klimat som kannetecknas av starka vindar, laga moln och
frekventa vidstrackta dimtacken. Under hosten tillkommer aven sndskurar (Maxwell,
1992).

Klimatet i Arktis ar kant for sina snabba omstéllningar. Fenomen som “polar lows” och
arktiska fronter gor det valdigt svart att ge exakta prognoser. Polar lows &r kortlivade
lagtryckscentrum som formas pa grund av konvektion da kall polarluft fran land eller
istackta omraden samspelar med varmare vatten. Den kalla luftmassan drar varme
och fukt fran vattnet, vilket speciellt kan resultera i extremt ostadiga luftmassor och
askmoln om den omkringliggande luften ocks& ar valdigt kylig. Askmoln skapar en
strom av luft uppat, vilket skapar ett lagtryck vid ytan, som i sin tur ger upphov till starka
vindar, och ett polarlagtryck. Dessa ligger till grund for hart vader och kraftiga skurar
eller snofall (Weather Online, 2017).

Manga Ogonvittnen har rapporterat omstallningar fran latt bris till kuling pa under tio
minuter, och deras vittnesmal stods av observationer och matningar. Vaghojderna runt
lagtrycket har aven uppmatts 6ka fran fem till nio meter pa under en timme. Polar lows
forekommer framst under vinterhalvaret (Noe., Luijting, 2014).

2.4 Risker for sjofart i Arktis

241 Is

Vader- och miljoférhallanden i Arktis bidrar med patagliga risker for fartyg som
navigerar i polaromradet, med narheten till is som den potentiellt farligaste (Ghosh, S.,
Ruby, C. 2015). Det forekommer flera olika former av is som innebar faror for
navigation. Vanligast forekommande &r sjdisen som breder ut sig nar vattnets ytlager
fryser, men desto farligare ar “landisen”, is med ursprung fran glaciarer. Detta
begreppet innefattar bland annat isberg och flytande isflak av pataglig storlek, som
bada ar valdigt farliga for fartyg som navigerar i polarvatten (OCIMF, 2014)

Man skilier pa forsta-ars is och flerarsis da flerarig isen innehaller mycket mindre
saltlag och fler luftfickor, vilket gor den mycket hardare och svarare att penetrera (Se
figur 3). Flerarig is ar mycket mer vanlig i Arktis an Antarktis pa grund av att
havsstrommar och atmosfarisk cirkulation far isen i Antarktis att forflytta sig och smélta
under sommaren i varmare vatten. (National Snow & Ice Data Center, 2017)



,_h

Figu:r 3: En isbrytare som tar sig igenom flerdrig is i Arktis. Photo © NASA Space
Goddard Center’s Photostream

En annan typ av isberg med landursprung ar sa kallade growlers. Dessa ar mindre
isberg som ofta &r stora nog att skada fartygsskrov, men sma nog att inte notera via
sikt eller radar. Speciellt inte nar sikten ar nedsatt och nar hoga vagor och dyningar ar
forekommande, eller nar omgivande vattnet ar tackt av packis. Aven med en
specialdesignad isradar ar dessa problematiska att upptacka (OCIMF, 2014).

Isen med ursprung fran glaciarer tenderar aven att flyta lagre i vattnet, och har ofta en
liten struktur ovanfor vattenlinjen, men desto storre under ytan. De &ar bade extremt
tunga och harda, vilket gor dem till patagliga faror fér navigationen (OCIMF, 2014)

Det &r inte endast havsis och isberg som utgor risker, utan aven ispabyggnad pa dack.
Nar stank av havsvatten kommer i kontakt med fartygets déck, dacksbeslag och bygge
vid temperaturer under 0°C kan reducerad stabilitet uppsta som resultat av patagliga
ispabyggnader ovanfor fribordet (Ghosh, S. Rubly, C. 2015).

Ghosh, S & Rubly C menar aven att ispabyggnad kan medféra andra faror som
radarfel, antennfel, fallerande navigationsutrustning pa grund av isiga master,
fallerande maskineri pa dack, blockerad tankventilation, reducerad sikt genom
bryggventilerna samt skaderisk for beséattningen som skall ta bort ispabyggnaderna.

Graden av ispabyggnad som forekommer beror pa radande lufttemperatur och
bordlaggningens ytojamnhet. Om forhallanden &r valdigt daliga kan resultatet bli hard
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ispadbyggnad som i figur 4 nedan. Ackumulering av is kan reduceras med hjalp av
skyddande coating som minskar ojamnheter pa bordlaggningen (OCIMF 2014).

Figur 4: Ett hart nedisat fartyg. Photo © MarEx

2.4.2 Sjomatningar

Ett stort problem for sjofarten i Arktis &r avsaknaden av korrekta sjomatningar i stora
delar av omrédet. Aven dar sjomatningar har gjorts kan vardena deviera fran de
verkliga djupen da isberg i grunda vatten kan skrubba langs botten och pa sa satt
andra topografin (Dalsand, R. Nese, T. 2016).

Mer an 99% av Arktis saknar korrekta sjomatningar, och bara Alaskas arktiska kustlinje
uppskattas ta 6ver 100 ar att korrekt kartlagga (Mollitor, C 2016). Detta inkluderar aven
valtrafikerade omraden runt Svalbard, och uppméarksammades redan 1999 som en
sakerhetsfara for den o©kade trafiken i omradet av Norska Justis- og
beredskapsdepartementet (Dalsand, R. Nese, T. 2016)

Det ar en rad faktorer som gor processen langdragen. Till att borja med behover havet
vara isfritt for att genomféra matningar med multi-beam ekolod. Processen maste tas
an med ett systematiskt tillvdgagangssatt som inkluderar flera passager fram och
tillbaka 6ver samma omrade. Detta gor kartlaggningen tidskravande och dyr, och
behovet maste balanseras mot kostnader (Dalsand, R. Nese, T. 2016).



2.4.3 Kommunikation

Bra kommunikationsmojligheter ar extremt viktiga for att uppratthdlla en hog
sakerhetsniva. Avsaknad mojlighet att kommunicera effektivt vid diverse
nodsituationer aventyrar sakerheten ombord. God nddkommunikation kan vara
skillnaden mellan liv och dod for den nodstallde (ACIA 2011)

Satelliter med en geostationar omloppsbana som INMARSAT:s satelliter saknar
tackning i polaromradena. Aven om en uppkoppling skulle lyckas ar denna benagen
att uppleva stérningar pa grund av ispabyggnad pa antennen eller hog sjo (ESA, 2017)
Satellitkommunikation &r mgjligt via Iridiums satelliter aven i Arktis, men det finns
dokumenterade fall av stérningar som har varat i flera minuter. De saknar aven den
bredbandskapacitet som berdknas behovas inom kommande ar da mangden
manskliga aktiviteter i omradet okar (ESA, 2017).

2.4.4 Avlagset lage och turism

Den attraktiva kryssningstrafiken i Arktis utgar vanligtvis fran Svalbard. Ogruppen
lockar med sevéardheter som Magdalenefjorden pa 6ns nordsida, Ny-Alesund och
Longyearbyen (Dalsand, R. Nese, T. 2016). Fran 1997 till 2014 har antalet resenéarer
nastan tredubblats, detta da allt stérre fartyg har borjat gora kryssningar norrut. Det
storsta fartyget som hittills har gjort resan till Longyearbyen ar MSC Splendida (Se figur
5 nedan), med en passagerarkapacitet pa 4300, och med en besattning pa 1300
(Sysselmannen, 2015).

Fartyg med ovan namnda dimensioner medfér anledningar till oro da infrastrukturen i
Arktis ar valdigt begrénsad. Sjoraddningskapacitet for tusentals passagerare i vissa
omraden ar nast intill omaojlig (Mollitor, C. 2016)



Figur 5: Kryssningsfartyget MSC Splendida, Svalbard. Photo © Gustav Lindh

2441 SAR

Det arktiska radet som ar ett internationellt forum fér samarbete mellan regeringarna i
de atta arktiska landerna identifierar sjoraddning som speciellt svart i Arktis pa grund
av det avlagsna laget och de langa distanserna involverade. De uppmarksammade
aven paverkan av det harda klimatet pa raddningspersonal och utrustning, samt
avsaknaden av landbaserad infrastruktur och kommunikation. Slutligen ndmner de att
den mest patagliga utmaningen for nuvarande SAR infrastruktur grundas i den dkade
turismen och kryssningstrafik i arktiska vatten (Mollitor, C. 2016).

| april 2009 samordnades en storskalig raddningsdvning strax utanfor Ketchikan,
Alaska av US kustbevakning och Holland America Line. Deras tva framsta upptackter
var:

(1) Det skulle vara nast intill omgjligt att husera 3—4 tusen passagerare i en stad med
8 tusen invanare. Varje hotellrum skulle vara fullt, och manniskor skulle dels behdéva
huseras i varje privat hem i staden, saval som besattning och barn pa golvet i varje
skola och allméan byggnad. (2) Det skulle sedan ta 6ver en vecka for Ketchikans
flygplats att pa max kapacitet, med alla kommersiella flygplan mojliga inhyrda att frakta
alla passagerare och beséttning till Seattle for vidare arrangemang. (Mollitor, C. 2016)
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2.5 MS Explorer haveri

Det ar vart att analysera tidigare incidenter i polarvatten for att forsta effekten av is och
kyla, nedan ar en summering av MS Explorers haveri i Antarktis.

Foljande information ar summerad fran flaggstatens (Liberia) haverirapport om
incidenten:

Fartyget Explorer var under kvéllen den 22e november 2007 pa en 18 dagars tur runt
Antarktis da de enligt Kaptenen gick in i ett omrade med forstaars is. Fartyget
navigerade genom isen till runt midnatt, da enligt passagerares vittnesmal fartyget
korde pa en vagg av is, och kom till stopp. Fartygets skrov tog skada pa en sektion om
3.1 meter vilket ledde till att fartyget snabbt borjade ta in vatten. Efter att ha identifierat
att det var en lacka meddelade kaptenen dver public adress systemet; “Damage
Control Team to deck 3; this is not a drill”. Han valde ocksa att initiera general alarmet
och meddelade alla passagerare att de skulle samlas i “Penguin Lounge” med varma
klader och flytvast.

Besattningen inledde forsok att stoppa vattenintaget med pump, men detta visade sig
ej tillrackligt. Lackan spred sig till andra avdelningar tills Explorer sjonk, som visas i
figur 6 nedan.

s N

Figur 6: MS Explorer pa vag att sjunka. Photo © Jasper Graham-Jones

Vid incidenten var 91 passagerare, 54 besattningsman och 9 expeditionspersonal
ombord, 154 personer totalt.
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Passagerare och beséttning lamnade fartyget via dess nddfarkoster och blev raddade
av det norskflaggade fartyget MS Nordnorge efter 5 timmar i vattnet. Samtliga
Overlevde. Under evakueringsprocessen uppstod forvirring over vilka passagerare
som skulle embarkera vilken livbat, da manga hade glomt deras tilldelade livbat fran
resans start. Endast en av fyra livbatar kunde fa igdng dess motor, vilket bidrog till
svarigheter for livbatarna att skapa distans till fartyget. Vid passagerares forfragan
varfor inte beséttningen kunde starta motorerna i livbatarna gav MS Explorers
sakerhetsstyrman svaret att fartygets besattning var for nedkyld. Till slut anvandes
Zodiacs for att bogsera livbatarna fran fartyget.

Klagomal uppmarksammades aven att livbatarnas 6ppna design tillat havsstank bléta
ner och kyla passagerarna i livbatarna. Den mest problematiska delen av
raddningsinsatsen pekades ut att vara ombordstigningen till Nordnorge, med manga
passagerare for nedkylda for att kunna klara att klattra upp for lotslejdaren pa egen
hand. Nordnorge loste detta genom att hissa upp och ner en av sina egna livbatar for
att fA ombord alla Explorers passagerare.

Explorers kapten hade tidigare erfarenhet fran isnavigering fran Ostersjon, men hade
aldrig seglat i Antarktis forut. Den primara anledningen till incidenten ar att kaptenen
trodde han nadde forstaars is nar det i sjalva verket var hardare flerarig is. Det var
heller ingen indikation att farten reducerades néar fartyget narmade sig den benamnda
isvaggen.

Incidentens efterspel daremot skottes bra av kapten och besattning, da kaptenens
beslut att lamna fartyget, och maskinmanskapets kraftanstrangning att aterfa och
behalla elektricitet ombord till alla hade debarkerat fartyg till livbatar och livflottar.

2.5.1 Nodutrustning

MS Explorer var utrustad med fyra dppna livbatar. Tva stycken anpassade for 39
personer, och tva stycken anpassade for 59 personer, med en av varje pa vardera sida
fartyget. Figur 7 nedan visar en av MS Explorers dppna livbatar fran MS Nordnorges
perspektiv. Fartyget var aven utrustad med 10 stycken Rigid Hulled Inflatable Boats
(RIBs), som var tillverkade av Zodiac, och dopta till samma namn. Varje Zodiac var
utrustad med en 50 hastkrafter utombordare.
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Figur 7:_FPasé-gérEre fran MS Explorer i en

2.6 Regelverk

2.6.1 SOLAS

The international Convention of the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974, som i nulaget
fortfarande &r gallande sammanstalldes den férsta november 1974 av The
International Conference on Safety of Life at Sea som holls av IMO (International
Maritime Organization), och tradde i kraft den tjugofemte maj 1980. Genom aren har
ett flertal &ndringar och forbattringar gjorts (IMO - SOLAS, 2014)

Chapter Il - Life-saving appliances and arrangements, ar framforallt det kapitel som ar
relevant i detta arbetet. Kapitlet innehaller krav for LSA (Life-Saving Appliances) och
anordningar, inklusive livbatar, raddningsbatar, flottar och flytvastar som galler for de
specifika fartygstyperna. Den internationella LSA koden ger i sin tur de tekniska kraven
for LSA som under regel 34 &ar obligatoriska att folja. Regel 34 sager att all LSA
utrustning och dess anordningar skall folja kraven som stélls i LSA koden (IMO-
SOLAS, 2014).

Speciellt for LSA pa passagerarfartyg som gar pa internationella resor sa kraver
SOLAS att alla dessa fartyg skall ha helt forslutna eller delvis forslutna livbatar, som
kan ta minst 50% av de personer som finns ombord pa varje sida. Det ar godtagbart
att substituera livbatar med flottar till en viss utstrackning, forutsatt att man erhaller
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tillatelse fran flaggstaten, samt att flottarna har kapacitet for samma antal personer.
Dock far det aldrig finnas en lagre livbatskapacitet an 37,5% av det totala antalet
personer ombord pa varje sida fartyget. Da skall det finnas flottar med en total kapacitet
pa minst 25% av det totala antalet personer ombord for att uppratthalla kraven for
minimal kapacitet (IMO-SOLAS, 2014)

Ytterligare tillagg i SOLAS ar att alla passagerarfartyg maste ha minst tre
dverlevnadsdrakter samt TPA (Thermal Protective Aid) for alla personer i varje livbat,
savida livbatarna inte ar forslutna eller delvis forslutna, i vilket fall da varken
Overlevnadsdrakt eller TPA kravs (IMO-SOLAS, 2014).

2.6.2 Polarkoden

Polarkoden ar en ny samling foreskrifter och koder for Arktis och Antarktis, som har
forfattats av IMO (International Maritime Organization). Koden trddde i kraft den 1
januari 2017, och berdr samtliga nybyggda fartyg som lyder under SOLAS och
MARPOL néar de seglar inom de arktiska omradena definierade av Polarkoden.
Existerande fartyg kommer &ven vara tvungna att efterleva Polarkodens krav efter
dess forsta sjovardighetsklassning fran och med 2018-01-01.

| koden finns rekommendationer, tvingande regler samt kompletteringar till SOLAS och
MARPOL. Polarkoden grundas i att IMO vill varna om miljd och t6kad sakerhet i
polaromradena, samt de resenarer som reser i de arktiska klimaten. Behovet av ett
regelverk for dessa harda och avlagsna miljoer har vaxt pa senare ar samt att
prognoserna visar pa en fortsatt tillvaxt av sjotrafik i dessa omraden under de
kommande aren. (Transportstyrelsen, 2017)

Koden ar enligt IMO tankt att vara heltdckande for allt berérande fartyg i farvattnen
kring de tva polerna. Detta omfattar allt fran navigation, konstruktion, utrustning,
specialutbildning, SAR, samt skyddet av de kansliga ekosystemen och miljon i
omraden som berors av koden.

Koden kraver att fartyg som skall trafikera polaromradena kring Arktis och Antarktis
skall erhalla ett s& kallat Polar Ship Certificate, som klassificerar fartyget efter dess
formaga att navigera i isen. Det finns tre kategorier, fran A-C, dar A innebar att fartyget
ar designat for bruk i atminstone medium tjock forstaars is. Kravet for B &r tunn
forstadrs is, och slutligen C dppet vatten eller latta isférhallanden (IMO - Polarkoden,
2014).

Fartyg som trafikerar polaromraden maste aven enligt koden ha en Polar Water
Operational Manual ombord for att forse agare, operator, kapten och besattning med
tillracklig information angaende fartygets begransningar och formagor att fardas i
polaromraden.
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WHAT DOES THE POLAR CODE
MEAN FOR SHIP SAFETY?

EQUIPMENT

WINDOWS ON B
Means 1o ted |

freozi
spray

LIFEBOATS

All lifeboats to be partially
or totally enclosed type

CLOTHING |
Adequate thermal
pratection for all
persons on board

CLOTHING Il

<] ger ships, an

sult or a thermal
for

DESIGN & CONSTRUCTION

OPERATIONS & MANNING

NAVIGATION
Receive information
about ice conditions

CERTIFICATE & MANUAL
Required to have on board a
Polar Ship Certificate and the
ship's Polar Water Operational
Manual

TRAINING
M i

charge of a
nal watch must have
appropriats basic
training (for open-water
aperations), and advanced
training for other waters,
including ice

BACKGROUND INFO

THE INAL CODE
#3F IN POLAR WATERS WAS ADOPTED NOVEMBER
2014 BY THE IMO MARITIME SAFETY COMMITTEE

IT APPLIES TO SHIPS OPERATING IN ARCTIC AND
ANTARCTIC WATERS

FIRE SAFETY

Extinguishing equipment
operable in cold temperatures;

THE AIM IS TO PROVIDE FOR SAFE SHIP

protect from ice; suitable for
persons wearing bulky and
cumbersome cold weather gear

O
O
O

Figur 8: Polarkoden informationsbild - (IMO web, 2017)

2.6.3 Riskfaktorer enligt Polarkoden

IMO lyfter i Polarkodens introduktionskapitel fram de risker som de anser kan leda till
svara pafoljder i Arktis och Antarktis. De ar enligt Polarkoden 3.1 féljande;

.1 Is, da den kan paverka skrovstrukturen, fartygets stabilitet, maskineri, navigation,
arbetsmiljon utomhus, underhall och nédberedskap, och felande sékerhetsutrustning
och system

.2 Hogt belagen nedisning som potentiellt kan reducera stabilitet och fa utrustning att
fallera.

.3 Laga temperaturer, da dessa paverkar arbetsmiljon och mansklig férmaga,
underhdllsarbete, nodberedskap, materiella egenskaper, utrustningseffektivitet,
Overlevnadstid samt funktionen av sakerhetsrelaterade arrangemang och system
ombord.

.4 Langre tider i morker eller dagsljus da det kan paverka navigation och den méanskliga
faktorn.

15



.5 HOg latitud, da det paverkar navigationssystem, kommunikationssystem och kvalitén
av is information via bildsystem.

.6 Det avlagsna laget och avsaknaden av korrekta och kompletta hydrografiska data
och information, reducerad tillgang till navigationshjalpmedel och sjémarken med en
Okad potential till att grundstota, kombinerat med det avlagsna laget, avsaknaden av
SAR infrastruktur, forseningar av nodrespons och begransade
kommunikationsmgjligheter som kan paverka tid for livraddning.

.7 Besattning som saknar erfarenhet i polarvatten, vilket 6kar risken for human error.

.8 Potentiell avsaknad av lamplig sjoraddningsutrustning, med mdjlighet att begransa
formildrande atgarder.

.9 Ett snabbt omstéllande vader, som har mojlighet att potentiellt eskalera incidenter

.10 Det faktum att den kansliga miljon behéver en langre tid att aterhamta sig vid
paverkan pa ekosystemet.

3.2 namner aven att risknivan i polarvatten kraftigt varierar med geografisk plats,
tidpunkt pa aret och istackning etc. Darav kommer de atgarder som kravs for att
sakerstalla ovan risker att skilja sig fran tid och plats. Som till exempel Arktis och
Antarktis (IMO- Polarkoden, 2014)

2.6.4 Granskning av Polarkoden kapitel 8

2.6.4.1 Polarkoden angaende evakueringsrutter

Oppna evakueringsrutter skall fortsatt vara atkomliga dven med kraftig is och sno
pabyggnad samt andra miljofoérhallanden i polaromradena. Detsamma galler samlings-
och embarkeringsstationer for flottar och livbatar. Det kravs aven att denna utrustning
ar funktionell under dessa forhallanden i den maximala tid det beréknas att ta fér en
raddningsaktion, detta enligt Polarkoden 8.2.1 & 8.2.2.

Tillagg for nya fartyg, enligt paragraf 8.3.1.2, som ar byggda efter 1 januari 2017 &ar
dessutom att utsatta evakueringsrutter skall vara designade pa ett sant satt att de ej
skall hindra personer med lampliga polaranpassade klader.

2.6.4.2 Polarkoden angaende evakuering och LSA

Paragraf 8.3.2 i Polarkoden (2014) lyder att fartyg skall ha mdjlighet att sékert utféra
en evakuering, inklusive sakert kunna anvanda all utrustning och kunna sjosatta
livbatar och flottar aven i istackta vatten, eller direkt pa isen om sa kravs. De l6sningar
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som kraver elektricitet skall ha en energikalla som ar sjalvstandig fran fartygets
huvudkraftkalla.

Ytterligare krav pa livbatar ar att de skall vara av helt eller delvis slutna typer.

Om fartyget ar amnat att anvandas under langre perioder av moérker, skall sokljus for
konstant anvandning for att hjalpa till med identifieringen av is finnas pa samtliga
livbatar (IMO - Polarkoden, paragraf 8.3.3.2 & 8.3.3.3, 2014).

Enligt paragraf 8.3.3.3 skall det aven finnas gruppéverlevnadsutrustning utéver den
personliga Overlevnadsutrustningen som skall ge effektivt skydd mot direkt
vindnedkylning for samtliga personer ombord. Denna utrustning skall aven ge
tillrackligt termiskt skydd for att behalla karntemperaturen hos de nodstallda samt ge
tillrackligt skydd for att forhindra forfrysningar i extremiteter.

Det skall &ven enligt paragraf 8.3.3.3 finnas tillréckligt med termiskt skydd for samtliga
personer ombord, samt en Overkapacitet pa tio procent baserat pa tankt resa,
forvantade vaderforhallanden som kyla och vind och risken for att behova Gverge
fartyget i polarvatten. Utrustningen skall aven ta hansyn till langa perioder i morker pa
den planerade resan.

Vidare sager Polarkoden att om en evakuering sker till is eller land ar en majlighet skall
gruppbaserad overlevnadsutrustning finnas tillganglig, savida inte likvardig
funktionalitet for dverlevnad uppfylls av fartygets vanliga livraddningsutrustning (IMO -
Polarkoden, paragraf 8.3.3.3.3 2014).

Overlevnadsfarkoster skall ha tillrackligt med plats och davertar skall ha tillracklig
kapacitet for att ta med den extrautrustning som kan tankas behévas. Behallaren for
den gruppbaserad 6verlevnadsutrustningen skall vara designad pa sa vis att den ar
latt att flytta 6ver is, samt skall kunna flyta (IMO - Polarkoden, paragraf 8.3.3.3, 2014).

Passagerare skall dessutom enligt kodens paragraf 8.3.3.3 instrueras i anvandningen
av personlig oOverlevnadsutrustning samt vad de skall gora vid en eventuell

nodsituation, och besattningen skall vara tranad for att anvanda personlig och
gruppbaserad 6verlevnadsutrustning.

2.6.5 Jamforelse av Polarkoden och LSA kodens krav

Transportstyrelsens foreskrifter for passagerarfartyg:

Angaende livraddningsfarkoster. Foljande i kursiv stil ar utdrag ur TSFS 2009:93
(Transportstyrelsen, 2009)
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1.1 Passagerarfartyg, utom de som gor korta internationella resor, ska
medfora

1. helt eller delvis tackta livbatar, vilka uppfyller kraven i LSA-koden 4.5
eller 4.6 med en sammanlagd kapacitet att pa bada sidor av fartyget ta
minst 50 % av totala antalet personer ombord. Transportstyrelsen kan
medge att livflottar med motsvarande total kapacitet far ersatta livbatar,
forutsatt att det alltid finns sa manga livbatar pa varje sida av fartyget att
de rymmer 37,5 % av totala antalet personer ombord. De uppblasbara och
de harda livflottarna ska uppfylla kraven i LSA-koden 4.2 eller 4.3, och for
dem ska finnas sjosattningsanordningar som ar jamnt férdelade pa varje
sida av fartyget, och

2. darutover uppblasbara eller harda livflottar som uppfyller kraven i LSA-
koden 4.2 eller 4.3 med en sammanlagd kapacitet att rymma minst 25 %
av totala antalet personer ombord. For dessa livflottar ska finnas minst en
sjosattningsanordning pa varje sida, som kan vara den som foreskrivs i
1.1.1 eller likvardig, godkand anordning som kan anvandas pa bada
sidorna. Stuvningen av dessa livflottar behdver inte uppfylla kraven i 13.5.

1.3 Alla livraddningsfarkoster som behévs for att alla personer ombord ska
kunna 6verge fartyget ska kunna sjosattas med fullt antal personer och
utrustning inom 30 minuter fran det att signalen for att dverge fartyget har
givits, forutsatt att alla personer har samlats med raddningsvéastar pasatta.

Ovanstaende ar SOLAS krav pa livbatar, och Polarkoden kommer inte med nagra
tillagg till just dessa krav. Dock kan det ta avsevart langre tid innan rdddningen kommer
i polaromradena, vilket medfor att Polarkoden i sig har tillaggskrav pa sjalva
Overlevnadsfarkosterna, namligen foljande:

N

o

en beboelig milj6.

skydd for personer fran kyla, vind och sol.

utrymme for att rymma personer utrustade med tillrackligt termiskt skydd for
att halla varmen i radande klimat.

kunna bista med naring at de nodstallda

ha sakra in- och utgangar

mojlighet att kommunicera med raddningsenheter.

Polarkoden sager aven att den berdknade maximala tiden for en rdddningsaktion ar
fem dygn, och darav blir ovanstdende krav avsevart mycket viktigare (IMO -
Polarkoden, 2014). Detta till skillnad fran en raddningsaktion i tempererade vatten, dar
dels miljén inte ar lika ogastvanlig, och framférallt att raddningsenheter ar vasentligt
mycket narmare belagna &n de &r i polaromradena.
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Det ar darfor viktigt att 6verlevnadsfarkoster som skall tas i bruk i arktiska farvatten ar
valdesignade. Framforallt bor 6verlevnadsfarkoster vara helt forslutna for att skydda
mot det karga klimatet, vilket i sin tur medfor att ventilationen blir lidande. Enligt diverse
tester som gjorts med slutna livbatar i arktiska miljéer har samtliga tester visat pa att
ventilationen varit bristfallig vilket i sin tur har lett till for hoga varden av CO och CO2 i
inandningsluften ombord livbatarna (Dalsand, R. & Nese, T. 2016).

Samtliga i livbatar och livflottar har dessutom termiskt skydd pa sig, som till exempel
Overlevnadsdréakter, vilket gor att varje person tar upp mer plats. Detta leder till att det
blir annu trangre i 6verlevnadsfarkosterna jamtemot i tempererade vatten dar mindre
klader kravs for att halla varmen.

2.6.5.1 Raddningsdréakter och anti-exponeringsdrakter

Det ska finnas en raddningsdrakt som uppfyller kraven i LSA-koden 2.3 eller en anti-
exponeringsdrakt som uppfyller kraven i LSA-koden 2.4 av lamplig storlek for varje
person som ingar i en beredskapsbats besattning eller i gruppen for det marina
evakueringssystemet (Transportstyrelsen, 2009).

Polarkoden har dessutom nedan tillagg att for passagerarfartyg, vilket ar fokus i detta
arbete;
1. overlevnadsdrékt skall finnas i ratt storlek, alternativt termiskt skydd fér samtliga
personer ombord,
2. nar det dessutom ar krav pa Overlevnadsdrakter skall dessa vara av den
isolerande typen (IMO - Polar code, 2014).

Paragraf 8.2.3.1 i Polarkoden lyder enligt foljande; “Fullgod varmereglerande
skyddsutrustning skall finnas tillganglig ombord for samtliga personer, med hansyn till
planerad resa och forvantade vader (kyla och vind), och den eventuella immersionen i
polarvatten, dar detta ar majligt”

2.6.6 IMO:s rekommendationer

For de krav som stélls av Polarkoden i kapitel 8 har IMO aven ett ej bindande kapitel
med rekommendation for vad som bor inkluderas i den personliga
Overlevnadsutrustningen;

Skyddsklader (mossa, handskar, sockor, ansikts och halsskydd, etc)
Skyddande hudkram

TPA (Termiskt skydd)

Solglasdgon

Vissla

Drickmugg

Fickkniv

Overlevnadsguide for polaromraden

Nodransoner med mat

CoNoOrWNE
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10.Béarvaska
(IMO - Polarkoden, 2014)

Nedan ar aven IMO:s rekommendationer fér gruppoverlevnadsutrustning for att
efterleva Polarkoden kapitel 8;

1. Vindskydd - talt, stormskydd eller likvardigt, tillréckligt féor maxantalet
personer ombord

TPA eller nagot likvardigt, tillrackligt for maxantalet personer ombord
Sovséckar, tillrackligt for atminstone 1 for varje 2 personer
Liggunderlag, atminstone 1 for varje 2 personer

Spadar, atminstone 2

Saneringsmaterial (Till exempel toalettpapper)

Spis och bransle, tillrackligt for samtliga personer och den maximala
forvantade tiden for raddning

NoakwhN

(IMO - Polarkoden, 2014)

2.7 Forskning kopplat till LSA inom Polarkoden

Norrmannen Tord Nese och Raymond Dalsand (UiT) studerade 2016 i deras master’s
thesis huvudriskerna med kryssningstrafik i Arktis, och de mgjliga luckorna mellan de
kraven som stélls pa LSA av LSA koden och Polarkoden. De kom fram till en rad
intressanta observationer, och deltog aven i ett livbatsexperiment (SARX) som visar pa
en del radande brister.

For att halla varmen i kalla klimat kravs det anpassade polarklader, vilket fartyget skall
forse passagerarna med under en evakuering. Nese & Dalsand (2016) hévdar att
logistiken som kravs for att forverkliga detta kan visa sig problematisk da forradsplats
redan ar nagot av en bristvara ombord pa fartygen. Man kan inte forvanta sig att
passagerare och besattning gar kladda ombord for att klara klimatet utomhus utifall en
olycka skulle vara framme, samtidigt &r chansen liten att det skulle finnas tid att ta sig
till sina hytter for att byta om till polarklader vid en evakuering. Forslag pa I6sningar till
detta problem ar att ge varje passagerare som kommer ombord ett personligt paket
med polarklader for deras vistelse ombord for att de sedan skall kunna placera det i
ett forrad i narheten av deras angivna evakueringsplats. Detta medfor att passagerarna
i storre utstrackning kommer ihdg att de har polarklader tillgangliga, samt at de tar sig
till ratt evakueringsstation vid en evakuering (Nese, T. Dalsand, R. 2016).

Polarkoden staller krav att det skall finnas en TPA eller en dverlevnadsdrékt till varje
person. Koden ar dock otydlig vad géaller nar det skall kravas 6verlevnadsdréakter for
samtliga ombord, alternativt nar TPA ar ett fullgott alternativ.
Nese, T. & Dalsand, R. 2016 argumenterar for att 6verlevnadsdrakter boér finnas till
varje person i Arktis, da immersion i de arktiska farvattnen snabbt till hypotermi, och
grundar argumentet i deras tolkning av 8.2.3.1 i polarkoden;
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“Fullgod varmereglerande skyddsutrustning skall finnas tillganglig ombord for
samtliga personer, med hansyn till planerad resa och férvantade vader (kyla
och vind), och den eventuella immersionen i polarvatten, dar detta ar mojligt”

2.7.1 SARex

SARex var en fullskalig Ovning som &amnade identifiera de brister mellan
funktionaliteten i den befintiga SOLAS godkanda sékerhetsutrustningen och den
funktionalitet som kravs av Polarkoden. Ovningen utférdes i Woodfjorden i norra
Svalbard sent i april 2016. Malet med Gvningen var att simulera naturtrogna
polarférhallanden s& som sjois, dyning, lag luft- och vattentemperatur, men &ven
avlagsenheten fran raddningsresurser och infrastruktur. Under dessa forhallanden ville
ovningen belysa féljande delar (Solberg, K., Gudmestad, O., Kvamme, B., 2016);

-Livbatar och livflottars funktionalitet i polarklimat

-Personlig LSA sasom TPA och 6éverleknadsdrakters funktionalitet

-Krav om extra utbildning for besattning och passagerare

-Utvardera Kustbevakningens SAR arbete samt hantering av en storre
evakuering i polarkomradena.

Ovningen utférdes tillsammans med statliga organisationer, norska kustbevakningen,
representanter fran larosaten samt ledande experter inom industrin. Den helt forslutna
livbaten som anvandes under évningen finns i figur 8 nedan.

Under Ovningens gang uppmarksammades en rad problem, framforallt under det
overlevnadstest som utfordes i livbaten. Ett stort problem som visade sig snabbt var
att luftkvalitén blev dalig i livbatarna. Redan efter tio minuter gangna av testet som
Nese, T. & Dalsand, R. (2016) deltog i var CO. nivaerna pa 5000 ppm, da dessutom
med endast 16 deltagare i en livbat designad for 55 personer.

Att montera ytterligare ventilation som kan korrigeras manuellt i livbatarna ar darfor att
foredra, da man i dagslaget maste 6ppna luckor for att fa in frisk luft. Problematiken
med att 6ppna luckor ar att det dels snabbt blir kallt inne i livbaten pa grund av vind,
men aven att det faktiskt kan komma in vatten i form av havsstank (Solberg, K, et al.
2016).

Vidare var ett annat problem som uppmarksammades att bankarna i livbatarna ar kalla
och har en stor kylande effekt, vilket bidrar till snabbare nedkylning. Detta ar dock ett
av de enklare problemen att I6sa, da endast ndgon form av isolering att tacka bankarna
med ar tillracklig (Solberg, K, et al. 2016).

Kylan utanfor i kontrast till den hogre temperaturen i livbaten bidrar dessutom till att
skapa imma pa fonster och i ventilation, vilket bidrar till isbildning i ventilationshalen
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och pa fonstrena. Om tillracklig ispabyggnad uppstar pa livbaten kan dessutom
stabiliteten paverkas, vilket skulle kunna ha katastrofala foljder for baten och dess
passagerare (Solberg, K, et al. 2016).

Om nagon behdver raddas ut vattnet och tas ombord i livbatar sa &r dessutom den
nuvarande l6sningen med rep nagot bristfallig da nedkylning gor det betydligt svarare
att klattra upp. En l6sning hade exempelvis varit en repstege eller nagon form av fast
stege i metall man kan hanga i luckan sa att personen i vattnet latt kan ta sig upp i
livbaten (Solberg, K, et al. 2016).

Hygien ar ett helt annat problem som tas upp av Nese, T. & Dalsand, R. (2016), som
visserligen inte ar vasentligt for att overleva fem dygn, men det skulle bidra till en
betydligt battre stamning i livbatarna om det fanns en mindre toalett istallet for att
samtliga passagerare far utratta sina behov i en hink. Detta innefattar aven sjosjuka
och krakningar. Nese, T. & Dalsand, R. (2016), havdar att det varken skulle vara
speciellt kostsamt eller platskrdvande att installera en mindre toalett vid tillverkning av
livbatar om det gors pa ett smart satt.

Vidare ar sjalva raddningsaktionen av manniskor fran livbatar ett kritiskt moment. Da
det ar ont om plats i livbatarna maste individer som kan klara sig sjalva raddas forst,
for att det sedan skall finnas tillrackligt med plats ombord for att forflytta aldre och
skadade méanniskor med bar (Nese, T. & Dalsand, R. 2016).

Ett noterbart papekande som gjorts efter SARex 6vningen ar de fartyg som omfattas
av Polarkoden kan behdtva klassificera och certifiera om dess livbatar, da 55 personer
som ar polarkladda med TPA eller raddningsdrékt tar upp en storre yta per person an
vad som normalt ar beréknat vid certifiering av livbatar och flottar.

Figur 8: Livbaten som anvéandes under SARex 6vningen. Photo © Jan Erik Jensen
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3 Metod

Till grund for detta arbete ligger kvalitativa intervjuer av semistrukturerad karaktar samt
en litteraturstudie. En kvalitativt studie karakteriseras av att det finns en narhet till
amnet som skall studeras. Pa sa vis fas lattare en djupare forstaelse for den miljo dar
organisationer och manniskor befinner sig i (Solvang, B, K, Holme, I, M. 1997).

3.1 Interjuver

| denna studie har vi valt att nyttja oss av kvalitativa intervjuer istallet for egna
observationer eller exempelvis en kvantitativ metod som enkatundersokningar. Detta
da vi haft for avsikt att fa en djupare forstaelse kring de radande forhallandena och
riskerna som sjofart i polaromraden innefattar. En sekundar anledning till varfor en
kvalitativ undersokning utfordes istéllet for en kvantitativ var dessutom den begréansade
mangd yrkesaktiva med spetskompetens inom dmnet som fanns till forfogande for
intervjuer. Aven att mer vasentlig information har kunnat tas del av under de langre
intervjuer som genomforts med respondenterna.

Ytterligare detaljinformation utover det vi eftersokt i grundfragorna framkom, samt att
mojligheten till foljdfragor fanns tillganglig. Kvalitativa intervjuer av semistrukturerad
karaktar anvands saledes for att det ger resultat med data som gar att analysera utan
storre resurser (Jacobsen, 2002, s. 163).

Det forsta som gjordes var att skapa ett frageformular av semistrukturerad karaktar.
De inledande fragorna var angaende respondentens bakgrund och erfarenhet for att
etablera att personen i fraga faktiskt var amneskunnig. Sedan 6vergick det i 6ppna
fragor med fokus pa att fa svar pa arbetets syfte och fragestallning. Formularet i sin
helhet aterfinns i bilaga 1. Samtliga intervjuade i arbetet ar europeiska nautiker som
har en klar koppling till sjéfart i polaromraden.

Respondenterna som hade valts ut kontaktades via mail. Vi introducerade oss sjalva
och vart arbete samt berattade lite om amnet och tillfragades om de ville stalla upp i
en intervju. De personer som ville stélla upp péa en intervju férfrAgades om lamplig tid
och plats, alternativt om en telefonintervju skulle vara att foredra.

Fore intervjuerna fick deltagarna grundfragorna mailade till sig for att underlatta under
det faktiska intervjutillfallet. Tre av intervjuerna genomférdes med telefonsamtal och
spelades in via mobiltelefon, och en genomfordes personligen. Aven dar anvandes
mobiltelefon som priméar inspelningsenhet.

Innan varje intervju gavs respondenterna information om varfér den genomfordes, till

vilket andamal, att den spelades in, samt att de hade ratt till anonymitet om de ville
vara anonyma i arbetet, och slutligen deras ratt att néar avbryta intervjun nar de ville.
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Under transkriberingen sammanstélldes data och blev till resultat. Transkriberingarna
genomfordes enligt Abo akademis transkriberingsregler. Om deltagaren i fraga ville ha
en kopia av transkriberingen for att godkanna bistod vi med detta omgaende efter
transkriberingstillfallet.

3.2 Litteraturstudie

Bakgrundsinformationen till arbetet &ar hamtat fran diverse larobocker,
myndighetssidor, internetsokningar samt regelverk efter kritisk granskning av
informationen. Valet av kallor fér informationen &r baserat pa relevans, da myndigheter
och regelverk rankats hogst da dessa ar lagstadgade och eller ansvarar for de lagar
och regler som finns till sjoss. Primart for bakgrunden har varit vetenskapliga artiklar
samt larobocker inom amnet da vi anser att dessa ar sakra kallor. Slutligen har
internetsokningar anvants for att komplettera den information som insamlats fran
tidigare namnda kallor, dock enbart frdn hemsidor som beddmts ha legitim information.

3.3 Etik

Under intervjuerna godkande tre av fyra personer att stalla upp med namn i arbetet.
Dessa har gett sitt muntliga samtycke till att namnges i arbetet. En person gjorde valet
att forbli anonym pa grund av en tidigare erfarenheter, vilket vi givetvis accepterade.
Sjalva litteraturstudien ar kritiskt granskad och samtliga kallor har hanterats pa ett etiskt
korrekt satt.

24



4 Resultat

Vi har foljt samma generella semistrukturerade intervjustruktur med samtliga fyra
yrkesaktiva nautiker som vi har intervjuat. Alla har haft mdjlighet att elaborera sina
svar, vilket har lett till foljdfragor. Har i resultatet kommer samtligas svar att presenteras
for de nyckelfragor som gar att aterfinnas i bilaga 1.

4.1 Intervjuer

Deltagare:

Kandidat A
Sjokapten, Executive Vice President, regulationsansvarig och HR ansvarig pa Salén

Ship Management. Lang erfarenhet fran saval Arktis med bulkbatar som Antarktis med
diverse fartyg. Bland annat Salén Ship Managements egna fartyg som tar upp till 118
passagerare och 75 besattningsman till polaromradena pa kryssningar.

Kandidat B
Sjokapten pa sjofartverkets isbrytare Oden sedan 2005. Tidigare diverse

styrmanstjanster fran 1995. 2014 raknade han ut att han da hade seglat 366 dagar i
hogarktis, alltsd 6ver 80° N. Samt 365 dagar vid Antarktis, 60-70° S.

Kandidat C
Styrman pa National Geographic Orion, vilket ar ett kryssningsfartyg som gar till

Antarktis, dar han tillbringat 2 sédsonger. Pa Orion jobbar han som safety styrman, dvs.
ansvarar for sakerhetsévningar och utrustning etc. Han har jobbat som matros pa
expeditionsfartyget MS Origo under tva sasonger som gor resor till Arktis och
Svalbardsomradet. Total erfarenhet i polaromradena pa 5-6 manader.

Kandidat D
Valmeriterad femtiofyraarig sjokapten av europeiskt ursprung som sedan 2002 seglat

som kapten pa diverse kryssningsfartyg i polartrafik. Han har gjort fem sasonger i
Antarktis och tre i Arktis med fartyg runt 90 meter som har en kapacitet pa strax éver
100 passagerare. med ca 50 besattningsméan. Han gjorde valet att forbli anonym i
studien.
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4.1.1 Fragor relaterade till risker

4.1.1.1 Vad anser du vara de storsta riskerna vid polarsjofart?

Kandidat C och kandidat D uttrycker bada att risken isen poserar ar den allvarligaste i
polaromradena. Kandidat C formedlade aven hur de pa National Geographic Orion tar
stallning till fartygets sakerhet med en riskanalys som genomférs vid varje
vaktavlosning;

“-Varje vakt en styrman gar pa skall han goéra en viss riskbeddmning dar han
tar en rad faktorer i atanke. Bland annat narmaste SAR station, isférhallande,
vader, strom etc och sa far man ett visst score som inte skall Gverstiga 1000.
Detta skickas till kontoret, och i vissa fall nar vi har fatt héga score far vi
samtal dar de ifragaséatter om vi verkligen kan ga en viss rutt. Sa det ar en viss
kommunikation mellan fartyg och kontor.”

Is ar da den allvarligaste?

“-Ja precis. Man skiljer ju p& sjois och glaciarsis. Ar det mycket glaciorsis far
man extremt hoga scores och skall tdnka om innan man valjer att ga in i de
omraderna.”

Vilken typ av glaciarsis ar farligast, isberg eller sa kallade growlers?

“Ar man i omrédden med mycket vind s& kan isbergen brytas upp av sjo och
andra pafrestningar till growlers, som ar mindre och nastan glasklara vilket gor

dem svarupptackta. Man vill inte vara med om att kéra pa dem med hog fart.”

Aven Kandidat D hade samma uppfattning av riskerna och uttryckte sig enligt
féljande;

“-Det maste val helt klart vara isen. Man kan aldrig kéanna sig helt trygg. Hard
glaciaris vill man inte kéra pa i hog hastighet.”

Growlers ar speciellt problematiska?

“-Ja exakt, de kan vara rejalt svara att upptacka och skapa stora skador. Vi
har dock haft tur med is hittills.”

Kandidat B haller med att isen utgor den storsta risken, men uttrycker ocksa en viss
oro for bottens topografi med tanke pa att det bade i Arktis och Antarktis saknas
korrekta sjomatningar till langa utstrackningar. Han ifragasatter om kryssningsfartyg
har samma sékerhetstank som beséttningen pa Oden, och pekar pa de oerhorda
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konsekvenser felsteg kan fa i riskfyllda, avlagsna omraden. Sa har uttryckte han lite
av sitt tankesatt;

“Nar vi borjar f& bottenkanning pa runt 200m borjar vi fundera vad vi haller pa
med riktigt ordentligt sa att saga. Det tror jag inte kryssningsfartyg gér. Om man
tanker pa att det ar gammal vulkanisk botten, maste man ocksa ha i atanke att
det finns risk for grundare zoner dar man riskerar fa en pik i botten.”

Han utvecklar argumentet féljande;

“Vi gor ju som sa att kommer vi till okédnda omraden eller dar det borjar bli lite
grundare anvander vi ekolodet (multi-beam) och snurrar runt i piruetter for att fa
korrekta matningar. Ar det till exempel 200m djupt sa vet vi att vi har ett ganska
stort sékert omrade. P& sa satt far vi ett nytt omrade vi med séakerhet kan
navigera, och har alltid en beprévad vag tillbaka om ett grundomrade skulle
upptackas. Det ar lite sjdlvbevarelsedrift. Jag tror inte att man har samma
tankesatt pa ett kryssningsfartyg som man med normalt sett brukar trafikera |
farvatten som ar valdigt val kartlagda, i tempererade trevliga klimat. S& kommer
de till polaromraden, valdigt vackert, valdigt fint med tillgangliga sjokort. Det star
att korten inte ar sarskilt bra matta, men det tanker de kanske inte pa.”

4.1.1.2 Skiljer det sig nagot i evakueringsproceduren i polarvatten gentemot i
tempererat vatten?

Samtliga respondenter i intervjuerna har samma evakueringsprocedurer oavsett om
det ar i ett polaromrade eller i tempererade vatten. Den enda stora skillnaden &r att de
foredrar att ha samlingsplatsen inomhus istdllet pa grund av de lagre
utomhustemperaturerna for att forhindra nedkylning sé lange som mojligt. De sager
aven att de mojligen hade evakuerat till isen istallet for ner i livbatarna om mojligheten
finns, framforallt for sdkerhet och mojligheten att bygga ett fastare skydd.

Sa& héar svarade Kandidat A pa fragan;

“-Nej vi har samma procedurer. Men vi samlar ju upp folk inne i baten och for
dem inte ut pa dack forran sista minuten om man sager sa. Vara
samlingsstationer ar inne i varmen.”

4.1.1.3 Ovar ni annorlunda nar ni gar i polarvatten?

Sa& har svarade Kandidat D nar han fick fragan;

“-Till viss del. Vi lagger med fokus pa skadekontroll till exempel for att spegla
naromradet. Men annars flyter dvningarna pa enligt schemat.”
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Det ar ett svar som ar representativt for flera deltagare. Kandidat C gick in i detalj vad
ovningar om skadestabilitet innebar for bryggteamet pa national geographic Orion;

“-Vi har flera 6vningar om damage control varje vecka. Dessa ar uppdelade i
interior och exterior, dar till exempel ett interiérsteam jobbar med verktyg for
att kunna stoppa en lacka fran insidan mellan spanterna. Pa utsidan slanger
man upp nagra slags magnetiska lakan. Detta ar ju da fér att om nagot hander
i isen skall vi kunna klara lackan tills utomstaende hjalp kommer.”

Vidare fortsatte han angaende extra 6vningar infor polarsasongen;

“-Innan varje polarsasong nar vi gar till Antarktis eller Arktis har vi framfor allt
en stoérre MOB 6vning som vi gor, som vi kallar flip zodiak drill. Det ar
company requirement. Vi kor namligen valdigt mycket tendring med zodiaks,
gummibatar. Sa da gor vi en 6vning som jag haller i dar vi simulerar att 12
personer, 13 med forare aker i vattnet. De ska alltsa raddas pa under en viss
tid. Sen har jag inte sjalv gjort nagra storre evakueringsovningar som andras
med sasongerna.”

4.1.1.4 Hur lang tid férvantar ni att det skulle ta for en raddningsaktion att na er
i om nagot skulle handa?

Ingen gav ett konkret svar med uppskattade tider, men var hoppfulla om att fa en
snabb raddning bade runt Svalbard och Antarktis popularaste kryssningsrutter inte ar
en orimlighet. Da majoriteten av kryssningsfartyg i Arktis trafikerar Svalbard finns det
goda raddningsresurser pa 6arna menar Kandidat B. Han uttrycker dock att
raddningsresurserna i stora delar av hogarktis ar mycket bristfalliga, och har dar en
beredskap om 14 dygn (se 4.1.2.2 fér mer information). Kandidat C och Kandidat D
argumenterade bada for att ett annat fartyg skulle vara forst pa scenen om en
incident skulle intraffa nar de seglar i Antarktis. S& har svarade Kandidat C nar han
fick fragan;

“-Den narmaste hjalpen vi har ar faktiskt andra fartyg. Det ar det definitivt.
Runt den peninsulan vi seglar brukar det vara kanske 10 andra fartyg i
omradet. “
Vi fortsatte med foljdfrdgan: Ar det strukturerat pa sa satt sinsemellan att om nagot
skulle handa skall man kunna hjalpa varandra snabbt, som att ni gar i konvojer

ibland?

Varpa han svarade;
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“-V/i har ingen kommunikation mellan varandra pa sa satt, men alla fartyg
trackas saklart, s& man har bra koll pa omgivningen. Alla fartygen dar nere har
ju olika isklasser, sa det skiljer sig vart de kan ga nagonstans. Hur langt in de
kan ga da islaget forandras dag till dag.”

4.1.1.5 Upplever ni att ispabyggnad kan bli problematiskt?

Samtliga nautiker som tjanstgor pa kryssningsfartyg har inte upplevt ispabyggnad
problematiskt under deras vistelser i polaromradena. D& de endast besoker Arktis
och Antarktis under deras respektive sommarsasonger upplever de att
temperaturerna inte ar tillrackligt 1aga for att skapa problem med ispabyggnad.

Sa har forde Kandidat C sitt resonemang i fragan;
Ni har alltsa aldrig nagra problem med ispabyggnad?
“-Nej inte direkt, i och med att vi endast seglar till polaromraden sommartid.”
Inte pa livbatar, eller walkways som blir hala?
“Inte livbatar, men walkways har vi ibland problem med i och med att det
droppar och fryser pa under natten. Men inga extrema fall som man kan se

ibland i 6stersjon.”

Finns det beredskap om ni nu skulle hamna i en kallmassa och mot férmodan
skulle fa problem med kraftig ispabyggnad?

“-Vi har klubbor, men inte sa mycket mer &n sa.”

Kandidat D forde ett liknande resonemang, men hade upplevt ispadbyggnad ombord.
Han uttryckte sig enligt foljande;

“-Sallan, men det har hant. Det var dock ett par ar sedan sist. Vi har utrustning
for att motarbeta det i form av klubbor och gasolvarmare. Ni far ju tanka pa att
det séallan blir under -5°C dar vi seglar. Men det kan saklart bli en del is.”

Kandidat B daremot som med Oden (se figur 9) trafikerar omraden i hogarktis har en
helt annan erfarenhet av nedisning. Oden har flertalet tekniska I6sningar och
genomtankta strukturella I6sningar som inneslutna gangvagar pa dack for att motverka
ispadbyggnad och fallskador. Livflottarna ombord sitter tackta av trapphusen pé sidorna
och pa sa satt fria fran ispabyggnad. De har aven forsakrat sig att deras livbatar inte
blir drabbade av nedisning. Det I6ser det problemet enligt foljande;
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“-Det har vi I6st genom att vi satt i ganska kraftiga varmare i dom nar vi ar ute
och aker. Sa att det inte bildas is pa dom. Man far vara lite forsiktig bara, for det
kan bli en hel del kondens, nar det blir bade varmt och kallt s blir det att man
far vara i och torka lite i livbaten da och da. Det ar béttre det &n att de blir helt
tackta av is.”

4.1.2 Fragor relaterade till synpunkter angéende Polarkoden och dess innehall

4.1.2.1 Hur val ar du bekant med det nya regelverket (Polarkoden), och vad har
du for generella synpunkter?

Samtliga intervjudeltagare hade en generell 6verblick dver vad koden innefattar, dock
med viss variation. De flesta hade inlett diskussioner ombord och med kontoret
angaende den sakerhetsutrustning som kan téankas behéva uppdateras och hur det
skulle paverka dem. Samtliga deltagare ansag att deras sakerhet ombord holl en
valdigt hog klass i dagslaget, och att de utan tvekan skulle vara i compliance med
Polarkoden i tid till nasta sjovardighetsklassning. Den enda som uttryckte nagra
negativa synpunkter angaende implementeringen var kapten Kandidat A som
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kommenterade att kapitel 12 som kraver certifieringskurser for isnavigering inte var
sardeles genomtankt. Han kommenterade féljande:

“Jag tycker inte den delen av koden var sa val genomtankt, da vi har en del
kaptener som har jattemycket erfarenhet, och manga besattningsman som har
seglat i polarvatten i manga ar, som har betydligt mer erfarenhet av
polarnavigering an dem som skall halla kurserna. Vilket kan kannas nagot l6jligt.
De borde ta i atanke vad befélet har fér bakgrund. Har de seglat nere i Antarktis
i 30 ar, 100-150 resor sa kanske de inte skall behdva ga den kursen. Jag forstar
inte riktigt vad de far i utbyte av att ga en sadan kurs. Men det ar som det &r,
och inget vi kan gora nagot at da det ar IMO som bestammer.”

Kandidat B, kapten pa sjofartsverkets isbrytare Oden hade funderingar kring varfor inte
alla farvatten med isutbredning sammanfattades i en kod istallet.
Han kommenterade féljande;

“-Om man ser pa vara farvatten, finska farvatten, ryska farvatten, svarta havet,
kaspiska havet, Kanadas vatten, Amerikas vatten, uppe | Korea, vi har Sachalin
omradet, sa det finns ju manga omraden som skulle kunna vara med i
Polarkoden. Jag tror att det har har tillkommit da vara kara férsékringsbolag har
blivit oroliga nar fartyg ska kora i is. S& har det ju varit med nordostpassagen,
da bolagen trodde att fartygen skulle ga i oppet vatten, men sa ar det ju inte
alls, och det har ju resulterat i valdigt mycket skador.”

Han argumenterar aven foljande asikt for ett mer omfattande regelverk;

“-Jag tycker Polarkoden borde bli lite mer omfattande, for att fa lite stuns | det
hela. Kryssningsfartyg, expeditionsfartyg och fartyg som kor utmed
nordostpassagen ar ju ingen storre mangd fartyg att skriva ett helt regelverk
for.”

Andra argument han forde var att isutbildningen ar alltfér teoretisk i forhallande till den
korta tiden som disponeras. Han tycker det ar foga lont att mata folk med information
om olika istyper och annan detaljkunskap som man lattare far med tiden anda.

4.1.2.2 Ar kraven Polarkoden staller angdende maximal vantad tid for raddning
rimliga? (Atminstone 5 dagar skall man klara sig utan raddning)

Alla deltagare var ense om att forhallanden i polaromradena bidrar till en mycket hard
Overlevnad. De var aven hoppfullt optimistiska om att det skulle vara fullt mojligt att
kunna 6verleva i fem dygn.

31



Kandidat C svarade foljande;

“-Det svara ar att folk ska halla varmen, att halla folk torra ar superviktigt. Det ar
valdigt svart att saga. Det beror helt pa hur férhallandena ser ut. Vi ska klara
0ss minst 6—7 dagar med mat rationerna och vattnet vi har ombord i batarna
och livflottarna, tva av livbatarna ar enclosed, och tva ar partially enclosed.”

Aven Kandidat A uttryckte sig pa ett liknande satt nar han fick fragan;

“-Ja det ar ju inga lattare forhallanden dar nere. Vi borde ha matransoner for att
overleva en vecka, men om det ar fullt mojligt kan jag inte svara pa. Har sjalv
aldrig satt det till test. Halla varmen under en sa pass lang tid maste vara en
utmaning. Vad galler fem dygn sa tror jag man oftast skulle f& raddning innan
dess om inte forhallanden ar daliga. Speciellt dar nere &r det nog sa att narheten
till andra fartyg ar betryggande. “

Den personen vars svar skilide sig fran de andra var Kandidat B, sjokapten pa
isbrytaren Oden. Han menar pa att deras tankegang ar att de skall kunna klara 14
dagars Overlevnad i hogarktis pa egen hand, och delade dessutom med sig av sina
synpunkter kring chans till raddning i olika delar av Arktis;

“-Om du till exempel aker over till nordost om Gronland &r det inte mycket annat
an lite fiskefartyg som opererar dar. Ar du pa andra sidan Gronland daremot sé
finns flera mojligheter att fa hjalp. Dar ar det ganska mycket isberg, sa packisen
hélls borta pa sommaren, och det ar ocksa valdigt mycket verksamhet, bade |
oljeindustrin och fiskeindustrin. Militara transporter och dylikt kommer frekvent i
omradet.”

Han namner aven;

“-Nordvéastpassagen ar det ju lite samre med, dar ar det inte lika manga som
seglar, utan det ar ju kanadensiska kustbevakningen som ar dar och ser till att
enuiterna far det dom beho6ver for nasta sasong. De kor ju runt och gor
resupplys dar uppe och det pagar en hel del forskning i det omradet. Sen har vi
hela ryska kusten och dar finns ju stader *skratt*, man har lite svart att tro det,
men det finns faktiskt en hel del sma byar som kan hjalpa dig. Men ska man
upp i hogarktis, som Oden och andra stérre forskningsfartyg, dd maste man nog
ha med sig bra med utrustning. Dar tycker jag fem dagar ar for kort, da skulle
jag séaga 2 veckor iallafall och att man maste ha grejer med sig pa isen for att
klara sig.”

Med tanke pa att det ar manga mindre expeditionsfartyg under 500GT uppe i
Svalbardsomradet, tycker du att Polarkoden bor innefatta dem ocksa?

Samtliga deltagare uttrycker forstaelse att det ar svart att dra en grans. Kandidat B
kommenterar att koden inte heller tar upp fiskefartyg, vilket han menar pa ar den
vanligaste typen av fartyg i Arktis. Kandidat D ndmner &ven han att fiskefartyg inte
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inkluderas i koden, men tycker att det ar svarigheter kring att satta en fungerande
grans. Han uttrycker féljande;

“-Det ar svart att satta en grans. Fiskefartyg innefattas ju inte heller, och det ar
manga sadana dar uppe. Men visst, det vore kanske rimligt att alla
passagerarfartyg ska ha samma beredskap.”

Kandidat C for ett snarlikt resonemang och kommenterar féljande;

“-Det ar ju jakligt svart att dra en grans. Men ja, varfor inte ha samma
sakerhetskrav. Det &r ju ocksa méanniskoliv de kor. Mycket farre saklart, men
fortfarande. Kanske lite extra krav atminstone.”

Ar specifika krav i polaromradena rimligt for livbatar? Tror du att det kommer
finnas ett behov att ta fram mer anpassade livbatar i framtiden med tanke pa de
hardare 6verlevnadskraven?

Intervjurespondenterna hade olika asikter om livbatar behover utvecklas ytterligare
for sjofart i polaromradena. Kandidat A ville rentav avveckla livbatskonceptet och
byta ut det med nagot annat. Han uttryckte féljande;

“-Jag hoppas ju att livbatar forsvinner éver huvud taget, for de har ju inte
utvecklats nagonting pa hundra ar. De tar ju mer liv &n de raddar. Varje ar
omkommer folk vid livbatshantering, sa jag hoppas ju att hela livbatskonceptet
forsvinner och att det ersatts med ett helt nytt koncept.”

Hur skulle det kunna losas utan livbatar?

“-Det finns ju en del forslag pa recesser i sidan som aldrig gar ut pa dack utan
rakt ut och satter sig i baten som sedan launchas. Det &r ju hanteringen idag
med krokar som ar ett ganska farligt moment.”

Kandidat C var daremot positiv till utokade sakerhetskrav for livbatar och flottar, och
tog upp att det faktiskt finns utrustning som &r specialanpassad for andamalet;

“-Faktiskt! Det tror jag skulle behévas. Jag vet inte om ni kollat pa det men viking
har gjort reklam for nagra livflottar som ska vara anpassade eller forbattrade for
kalla omraden, polaromradena, exakt vad det innebar vet jag inte, om det ar
isolering eller ndgot annat. Generellt om du aker | vattnet klarar du inte manga
minuter dar nere, du maste upp och bli torr, oavsett om det ar | en livbat eller
livflotte.”
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Kandidat D hade en mer konservativ syn. Han argumenterade for att sa lange radande
utrustning uppfyller kraven kommer det inte finnas en speciellt stor marknad for dyrare,
mer utvecklade livbatar. Vid forfrdgan om kraven borde hojas svarar han tentativt;

“-Nja, kanske. Majoriteten av tiden seglar vi i vatten som ar stort satt isfria, och
det blir ju inte sadar ruskigt kallt dar nere sommartid. “

4.1.3 Fragor angaende hur implementeringen av Polarkoden kommer paverka
livraddningsutrustning ombord

Hur kommer implementeringen paverka er? Kommer ni behdva gora ytterligare
ink6p av sakerhetsutrustning for att uppratthalla de krav som stalls?

Alla fyra nautikerna ar dverens om att det kommer att krdvas en del nya inkdp, men ar
samtidigt mana om att formedla att sékerheten i dagslaget ar mycket bra, och att de i
flera fall 6verstiger dagens sakerhetskrav ombord.

De tre som ar yrkesaktiva pa kryssningsfartyg uttryckte samtliga synpunkter angaende
kravet om en beboelig milj6. Kandidat D uttryckte sig enligt féljande;

“-Jag har koden har framfér mig. Om ni tittar pa 8.3.3.3.2 och 8.3.3.3.3 sa tolkar
vi det som att vi kommer behdva vindresistenta talt som ska kunna anvandas
for overlevnad pa isen. Nagon form av livflotte som funkar bade pa is och i
vatten.”

De paragrafer i koden han hanvisar till lyder att bade personlig och gruppbaserad
livraddningsutrustning skall forse samtliga ombord med effektivt skydd mot
vindkylning, samt kunna uppratthadlla kroppens karntemperatur och skydda mot
koldskador pa extremiteter.

Aven Kandidat A kommenterade att det kommer kravas mycket ny utrustning, som till
exempel talt.

Samtliga tre nautiker som arbetar pa kryssningsfartyg uttryckte att detta kommer att
innebara logistiska problem for beséattningen da det redan i dagslaget rader stor brist
pa forvaringsutrymmen. Kandidat A namnde féljande;

“-Batarna inte ar anpassade for att kunna ta ombord hur mycket utrustning som
helst. Vi har inga extra forrad ombord, och de forraden vi har ar redan fulla som
de ar. Sa att behova ta ombord sa mycket extra utrustning kommer att krava en
hel del planering och ombyggnationer.”

Aven hos Kandidat D har detta vackt en viss oro. Han uttryckte foljande;
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“-Vart allt nytt kommer att férvara vet jag inte i nulaget. Vi har inte mycket plats
i forraden. Knappt nagon om jag ska vara arlig, sa det kommer bli en utmaning
att I6sa det pa nagot satt.”

Kandidat C hade aven han synpunkter angaende bristande utrymme;

“-Det ar faktiskt ett problem vi redan har idag. Vi har inte mycket utrymme
ombord. Nu har inte jag sett nagra specifikationer pa exakt hur mycket plats det
har skulle ta, om man skulle bara med sig extrautrustning vet jag inte, men
definitivt skulle det paverka oss. Det skulle vara en utmaning att fa mer utrymme
till dom har grejerna.”
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5 Diskussion

5.1 Resultatdiskussion

Den storsta risken for sjofart i Arktis och Antarktis uppmarksammades inte helt ovantat
av samtliga respondenter i intervjuerna som isen. Speciellt uppmarksammades sa
kallade growlers, som &r nedbrutna delar av isberg. Dessa ar mycket harda och kan
skapa stora skador om de traffar fartygsskrovet i hogre kollisionshastigheter. De ar
aven mycket svara att upptacka pa saval radar som visuellt, och kraver att en god vakt
halls i omraden dar dessa kan forekomma.

De riskfaktorer som IMO presenterar i Polarkodens introduktionskapitel ar
valstrukturerade och genomtankta, och &aven dar tas is upp som den mest
problematiska risken.

Vid forfragan om ispabyggnad &r ett problem ombord var svaret entydigt. Vid
sasongstrafiken i polaromradena under respektives sommarmanader upplevde de inte
att temperaturerna ar tillrackligt 1aga for att ispabyggnad skulle bli ett problem. Om de
daremot skulle ta sig till &nnu kallare omraden bor atgarder vidtas for att sakerstalla att
inte till exempel livbatar och flottestationer blir istackta. Kandidat B redogjorde for de
I[dsningar och anpassningar som gjorts pa Oden for att gora fartyget fullt
funktionsduglig i de kallaste av klimat. Bland annat hade de forsett livbatarna med
varmare, och har strategiskt placerade livflottar som ar skyddade mot elementen.

Om ispabyggnad plotsligt skulle uppstd mot férmodan vid snabba vaderomslag
utgjordes beredskapen pa kryssningsfartygen i stort sett endast av klubbor for att
manuellt sla bort isen. | en intervju namns aven gasolvarmare som ett alternativ de
hade ombord. Om ett behov for ytterligare nodlésningar finns ar svart att avgora

Kandidat B uppmarksammade dessutom den begransade mangden sjoméatningar som
gjorts i polaromradena som en stor risk, och ifrdgasatte huruvida kryssningsfartyg i
dessa regionerna har ett fullgott sdkerhetstank relaterat till bottens topografi. Vi kan
inte kommentera om hans funderingar stammer eller inte da 6vriga intervjudeltagare
inte blev forfragade eller kommenterade avsaknaden av sjomatningar sjalva. Faktumet
att sjomatningar till stor del saknas i Arktis &ar ett erkdnt problem som ar
valdokumenterat i tidigare studier. Sjomatningar ar kostsamma och tidskrdvande, och
behovet star i balans mot de hdga kostnaderna. Om trafiken till exempel Okar
ytterligare via till exempel nordvast- och nordostpassagen inom kommande ar skulle
behovet snart krava I6sningar.

Vi vill uppmarksamma den studie av US Coast Guard och Holland America Line som
behandlats i bakgrunden under 2.4.4. Dess upptackter ar orovackande och visar pa
de svarigheter som uppstar vid en storskalig evakuering i sa avlagsna omraden. Det
som bor tas i atanke ar att Ketchikan anda erhaller en del resurser, och laget skulle
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kunna ha varit betydligt varre. Om en olycka istéllet skulle simuleras pa en mer
avlagsen lokalisation skulle raddningsinfrastrukturen vara mycket bristfallig. Om flera
tusen passagerare och besattningsman kraver evakuering ar det tvivelaktigt att
resurserna i omradet ar tillrackliga for att sékerstalla allas éverlevnad.

Avsaknaden av landbaserad infrastruktur ar enligt det Arktiska radet ett stort problem,
och de yttrar ytterligare att den mest patagliga utmaningen for nuvarande SAR i Arktis
ar den Okade turismen och kryssningstrafik (Mollitor, C. 2016)

Figur 10:MC Splendida med 5600 personer ombord i Svalbrdsomrédet. Photo ©
Hakon Kjglimoen

Vid forfragan om evakueringsprocedurer var strukturerade annorlunda i polarvatten
fick vi ett entydigt svar fran samtliga nautiker som tjanstgjorde pa kryssningsfartyg.
Deras procedurer var likadana bortsett fran att man i kallare klimat valde att monstra
passagerarna inomhus for att skydda dem fran elementen. Det enda problematiska vi
kan se med den filosofin ar att om fartyget skulle sjunka snabbare kanske det potentiellt
kunna uppsta tidsbrist att fa alla passagerarna mobiliserade vid ratt
evakueringsstation. MS Explorers haverirapport framhavde att manga passagerare
inte langre kom ihag vilken evakueringsstation de hade blivit tilldelade 11 dagar innan
incidenten skedde.

Vind och kyla ar daremot stora faktorer till temperaturforluster, sa att anvanda en
lounge inomhus som samlingsplats har uppenbara fordelar.

Vad galler dvningsprocedurer skilide det sig lite under polarsdsongen. Ett 6kat fokus

pa skadestabilitet och nddprocedurer togs upp under intervjuerna, nagot som visar pa

gott sjomanskap for att spegla risken att fardas i omraden med is.

Vidare s& genomférde befalen pa MS National Geographic Orion en riskanalys infor

varje vakt, vilken Iag till grund for stallningstagande angaende val av rutt. Kandidat C

redogjorde vilka faktorer som togs i atanke, och vilket informationsutbyte som skedde
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med kontoret for att ytterligare sakerstélla att sékerheten ombord uppnadde
godtagbara parametrar.

Da Polarkoden endast nyligen implementeras, och inte kommer att trada i kraft for
deltagarna vi intervjuat forran deras nastkommande sjovardighetsklassning, ar det
ganska forstaeligt att alla inte var helt insatta i hur det skulle paverka dem. Samtliga
hade borjat studera koden, dock i olika utstrackning. Vissa diskussioner hade &aven
inletts ombord rorande inkdp och uppratthallande av koden. Samtliga ansag dock att
deras respektive sakerhetsniva ombord var mycket bra, och definitivt 6ver normen i
dagslaget.

Alla fyra var inte dverens om att koden var omfattande nog, och vissa argument fordes
for okad geografisk tackning, saval som inkludering av fartyg under 500GT som &r
aktiva inom kryssningstrafik, eller atminstone alagga hardare krav &n standard SOLAS
krav.

Vissa delar av koden kanns definitivt applicerbara for samtliga istackta farvatten som
Kandidat B argumenterade for. Da tanker vi priméart pa behovet av anpassad utrustning
for dverlevnad pa is och i kalla klimat.

Kandidat A framférde aven argument mot de nya kraven som sétts pa certifiering for
att kunna tjanstgora i polarvatten. Han menar att befal som seglat i Arktis eller Antarktis
i manga ar redan erhaller fullgod erfarenhet, och inte borde behova ytterligare kurser.
D& det bade ekonomiskt och logistiskt medfor problematik for etablerad polartrafik.
Samtidigt ar det svart att avgora hur mycket erfarenhet som skulle raknas som
tillracklig for att kunna utebli nya kurser.

Vid férfragan huruvida det krav som Polarkoden stéller att all livraddningsutrustning
skall vara fullgod att sakerstalla allas 6verlevnad i minst fem dygn ar rimligt fick vi
hoppfullt optimistiska svar. Samtliga erkéande att om en allvarlig incident skulle intraffa
sa hade det formodligen varit i tuffa forhallanden, vilket ytterligare skulle forsvara
Overlevnad.

Overlevnadsmojligheterna ar saklart vitt skilda beroende pé geografiskt lage och
radande vaderforhallanden, men chansen till raddning for kryssningsfartygen som
primart trafikerar Arktis runt Svalbard och Antarktis ar forhallandevis goda, speciellt pa
grund av andra fartyg som seglar pa respektive polaromrade under dess
sommarsasong. Det &r nar man tar sig langre norrut i Arktis som till exempel Kandidat
B och Oden gor, som chanserna till en snabb SAR procedur blir allt lagre. Mattias
tankesatt om att de skall vara utrustade och redo for att kunna dverleva i hela 14 dagar
i hogarktis ar bevis pa ett gott sékerhetstank baserat pa lang erfarenhet och goda
kunskaper om omradet och dess bristfalliga raddningsresurser.
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| en tidigare studie utférd av Raymond Dalsand och Tord Nese fran universitetet i
Tromsd (UiT) bearbetar de resultaten av ett 6verlevnadsexperiment utfort av
universitetet i Stavanger och norska kustbevakningen uppe 1 Svalbard.
Fragestallningen bakom testerna var hur lange man kunde 6verleva om man var
tvungen att embarkera livbat och livflottar i Arktis. Dalsand och Nese

dokumenterade deras synvinklar fran livbaten och kom fram till en rad intressanta
observationer.

Bland annat observerade de redan efter 10 minuter att halten i luften natt nivaer pa
5000 ppm (400 ppm normalvarde), vilket var anmarkningsvart da de endast var 16
personer i en livbat designad for 55 personer. Den snabbt forsamrade luftkvalitén
tvingade deltagarna att 0ppna luckorna for att vadra, vilket i sin tur ledde till en
snabbare nedkylning. Om livbaten var fullsatt skulle luftkvalitén deklinera sa snabbt att
ha luckorna stangda ens under kortare tidsintervaller vore problematiskt.

Med fler personer i livbaten skulle dock temperaturen varit hogre, och kompenserat lite
for de dppna luckorna. | daligt vader dar livbaten loper risk for havsstank skulle det
dock vara olampligt att halla luckorna 6ppna, vilket skapar ett dilemma.

Vidare ar nedkylning den absolut farligaste riskfaktorn att skydda sig emot vid
Overlevnad i kalla klimat. Det &r extremt viktigt att vara ratt kladd med for att skydda
sig mot extremitetsskador och en sjunkande kroppstemperatur.

Dalsand och Nese papekade att temperaturen ombord foll succesivt allt eftersom flera
personer valde att avbryta experimentet. De argumenterar for att en mindre
dieselvarmare potentiellt kan vara en kostnadseffektiv |6sning for att halla
temperaturen. Kalla bankar ombord livbaten var ocksa en problematisk kalla for
nedkylning, och borde rimligtvis kunna forhindras med ett isolerande lager pa
bankarna.

Dalsand och Nese foreslar att skarma av delar av livbaten om endast ett fatal
nodstallda befinner sig ombord, sa att dessa lattare skall kunna halla temperaturen.
Detta da en mindre yta ar lattare att varma upp, vilket kan vara en smart l6sning for att
bibehalla temperaturen pa ett kostnadseffektivt satt.

Annu ett konstaterande som gjordes efter SARex ¢vningen &ar att utrymmet som finns
i livbatarna inte stammer 6verens med de antalet personer som ska fa plats enligt
livbatscertifikaten, da samtliga nodstallda kommer att ha betydligt mer klader pa sig,
och eventuellt 6verlevnadsdrakt. Polarkoden lagstadgar att det skall finnas utrymme
for personer med ovan namnd utrustning ombord livbatar och flottar. Detta gor att
livbatar for bruk i polaromradena borde certifieras om for att faktiskt visa pa hur manga
personer som rent fysiskt far plats med polarklader och 6verlevnadsdrakt. Med de
procentuella SOLAS krav som stalls pa kapaciteten av livbatarna i atanke kanns detta
rimligt. Omcertifiering skulle kunna leda till att ett flertal av de kryssningsfartyg som gar
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i polaromradena maste se 6ver sin verkliga livbatskapacitet. Vad detta skulle ha for
pafoljder ar oklart.

Det kalla klimatet kan skapa ispabyggnad pa livbaten, vilket inte endast &r ett problem
pa grund av dess negativa effekt pa stabiliteten. Det kan aven kila igen luckor, gangjarn
och ventilationshal, vilket skulle vidare forsamra luftkvalitén ombord. Kyla kan aven
gbra att motorer pa livbatar ar svara att starta, vilket uppmarksammades i MS
Explorers haverirapport.

Som ovan namnt finns det en rad problem i livbatsdesign som goér dverlevnad i kalla
klimat tufft. Polarkodens krav pa livbatar ar valdigt vaga. Paragraf 8.3.3.3.1 lagstadgar
att de endast skall vara av delvis forsluten, eller helt férsluten design, men annars
namns inget annat utover att de skall forse de nodstallda med en beboelig miljo som
skyddar fran elementen. Vad som skall raknas som en beboelig miljo ar dock en
tolkningsfraga.

Nar vi fragade vara intervjurespondenter om de ansag att livbatar for bruk i Arktis och
Antarktis behdvde utvecklas ytterligare uttryckte de lite olika asikter. Argument fordes
att sa lange det inte stalls hardare krav pa livbatsdesign kommer det inte finnas en
storre marknad for dyrare, mer anpassade produkter. Det togs aven upp att Arktis och
Antarktis under respektives sommarsasonger oftast inte utsatter resenarer for nagon
extrem kyla, och att deras fartyg seglade i isfria vatten under majoriteten av sdsongen.
Argument férdes daremot ocksa at det andra hallet, dar det sags positivt pa lite hardare
krav och mer anpassade livbatar. Om vi tar norrmannens SARex upptackter i atanke
kan det bevisligen vara svart att halla varmen och Overleva i de fem dygn som ar
kodens minimikrav pa utrustningen. Det kan mycket mojligt vara hdg tid att stalla
hardare krav pa utrustningen, och pa sa satt fasa in en ny generation av béattre
anpassade livbatar for kalla klimat.

Implementeringen av Polarkoden kommer utan tvekan krdva en rad nya inkop av
livraddningsutrustning  for fartyg som trafikerar polaromradena. Samtliga
intervjurespondenter som var yrkesaktiva inom kryssningssjofarten ansag dessutom
att det redan i dagslaget radde en stor platsbrist ombord, och sag logistiska problem
med att kunna férvara ny utrustning. De menade pé att ombyggnationer for att [6sgora
plats for forvaring skulle kravas. Det ar framfor allt 6verlevnadsdrakter, och de talt som
skall uppfylla paragraf 8.3.3.3.2 och 8.3.3.3.3 i Polarkoden de syftar pa.

Paragraferna reglerar att bade personlig och gruppbaserad livraddningsutrustning
skall forse samtliga ombord med effektivt skydd mot vindkylning, samt kunna
uppratthalla kroppens karntemperatur och skydda mot koldskador pa extremiteter.

| den ej bindande delen av Polarkoden géar det att finna rekommendationer om vad
IMO anser bor inférskaffas. For att efterleva ovan nadmnda paragrafer lyder
rekommendationerna enligt foljande; “Vindskydd - télt, stormskydd eller likvardigt -
tillrackligt for samtliga ombord”. Kandidat B ndmnde forslagsvis att man borde ha en
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slags flotte som man kan blasa upp pa isen som fyller funktionerna av ett talt, men
samtidigt flyter om isen skulle spricka. Detta skulle vara férdelaktigt vid debarkering
direkt till isen.

Kandidat B hade aven personligen provat utrustning som primart anvands vid glaciar
expeditioner, som med hjalp av kemiska reaktioner haller kroppen varm. Han tyckte
det var ett behagligt och effektivt satt att bibehalla varmen i extremiteter.

En punkt vi vill uppmarksamma ar att Polarkoden lamnar vissa paragrafer till [asarens
tolkning, som till exempel 8.3.3.1.1,2 som lyder “for passagerarfartyg skall en
Overlevnadsdrakt eller en TPA (varmereglerande skyddsdrékt) finnas tillganglig till
samtliga ombord i [amplig storlek. | fallen dar éverlevnadsdrakt kravs, skall de vara av
isolerad typ”

S& nar kravs da en isolerad Gverlevnadsdrakt? Paragraf 8.2.3.1 i Polarkoden lyder
enligt féljande; “Fullgod varmereglerande skyddsutrustning skall finnas tillganglig
ombord for samtliga personer, med héansyn till planerad resa och forvantade vader
(kyla och vind), och den eventuella immersionen i polarvatten, dar detta ar mojligt”.

Vi tycker det ar svart att se en resa i polaromradena dar majligheten fér immersion i
polarvatten inte forekommer, sa isolerade Overlevnadsdrakter for samtliga ombord
kommer formodligen kravas. Det finns dock inga speciella specifikationer for vilken typ
av isolerad 6verlevnadsdrakt som kravs for att uppfylla kravet, och det kommer bli en
tolkningsfraga for varje enskild operator att vaga funktion mot kostnad och utrymme
ombord. Overlevnadsdrakter ar dyra och harda funktionskrav kan utan tvekan
avskracka storre kryssningsoperatorer fran att trafikera polaromradena.

5.2 Metoddiskussion

Vi sag klara fordelar med att kunna intervjua yrkesaktiva inom polarsjofart, da de har
mycket erfarenhet att bidra med. Deras tolkningar av koden ar relevant da de inte
enbart granskade den fran en akademiskt grundad synvinkel, utan da den faktisk
kommer att paverka deras dagliga arbete inom en inte alltfér avlagsen framtid.

Vi foredrog att anvanda oss av semistrukturerade intervjuer framfor till exempel en
enkatundersokning. Detta d& en kvalitativ undersokning genomford med langre
intervjuer ger tillfalle till foljdfragor for att ytterligare fordjupa sig och ta del av den
erfarenhetsbaserade kunskap som respondenterna besitter. En kvantitativ
enkatundersokning hade kravt betydligt fler deltagare for att uppratthalla samma
reliabilitet.

D& Polarkodens implementering skedde férhallandevis nyligen var dock inte alla helt

insatt i hur den skulle paverka dem i detta tidiga skede. Om studien gjorts langre fram

i tiden skulle intervjuresultaten mojligtvis ha sett annorlunda ut. Vi strukturerade
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dessutom fragorna pa sa vis att vi inte under intervjuerna inte granskade enskilda
paragrafer i ndgon langre utstrackning, utan stéllde mera generella fragor angaende
koden och dess innebdrd. Om forskningen gjorts efter respektive nautiker genomgatt
respektives sjovardighetsklassning efter 2018-01-01 skulle frdgorna kunnat ha
formulerats annorlunda, och paragrafernas innebord diskuteras mer noggrant. Vi har
dock stadndpunkten att intervjuerna gav mycket relevant information angaende de
fragestallningar vi utgick ifran.

Intervjuerna kompletterades med en litteraturstudie som genomfoérdes foér att ge
lasaren en bredare bakgrundsinformation om polaromradena, och i synnerhet Arktis
som vi valde att fokusera ytterligare pa. Detta pa grund av dess geografiska narhet till
oss i Skandinavien. Den informationen vi grundade bakgrunden pa ar noga granskad
och vald med omsorg. Mycket bra relaterade studier har gjort inom de féregaende
aren. Déribland den masteruppsats som skrevs av norrmannen Raymond Dalsand och
Tord Nese som i detalj redogor for det livbatsexperiment vi har refererat till i denna
studien.

Det kapitel i bakgrunden som behandlar Polarkoden ar ett sammandrag av vad
Polarkoden innebar. Dar inkluderas en djupare granskning av kapitel 8, som
lagstadgar livraddningsutrustning i polarvatten.

5.2.1 Reliabilitet och Validitet

Reliabilitet anger tillforlitigheten i en matning eller studie, och validitet att man har matt
det man verkligen har haft for avsikt att méata (Alvehus, 2013). Var standpunkt i fragan
ar att resultatets interna och externa reliabilitet uppratthaller en god tillforlitlighet. Det
faktum att vi inte har en sérdeles kvantitativ bas med endast fyra utférda intervjuer kan
medfora ett visst tvivel till studiens reliabilitet, men att samtliga respondenter som
tjanstgor pa kryssningsfartyg ger likvardiga svar i huvudfragorna starker vart yttrande
om studiens tillforlitlighet. Tidigare forskning starker aven respondenternas uttalanden,
vilket pekar pa en god validitet.
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6 Slutsatser

Baserat pa den litteraturstudie och de semistrukturerade intervjuer vi genomfért har vi
erhallit féljande svar pa vara fragestallningar;

Vilka risker finns det for sjofart i Arktis?

Vvader- och miljoforhallanden i Arktis bidrar med patagliga risker for fartyg som
navigerar i polaromradet. Is framstar dock i synnerhet som den allra storst riskfaktorn.
Flerariga istacken och glaciaris i form av growlers ar problematiska for navigationen.
Growlers ar delar av isberg som brutits loss som &r stora nog att skada fartygsskrov,
men samtidigt sma nog att inte upptéackas vare sig pa radar eller visuellt. Riskanalyser
som dacksbefal genomfor klassificerar narheten till denna typen av is som mycket
farlig.

Det avlagsna laget bidrar med en pataglig risk, da avsaknaden av landbaserad SAR
infrastruktur med hog kapacitet ar ytterst begransad pa vissa omraden. Skulle en
olycka vara framme kan raddningen drdja, och det ogastvanliga klimatet ar inte till
hjalps for en langre 6verlevnad. Mojligheten till n6dkommunikation via satellit &r mycket
begransad vid Arktis, vilket forsvarar IDUA (Initial Distress Urgency Alerts)
procedurer.

Annu en riskfaktor ar de bristfalliga sjomatningarna, som gor att nautiker inte kan
tillforlita sig helt pa sjokorten i polaromradena.

Vilka synpunkter har kryssningsbranschen angaende Polarkodens
implementering?

Asikterna som intervjurespondenterna hade varierade till viss del. Somliga ifrdgasatte
dess omfattning, som till exempel dess geografiska tackning och den undre grans som
ar satt vid 500GT. Inkludering av fartyg under 500GT som koOr passagerare uttrycktes
positivt, eller atminstone alagga hardare krav an de standardkrav som stélls av
SOLAS.

Argument fordes aven for huruvida det ar nodvandigt for befal med manga ars
erfarenhet i polaromraden att behdva ga kurser for att efterleva de krav som stalls av
Polarkodens kapitel 12; Bemanning och utbildning.

Samtliga intervjudeltagare var mana om att framféra att deras respektive
sakerhetsniva i polaromradena var mycket god, och att de skulle vara i efterlevnad
med Polarkodens krav vid deras nadstkommande sjovardighetsklassning. Vissa var
tentativa om att uttrycka huruvida ett verkligt behov for Polarkoden fanns, och ansag
att det ar en valdigt lite sjofart att strukturera en stadgande lagtext kring.

43



Hur kommer implementeringen av Polarkoden paverka livraddningsutrustning
for kryssningssjofart i polaromradena?

De nya hardare kraven som Polarkoden stéller pa LSA kommer utan tvekan att tvinga
rederier att inforskaffa ny livraddningsutrustning. Detta gdaller framst isolerade
Overlevnadsdrakter for samtliga ombord, samt télt for att uppfylla kravet om en beboelig
miljo om evakuering sker direkt till isen.

Nautikerna vi har intervjuat som ar yrkesaktiva inom kryssningssjofarten seglar
samtliga pa fartyg med dimensioner om 100m med en passagerarkapacitet om 110
personer, vilket ar vanliga parametrar for turism- och expeditionsfartyg. De var 6verens
om att ny utrustning skulle vara problematisk att forvara ombord, da platsbrist redan
var ett stort problem. Logistiska I6sningar eller ombyggnationer skulle i vissa fall krdvas
for att frigora tillrackligt med utrymme ombord.

6.1 Forslag pa fortsatt forskning

Baserat pa vart resultat foreslar vi en fortsatt forskning kring;

e Analysera implementeringen av Polarkoden och dess innebérd fran olika
perspektiv (Exempelvis utbildning, fartygsdesign).

e Studera utvecklingen och behovet av livraddningsutrustning fér kalla klimat.

e Studera hur de paragrafer i Polarkoden som framstar som tolkningsfragor
verkligen efterlevs i praktiken.

e Analysera SAR kapaciteten i avlagsna omraden, som langst nordvast- och
nordostpassagerna.

e Granska miljoaspekterna for kryssningsturism i kénsliga polaromraden.

44



7 Referenser

ACIA (Arctic Communications Infrastructure Assement Report). (2011) A
Matter of Survival: Arctic Communications Infrastructure in the 21st
Century. Canadian Northern Economic Development Agency.

Arctic Council (2009) Arctic Marine Shipping Assessment 2009 Report.
Information hamtad januari 2017-01-16 fran:
http://www.pmel.noaa.gov/arctic-

zone/detect/documents/AMSA 2009 Report 2nd_print.pdf

Chapin lll, F. S., Jefferies, R. L., Reynolds, J. F., Shaver, G. R., Svoboda,
J. (1992) Arctic Ecosystems in a Changing Climate, An Ecophysological
Perspective. San Diego: Academic Press, INC.

ESA (2017) Arctic poses Communication Challenges. European Space
Agency. Information hamtad februari 2017-01-17 fran:
http://www.esa.int/Our_Activities/Preparing_for the Future/Space for Eart
h/Arctic/Arctic_poses communications challenges

Findlay, H., Cotter, F., Morata, N., Hindshaw, R., Nikolpoulos, A., Ardyna,
M., & Bourgois, S. (2014) Arctic Oceanography. ISTAS Workshop Session:
Oceanopgraphy: Atmosphere-Ocean Exchange. Arctic in Rapid Transition
(ART) Plouzané, France.

Ford, R. Davies-Sekle, M. (2009) Decision of the Commisioner of Maritime
Affairs, R.L. And the Report of Investigation in the Matter of Sinking of
Passenger Vessel EXPLORER. Monrovia: Bureau of Maritime Affairs.

Ghosh, S. Rubly, C. (2015) The emergence of Arctic shipping: issues,
threats, costs, and risk-mitigating strategies of the Polar Code. Australian
Journal of Maritime and Ocean Affiars, Abingdon.

Holme, Idar Magne & Solvang, Bernt Krohn (1997). Forskningsmetodik: om
kvalitativa och kvantitativa metoder. Lund: Studentlitteratur

IMO - SOLAS (2014) Hamtad 2016-12-08 fran:
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/Intern
ational-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx

IMO Sub-Committe on Ship Design & Equipment (2011) Development of a
Mandatory Code for Ships Operationg in Polar Waters. Information hamtad
2016-12-01 fran:

45


http://www.pmel.noaa.gov/arctic-zone/detect/documents/AMSA_2009_Report_2nd_print.pdf
http://www.pmel.noaa.gov/arctic-zone/detect/documents/AMSA_2009_Report_2nd_print.pdf
http://www.esa.int/Our_Activities/Preparing_for_the_Future/Space_for_Earth/Arctic/Arctic_poses_communications_challenges
http://www.esa.int/Our_Activities/Preparing_for_the_Future/Space_for_Earth/Arctic/Arctic_poses_communications_challenges
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx

http://www.asoc.org/storage/documents/IMO/Polar Code Boundaries for
the Arctic and Antarctic.pdf

IMO - The Polar Code (2014)
http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/polar/Documents/POLARY%
20CODE%20TEXT%20AS%20ADOPTED.pdf

International Maritime Organization, (2017) Adoption of an international
code of safety for ships operating in polar waters (Polar Code). Information
hamtad 2016-12-02 fran:
http://www.imo.org/en/MediaCentre/hottopics/polar/pages/default.aspx

Jacobsen, D.I. (2002) Vad, hur och varfor: om metodval i féretagsekonomi
och andra samhaéllsvetenskapliga @mnen. Studentlitteratur: Lund

Mollitor, C. (2016) Hazards and Risks of Arctic Shipping and
implementation of the polar code. Offshore Investment. September issue.
Information hamtad 2017-02-01:
http://www.offshoreinvestment.com/pages/index.asp?titte=Hazards _and_RIi
sks of Arctic_Shipping&catlD=14381

National Snow & Ice Data Center (2017) Multiyear Ice. Hamtad 2017-01-14
fran: https://nsidc.org/cryosphere/seaice/characteristics/multiyear.html

National Snow & Ice Data Center (2017) What is the Arctic? Hamtad 2016-
11-20 fran: https://nsidc.org/cryosphere/arctic-meteorology/arctic.html

Nese, T. & Dalsand, R. (2016). Identification of Challenges and Hazards
associated with Cruise Traffic and Evacuation in the Arctic (Master’s
Thesis). Tromsd: Department of Engineering and Safety, UiT.

OCIMF. (2014) Offshore Vessel Operations in Ice and/or Severe Sub-Zero
Temperatures in Arctic and Sub-Arctic regions. London: Oil Companies
International Marine Forum. Information hamtad i 2017-01-29 fran:
https://www.ocimf.org/media/53160/Offshore_Vessel Operations in_Ice a
nd or Severe Sub-Zero Temperatures in_Arctic and Sub-
Arctic_Regions.pdf

Ostenso, N. A. (2015) Arctic Ocean. Encyclopedia Britannica. Information
hamtad 2016-12-20 fran: https://global.britannica.com/place/Arctic-
Ocean#toc57836

46


http://www.asoc.org/storage/documents/IMO/Polar_Code_Boundaries_for_the_Arctic_and_Antarctic.pdf
http://www.asoc.org/storage/documents/IMO/Polar_Code_Boundaries_for_the_Arctic_and_Antarctic.pdf
http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/polar/Documents/POLAR%20CODE%20TEXT%20AS%20ADOPTED.pdf
http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/polar/Documents/POLAR%20CODE%20TEXT%20AS%20ADOPTED.pdf
http://www.imo.org/en/MediaCentre/hottopics/polar/pages/default.aspx
http://www.offshoreinvestment.com/pages/index.asp?title=Hazards_and_Risks_of_Arctic_Shipping&catID=14381
http://www.offshoreinvestment.com/pages/index.asp?title=Hazards_and_Risks_of_Arctic_Shipping&catID=14381
https://nsidc.org/cryosphere/seaice/characteristics/multiyear.html
https://nsidc.org/cryosphere/arctic-meteorology/arctic.html
https://www.ocimf.org/media/53160/Offshore_Vessel_Operations_in_Ice_and_or_Severe_Sub-Zero_Temperatures_in_Arctic_and_Sub-Arctic_Regions.pdf
https://www.ocimf.org/media/53160/Offshore_Vessel_Operations_in_Ice_and_or_Severe_Sub-Zero_Temperatures_in_Arctic_and_Sub-Arctic_Regions.pdf
https://www.ocimf.org/media/53160/Offshore_Vessel_Operations_in_Ice_and_or_Severe_Sub-Zero_Temperatures_in_Arctic_and_Sub-Arctic_Regions.pdf
https://global.britannica.com/place/Arctic-Ocean#toc57836
https://global.britannica.com/place/Arctic-Ocean#toc57836

e Solberg, K.; Gudmestad, O.; Kvamme, B.(2016) SARex Spitzbergen :
Search and rescue exercise conducted off North Spitzbergen : Exercise
report. (Rapporter fra Universitetet i Stavanger;58) Stavanger: Universitetet
i Stavanger

e Sysselmannen. (2015) Reiselivsstatistikk for Svalbard 2014,
Longyearbyen: Sysselmannen.

e Transportstyrelsen (2009). Transportstyrelsens forfattningssamling.
Information hamtad 2016-12-20 fran:
https://www.transportstyrelsen.se/tsfs/TSES 2009 93.pdf

e Weather Online. (2017) Convection. Information hamtad 2016-12-16
fran:http://www.weatheronline.co.uk/reports/wxfacts/Convection.htm

¢ Woods Hole Oceanographic Institution (2006) Arctic: Location and
Geography. Hamtad 2016-12-14 fran:
http://polardiscovery.whoi.edu/arctic/geography.html

e Worldatlas (2016) Map of the Oceans. Hamtad 2016-12-16 fran:
http://www.worldatlas.com/aatlas/infopage/oceans.htm

e ABO AKADEMI (2017) Transkriberingsregler. Kulturventenskapliga arkivet
Cultura: Abo akademi. Information hamtad 2017-01-28 fran:
http://web.abo.fi/arkiv/etn/dokument/blanketter/transkribregl.pdf

Intervjurespondenter som medverkar med namn:
Niklas Peterstam
Mattias Peterson

Richard Jensen

47


https://brage.bibsys.no/xmlui/browse?value=Solberg,%20Knut%20Espen&type=author
https://brage.bibsys.no/xmlui/browse?value=Gudmestad,%20Ove%20Tobias&type=author
https://www.transportstyrelsen.se/tsfs/TSFS_2009_93.pdf
http://www.weatheronline.co.uk/reports/wxfacts/Convection.htm
http://polardiscovery.whoi.edu/arctic/geography.html
http://www.worldatlas.com/aatlas/infopage/oceans.htm
http://web.abo.fi/arkiv/etn/dokument/blanketter/transkribregl.pdf

8 Bilaga 1. Generellt upplagg for semistrukturerade Intervjuer

-Bakgrund person (Yrkeserfarenhet, befattning, erfarenhet i polaromraden etc.)
-Hur val ar du bekant med det nya regelverket (Polarkoden)?

-Vad ar dina generella synpunkter angaende Polarkoden?

-Hur kommer implementeringen paverka er?

-Kommer ni behdva gora ytterligare inkOp av sakerhetsutrustning for att uppratthalla
de krav som stalls?

-Ar kraven Polarkoden staller angdende maximal vantad tid for raddning rimliga?
(Atminstone 5 dagar skall man klara sig)

-Synpunkter angaende norrmannens livbatstest i Arktis, dar de satter éverlevnad i en
livbat pa prov. (https://phys.org/news/2016-05-evacuation-arctic.html )

-Skilier det sig nagot i evakueringsproceduren i polarvatten gentemot i tempererat
vatten, och dvar ni annorlunda?

-Ovar ni annorlunda nar ni gar i polarvatten?

-Hur lang tid forvantar ni att det skulle ta for en raddningsaktion att na er i om nagot
skulle handa?

-Upplever ni att ispabyggnad kan bli problematiskt?
-Vad anser du vara de stérsta riskerna vid polarsjofart?

-Med tanke pa att det & manga mindre expeditionsfartyg under 500GT uppe i
Svalbardsomradet, tycker att Polarkoden bor innefatta dem ocksa?

-Tror du specifika krav i polaromradena ar rimligt for livbatar?


https://phys.org/news/2016-05-evacuation-arctic.html
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