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Sammanfattning

Till foljd av att havsisarna i Arktis smalter sd 6ppnas nya farvatten upp och ger yrkestrafiken
mojlighet att segla kortare rutter mellan Europa och Asien och nya tillfallen att finna nya
naturresurser. Aven kryssningsindustrin lockas av ett utforska nya omraden. Att segla i
avlagsna Arktiska vatten ar dock inte helt riskfritt. Is, extrem kyla och vaxlande vader &r
nagra av de utmaningar som fartyg och besattning stélls infér. IMOs regelverk Polarkoden,
som togs i bruk ar 2017, lyfter fram dessa risker samt staller krav pa fartyg och dess
livraddningsutrustning for att fardas i polarklassat omrade. Dessa krav pa bl a utrustningen
har efter 6vningar och tester visat sig svara att uppratthalla mot verkligheten.

| Arktis komplexa miljo sa ar det mycket som forsvarar en organiserad raddningsaktion. Dess
geografiska lage bidrar till nedsatta kommunikationsméjligheter och langa insatstider for
SAR-operationer (Search and Rescue). Detta medfor att majligheten att klara sig pa egen

hand efter att en olycka har skett &r betydande for utkomsten av raddningsoperationen.

Denna studie undersoker termen sjalvorganisering och hur detta kan appliceras for att 6ka
sakerheten for fartyg som fardas i Arktiska vatten och underlatta raddningsarbetet vid en

eventuell olycka.

Till en borjan genomférdes en litteraturstudie av bland annat regelverk och relevanta
manualer sasom IAMSAR. Detta foljdes upp av semistrukturerade intervjuer med

yrkesverksamma personer som har stor kunskap av sjofart i Arktis.
Studien visar att det finns saker som fartygen kan gora, utéver kraven som stalls pa dem i

regelverk, for minska riskerna for olyckor och 6ka chanserna for 6verlevnad nar olyckan ar

framme.

Sokord: Arktis, Sjalvorganisering, Polarkoden, Sjéraddning, Sjosékerhet



Abstract

The Arctic ice cap is melting, which will lead to new possibilities to navigate in the Arctic. This
will provide the shipping industry with shorter sailing routes between Europe and Asia as well
as new opportunities to find new natural resources. The cruise industry is also attracted by
exploring new areas which will lead to more of that type of traffic. Sailing in remote Arctic
waters is not completely risk free. Ice, extreme cold and rapidly changing weather are some
of the challenges facing the ships and crew. IMO's regulatory framework The Polar Code,
which was put into operation in 2017, highlights these risks, as well as it put demands on
ships and their life-saving equipment to travel in areas which are polar classified. These
requirements, such as the equipment, have proved difficult to maintain against reality after

exercises and tests.

In the Arctic's complex environment, it is much that complicates an organized rescue
operation. Its geographical location contributes to reduced communication capabilities and
long lead times for SAR operations (Search and Rescue). This means that the ability to cope

on their own after an accident has occurred is significant for the rescue operation.

This study examines the term self organizing and how this can be applied to increase the

safety of ships traveling in Arctic waters in case of an accident.

Initially, a literature study was conducted, including rules and relevant manuals such as The
Polar Code and IAMSAR. This was followed by semi-structured interviews with people who
have extensive knowledge of shipping in the Arctic.

The study shows that there are things vessels can do in addition to the requirements laid

down in the regulations to reduce the risk of accidents and increase the chances of survival

when the accident is in progress.

Keywords: Arctic, Self Organizing, Polar Code, Search and Rescue, Maritime Safety
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1 Inledning

Sjalvorganisering (eng. Self Organizing) ar ett uttryck som man kan stota p& nar man pratar
om sjofartssékerhet, speciellt nar det handlar om Search and Rescue (SAR) i avlagsna
omraden, s.k. remote areas. Denna studie ser narmare pa innebérden av uttrycket
sjalvorganisering i Arktis. Arktis ar aktuellt som omrade i denna studie pa grund av att det ar
avlagset, dess oforutsdgbara och ogastvanliga miljo samt for att trafiken beréknas oka i
Arktis de kommande aren pga. de smaltande havsisarna (Aksenov, et al., 2016).

| Arktis ar infrastruktur och andra kommunikationer inte speciellt valutvecklade, t ex. fungerar
inte normal satellitkommunikation 6ver latituden 70°N (Cospas-Sarsat, 2014b), fartyg
opererar i omraden som ar svartillgangliga och i manga fall is-tata. Dessutom &r det stora
avstand till raddningsstationer, bade geografiskt och i tid. Det medfor att fartyg maste rakna
med en langre responstid vid en raddningsoperation och situationer som uppstar blir oftast
valdigt komplexa, ndgot som man maste ta hansyn till och forbereda sig pa. | och med detta
kravs det en andring av sékerhetstanket nar det kommer till fartygstrafik i Arktis jamfort med i

andra farvatten.

For att oka sakerheten i Arktis och belysa de risker som ar forknippade med omradet har
IMO (International Maritime Organization) arbetat fram Polarkoden (The International Code
for Ships Operating in Polar Waters), ett regelverk under SOLAS (The International
Convention of the Safety of Life at Sea), som togs i bruk i januari 2017. Polarkoden kraver
bl.a. att livraddningsutrustning ombord pa fartyg maste kunna forse de evakuerade
personerna med en mojlighet att Gverleva i minst fem dygn (IMO, 2017a), nagot som visat

sig vara en utmaning efter utforliga tester pa Svalbard (Solberg, et al., 2016).

1.1 Syfte

Denna studie gors for att ta reda pa vad uttrycket sjalvorganisering kan innebara och varfor
det anvands inom sjofartsvarlden. Studien vill belysa hur uttrycket och dess innebérd kan

appliceras pa fartyg for att gora det sakrare for sjofarten i Arktis.



1.2 Fragestallningar

o Vad utmarker riskerna for sjofarten i Arktis?
e Vad innebar sjalvorganisering?

o Kan sjalvorganisering gora raddningsoperationer i arktisk miljo sékrare?

1.3 Avgransningar

Vi har valt att se narmare pa sjtfarten i Arktis. Vart val av Arktis som remote area beror pa
hur framtidsutsikterna ser ut gallande kommande sjévagar med hansyn till smaltningen av
polarisarna. Fokus i arbetet ligger pa livraddning och inte miljoskydd. Search and Rescue ar
en stor hornsten i sddan situation, men vi har valt att inte i detalj ga in pa detta, utan att se pa

vad fartyg sjalva kan gora fore det att en Search and Rescue insats sker.

Studien ar begransad i sitt omfang med motivation till disponerad tid och resurser.



2 Bakgrund

Till foljd av klimatférandringar och temperaturhdjningar har polarisarna minskat i stadig takt.
Enligt studier forutspas nordpolen vara helt isfri under en del av aret redan vid mitten av
detta sekel (Smith & Stephenson, 2013). Mojligheter for sjofarten 6ppnas darmed i form av
Oppna vatten genom nya och kortare handelsvagar mellan Europa och Asien. Detta leder till
okad trafik och en stor 6kning i antalet fartyg som vistas i kalla och avlagsna miljoer, sasom
arktiska vatten. Skulle en olycka ske i detta omrade ar konsekvensen patagligt varre an pa
lagre latituder.

Arktiska vatten ar ur en sakerhetssynpunkt mycket farliga vatten pa grund av dess klimat och
geografiska lage. Omraden belagna pa latituder dver 70 grader gor dessutom att
kommunikation via Inmarsat-satellit, som ar en del av GMDSS-systemet forsvaras pa grund
av satelliternas omloppsbanor. Temperaturerna kan bli sa laga att normal skyddsutrustning
kan bli verkningslos. Det finns fa platser for ett fartyg att soka skydd pa och logistiska
svarigheter for eventuella raddningsaktioner. Stora avstand och outvecklad infrastruktur ar

exempel pa de sakerhetsproblem som finns i dessa miljéer (IMO, 2017a).

2.1 Arktis

2.1.1 Geografiskt omrade

Arktis ar det nordligaste belagna omradet pa var planet. Omradet avgransas genom norra
polcirkeln, en parallelicirkel belagen pa latitud N 66° 34”. Det ar vid denna latitud som solen
under sommarsolstandet aldrig gar ner, utan precis tangerar horisonten pa grund av jordens
egen lutning gentemot solen. Ett annat satt att definiera omradet Arktis &r genom gransen
dar genomsnittstemperaturen i juli aldrig overstiger 10°C , aven kallat 10°C isotermen

(National Snow and Ice Data Centre, 2017).

2.1.2 Sjofartsrutter i Arktis

| dagslaget finns det tva rutter som fartygstrafiken anvander i Arktis. Dessa ar
Nordostpassagen som gar langst med Rysslands norra kust mellan Berings sund och
Norges nordkust samt Nordvastpassagen som gar mellan Berings sund och Baffin Sundet pa

Gronland vastra sida, langst med den arktiska skargarden som tillhér Kanada (Melia, et al.,



2017). Nordvastpassagen ar den rutt som anvands minst, i jamfoérelse med
Nordostpassagen, om man ser till anvandandet av handelsflottan for att frakta varor och
produkter. Majoriteten av trafiken som tar den vastra vagen genomfér mestadels operationer
i omradet och anvander den inte som en passage (Environment and Natural Resources,
2015).

Intresset har lange varit stort for Nordostpassagen da den kortar ner handelsvagen mellan
Europa och Asien avsevart, jamfort med de rutter som tas idag, som antingen gar via
Medelhavet och Suezkanalen eller genom att runda Afrikas horn. Mellan 2011 och 2016 har
totalt 248 fartyg passerat den vastra gransen och sedan tagit denna rutt (CHNL Information
Centre, 2017).

180°

Figur 1. Potentiella rutter for fartyg genom Arktis (Aksenov, et al., 2016). CC-BY



En fortsatt smaltning av isarna i Arktis kan leda till att andra, nya och snabbare rutter bildas.
Som visas i figur 1. skulle en Nordpolsrutt kunna bli aktuell om isarna i princip helt férsvinner.
Modeller dver istacket visar att Arktis kan vara mer eller mindre helt isfritt under

sommarhalvaret redan under 2030-talet (Aksenov, et al., 2016).

2.1.3 Risker

Navigation i arktiska vatten medfér ett antal risker utdver de som fartyg i andra vatten
normalt utsatts for. Det geografiska laget och det extrema klimatet staller hogre krav pa
fartyget och dess besattning. Pa hoga nordliga latituder ar klimatet ofta kallt och vadret
svarforutsagbart. Infrastruktur, som hamnar och vagar, ar inte lika valutvecklade i dessa
avlagsna miljder som de &ar langre soderut pa norra halvklotet, vilket gor att eventuella
raddningsaktioner blir svarare att genomfora. For att 6ka sakerheten for fartygen som fardas
i dessa omraden har IMO arbetat fram regelverket Polarkoden. Féljande tio punkter, som vi
har Oversatt, lyfts i Polarkoden som risker med/fér sjofarten i Arktis (IMO, 2017a). Detta ar

foljt av vara egna kommentarer i kursiv stil.

Is

Eftersom det kan paverka skrovstrukturen, stabilitetsegenskaperna, maskinsystemen,
navigering, arbetsmiljo utomhus, underhallsarbete och beredskap for nodsituation samt fel i
sékerhetsutrustning och sékerhetssystem.

- Is i arktiska vatten leder i huvudsak till att navigeringen forsvaras. Dels genom att fartyget
kan behova undvika drivis, men ocksa om man behdver bryta igenom den (om fartyget har

den kapaciteten). Se mer under 2.1.4 Navigation i polaromraden.

Nedisning av fartyg

Eftersom fartyget kan drabbas av isbhildning pa évre delen av skrovet, med potentiell forlust
av stabilitet och utrustnings funktionalitet.

- En av de storre sékerhetsriskerna som finns nar man kommer till sjofart i omraden med
kalla temperaturer (minusgrader) ar risken for nedisning av fartyget. Detta sker i forsta hand
genom vattenstank fran havet som fryser pa dack. Uppenbara saker som kan ske ar att
arbetsmiljon pa dack forsamras genom 6kad halkrisk och nedsatt funktion pa utrustning som
bl. a. fortdjningsutrustning. Andra effekter kan vara sakerhetsutrustning och
raddningssystem, sasom davertarna (kranar) till livbatarna inte fungerar som de ska. Den
storsta risken med nedisning ar formodligen risken till minskad stabilitet genom att fartygets

tyngdpunkt hojs drastiskt vid stor nedisning.



Laga temperaturer

Eftersom det paverkar arbetsmiljon och manniskans prestationsformaga, underhall och
beredskapsuppgifter, materiella egenskaper och utrustningseffektivitet, dverlevnadstid och
prestanda for sakerhetsutrustning och sékerhetssystem.

- Att arbeta i ldga temperaturer, framfor allt i minusgrader, paverkar arbetsmiljon och den
manskliga prestandan. Risken fér kroppsskador som forfrysning ar en stor bieffekt som kan
uppsta och det ar darfor viktigt att ratt utrustning anvands for att skydda mot detta. Att ha ratt
sakerhetsutrustning ombord for att kunna skydda beséattningen/passagerarna ar kritiskt for att
oka chansen for 6verlevnad vid en olycka. Laga temperaturer forsvarar ocksa
underhallsarbetet ombord. Viktigt att tinka pa ar ocksa kyleffekten som vinden har. Néar det

bl&ser kan det kan snabbt bli kallare an vad termometern visar.

Dygnsrytm

Forlangda perioder av morker eller dagsljus, eftersom det kan paverka navigeringen och
mansklig prestation;

- P& vinterhalvaret ar morkret en riskfaktor pa norra halvklotet. Det forsvarar dels
navigationen och majligheterna att upptacka faror i vattnet, men det har ocksa en valdigt stor
paverkan pa besattningen och deras prestationsforméaga. Aven sommarhalvaret kan vara en

potentiell fara da det kan vara dagsljus dygnet runt och leda till somnsvarigheter.

Hoga latituder

Eftersom det paverkar navigationssystem, kommunikationssystem och kvalitén pa
isbildsinformationen.

- Hoga latituder forsvarar for navigations- och kommunikationssystem pa grund av hur
satelliterna fardas i forhallande till polerna. De flesta satelliterna géar i en bana runt ekvatorn

och ger darfor begransad tackning till polerna.

Avlagsna omraden

Eftersom avlagsenhet kan leda till eventuell brist pa exakta och fullstandiga hydrografiska
data, minskad tillganglighet av navigationshjalpmedel och sjémarken med 6kad risk for
grundstétningar forknippade med avlagsenhet, begrénsad tillganglighet till SAR-anl&ggningar
som kan leda till fordrojningar i nodsituationer och begransad kommunikationsférmaga, med
risk att paverka utfallet av en ev. olycka.

- P& engelska kallas omraden som Arktis for “remote areas” pa grund av deras avidgsna
placering och begransade koppling till omvarlden. Da ett avliagset omrade ofta ar relativt
oexploaterat leder detta till minskad tillganglighet av navigationshjalp samt brist pa

noggranna och fullstdndiga hydrografisk data. En faktor som ar viktigt att ta hansyn till nar



man fardas i avlagsna omraden ar man aven vid en nédsituation har begransad

kommunikationsformaga och darmed langre responstider.

Oerfarenhet

Potentiell brist pa erfarenhet hos fartygsbesattning som arbetar i verksamheter nara polerna,
kan leda till mé&nskliga misstag.

- Brist pa kunskap for att fardas inom polaromraden bland beséttningen okar risken for ett

manskligt fel ombord som t ex. missbedémning av isens kondition.

Otillracklig sakerhetsutrustning

Potentiell brist pa lamplig nédutrustning, med risk for att begransa effektiviteten av
avhjalpande atgarder.

- Brist pa lamplig nodutrustning kan leda till allvarliga foljder da éverlevnadsmojligheterna

minskar drastiskt med lagre temperatur i kombination med langa insatstider.

Snabba vadervaxlingar
Snabba vadervaxlingar och svara vaderforhallanden, kan leda till 6kad risk for incidenter.
- | Arktis kan vaderforhallandet snabbt férandra sig till det varre och leda till 6desdigra

konsekvenser om man inte ar beredd pa det.

Miljopaverkan

Miljopaverkan med avseende pa kanslighet for skadliga amnen och andra miljéfarliga amnen
samt behovet av langre sanering.

- Den arktiska miljon ar valdigt kanslig for t ex oljeutslapp. Ett saneringsarbete i denna typ av

miljo gor det extra svart pga dess avlagsenhet och struktur.

2.1.4 Navigation i polaromraden

Att navigera i arktiska vatten kraver extra forsiktighet. Utdver de krav och aspekter som finns
pa fartyg normalt satt, tillkommer det har ocksa bade ett behov av 6kad kunskap och

materiella ting for att kunna hantera is som kan komma i manga olika former.

Forst och framst behdver fartyget vara isklassat. Det betyder att fartyget far en klassning om
hur tjock is det kan bryta igenom med hansyn till skrovets motstandskraft och den totala

maskinstyrkan (Sjofartsverket, 2016). | kunskapsvag behdver bryggbesattningen veta hur



man bast navigerar genom olika typer av isforhallanden. Snider (2012) beskriver att det finns

fyra grundlaggande regler som géller navigering i isvatten, oavsett istyp.

Dessa ar:
. Overdriven hastighet leder till skador pa fartyget.
. Har man kort in i is ska man fortsatta sin framfart s& gott som majligt, a&ven om det gar

valdigt langsamt.
. Man bor arbeta/kéra med hur isen ror sig, inte mot den.
. Att ha nddvandig kunskap om sitt fartyg géallande manévrering och vandradie ar en

avgorande faktor.

Snider (2012) skriver ocksa att just kollision med is ar den stérsta anledningen till
fartygsskador i polaromradena.

Under kapitel 9 i Polarkoden namns ocksa navigation som en specifik punkt, narmare
bestamt hur séker navigering bor genomféras. Det ndmns bland annat vilken typ av
utrustning ett polargdende fartyg bor vara utrustat med, exempelvis tva oberoende ekolod

och utrustning for att visuellt kunna se is i morker, 360° runt fartyget (IMO, 2017a.)



2.2 Regelverk och samarbeten

Med Okad trafik i Arktis kar &ven risken for olyckor. Detta har lett till implementerande av fler
reglementen samt samarbeten mellan de arktiska landerna. | en sa pass avlagsen miljé som

Arktis behovs det speciella riktlinjer for att fartyg ska kunna operera sakert i omradet.

2.2.1 SOLAS

SOLAS (The International Convention of the Safety of Life at Sea) implementerades forst ar
1914 till foljd av forlisningen av RMS Titanic. Efter det har det kommit fyra versioner till och
den som &r i bruk idag ar den som skrevs 1974, aven kallad SOLAS 1974. Konventionen
bestar av fjorton kapitel vilka bl.a. tacker omraden som fartygskonstruktion,
livraddningsutrustning, radiokommunikation, transport av farligt gods samt Polarkoden (IMO,
2017b).

2.2.2 Polarkoden

Polarkoden (The International Code for Ships Operating in Polar Waters) ar ett nytt
supplementerande regelverk fran FN-organet IMO (International Maritime Organization), med
syftet att 6ka sakerheten for fartygsoperationer i polaromradena och skydda den kansliga

miljon runt polerna.

Polarkoden togs i bruk i januari 2017 och bestar av tva obligatoriska delar, I-A och II-A. I-A
tacker sdkerheten for fartyget och dess besattning och den andra obligatoriska delen 11-A &r
skriven for varna om miljon. Koden har darfor blivit ett tillagg i bade SOLAS (Safety of Life at
Sea) och i den internationella konvention om férhindrande av havsféroreningar fran fartyg;
MARPOL (The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) (IMO,
2017a).

Den forsta delen av Polarkoden (I-A) bestar av tolv kapitel som ska ge ett heltackande skydd
gallande fartygssakerhet och de problem som kan uppsta i dessa vatten. | dessa kapitel tas
relevanta delar upp, sdsom fartygets design, konstruktion och stabilitet. Aven delar som hur
fartyget bor vara utrustat namns har. Ett specifikt krav som Polarkoden staller ar att
livraddningsutrustninge ska ge tillrackligt skydd for att halla personerna ombord vid liv i
minst fem dagar. De andra kapitlen tar upp brandskydd, SAR, navigation och vilken
utbildning beséttningen ska ha ombord.
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| den andra delen, 1I-A, som bestar av fem kapitel, namns det hur man forhindrar skadliga
utslapp fran olja, avfall, avioppsvatten och farliga/giftiga substanser bade i bulk och i packad

form.

Del I-B och II-B bestar av extra riktlinjer till de tva forsta delarna.

Utover dessa riktlinjer kraver Polarkoden att fartyg som skall trafikera dessa omraden
innehar ett Polar Ship Certificate. Detta betyder att fartyget blir kategoriserat enligt en av tre
olika kategorier som benamns A, B eller C. Vilken kategori fartyget klassificeras som beror

pa dess formaga att navigera i is (Snider, 2012).

. Kategori A betyder att fartyget ar designat for att minst kunna bryta igenom
mediumtjock forstaars is, vilket ar ca 70-120 cm tjock.

. Kategori B har kravet att fartyget ska kunna bryta sig igenom tunn forstaars is, ca 30-
70 cm.
. Kategori C klassas fartyg som ar designade att fardas i 6ppet vatten eller i lattare

isforhallanden &n de som namns i kategori A och B.

Fartyget behover forutom det som star under del I-A och 1I-A, ha med sig en Polar Water
Operational Manual ombord. Detta for att ge fartygsagaren, fartygsoperatéren och kaptenen
med besattning tillrécklig information géllande de operationella mdjligheter och

begransningar fartyget har, detta for att underlatta och stétta beslutsfattandet (IMO, 2017c).

2.2.3 Arctic Council

Arctic Council ar ett samarbete som finns mellan de atta arktiska landerna och som startade
ar 1996. Dessa ar USA, Kanada, Ryssland, Norge, Finland, Sverige, Island och Danmark
(som innefattar Far6arna och Grénland). | samarbetet finns det ocksa sex organisationer
som for ursprungsbefolkningens talan och sex stycken arbetsgrupper. Dessa arbetsgrupper
jobbar bl. a. med saker som att minska féroreningarna i Arktis, naturvard for att skydda den
arktiska floran och faunan och for att skydda den arktiska miljon fran de effekter ett utslapp
kan leda till (Arctic Council, 2015).

Det forsta avtalet som skrevs mellan landerna gjordes ar 2011 och handlar om hur en SAR-

operation i Arktis ska genomfdras och delas upp mellan l&ander. Avtalet har tilldelat de olika
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landerna ett specifikt geografiskt omrade (se figur 2) dar varje land ansvarar 6ver
raddningsinsatserna genom ett RCC (Rescue Coordination Centre). | Sverige har vi JRCC
(Joint Rescue Coordination Centre) som finns i Goteborg och hanterar raddningsoperationer
bade for flyg- och sjofart, liknande stationer finns ocksa i Norge, bade i Bodga for Nord-Norge
samt i Stavanger for Syd-Norge. MRCC (Marine Rescue Coordination Centre) dvs. utan
flygledning, forekommer i vissa lander. Det férvantas att respektive land ska klara av de
ekonomiska aspekterna, som SAR-operationer medfor, pd egen hand. Dessutom kravs det
att undertecknade lander bistar med nédvandiga insatser vid en olycka i Arktis (Arctic
Council, 2011b).

Det andra avtalet mellan landerna, som tradde i kraft 2013, ar en dverenskommelse for ett

samarbete vid insatser av marina oljeutslapp i den arktiska miljén.

Tredje avtalet, som ocksa ar det senaste, skrevs pa 2017 och handlar om att forbattra det
internationella samarbetet gallande arktisk vetenskap for att fa battre kunskap om regionen.
Ett utbyte av vetenskaplig kunskap om omradet kort sammanfattat (Arctic Council, 2015).

Figur 2. Uppdelning av SAR-omraden enligt Arctic Council (Arctic Portal Library, 2011).
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2.3 SAR - Search and Rescue

I IAMSAR volym 1lI star det att man som befalhavare ar skyldig att assistera vid en
nddsituation, om raddningen av den nédstallde kan goras utan att aventyra sékerheten for
det egna fartyget och dess besattning (IMO/ICAO, 2010c). Detta styrks &ven i Sjolagen
under kap 6, § 6: Antraffar befalhavaren nagon i sjondd ar han skyldig att lamna all hjalp som
ar mojlig och behovlig for att radda den nodstallde, om det kan ske utan allvarlig fara for det

egna fartyget eller de ombordvarande (Schelin & Severin, 2012).

Konceptet SAR bygger pa humanitéra tankar och en internationellt etablerad praxis som
handlar om att nar situationer uppstar sa finns det kvinnor och man redo att undsétta den
nddstallde for att férhindra forlust av manniskoliv till sjoss. Specifika skyldigheter finns bl. a. i

SOLAS-konventionen International Convention of Maritime Search and Rescue (IMO, 2018).

Manga stater har accepterat skyldigheten att tillhandahalla sjéraddning dygnet runt, inom
deras lands territorium. For att uppfylla dessa krav har staterna skapat nationella SAR -
organisationer eller ingatt i samarbeten for att skapa regionala SAR-organisationer for att
tacka ett visst havsomrade eller kontinent. Ett exempel pa detta & The Agreement on
cooperation of aeronautical and maritime search and rescue in the arctic som skrevs under
2011 (Arctic Council, 2011a).

2.3.1 SAR-systemet

SAR management

Den hogsta nivan inom SAR-samordningen.

Denna roll har ansvaret for att:

. Etablera, bemanna, utrusta och administrera SAR-systemet

. Etablera RCC (Rescue Coordination Centre) och RSC (Rescue Sub Centre)
. Tillhandahalla eller ge forutsattningar for SAR-resurser

. Samordna SAR-utbildningar

. Utveckla SAR-policies
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SMC - Raddningsledare (SAR Mission Coordinator)

Alla SAR-insatser genomfoérs under ledning av en raddningsledare. Denna roll existerar
endast under ett pAgdende SAR-arbete och utférs normalt av ansvarig pa RCC. Denna
person leder raddningsarbetet tills alla nédstallda ar hittade eller tills operationen anses vara

slut. Raddningsledaren skall vara mycket valutbildad och erfaren inom SAR-arbetet.

OSC - On Scene Coordinator

Raddningsledaren behover, vid en olycka, 6gon pa plats och kan darfor utse den mest
kapabla personen/fartyget i omradet kring de nodstallda med syfte att bidra med viktiga
uppgifter som bara kan observeras pa plats, samt organisera de enheter som redan finns i
naromradet. Dessa enheter kan t.ex vara handelsfartyg och privata batar som ej ar tranade
inom SAR, darfor kan en tidig organisering av dessa ha stor betydelse for utkomsten av
SAR-arbetet. Arbetet som OSC ar en av de viktigaste uppgifterna man kan bli omnamnd till
da det ar den baten som far ansvaret pa plats.

2.3.2 IAMSAR (Guidelines)

IAMSAR (International Aeronautical and Maritime Search and Rescue) &r en manual i tre
volymer som &r utgiven av IMO (International Maritime Organization) och ICAO (The
International Civil Air Organization). IAMSAR innehaller riktlinjer for gemensam organisering
och utférande av SAR-operationer mellan vatten- och luftburna enheter. Dess priméara syfte
ar att hjalpa medlemsstaterna att uppfylla sina egna efterséknings- och raddningsataganden.
| SOLAS Kapitel V (Safety of Navigation) kravs det att fartyg har en aktuell kopia av IAMSAR
volym Il ombord (IMO, 2017b).

Volym | - Organization and management

Organization and management diskuterar det globala SAR-systemet, upprattandet och
forbattringar av de nationella och regionala SAR-system och samarbeten som finns mellan
angransande lander for att tillhandahalla effektiva och ekonomiska SAR-tjanster. Volym |

riktar sig till statliga organisationer och aktorer (IMO/ICAQO, 2010a).

Volym Il - Mission Co-ordination
Mission co-ordination ar till fér att hjalpa personal som bedriver planering och koordinering av
SAR aktioner och 6vningar. Volym Il riktar sig i forsta hand till de som sitter pa de lokala

Rescue Communication Center (RCC) som finns, exempelvis JRCC (Joint Rescue
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Coordination Center) eller MRCC (Maritime Coordination Rescue Center) (IMO/ICAO,
2010b).

Volym lll - Mobile Facilities

Mobile facilities ar ett krav for alla fartyg, som har tillracklig kapacitet, att ha med ombord
enligt SOLAS kapitel V. Kapitlet beskriver hur rdddningsenheter, flygplan och fartyg som
medverkar i ndgon slags SAR-operation ska skota kommunikation och eftersoknings-arbetet.
| denna volym finns ocksa information om hur evakuering av det egna fartyget gors samt
riktlinjer for medicinsk evakuering (MEDEVAC) (IMO/ICAO, 2010c).

2.4 NOdutrustning

Alla handelsfartyg 6ver 500 i bruttodraktighet (eng. grosston) ar under SOLAS (Safety of Life
at Sea) tvungna att vara utrustade med viss sakerhets- och livraddningsutrustning for att fa
framforas pa haven. | SOLAS kapitel 11l (Life-saving appliances and arrangements) finner
man t.ex krav pa antal livbojar, flytvastar och 6verlevnadsdrakter som skall finnas ombord,

samt specifika krav pa livbatar och kommunikationsutrustning (IMO, 2017b).

Polarkoden, som togs i bruk den forsta januari 2017, staller utdver det som star i SOLAS
annu hogre krav pa fartyg som trafikerar vatten inom polaromradet. Detta innebér bl. a. att
fartyg maste kunna ta bort is fran skrov och ventiler (fonster) pa bryggan, livbatar maste vara
delvis eller helt tackta, ett fartyg skall ha en isklassningskategori som avgor var det far
trafikera och fartygsbefalen skall ha supplementerande utbildning for att f framfora ett fartyg
i isvatten. Detta framgar av Polarkodens broschyr enligt figur 3.
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Figur 3. Vad Polarkoden betyder for fartygsséakerheten (IMO, 2017d).

2.4.1 SARex

SARex ar en Search and Rescue-6vning som testade funktionaliteten av SOLAS-godkénd
livraddningsutrustning i forhallande till de krav som stélls i samband med Polarkoden. Den
forsta fullskaliga 6vningen agde rum i april 2016 och gick under namnet SARex Spitzbergen,
pa initiativ av personer frn universitetet i Stavanger, Norge. Ovningen genomférdes i
Spitzbergen pa de norra delarna av Svalbard. Déar testades bl. a. hur livbatars/livflottars
funktionalitet ar i ett kallt klimat, massevakuering i polaromrade samt 6verlevnadsmojligheter

pa havsis.

Ovningen ledde till att man fann markanta skillnader i den utrustning som finns tiliganglig for
sjofarten kontra de krav som stélls av IMO via Polarkoden. Det finns stort utrymme for
framtida utveckling av den utrustning som anvands, speciellt nar det kommer till anvandning i

polaromradena (Solberg, et al., 2016).
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Den andra 6vningen, SARex2, gjordes som en uppfoljning pa den férsta Gvningen och
visade att marginalerna ar valdigt sma for 6verlevnad efter att man har 6vergivit fartyget.

SARex2 utfordes i Krossfjorden, pa Svalbard, i borjan pa maj 2017.

Under detta tillfélle testades en modifierad version av livbaten fran SARex Spitzbergen, som
var utrustad med bl. a. vArmare, ventilationssystem och isolerade saten ombord, en livflotte
med uppblasbar botten for béattre isolering mot det kalla vattnet samt helikopterevakuering
och tester av olika raddningstranspondrar. Testerna visade att modifieringen av livbaten var
lyckad och dkade chansen for dverlevnad, likasa med livflotten. Helikopterevakuering visade
sig vara valdigt tidskonsumerande och att for ett fartyg med manga passagerare hade det

varit battre att evakuera till ett annat fartyg (Solberg, et al., 2017).

2.5 Kommunikation

2.5.1 Cospas-Sarsat

Cospas-Sarsat (International Satellite System for Search and Rescue) ar ett system som -
med hjalp av séndare och satelliter - anvands for att lokalisera nddstallda enheter pa vatten
och pa land. Det hela borjade som ett samarbete ar 1979 mellan Kanada, Frankrike, USA
och davarande Sovjetunionen och utvecklades formellt till en mellanstatlig organisation 1982
med dessa fyra stater som grund. Ar 2014 var 44 stater medverkande i programmet
(Cospas-Sarsat, 2014a).

Systemet bygger pa 4 segment:

Nodsignalssandare (anvandarsegmentet)

Det som anvands till sjoss kallas for EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon).
Det finns tva typer av EPIRBer; LEOSAR (Low Altitude Earth Orbit) och GEOSAR
(Geostationary Earth Orbit).

GEOSAR har en egen GPS inbygg och sander ut sin position via en signal pa 406 MHz till

GEOSAR-satelliter som ligger stationara langst med ekvatorn och tacker hela jordklotet,

forutom omradet vid polerna.
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LEOSAR har ingen GPS, den sander ut en signal pa 406MHz och forlitar sig pa att LEOSAR-
satelliterna som cirkulerar jorden i nord/sydlig riktning anvander sig av Doppler-effekten och

raknar ut dess position. LEOSAR fungerar &ven vid polerna (Cospas-Sarsat, 2014b).

Satelliter (rymdsegmentet)
GEOSAR bestar av 4 geostationara satelliter 36 000 km 6ver ekvatorn pa olika longituder.
Detta ger ett heltaickande omrade 6ver jorden mellan latituderna syd 70° och nord 70°, vilket

gor dem oanvandbara i polaromradena.

LEOSAR bestar av 4 satelliter som roterar runt jorden pa en lagre hojd och i nord-sydlig
riktning med en hastighet av ett varv var 120e minut. Dessa satelliterna passerar darmed
polerna och soker av ett 6000 km brett omrade under sig.

Nar en LEOSAR-satellit fangar upp en signal fran en EPIRB sa anvander den sig av
dopplereffekten for att faststalla den nodstalldas position. Detta tar i genomsnitt ca. en timme
vid ekvatorn och gar lite snabbare i polaromradena (Cospas-Sarsat, 2014b).

Markstationer (LUT - Local User Terminal)
Dessa stationer tar emot information fran satelliterna och processar den for att generera ett

nddmeddelande som skickas till ett MCC (Mission Control Center) (Cospas-Sarsat, 2014b).

Mission Control Center (MCC)
Denna mottagare lagrar data fran LUT och distribuerar nddsignaler och positioner till ett RCC
(Cospas-Sarsat, 2014b).

2.5.2 Satellittelefoni

Ombord &r det vanligt ha en satellittelefon som dkar méjligheten till kommunikation med
omvarlden da man ringer via satelliter istallet for markplacerade antenner. Stora tillverkare

och leverantorer inom detta ar bl a Inmarsat och Iridium.

2.5.3 MF/HF

For att uppfylla GMDSS kraven maste ett fartyg som seglar i Arktis vara utrustat med en

MF/HF (Medium Frequency / High Frequency) radio, detta for att Arktis réknas som ett A4
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omrade. MF/HF sander pa frekvenser mellan 2182,0 kHz och 16420,0 kHz och har en
kapacitet att sanda pa valdigt stora avstand, dock paverkas radiovagorna mycket av

naturliga fenomen s som solstormar (IMO, 2015).

2.5.4 AMVER (Automated Mutual-Assistance Vessel Rescue)

AMVER ar ett frivilligt fartygssrapporteringssystem som anvands globalt och drivs av den
amerikanska kustbevakning (USCG, United States Coast Guard) for att 6ka sakerheten for

liv och egendom till sj6ss.

Syftet med AMVER &r att, pa begéaran, snabbt tillhandahalla SAR-myndigheter med
noggrann information om positioner och egenskaper av fartygen som &r i nod. Alla
handelsfartyg 6ver 1000 i bruttodraktighet, som befinner sig pa en resa lange an 24h, ar
valkomna att anvanda tjansten oberoende vilken flaggstat de har. Tjansten &r kostnadsfri och
bygger pa att fartyget skickar ruttdata och positionsrapporter via e-mail till AMVER (USCG,
2018).

19



3 Metod

Detta kapitel har till syfte att beskriva de metoder som anvants for informationsinsamling i
studien. | studien har vi anvant oss av litteraturstudier och kvalitativa datainsamlingsmetoder,

sasom intervjuer (Denscombe, 2009).

3.1 Metodval

Studien kan delas upp i tva faser. Under den inledande fasen behévdes grundlaggande
kunskap om sjofart i Arktis for att ge mojlighet at studien att ga vidare i sin process. Detta
gjordes genom litteraturstudie for att skapa en gedigen teoretisk bakgrund. Relevanta sdkord
anvandes i olika databaser dar framfor allt rapporter, konferenser och i stor man regelverk

fick sta som grund till teorin.

| den andra fasen overgick studien i ett mer explorerande skede, da begreppet
sjalvorganisering inte &r speciellt omskrivet i férhallande till sjofart och Arktis (Denscombe,
2009). For att fa en bild av vad begreppet betyder och hur det kan anvéandas valde vi att géra
kvalitativa intervjuer med yrkesverksamma personer som studiens priméara satt att samla
information. Grundad teori har haft stort inflytande pa valet av denna metod. Grundad teori
kan ses som ett satt att finna nya teorier istallet for att testa befintliga teorier. Denscombe
(2009) beskriver det som att forskarna behdver starta med ett "6ppet sinne” jamfért med att

arbetet bdrjar genom att testa en befintlig teori.

Vi avstod fran att anvanda frageformular da forkodade fragor kan ge vinklade svar som
speglar forskarnas tankar istallet fér respondentens. Av denna anledning har intervjuerna
som genomforts varit i semistrukturerad form, med teman som later den intervjuade tala fritt
(Denscombe, 2009).

3.2 Litteraturstudie

En stor del av arbetet har varit att bygga upp en forstaelse for amnet och bekanta oss med
grunderna for vad sjalvorganisering och nddsituationer i Arktis innebar. Mer specifikt, hur
sjofart i Arktis och sékerhetsfragor ser ut i dagslaget. Vi har sokt information via
organisationers hemsidor, regelverk, konferensrapporter, larobdcker och vetenskapliga

artiklar. D& Arktis inte &r speciellt exploaterat har mycket information kommit fran de stora
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organisationerna, IMO och Arctic Council. Vi har skattat deras reliabilitet htg, da det ar fran

dessa kallor som regelverk och riktlinjer kommer.

Litteraturstudier har i detta arbete bidragit till den grundlaggande teorin som sedan har fatt
agera som kunskapsbas for att formulera studiens fragestallningar.

3.3 Intervjuer

Kvalitativa intervjuer av semistrukturerad form har genomforts for att fa en uppfattning om
vad sjalvorganisering skulle innebara for sjofarten i Arktis. Processen startade med att vi
skrev ett frageformular (se bilaga A/B/C). Fragorna kan liknas mer vid punkter med ett tema
an fasta fragor, for att den intervjuade skulle fa tala fritt om sina tankar om amnet. Detta
gjordes for att f sa kvalitativ data som mojligt (Denscombe, 2009). Innehallet till intervjun
mailades ut till respondenterna i forvag for att lata dem forbereda sig och pa sa vis halla hog

kvalitet pa svaren och halla intervjutiden kort.

Efter genomfoérd intervju foljde transkribering. En semistrukturerad intervju fungerar bra att
transkribera &ven om det ar en tidskravande process. Det ar vardefullt nar man vill reflektera
Over vad som sades och for att kunna géra en summering av intervjun. Intervjuerna har
sedan kodats genom att vi valde ut relevanta papekanden och citat for vart syfte och
fragestallning. Sammanstaliningen har sedan gjorts av intervjuerna med de teman som

redovisas under Resultat.

3.4 Etik

Forutom att intervjumaterialet skickades ut i forvag fick de intervjuade aven fragan om
intervjun fick spelas in och att resultat fick anvandas i studien, samt att deras namn fick
angivas. Detta godkande alla respondenter. Vi har dock valt att inte nd&mna respondenternas

namn i rapporten, da vi vill lagga tyngd pa deras kompetens och inte deras namn.
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4 Resultat

Samtliga intervjuer har f6ljt samma semistrukturerade gang dar vi foljt de frageteman har
delats med respondenterna innan. Dessa punkter (Bilaga A/B/C) har respondenterna fatt tala
fritt om vilket har lett till att vissa foljdfragor har stallts. Frageformularen skiljer sig nagot ifran
varandra beroende pa respondenternas olika kunskapsomraden.

Respondent 1:

Partner pa Arctic Marine Solutions med stor erfarenhet av sjéfartsverksamhet i Arktis.

Respondent 2:

Befalhavare med bryggbesattning ombord pa statsisbrytaren Oden.

Respondent 3:
Rescue Controller pA JRCC Nord-Norge (Bodg).

4.1 Respondent 1:

Sjalvorganisering

Den intervjuade tycker att det ar ett aktuellt amne, da det kravs mycket for att operera i
Arktis. Det ar viktigt att stélla sig fragan vad fartyget har for kapacitet i kombination med vad
som behdvs for att radda sig sjalv eller andra personer i dessa vatten. Det ar nédvandigt att
tanka igenom och forbereda sig val infor en resa till dessa breddgrader. Respondent 1 menar
att man "bor verkligen tdnka igenom det som kan handa. Inte bara det mest troliga scenariot,
utan vad det varsta scenariot som kan handa ar och att man sedan tar hojd for detta”.

Sjalvorganisering kan leda till inblick i vad som verkligen galler.

Dagens krav i Arktis

Polarkoden &r det regelverk som manga hanvisar till, trots att den har utvecklats under en
lang tid, med manga olika intressen. Den intervjuade tycker att det ar ett relativt urvattnat
regelverk som innehaller kompromisser och menar att "man skall nog se Polarkoden som ett
golv". De som opererar i dessa vatten idag har oftast mer utrustning med sig ombord &n vad

som kravs i Polarkoden for att klara vissa situationer.

22



Nodsituation

SOLAS kraver att man ska klara sig i minst fem dagar om man skulle behdva 6verge sitt
fartyg, detta ar nagot som visat sig svart att uppfylla med viss utrustning som finns ombord
med tanke pa det vader och temperaturer som kan rada i Arktis. Det ar darfor viktigt att halla
koll pa sin omgivning. Saker som vilka andra enheter som finns i ens narhet, vad de har for
resurser samt hur man kan etablera kontakt ar betydelsefullt for att 6ka sina

overlevnadschanser om olyckan skulle intraffa.

Utmaningar med att operera ett fartyg i Arktis

I Arktis méats avstand oftast inte i distans, utan i tid. Ombord spelar det darfor stor roll hur
manga man ar ombord, speciellt vid evakuering med flyg/helikopter med tanke pa deras
mdjliga tid att vara i luften. Liknande problem har man l6st pa Svalbard med utspridda
bransledepaer, men for att klara av hela Arktis kravs denna satsning i en helt annat

omfattning.

De ar viktigt att man vet vad utrustningen ombord racker till om en nddsituation skulle
uppsta. Sjalvorganisering skulle kunna betyda att fartyg inte far segla sjalva, speciellt inte om
man ar manga ombord, vilket skulle férsvarar en helikopterevakuering. Sakerheten kan
komma genom att man gor saker ihop, hander nagot med det ena fartyget finns det isafall ett
till som kan assistera och ta hand om de evakuerade personerna. Att man ror sig inom vissa

omraden, med fasta baser, skulle ocksd kunna vara ett alternativ.

Risken for att sjofarten tanjer pa granserna finns ocksa, speciellt inom kryssningsbranschen,
dar man vill vara sé exklusiv som mojligt och ror sig i vatten man egentligen inte borde
befinna sig i med tanke pa vad fartyget klarar av. Dessutom finns risken att fartyg byggs efter
minimikraven, det ar inte manga som vill betala for mer an vad som teoretiskt behdvs. Vart
att ha med sig ar att man inte bor dimensionera efter genomsnittet. “Det géller att ta hojd for
det varsta tankbara scenariot. Nar det kommer till is, s ska man inte bara se pa hur det var i
omradet de senaste tva aren, utan man behdver kolla pa de senaste 15 aren”. Is ar inte

linjart, utan kommer i stora naturliga variationer.
Det ar viktigt att stalla sig fragan: "Vad gor jag om det varsta hander under den varsta

perioden?” Komplexa situationer kan uppsta, sa man bor inte planera for den enklaste och

billigaste vagen.
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Supplement till dagens nédutrustning

Den intervjuade tycker att det ar svart att svara pa utrustning ombord eftersom personen ar
landbaserad, men har andra visioner. Ett satt att hdja sakerheten vore om man skulle kunna
g6ra en beddmning av riskerna, t ex. vilka iskonditioner som ett fartyg kan férvanta sig.
Tekniken ar inte utvecklad for det har annu, men det skulle lampligtvis géras via ndgon form
av apparat som man sétter pa bryggan eller annat stalle ombord, som mater framfor fartyget
och som samlar in data som ar georefererad och tidsbestamd med den faktiska konditionen.
Hade denna data samlats in kontinuerligt skulle man kunna bygga en databas som gar
referera till dar man dessutom skulle kunna fa en verifiering pa om man gjort ratt bedémning.
Att stalla detta mot dagens informationsinsamling, dar det blir lite vad det blir pga dalig

insamling av data, hade varit ett stort steg framat for sjosakerheten.

Framtida SAR-operationer

Idag har polarlanderna ansvar i sin respektive sektor, men om det gick och bygga vidare pa
det s& skulle man formodligen kunna fa ett battre fordjupat samarbete, dar de tillsammans
kunde ta ett ansvar for hela omradet.

Det beror ocksa till stor del pa vad naringslivet ar i behov av, alltsa vart trafiken fardas. | det
omradet kommer det att byggas ut for bade kommunikation och infrastruktur. Det skulle
kravas stora resurser for att kunna bygga upp samma fina responsférmaga som t ex. Norge
har i 6ppet vatten, i isvatten. Aven forsakringsbolagens beslut kan leda till framtida

utveckling.

Den intervjuade tror att mycket formodligen kommer att hamna pa det "lokala" i framtiden,
dvs de som rdr sig i narheten. Dock kan man inte alltid anvanda sig av "vessel of
opportunity", da de (oftast) inte har majlighet att rora sig i isen. Till sddana uppdrag behovs
dedikerade fartyg och da gar kostnaderna drastiskt uppat. For att ha bast chanser att klara

sig sa ar det "Self Rescue som galler”.

4.2 Respondent 2:

Sjalvorganisering

Ombord pa isbrytaren anser de att sjalvorganisering bl. a. skulle kunna betyda att man kan
anvanda utrustning ombord for saker den inte fran borjan ar amnad for. Ett exempel pa detta
ar att man kan anvanda livbatar eller livflottar till att bygga ett lager pa isen. Nar man val ar

pa isen i Arktis ar det viktigt att kunna forsvara sig mot nasta fara, som inte ens namns i
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Polarkoden, namligen isbjornar. Ombord ar de utrustade med gevar och knallskott for att
kunna hantera denna faran. Befalhavaren menar att “det ar en valdigt farlig situation att
hamna ute pa isen som manniska om man inte har med sig mer an ett talt. Vi tycker inte

Polarkoden lyfter detta tillrackligt”

Kommunikation ar ocksa en valdigt viktig punkt. SART och EPIRBer &r inte nog. De
rekommenderar ndgon form av portabel satellittelefon som kan anvandas for att
kommunicera med omvarlden. Aven ndgon slags handburen GPS for att kunna dela med sig
av sin position ar betydande, da isen inte ligger stilla och man kan forflyttas langa strackor

innan raddning kommer.

Att bli strandsatt i Arktis jamfor besattningen med att "det ar lite som att hamna i Sahara, det
ar svart. | Nordostpassagen finns det redan stationer, enligt ryssarna ska man kunna bli
raddad inom tre till fem dagar’. Runt Grénland och i den kanadensiska skargarden finns det

mycket hjalp att hitta. Aven pa den lilla biten av Amerika med Alaska.

Daliga kommunikationer ar typiskt for Arktis och att forsoka leda nagot fran land gar bara till
viss del, en OSC har oéndligt mycket béattre dverblick dver t ex lokala vadersituationer osv.
"Landorganisationen skall vara ett stéd. De har valdigt svart att ta 6ver nagonting. De hjalper
OSC:n med resurser och beslut sa att sdga”. Det papekas att en viktig del inom
sjalvorganisering ar att fa livraddningsutrustningen att ha dubbla roller, tex att livflottarna kan

anvandas som talt pa isen.

Utrustning ombord

Bryggteamet pa isbrytaren tycker inte att standardutrustningen star sig sarskilt bra mot
verkligheten i Arktis. De menar att det formodligen ar flottarna som &r det basta alternativet
da de har en luftkudde som isolerar mot kylan. Utdver det far man sedan gora det basta av
situationen. Ombord har de mycket varma klader som de far ta pa sig samt att de forsoker
halla sig nara varandra om olyckan skulle ske. De sager att “efter isbjornen sa ar det kylan

som ar den storsta fienden”.

Utover standardutrustning sa har de bl. a. vapen, knallskott och IRIDIUM-telefoner ombord.
Varma klader och kommunikationsmdjligheter med positionering ar det viktigaste for att ha
chansen att bli raddad. De hade garna sett ndgon typ av varmekalla till batterierna som ett

bra komplement for att de ska halla langre i kylan.
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Utmaningar med att operera ett fartyg i Arktis

Isen ar det storsta problemet. | dagslaget forekommer det redan mycket konvojkérningar i
Nordostpassagen och i Ostersjon, &ven om det inte &r polarkodat vatten. Det &r ett bra sétt
for att fardas sakrare. Fasta rutter ar inget alternativ i Arktis d& det &r isen som bestammer
vilket vatten som ar korbart eller inte. Ett hjalpmedel till fartygstrafiken skulle kunna vara en

VTS (Vessel Traffic Service) support, forutsatt att de har ny och farsk isdata.

“Ar vi uppe i hég Arktis s& far man kanske rakna med 14 dagar, men som vi ockséa
diskuterade runt bordet, man kan ju fa hjalp inom 24h med ett Herkulesplan eller annat
lastflygplan som kommer och slapper lite férnédenheter éver en. Men framfor allt for att
komma darifran sa tar det betydligt mycket langre tid. Ar man sé langt norréver sa ar det
kanske bara en rysk atomisbrytare eller annat som kan komma en till undsattning.” Enligt
bryggteamet sa far man rakna med att ett raddningsuppdrag vid ryska kusten kan ta 3-5
dagar, runt Grénland férmodligen inom 24h, det galler &ven runt Kanada och Alaska.

Utover isen tycker de aven att sikten kan vara ett stort problem. Andra ombord skulle ocksa
namna ljuset (pa sommaren) som ett problem, men enligt bryggbesattningen ar ljuset nagot

som Polarkoden faktiskt beskriver nagot varre an vad det egentligen &r.

AMVER

Tjansten AMVER fran US Coast Guard ar inget som anvands ombord da den inte anses vara
tillrackligt “up to date”. Det har framfér allt att géra med de problem som isen gér med
framkomlighet, tillganglighet och ruttval, samt de problem hdga latituder stéller till med

gallande kommunikation.

Ovningar

Ombord pa isbrytaren haller de en grundlaggande séakerhetsutbildning varje gang de ska
bege sig upp till Arktis med de sa kallade “Icke-sjomannen”. Det halls da en genomgang av
livraddningsutrustning, pakladning av drakter samt tester vattnet. Aven brandévningar och

faran med isbjornar ar nagot som de gar igenom.
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4.3 Respondent 3:

Sjalvorganisering

Som JRCC-station i Norge har de enbart direkt kontroll Gver helikoptrar i Norge och tva
NAWSARH-helikoptrar (Norwegian All Weather Search And Rescue Helicopter) pa Svalbard,
de senare ar speciellt byggda for att klara av att flyga lange i det Arktiska klimatet. Vid en
SAR-operation anvéander de sig annars av Kustbevakning, Forsvarsmakten eller andra fartyg
som ar i omradet. Sjalvorganisering for dem ar att de besitter de fasta elementen i form av

helikoptrarna och att de sedan bygger upp l6sningar med det som ar tillgangligt for stunden.

De har inga fasta installationer utanfér Norges fastland, dock finns bransledepaer pa 6arna
Jan Mayen och Bjgrngya. Eventuella kan oljeplattformar ocksa anvandas som baser for

bland annat bransle.

Kommunikation

Uppe i norr ar tackningen pa VHF dalig, men de har goda erfarenheter av att bruka
satellittelefoner av sorten IRIDIUM. Bredbandskommunikation fungerar daligt och de
efterfragar en utbyggnad av VHF-, och MF-radiostationer.

Utmaningar med att operera ett fartyg i Arktis

"Vi har registrerat att aktiviteten ska 6ka, men vi forutsatter att de forhaller sig till polarkoden
som ett minimum”. Respondent 3 ser garna att framfor allt kryssningsfartyg som seglar i
Arktis gar tva och tva, sa att de i fall av en nodsituation, kan undsatta varandra. De tycker det
ar det basta sattet att klara sig utan extern hjalp. Det papekas att kryssningsindustrin ser
detta som ett hinder d& narheten av ett annat fartyg kan forstora kanslan av exklusivitet och

avlagsenhet.

4.4 Intervjusammanstéallning

Vad innebdr sjédlvorganisering?
Respondent 1: Férberedelser, konvojsegling och den egna raddningskapaciteten

Respondent 2: Dubbla funktioner pa livraddningsutrustning, vapen for skydd mot isbjornar
och satellittelefoner (ex IRIDIUM)

Respondent 3: Konvojsegling och egna helikoptrar designade for arktiska forhallanden
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Vad utmarker riskerna for sjéfarten i Arktis?

Respondent 1: Tiden till raddning, svart att gora en saker ruttplanering och
underdimensionerade fartyg

Respondent 2: Isen, dalig sikt och tiden till raddning

Respondent 3: Tiden till r&ddning
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5 Diskussion

5.1 Resultatdiskussion

Med réddande klimat och sméltande isar skulle Arktis kunna vara isfritt, under en del av aret,
redan inom ett par decennium (Aksenov, et al., 2016). Storre delar isfritt vatten lockar
rederier med kortare transportvagar mellan Europa och Asien och exklusiva turistresmal for
kryssningsindustrin. Aven méjligheterna for exploatering och utvinning av naturresurser kan
komma att 6ka i omradet. Med mer fartygstrafik som ror sig i omradet 6kar risken for olyckor,

i synnerhet da arktiska vatten ar undermaligt sjomatta i dagslaget (IMO, 2017a).

| Arktis och andra polaromraden finns det risker utéver de som finns i mer normalt trafikerade

omraden. Detta har IMO observerat och forsokt att ta hojd for genom att skapa Polarkoden.

5.1.1 Polarkoden som regelverk

Polarkoden har skapats dels for att skydda manniskor till sjéss (genom SOLAS), men ocksa
for att skydda den kansliga naturen i polaromradena mot t ex utslapp fran sjéfarten (under
MARPOL). Detta &r ett stort och viktigt steg som IMO har tagit da det finns risker i dessa
omraden som normalt sett inte forekommer for sjofarten. Det &r dels i form av is, men ocksa
extrema temperaturer samt den avlagsenhet man vistas i med avsaknad av bra infrastruktur

och begransade kommunikationsmojligheter.

Att det finns risker som ar specifika for omradet ar i sig kanske inte speciellt udda eller farligt
och de gar att hantera, men i kombination med varandra kan utkomsten bli valdigt kritiskt.
Polarkoden lyfter manga delar som &r viktiga, men det finns ocksa en del saker som inte lyfts
tillrackligt eller rent av saknas. Efter vara intervjuer och enligt den litteratur vi last, sa ar det
manga som menar att Polarkoden ar lite av en kompromiss mellan manga olika viljor och kan
liknas mer vid en introduktion eller grundsten for att hantera de problem och faror som kan

uppsta i polaromradena.

En del av koden som vackt manga fragor ar de krav som stélls under kapitel atta, pa
livraddningsutrustning och dess formaga att halla personer sakra i minst fem dygn. De tester
som gjorts i SARex-6vningarna visar att det finns brister mellan den utrustning som ar

SOLAS-godkand och de krav som stélls av Polarkoden via IMO. Fran var intervju med den
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svenska isbrytaren kom det speciellt fram tva saker som vi fann valdigt intressanta. Dels att
livbaten inte sdgs som det forsta medlet vid en eventuell evakuering, utan att en livflotte
ansags mer vardefull da den aven skulle kunna agera som talt pa isen. Dels en situation som
inte namns i Polarkoden, skyddet mot isbjérnar som man ombord ansag som ett av de

storsta riskmomenten nar man befinner sig pa isen.

5.1.2 Komplexa situationer i arktisk miljo

Som tidigare namnts sa ar det manga faktorer som gor att navigering och vistelse i Arktis ar
svarare an i andra omraden. Polarkoden lyfter fram vad man tycker ar riskerna med att
fardas i polarvatten och atgarder som skall tas for att skydda sig mot dessa. Komplexa
situationer ar svara att tacka i text da det latt blir kompromisser och férenklingar. Det &r bra
att ha ett regelverk som en grund att sta pa, men alla situationer ar inte sa enkla att svaret
finns listat i en handbok. | Arktis ska man rékna med att det férekommer komplexa och
komplicerade situationer samt forhallanden dar enbart handlingar efter protokoll &r svara att
folja (och inte alltid helt ratt). Weick (2009) diskuterar balansgangen mellan att na sékerhet
genom att fa en person att félja beskrivningar, order och protokoll, alltsa att manniskan
arbetar likt en maskin. Jamfért med en person som anpassar sig efter situationen, tar egna
initiativ och hittar I6sningar som passar for stunden och det problem som man har framfér
sig. Ett exempel pa detta ar vad som hande ombord pé oljeplattformen Piper Alpha ar 1988 i
Nordsjon. Oljeplattformen exploderade till féljd av en gasléacka, befdlhavaren dog nar
kommandobryggan slogs ut i ett tidigt skede. Nagra direktiv om att éverge plattformen kunde
alltsa inte ges av personen som skulle ta besluten. Av de 228 personerna ombord Gverlevde
endast 62 personer (“Piper Alpha”, 2013). De personer som dverlevde olyckan var de som
brét mot protokollet och dvergav plattformen pa eget initiativ, alltsa utan befalhavarens order
(Vinnem, 2014).

Vistelse i polaromraden medfor en hog risk. Det ar viktigt att stalla sig frdgan om risken man
tar ar vard beloningen av att vara dar. Detta ar applicerbart pa all trafik, men i synnerhet
inom kryssningsbranschen dar risken ar enorm med alla passagerare ombord. Beléningen
av att vara unika ar dock det som driver branschen framat. | sig ar det inget fel med det, men
det ar viktigt att ha ratt attityd infér en uppgift. Att agera, aven i mindre fragor, kan leda till

Okad sakerhet.
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5.1.3 Sjalvorganisering som koncept

Under arbetets gang har det blivit tydligt att uttrycket sjalvorganisering gar att applicera pa
manga olika delar. Regelverk, protokoll och “company standards” har ganska strikta
beskrivningar som ger instruktioner om hur saker och ting skall goras i vissa situationer. Det
kan emellertid vara svart att férutse och ha handlingsplaner for alla situationer som kan
uppsta, vilket kravs om det ska vara helt sékert. Att ha protokoll ar &nda inte att forringa, det
ar ett bra satt att standardisera rutiner pa olika moment ombord och fér att kunna l6sa
enklare problem. Dock &r den arktiska miljon bade langt ifran forutsagbar och enkel. Har kan
de till synes enklaste uppgifter férvandlas till komplex problemldsning dar utkomsten hanger
pa ratt utrustning, men ocksa till stor del pa erfarenhet och anpassningsformaga, om
kompetensen finns ombord. Ratt attityd och tankesatt infor uppgiften ar viktig, respondent 1
sa att "Det ar viktigt att stalla sig fragan: Vad goér jag om det varsta hander under den varsta

perioden?”

Sjalvorganisering kan betyda manga olika saker. Detta &ar bade styrkan i uttrycket, men
ocksa vad som gor det svart att definiera. Att det ar ndgot som behdvs for sjofarten i Arktis ar
vi sékra pa da det finns glipor mellan regelverken och verkligheten pga den komplicerade
miljon. | vilken omfattning det ror sig om beror pa vilket fartyg som man ar ombord pa och
vart man fardas. P& den svenska isbrytaren har man t. ex. luftkuddar i livflotten for battre
isolering samt att man har med sig vapen och knallskott for att skydda sig mot isbjornar.
Dessa ar inga saker namns i regelverken, men som ar med ombord for att besattning och
passagerare ska ha storre mojligheter att klara sig om olyckan &r framme. Ombord pa
isbrytaren var man ocksa intresserad av att utrustning skulle kunna anvandas pa flera satt, t.

ex. att livflotten kan anvandas som ett talt pa isen.

Ar man véldigt manga ombord pa ett fartyg kan sjéalvorganisering vara att man véljer att
fardas i konvojer med andra fartyg, det minskar insatstiden drastiskt och chanserna for
overlevnad okar. Att inte fardas ensam med ett fartyg, som inte ar isbrytande, ar nagot som
lyftes av alla de personer vi intervjuat. Vi har uppméarksammat att det dessutom inte finns
nagra krav pa fartyg att ha utrustning ombord for att kunna ta ombord personer i sjonod,
aven om detta skulle vara ett satt att géra konvojsegling &nnu sékrare. Det ar upp till de
enskilda fartygen att utrusta sig for detta som ett satt att héja sékerheten for sig sjalva och

andra i ndromradet.
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Som vi ser det sa forsoker man rama in vad sakerhet ar genom regelverk, tréaning, utrustning,
navigationspolicys, minimikrav m.m. Detta ar bra, men det [amnar ett tomrum och det ar dar
sjalvorganisering tar vid. Nar tidigare kunskap fran bade utbildning och erfarenhet hjalper en
att ta egna rationella beslut med sakerheten i fokus. Vi anser att sjalvorganisering ror sig
inom ramen av regelverk och traning, samt den utrustning som finns, vilka omraden man

fardas i och vilka rutter man tar.

5.2 Metoddiskussion

For att fa forstaelse for vad sjalvorganisering och nddsituationer i Arktis innebar kravs en
gedigen teoretisk bakgrund att utga fran. En litteraturstudie har i detta arbete bidragit till den
grundlaggande teorin som sedan har fatt agera som kunskapsbas for att formulera studiens
fragestallningar. Vi ansag att det var viktigt att ha grundlaggande kunskap om dels omradet,
men ocksa om hur sjofarten ser ut i Arktis och vilka risker som finns. Under denna del
uppkom vissa problem med att hitta fakta fran olika kéallor da Arktis ar relativt oexploaterat.
Mycket av den insamlade kunskapen kommer fran IMO och Arctic Council, men vi anser att
trovardigheten ar hog hos dessa organisationer, da det ar de som star bakom dagens

regelverk i omradet.

Nar begreppet sjalvorganisering skulle undersokas behdvdes nya metoder anvandas, da
uttrycket inte ar speciellt omskrivet. Studien gick i detta stadie 6ver i en explorativ fas
(Denscombe, 2009). For att komma 6ver denna information genomférdes ett antal kvalitativa
intervjuer, av semistrukturerad form, med personer som &r aktiva inom sjofartsbranschen.
Anvandandet av en enkat uteslots da forkodade fragor kunde ge vinklade svar som speglar

vara tankar istallet for respondentens (Denscombe, 2009).

For att fa sa kvalitativa svar som majligt har vi valt att utfora intervjuer istallet for att anvanda
forskrivna frageformuléar. Intervjuerna i detta arbetet har gjorts for att fa en uppfattning av hur
yrkespersoner i sjofartsbranschen uppfattar risker i Arktis och vad sjalvorganisering i Arktis ar
enligt dem. Intervjuerna har varit semistrukturerade. Anledningen till anvandandet av
semistrukturerade intervjuer var att fa de intervjuade till att tala fritt inom studiens
frageomrade och sjélva understryka vad de ansag extra viktigt. Syftet var att f4 personernas

syn pa verkligheten i Arktis utan att styras for mycket utav vara fragor.

Att studien har ett begransat antal intervjuer har delvis skett pga. begransning i tid. D&

sjalvorganisering ocksa ar ett sa pass oskrivet amne har det varit svart att hitta personer for
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intervjuer som kan har majlighet att ge oss svar pa vad det skulle innebéra. | de tre intervjuer
som vi har haft kommer respondenterna fran olika segment inom sjofarten. Vi anser att
tillforlitligheten i studien ar god trots detta, da de olika respondenterna har gett oss liknande

svar och darmed gett oss viss teoretisk méttnad och god validitet.
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6 Slutsatser

Utmarkande risker for sjofart i Arktis ar att det ar avlagset fran bade civilisation och
infrastruktur samt att klimatet ar hart och kallt. Detta medfor att SAR-insatser tar langre tid
och ar svarare att genomféra i kombination med att det krdvs mycket av de nddstéllda och
nodutrustningen for att Gverleva, om fartyget behover Gverges. Vistelse i Arktis ar bade

komplicerat och komplext, vilket leder till att det &ar svart att tacka alla delar i ett regelverk.

Sjalvorganisering ar ett svardefinierat begrepp som kan betyda manga olika saker beroende
pa vilket fartyg man &r pa och vart man vistas. De vi har intervjuat har alla arbetat med Arktis
pa nagot satt och ar alla valdigt kunniga inom sin sektor. Deras olika erfarenheter lyfter olika
risker, dock ar en gemensam asikt att det handlar om vara forberedd och ta hojd for det som
kan ga fel. Ombord pa isbrytaren hade de t. ex. utrustat sig sjalva med gevar for att kunna
skydda sig mot isbjérn, som enligt dem ar ett stort hot mot éverlevnaden om man tvingas
evakuera ut pa isen. Att sjalvorganisering ar svart att definiera kan bade ses som en fordel
och en nackdel, men vad begreppet gor &r att det belyser att det géller att vara forberedd pa

det varsta och stalla sig fragan; ar det nagot som saknas och/eller som kan forbattras?

Vi skulle vilja se begreppet sjalvorganisering som en del av arbetet i att forekomma den
varsta utkomsten. Mycket handlar om utrustning som kan skydda personerna ombord, men
ocksa ett tankesatt for att man ska vara mentalt forberedd pa situationer som kan uppsta.
Detta fas lampligtvis med utbildning, men kommer ocksa med erfarenhet av egna upplevda
handelser. Nar man fardas i arktiska vatten ar det viktigt att besattningen har den kompetens
som behgvs for att klara vissa situationer. Detta kan vara att ha tillrackliga kunskaper om
isnavigering eller hur man skoter rollen som OSC. Desto battre regelverken blir med hogre
krav, ju mindre sjalvorganisering kommer behévas inom vissa delar. Nar olyckan val ar
framme och man behdver anvanda sig av den utrustning som man har ombord, tycker vi att
termen self rescue ar mer applicerbar. Det vill sédga att self rescue ar en mer reaktiv atgard

och att sjalvorganisering bor ses som en proaktiv atgard.

Vi anser att sjalvorganisering kan ses som sjofartens satt att tacka upp for de brister som
finns mellan regelverken och verkligheten for att 6ka 6verlevnadschanserna nar olyckan har
intraffat, men raddningen ar utom rackhall. Om det &r s& att man har vidtagit atgarder for att
klara av de mest ofdrutsagbara situationer eller att man fardas i konvojer ar upp till varje

fartyg beroende péa hur det ser ut ombord och vart man ska.
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6.1 Framtida studier

Vi foreslar framtida studier, tex en undersokning av ett samband mellan osakra variabler i en
raddningssituation och ett 6kande behov av sjalvorganisering. Samt om det utifran detta gar

att skapa ett beslutsstodsystem.
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Bilaga 1. Fragestallningar vid intervju med respondent 1:

Partner pa Arctic Marine Solutions med stor erfarenhet av sjofartsverksamhet i Arktis.

Intervjuad den 24 januari, 2018.

. Sjalvorganisering

. Dagens krav i Arktis

. NOdsituation

. Utmaningar med att operera ett fartyg i Arktis
. Supplement till dagens ndédutrustning

. Framtida SAR-operationer
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Bilaga 2. Fragestallningar vid intervju med respondent 2:
Befalhavare med bryggbesattning ombord pa statsisbrytaren Oden.

Intervjuad via telefon den 25 januari, 2018.

. Sjalvorganisering

. Utrustning ombord

. Utmaningar med att operera ett fartyg i Arktis
. AMVER

. Ovningar ombord
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Bilaga 3. Fragestallningar vid intervju med respondent 3:

Rescue Controller paA JRCC Nord-Norge (Bodg).

Intervjuad via telefon den 7 februari, 2018.

. Sjalvorganisering
. Kommunikation
. Utmaningar med att operera ett fartyg i Arktis
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