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Safe Havens
Skyddade platser pé fartyg i Arktis

TOBIAS BIRGING

FILIP FEURST

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

SAMMANFATTNING

Arktis anses innehdlla de sista delarna av ordrd marin miljé pa var jord. De senaste arens
klimatforandringar, som medfort en dkad tillgénglighet, har resulterat i ett storre kommersiellt
intresse for omradet. En 6kad nérvaro av fartyg okar risken for olyckor, med konsekvenser for
bade ménniska och miljé. Den bristande infrastrukturen och den kénsliga miljon i omradet
stdller sérskilda krav pd den verksamhet som dér bedrivs, vilket driver en utveckling och
framtagning av nya regler och riktlinjer. Studien syftar till att soka svar pa mdjligheten att
applicera befintliga metoder for assistans och undsittning pa fartyg, for att ddrmed Oka
sdkerheten for minniska och miljo i detta kdnsliga omréde. Till grund for denna studie har en
litteraturundersdkning genomforts, direfter har en enkét nyttjats och intervjuer har gjorts med
sakkunniga. Studien visar att befintliga regelverk och riktlinjer ger mojlighet till 6kad
sdkerhet. De stora avstdnden och daligt utbyggd infrastruktur skapar utmaningar for
kommersiell verksamhet i allmdnhet men rdddnings- och undséttningsoperationer i synnerhet.
Utifrén sjofartens géllande och foreslagna regler och riktlinjer finns forutséttningar att oka

sdkerheten for ménniska och miljo.

Nyckelord: Arktis, Miljo, Place of refuge, Safe Havens, Sjordddning, Sjosikerhet.



ABSTRACT

The Arctic is considered to contain the last parts of pristine marine environments on earth.
The climate change during the recent years, which has increased the accessibility to the area,
has resulted in a major commercial interest. An increased presence of vessels increases the
risk of accidents, with consequences for both human life and environment. The lack of
infrastructure and the fragile environment of the area places special demands on the
operations conducted there, which drives the development of new rules and guidelines. This
study aims to seek answers to the ability to apply existing methods of assistance and rescue
upon vessels, thereby increase the safety for human life and environment in this sensitive
area. The base of this study is a literature survey. A questionnaire where utilized and
interviews with experts were conducted. The study shows that the existing rules and
guidelines provide the ability for increased safety. The remoteness and poor infrastructure
pose challenges to commercial activity in general, but to rescue and relief operations in
particular. Based upon existing and proposed maritime rules and guidelines, conditions to

increase the safety for human life and environment exist.

Keywords: Arctic, Enviroment, Place of Refuge, Safe Havens, Search and Rescue, Maritime
Safety
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1. Introduktion

Arktis anses innehalla de sista delarna av ordrd marin miljo pd var jord och sedan bdrjan av
2000-talet har omradet genomgatt mycket stora forandringar. P4 grund av okad efterfrdga och
stigande priser pa olika rdvaror har Arktis oexploaterade naturresurser hamnat i fokus som en
framtida resurs for den globala ekonomin. Tilltagande transporter for att stodja exploatering
och utvinning av olja, gas och andra fasta mineraler har tillsammans med en 6kad néirvaro av

turism sammanfort ett stort antal nya aktorer 1 Arktis (Arctic Council 2009).

I Arktis pagér nu verksamhet pd méinga avldgsna och otillgingliga platser. I tidigare isbelagda
omrdden har istdcket minskat och isfria rutter oppnar for nya transportmojligheter (Arctic
Council 2009). Men tilltagande fartygstrafik okar &ven riskerna, for sédvdl ménniskor som
miljo. I detta mycket stora omrdde med dalig infrastruktur och 1ag befolkningstéithet kan

hjélpen vara ldngt borta om en olycka intraffar IMO 2013).

Ett direkt resultat av den okade fartygstrafiken &r att de existerande och foreslagna
regelverken for sjofarten 1 omradet bor utvecklas for att mota behoven av 6kad sdkerhet och
skydd for den marina miljon. Dessa utmaningar kommer att stélla krav pa alla intressenter 1

Arktis (IMO 2013).

Att ge fartyg 1 ndd, skydd och assistans for att underlétta dess rdddning &r en tradition bland
sjofarande, som gar tillbaka till sjofartens begynnelse. Denna tradition har formaliserats och
legaliserats for att gora sjofarten sikrare for bade ménniska och miljo (Constantinou 2005).
Forlisningen av MS Explorer, fd Lindblad Explorer i Antarktis 2007 pévisar vikten av robusta

metoder och vil fungerande samarbeten.

Denna studie undersdker mojligheterna att utdka begreppet places of refuge, som Oversatt
betyder skyddade platser, till att i kéinsliga omrdden &dven omfatta nirliggande fartyg samt

starka deras mojlighet att assistera ett fartyg i ndd.

Med skyddade platser avses en plats eller omrade dér ett fartyg i behov av assistans kan vidta
atgdrder for att mojliggdra stabilisering av sitt tillstdnd, hantera och minska de risker som

foreligger for Ovrig sjofart samt att skydda méanniskors liv och miljon (IMO 2003). Detta



skulle begrinsa olyckans omfattning och mdjliga konsekvens for manniskan och den marina

miljon. Forfattarna har valt att i denna studie bendmna denna idé Safe Havens.

I foreliggande studie har foljande definition av begreppet Safe Havens valts:

* Ett fartyg med forméga till autonomt upptriddande och mojlighet att enskilt hantera en
nddsituation i vdntan pa extern hjilp.
* Ett fartygs formadga att bidra till 6kad sikerhet for fartyg, ménniska och miljo i aktuellt

omrade

1.1 Syfte
Examensarbetet syftar till att stirka sdkerheten for ménniska och miljo i det arktiska omrédet
genom att undersdka mojligheten att utdka begreppet places of refuge (POR) och applicera
detta till ett fartyg, for att dirmed 6ka mojligheten till givande av assistans och undséttning

vid en olycka.

1.2 Fragestallning

Foljande fragestillningar ligger till grund for foreliggande studie:

* Gar konceptet POR att applicera pa ett fartyg?

* Kan idén om Safe Havens pa enskilda fartyg stirka mojligheterna till assistans och

undsittning 1 arktiska farvatten?

1.3 Avgransningar
Da Arktis dr ett av vara fem vérldshav har vi valt att avgransa denna studie geografiskt till
Baffin Bay, ett omrade forhdllandevis glest befolkat med begrénsad infrastruktur, och intensiv
fartygsverksamheten som dér bedrivs under sommarménaderna. Den ekonomiska aspekten av
studiens resultat har vi valt att frinse. Motivet till dessa avgransningar grundas i att studiens

omfattning annars blir for stor i forhallande till den tid som fOrfattarna har att disponera.



2. Bakgrund

2.1 Baffin Bay
Baffin Bay, se figur 1, dr till ytan 689 000

km?, ett stort vattenomrdde beliget mellan
Gronland och Baffin Island utanfor den 4
kanadensiska nordkusten. Det &r forbundet
med Atlanten via Davis Strait och Labrador
havet. Det smalare Nares Strait 1 norr
forbinder Baffin Bay med Ishavet (the
Canadian Encyclopedia 2013). - ) B

Baffin Bay dr mindre an 1000 m djupt ndrmast Figur 1. Baffin Bay (Wikipedi ;261 3)

kusten, dir havsbotten dr tickt av grus, sten

och sand. Centralt i bukten 16per en djupgrav som kallas Baffin Hollow, med ett storsta djup
pa 2136 m, som mestadels dr tickt av silt eller flytjord. Vattenmassan i Baffinbukten
strtommar moturs. Fran Gronland strommar relativt varmt, salt vatten norrut samtidigt som
kallt friskt vatten, hirrérande fran Ishavet, ror sig soderut lings Baffin Island. Isberg som
bildas genom kalvning frin Gronlands glacidrer forekommer &ret om, men dr mest talrika i
augusti. Bukten har en omfattande tickning av packis frdn november till juli. I norra delen av
Baffinbukten finns det storsta omrddet av vakar i havsisen, vilket erbjuder mojlighet for

overvintring till ménga arter av valar. Vidare erbjuder dessa vakar enorma mdojligheter for

héckande populationer av sjofaglar (Oceans North Canada 2013).

Den isiga havsmilj6 Baffin Bay och Davis Strait utgor &r ett idealiskt hem for globalt viktiga
populationer av Gronlandsvalar, Narvalar, fisk, sjofaglar och kallvattenkoraller (Oceans North

Canada 2013).

Arktiskt klimatet rdder i Baffin Bay med aterkommande stormar, sérskilt vintertid. Den
genomsnittliga temperaturen under januari ménad &r -20 grader Celsius i den sddra delen och
-28 grader i1 den norra. Under juli temperaturen i genomsnitt omkring 7 grader. Den érliga

nederborden ér cirka 100 till 220 mm pé den gronlédndska sidan och ungefar dubbelt sd stor



vid Baffin Island. Bukten &r inte farbar storre delen av éret beroende péd det kraftiga isticket

och den stora forekomsten av drivis och isberg i de 6ppna vattenomrédena.

I norr dterfinns Gronland, virldens storsta 6. Den ar till 85 % tickt av is, vilket gor att
merparten av befolkningen dr bosatta utmed kusterna. De isfria omraddena runt kusten dr nagot
storre dn Finland till ytan. Gronland &r mycket glest befolkat, merparten av befolkningen lever
i huvudstaden Nuuk. Infrastrukturen dr begrdnsat utbyggd med mycket f4 vidgar, dessa
forekommer endast i stdder och byar. Huvudsakligt transportmedel dr flyg mellan de olika

samhillena (Norden 2013).

Baffin Island 4r den storsta 6n i den arktiska arkipelagen, som miter 305 000 km®. On
uppticktes av européerna under 1576 och anvindes flitigt i valfingstindustrin under 1800-
och 1900-talet. Baffin Bay, och Davis Strait i Oster, dr ofta isfria under sommaren, men den

véstra sidan dr normalt tickt av is aret runt. Topografiskt

varierar on mycket, allt frdn de mest oldndiga bergen
till platt lagland (the Canadian Encyclopedia 2013).
2004 observerades ungefar 6000 fartyg i Arktis, FEEEEES,
se figur 2. Hiélften av dessa var fiskefartyg
dérefter aterfinns bulkfartyg. I Baffin Bay, kan en
tydlig skillnad mellan sommar och vinter
observeras, med en markant okad trafik under
sommarménaderna. Fiskefartyg och kryssningsfartyg &r
overrepresenterade. Kryssningsfartygens nérvaro

. .. o . . Figur 2. Fartygsrorelser i Arktis.( Arctic Council 2009)
okar stadigt i omradet (Arctic Council 2009).

Baffin Bay har i denna studie valts utifrdn de delar som beskrivits ovan, dess avlidgsenhet, den
laga befolkningstitheten och den intensiva fartygstrafiken tillsammans med tillgéngligheten

for kommersiell verksamhet under isfri period.

2.2 Forlisningen av MS Explorer

Den tragiska forlisningen av MS Explorer i Antarktis, &r unik och pavisar de risker som fartyg

och besittningar utsitts for i omraden likt Baffin Bay.



MS Explorer, se figur 3, avgick frdn Ushuaia,
Argentina den 11 november 2007 pa en 18-dagars
kryssning. Fartyget skulle folja den rutt Ernest
Shackleton tog genom Drake passagen, ett typiskt
stormigt omrade med grov sjo. Efter att ha besokt

Falklandsdarna och  Sydgeorgien kolliderade

fartyget med ett isberg 1 Bransfield Strait, ndra King :
George Island 1 Antarktiska oceanen den 23  Figur 3. MS Explorer (Wikipedia 2013)
november 2007. Isberget som triffades av MS

Explorer orsakade en reva pa 25 x 10 cm i skrovet och orsakade vattenintrdngning. Den
argentinska marinen sade senare i ett uttalande att den observerade "betydande" skada pa

fartyget (Kesselly 2009).

Nodmeddelande séndes fran fartyget vid halv fem-tiden pa morgonen. Vid halv étta pa
morgonen hade samtliga 91 passagerare, nio reseguider och 54 besittningsmedlemmar
evakuerats till MS Explorers livbatar. Raddningsarbetet organiserades och samordnades
snabbt av den argentinska kustbevakningen samt den chilenska marinen. Den chilenska
isbrytaren Almirante Viel och nérliggande handelsfartyg dirigerades till platsen for haveriet.
Men de evakuerade drev i 5 timmar tills de plockades upp av det norska fartyget MS
Nordnorge, som kom forst pd plats klockan tio pa formiddagen (Kesselly 2009).

Haverirapporten, skriven av en representant frdn flaggstaten, tar upp ett antal slutsatser och

rekommendationer (Kesselly 2009):

* Vikten av utbildning och erfarenhet frin navigering i istickta polarvatten.

* Réidande véderlek bidrog till den lyckliga utgédngen av fartygets dvergivande.

* Adekvat 6verlevnadsutrustning fanns ej att tillgd for passagerare.

* Besittningen och passagerare var ej tillrackligt trdnad och fortrogen med fartygets
livraddningsmateriel.

* Besittningen var ¢j fortrogen med géllande nddprocedurer.



2.3 Regelverk

Fartyg som &r verksamma i Arktis och Antarktis &dr utsatta for ett antal speciella risker. Déliga
véderforhdllanden, brist pa bra sjokort, kommunikationssystem och andra hjélpmedel for
fartygets sékra framforande, innebédr utmaningar for besittningarna (IMO 2013). Det finns ett
stort antal regelverk och riktlinjer, som syftar till att oka sdkerheten for fartyg och dess

besittningar i allménhet och for verksamhet i polaromrddena i synnerhet.

United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), Havsrittskonventionen pa
svenska, gor géllande att alla fartyg, vars flaggstat godként konvention &r skyldiga att undsétta
méinniskor i ndd pa havet (UN 1982). Fartygets befidlhavare ar skyldig att ge de nddstillda den
assistans som kan medges utan att sdkerheten for det egna fartyget eller dess besittning
dventyras. Kuststater uppmanas i konventionen att etablera samarbete for att frimja syftet 1

denna konvention.

SOLAS (International Conventional for safety of Life at Sea) dr en internationell konvention
for sdkerhet for ménniskoliv till sjoss. Konvention syftar till att ange miniminormer for
konstruktion, utrustning och drift av fartyg som dr forenligt med deras sékerhet. Flaggstater

har ansvaret for att sdkerstélla att fartyg under deras flagg uppfyller dess krav (IMO 2009).

STCW (International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping
for Seafarers) dr en internationell konvention som foreskriver miniminormer for utbildning,
certifiering och vakthéllning for sj6folk. Dessa foreskrifter ar flaggstater skyldiga att uppfylla
eller overtraffa (IMO 2010).

IMO har utarbetat ett forslag till internationellt regelverk for fartyg som trafikerar
polaromrédena, Guidelines for ships operating in polar waters, i denna studie bendmnd
Polarkoden. Koden syftar primart till att stirka den navigatoriska sdkerheten och forhindra
utslépp i dessa farvatten. Den &r avsedd att ticka hela omradet frdn design, konstruktion,
utrustning, drift, utbildning, sjéraddning till miljoskydd. Frégor relevanta for fartyg som
trafikerar de ogéstvinliga vatten som omger de tva polerna. Inférandet av nya isklasserna eller
polarklasser &r inte endast inriktad mot fartygs formaga att bryta is, utan omfattar hela
fartygets konstruktion for att oka formdgan till upptridande i omrdden med extrema

véiderforhdllanden, framst kyla. Vidare éterfinns krav pa att varje fartyg skall medféra en



isnavigator, med dokumenterad utbildning och erfarenhet frdn verksamhet i polaromradena

(IMO 2010).

IMO antog i november 2007 resolution A.999 (25) Riktlinjer for ruttplanering for
passagerarfartyg i1 avldgsna omraden. Denna resolution antogs som ett svar pa det vixande
intresset for resor till exotiska destinationer, vilket har lett till att allt fler passagerarfartyg
upptriader i avldgsna omraden. Nar man planerar for resor till avligsna omréden, bor sirskild
hénsyn tas till omradets miljo, begrinsad tillgdng till sjordddningsresurser och tillgdnglig

navigationsinformation (IMO 2008).

Den detaljerade resplanen bor innehdlla foljande: Sékerhetsomrédden och forbjudna omréden,
sjomdtta omrdden och beredskapsplaner for nodsituationer 1 héndelse av att

sjoraddningsresurser ej dr omedelbart tillgangliga (IMO 2008).

Dessutom bor den detaljerade rese- och ruttplanen omfatta: forhéllanden da det inte dr sikert
att gd& in omrdden som innehdller is eller isberg pd grund av morker, dyning, dimma,
sakerhetsavstand till isberg, nérvaro av is och isberg och sdker hastighet i aktuellt omrdden

(IMO 2008).

2.4 Aktorer och verksamhet i Baffin Bay

I den arktiska regionen &terfinns tre typer av aktorer; stater, urbefolkning och icke-statliga
aktorer (FOI 2010). Med icke-statliga aktorer avses ideella organisationer och naringsliv. I
denna studie har vi valt att ndmna de vanligast forekommande fartygstyperna i Arktis. Till
dessa kan foljande typer rdknas: tankfartyg, bulkfartyg, passagerarfartyg, bogserbatar,
fiskefartyg, farjor, forskningsfartyg, isbrytare samt offshorefartyg. Fyra huvudsakliga
verksamhetsomraden eller transportsatt for dessa fartygstyper har identifierats i Arktis (Arctic

Council 2009).

2.4.1 Transportsitt
Destinationstransporter, dir ett fartyg seglar till Arktis, utfor viss aktivitet och dtervinder
soderut. Kryssningsfartyg, som seglar till Gronlands vistkust under sommaren &r exempel pa

denna typ av verksamhet (Arctic Council 2009).



Intra-Arktiska transporter, transport eller marin verksamhet inom den arktiska regionen
mellan tva eller flera stater. Ett viktigt exempel &r linjen mellan Churchill i Kanada och
Murmansk, Ryssland, predestinerad som en "Arktisk brygga" mellan de tva kontinenterna

(Arctic Council 2009).

Trans-Arktiska transporter, resor som genomfors dver frén Stilla havet till Atlanten eller vice
versa, med Norra ishavet som ldnk. Det finns manga ruttalternativ for trans-Arktisk

navigering (Arctic Council 2009).

Cabotage, handel eller sjotransporter i kustvatten mellan hamnar inom en stat. Ett exempel ar
trafiken mellan hamnen i Dudinka pa Jenisej floden och Murmansk av Rysk-flaggade fartyg
som transporterar nickel plattor frdn det industriella komplexet i Norilsk till Murmansk for

vidare distribution till ryska och internationella marknader (Arctic Council 2009).

2.4.2 Fartygstyper
Bulktransporter av ravaror som olja, gas samt olika typer av mineraler utgdr en stor del av den
totala fartygstrafiken i Arktis. Det finns ett antal mycket stora gruvor i Arktis som producerar
ravaror sa som nickel, zink och andra malmer. Dessutom produceras stora miangder olja och
gas pa filt utanfor Norges kust samt i de ryska och amerikanska delarna av Arktis. Merparten
av dessa transporter sker under den isfria sdsongen eller i de isfria delarna av Arktis (Arctic

Council 2009).

D4 ndgra av virldens mest produktiva fiskeomrdden finns i den arktiska regionen, dr
forekomsten av fiskefartyg stor i omradet. Fiskeriverksamheten genomfors ndstan uteslutande
pa ett antal mindre omréden inkluderande Berings- och Barentshav, Gronlands vistkust och

havsomradena runt Island och Féaréarna (Arctic Council 2009).

En betydande del av all fartygstrafik i Arktis utgdrs av kryssningsfartyg, av varierande typ
och storlek, frdn mindre dagstursbetingade fartyg med 200 passagerare upp till luxudsa
kryssningsfartyg med tusentals passagerare och besdttningsmedlemmar. Verksamheten
varierar i olika delar av Arktis. I Norge, Gronland och Island bestar passagerartrafiken till stor
del av fdrjor, som transporterar méanniskor mellan olika kuststider. I stort sett all
kryssningstrafik sker i de isfria delarna av Arktis under sommarsdsongen och den stdrsta

delen hirrér ur turism. Intensivast &r trafiken utmed de norska, gronldndska, islindska och



svalbardska kusterna. Det forekommer dven trafik utmed Kanadas arktiska kust och Alaska,

men 1 mycket mindre omfattning (Arctic Council 2009).

De omraden som besdks av
kryssningsfartyg 1 Arktis
fordndras. Manga  besoker
destinationer som en gang var
helt otillgdngliga, exempelvis

Nordpolen, Nordvéstpassagen

och Nordostpassagen.

Figur 4. Fartyg néra iskant (Arctic Council 2009)

Péskyndat av en  Okad
efterfragan pa nya och mer spdnnande omraden, har det skett en markant 6kning av intresse
for resor till omrdden norr om Gronland, omraden som traditionellt inte har besokts av manga
turister. Kryssningsfartygen gér ofta avsiktligt nira iskanten och strandlinjer, se figur 4, for att
oka upplevelsen och mgjligheten till ndrkontakt med djurlivet, vilket okar risken for
sammanstotning med is och andra faror. De allra flesta av dessa fartyg &r inte konstruerade

— eller avsedda att verka i arktiska forhéllanden

— e S, S _—— -
|, N T . - . .
e e (Arctic Council 2009).
e T T ——————————
. S|

Statsisbrytare, se figur 5, utgor en relativt liten

del av fartygstrafiken i Arktis. Deras verksamhet

-~ dr ovdrderlig for den forskningsverksamhet som

T ﬂ- - = o

< e “a ——y
&;N B R B N S
Figur 5. Isbrytare ur CCG (Arctic Council 2009)

bedrivs 1 omradet. Vidare fyller de en mycket
viktig roll vid sjéraddningsoperationer och annan

verksamhet syftande till att skydda den marina
miljon i detta kiinsliga omrade. Aven dessa fartyg bedriver sin verksamhet under vir, sommar

och host da istdcket 4r mindre besvirligt (Arctic Council 2009).

Offshore — utvinning av olja och gas till havs, har lett till en stor utveckling av olika fartyg
som arbetar med olika uppgifter inom offshoreindustrin. Det finns ett antal olika typer av
fartyg, med sérskilda arbetsuppgifter, men dven fartyg konstruerade for att kunna 16sa flera
olika typer av uppgifter s.k. kombinationsfartyg. Supply-fartyg transporterar stora mingder
fornddenheter till de olika plattformarna pa ett oljefilt. Ankarhanteringsfartyg nyttjas dé en

plattform skall flyttas till ett nytt stélle, alternativt att de ankare som héller plattformen pa
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plats skall flyttas. Flera av dessa fartyg har utrustats for att klara av ytterligare uppgifter,
exempelvis brandbekdmpning, oljesanering och evakuering frdn plattformar. Ett antal
bevaknings- och beredskapsfartyg kretsar kring oljefdlten. Dessa har till uppgift att patrullera
félten for att hindra obehoriga fartyg. De har dessutom uppgift att assistera vid olyckor. I
Baffin Bay har den huvudsakliga verksamheten for dessa fartyg varit Ice Management, vilket
innebdr brytning och rensning av is i ett specifikt omrade, som syftar till att skydda en
installation. Gemensamt for dessa fartyg dr att de upptrdder en lidngre tid i samma omrade

(Sjofartstidningen 2011).

2.5 Places of refuge

Nir ett fartyg blivit inblandad 1 en olycka, skulle det bésta sittet att forebygga skador eller
fororeningar, vara att minska dess last och lata reparera skadan. En sddan operation utfors bast

pa en skyddad plats (IMO 2003).

Med skyddade platser, Places of refuge, avses en plats eller omrade dér ett fartyg i behov av
assistans kan vidta atgérder for att mojliggdra stabilisering av sitt tillstdnd, hantera och
minska de risker som foreligger for ovrig sjofart samt att skydda ménniskors liv och miljon

(IMO 2003).

I kolvattnet efter forlisningarna av fartygen Erika, Castor och Prestige, som bl.a. medforde
stora utsldpp av olja utmed de europeiska kusterna, introducerades den nuvarande
lagstiftningen om skyddade platser som i dag dr géllande (Constantinou 2005), vilken bestar

av tva IMO-resolutioner och ett EU-direktiv:

¢ IMO Resolution A.949(23) — Guidelines on places for ships in need of assistance
¢ IMO Resolution A.950(23) — Marine Assistance Services (MAS)
* Directive 2002/59/EC — Establishing a Community vessel traffic monitoring and

information system.
Dessa resolutioner och direktiv syftar till att forse medlemsstater, regeringar, befdlhavare och

rederier med ett ramverk, som gor det mgjligt att svara effektivt i varje given situation pé ett

sdtt sd att vidtagna atgérder kompletterar varandra. I synnerhet har forsok gjorts att komma
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fram till en gemensam metod for att bedoma situationen for ett fartyg i behov av assistans

(IMO 2003).

Den nuvarande bristen pd marin infrastruktur i alla, utom ett begrénsat antal omraden i Arktis,
tillsammans med det ogéstvédnliga och hirda klimatet, gor riddningsinsatser betydligt svarare
1 Arktis. I de flesta kritiska situationer kan strandning av fartyg vara det bésta och lampligaste
alternativet for att begrdnsa riskerna for miljon. Strandning av fartyg bor diskuteras och en

kartlaggning 6ver mdjliga omrdden bor dvervéigas. P4 Svalbard har det framtagits forslag pa

ett antal skyddade platser (Fjortoft et al. 2011). Northwest Arctic

PLACES of REFUGE AT YU
Index Map -

NWA PPOR Map 04
s sk

Ytterligare exempel pa omrdden dér sékra platser

KOTZppf, oTZENE
NWA PPOR Map 03 £

..........

finns utpekade &r i delstaten Alaska i USA, se figur

6. Delstaten har delats i tio mindre omraden for att

....
yott

underldtta ledning av eventuella operationer.

Utforliga dokument, med detaljerade kartunderlag

har framtagits for genomforandet (State of Alaska

2013). Figur 6. Places of refuge i Alaska (State of Alaska 2013)

I enlighet med ett POR bor fartyg fungerande som Safe Havens tillfora f6ljande formégor i ett
omréade:

*  Mojliggora stabilisering av ett fartygs tillstand

* Minska risken for sjofarten vid olycka

¢ Oka formagan att skydda minniskoliv till havs

¢ Oka formagan att skydda den maritima miljén

2.6 Sjoraddning

Den 22 juni 1985 tridde “’the International Convention of Maritime Search and Rescue” i
kraft efter att ha ratificerats av IMOs medlemsldnder. I och med detta delade IMO upp jordens
hav 1 13 omrdden och alade staterna som grénsar till dessa att dela upp ansvaret for
rdddningsarbetet (eng. Search and Rescue — SAR) till sjéss inom sina respektive omrade som

visas 1 figur 7 (Kao et al. 2012).
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. . . . Figur 7. Ansvarsomraden SAR i Arktis(www.arcticportal.org)
ansvariga for RCC 1 omrdden

uppmuntras till att infora sd kallade Joint-RCC (JRCC) for att effektivisera arbetet i regionen.
Ett JRCC har hand om SAR for bade flyg- och fartygstrafik och framjar samverkan for de tva
trafikslagen samtidigt som det har visat sig vara mer kostnadseffektivt (2.3.4 IAMSAR vol 1).

De sex medlemsstaterna i det Arktiska rddet har alla ratificerat det sd kallade Arctic SAR
Agreement som trddde i kraft den 19 januari 2013 (Arctic council 2011). Dokumentet ar en
overenskommelse Over hur staterna ska agera rorande SAR-operationer. Till exempel
uppmuntras staterna att stddja varandra och genomféra gemensamma operationer och
ovningar i Arktis. Det fastslds dven att det krivs tillatelse att genomfoéra SAR-operationer
inom en av de suverdna staternas territorialvatten. Detta behdvs inte for operationer i de

ekonomiskt exklusiva zonerna (Kao et al. 2012).

Den 2 december 2009 uppdaterades resolution A.1024(26) i IMO, “Guidelines for Ships
Operating in Polar Waters”, som tar upp ett antal riktlinjer for fartyg som opererar i
polaromrédena. Dessa riktlinjer &r inte bindande for medlemsldnderna (Brosnan 2011). Vad

avser rdddningsarbete sd dr det ett antal punkter som dr betydelsefulla i resolutionen,

déribland foljande:

. Livrdddnings- och Overlevnadsutrustning ombord bor vara anpassade till

fartygets operationsomrade.
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. Fartyg som opererar i omradet bor vara utrustade till den grad att

overlevnadsutrustningen ticker 110 % av antalet personer ombord.

IAMSAR-omradena runt Baffin Bay tillhor Danmark och Kanada enligt uppdelning i figur 7.
Ansvaret for sjordddning i omrddet delas mellan det danska forsvaret och Kanadas
kustbevakning tillsammans med Kanadas flygvapen. Danmark har sin “flottilj” Arktisk
Kommando med bas i Nuuk p& Gronland och Kanada har sin arktiska avdelning i Trenton.
Utover dessa myndigheter verkar ett antal kommersiella foretag och ideella organisationer i
detta omrade, déribland Canadian Coast Guard Auxiliary, en organisation som arbetar ideellt
med den kanadensiska kustbevakningen. Air Greenland &r ett foretag som bidrar med
luftresurser pd den gronléndska sidan till Arktisk Kommando. United Nations Convention on
the Law of the Sea (UNCLOS) gor dven gillande att alla fartyg, vars flaggstat godként
konvention ar skyldiga att undsétta ménniskor i ndd pa havet (UN 1982).

Réddningsarbete 1 Arktis &r betydligt svdarare @n i1 andra havsomraden. De harda
viderforhéllandena och laga temperaturerna i omradet medfor att exponering utan skydd och

utrustning snabbt leder till nedkylning och dod (WHO 2007).

Det finns fa rdddningsfarkoster i det arktiska omradet. De RCC som har ansvar for SAR i1
Arktis anvédnder sig frimst av flygande enheter for att dvervaka de stora omridena samt
notera isforhdllanden (CCG 2007). De resurser som finns tillgdngliga for utforande
rdddningsoperationer befinner sig ofta ldngt ifran olycksplatsen, i en situation d& tid &r en av
de viktigaste aspekterna for utgdngen av raddningsoperationen. Detta gor att vid operationer 1
omrédet forlitar sig det aktuella RCC ofta pa sd kallade vessels of opportunity, fartyg som
befinner sig 1 nérheten av olycksplatsen, som assisterar i overensstimmelse med UNCLOS

(CCG 2007).

2.7 Tekniska utmaningar

I takt med att flerdrs isen 1 Arktis har smélt, har nya farbara rutter 6ppnats. Da rutterna ar
nybildade och oprovade for den utdkade fartygstrafiken finns det i nuldget inte alltid
tillforlitliga sjokort i omradet. Sjokortens noggrannhet varierar stort i och nya sjokort ar
svarproducerade pa grund av det hirda védret och risken for is. Tillgdngen till elektroniska

sjokort dr &nnu mindre &n till papperssjokort. Tillgdngen till uppdateringar via
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kommunikationssystem &r ocksd starkt begridnsad pa grund av omradets otillrackliga

satellittickning (Arctic Council 2009).

Det satellitsystem som de flesta handelsfartyg tillforlitar sig pa, INMARSAT, har tickning
upp till som mest latitud 80° N. Da satelliterna cirkulerar runt jorden i héjd med ekvatorn, blir
tackningen svagare ndrmare polerna. I Arktis anvinds som regel istillet satellitsystemet
IRIDIUM som tacker hela det Arktiska omrédet. IRIDIUM sénder med en svag signal vilket
ger upphov till 14ga hastigheter som medfor l&nga ned- och uppladdningstider och ett
begridnsat anvdndningsomrdde, bade for rostkommunikation och for navigationssystem

(Arctic Council 2009).

Avsaknaden av ett vdl fungerande satellitsystem betyder dven att kommunikationen emellan
fartyg och mellan fartyg och landstationer 1 Arktis ofta sker analogt via radio. Det finns fa
landstationer som sidnder i omradet kring Baffin Bay, de flesta dr beldgna i sddra delen av

Gronland (Arctic Council 2009).
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3. Metod

Arbetet tar sin borjan med att det genomfOrs ett stort antal databassokningar pd nyckelord
inom de dmnen som uppsatsen avhandlar. Niar relevanta artiklar hittats och deras kélla har
granskats gar arbetsprocessen vidare till ndsta fas, analysen. Vid textanalysen virderas
informationens vérde for l0sandet av uppgiften: uppsatsens fragestéllningar. Dérefter
omvandlas informationen till egen text och sétts in i ett sammanhang. Nér informationen har
samlats in och satts i text sammanstélls resultatet av de studier som genomforts. Har gés de
olika faktorer som har en inverkan pd fragestdllningen igenom, huruvida POR gér att
applicera pd fartyg och om det skulle 6ka formégan att assistera vid olyckor i Arktiska
farvatten. Sist 1 arbetet foljer de slutsatser som forfattarna dragit efter tolkningen av resultatet
och dess diskussion. Dessa slutsatser utgér ifran fragestédllningen och diskuteras fram emellan
forfattarna. Slutligen foljer mojliga rekommendationer om atgérder och hur arbetet inom

omradet kan fortlopa.

3.1 Litteraturstudie

Studien sker i form av en kvalitativ, explorativ litteraturstudie. Som komplement till
litteraturstudien  har  berdrda myndigheter och organisationer intervjuats  for
informationsinsamling. Studiens primidra syfte blir att ge fOrutsdttningar for vidare och
djupare studier inom omradet (Patel & Davidsson, 2011). Ett trovérdigt resultat kan uppnés
forst ndr begreppen sasom Safe Haven och POR har utretts och det ar fastslaget vad som krivs

for dess implementering.

Den primdra informationsinsamling sker igenom de litteraturstudier som kontinuerligt
genomfors under skrivprocessen. Informationen som samlas in klassas i tvd olika kategorier;
kvantitativ information och kvalitativ information. Kvantitativ information utgér sidan som
pa olika sétt dr mitbar, sdsom antal fartyg i ett omrade eller raddningsaktioner under ett &r.
Kvalitativ information dr inte métbar, utan texten maste hir analyseras noggrant innan den

inforlivas i uppsatsen (Host et al. 2006).

Den kvalitativa textanalysen, som arbetets litteraturstudier innebir, stdller hoga krav pa de
killor som anvédnds i uppsatsen. D& fragestdllningen har en begriansad mitféormaga inom
ramen for denna studie, maste uppsatsens troviardighet komma frén kéllorna och de resultat

som forfattarna kan dra fran dessa.

15



Primért anvédnds vetenskapliga artiklar som kéllor for att sdkerstilla kvaliteten pa
informationen. Vetenskapliga artiklars genomgéir en rigords kvalitetskontroll innan de
publiceras vilket leder till att de haller en hog niva. Artiklarna granskas och vdgs ocksd av

forfattarna till studien, da kvalitetskontrollen inte kan tas for givet.

Om inte en aktuell vetenskaplig artikel inte gar att finna anvénds istéllet alternativa kéllor
sasom exempelvis myndigheters webbsidor. Hir aterfinns inte den granskning av killorna
som i den vetenskapliga artikeln. Hér sétts stora krav pd omdomesforméigan hos uppsatsens
forfattare. Vid anvindande av dessa alternativa kéllor dr det av yttersta vikt att killans
egenintressen och objektivitet ifragasitts. Om dessa beddms som undermaliga dr killan inte

anvindbar for studien.

3.2 Intervjuer

En genomgang av texten i sin helhet gors under arbetsprocessen, for att analysera om det
saknas information i ndgon del av studien. Om sa ir fallet, kontaktas relevanta organisationer
och myndigheter som kan tillfora ytterligare information genom en intervju. Dessa intervjuer

konstrueras utifran studiens fragestéllningar.

Efter genomford litteraturstudie anses ytterligare underlag for studien krdvas inom foljande
omraden:

* Aktuella forutséttningar for sjordddning i Baffin Bay

* Framtida planer for sjordddning i Baffin Bay

* Réiddningscentralernas anvindning av handelsfartyg vid nddsituationer

For att erhdlla information kontaktas féljande personer:
* (Canadian Coastguard, Sarnia, Search and Rescue Officer

¢ Sj0- och flygrdddningscentralen i Goteborg, Raddningsledare, Birgitta Rosander

Sjo- och flygraddningscentralen pa Gronland, kontaktas primért for ovan angivna
fragestéllningar. Kontakt etableras ej, varfor sjo- och flygrdddningscentralen i Goteborg
nyttjas istdllet. Intervju genomfors den 22 november 2013 med vakthavande rdddningsledare

och behandlar generellt nyttjande och ledning av rdddningsenheter. Intervjun var av en
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semistrukturerad karaktdr och den intervjuades gavs utrymme att resonera kring
fragestéllningarna. Tillstdnd att trycka namn péd den intervjuade, Birgitta Rosander, erhélls.

Fragestéllningar aterfinns i bilaga 3.

Kanadensiska kustbevakningen kontaktas for att erhdlla svar pé aktuell och planerad
etablering i aktuellt omrade. Kontakt upprittas med en sjordddningsofficer vid CCGs kontor 1
Sarnia. Den tillfrdgade ombedes att svara pé ett antal strukturerade frdgor samt gavs tillfille
att utdover dessa fritt bidra med information inom &mnesomridet. Svar erh6lls den 13

november via mail. Fragestéllningar aterfinns i bilaga 2.

3.3 Enkat

For att erhdlla en bredare bild av hur aktivt sjobefdl, verksamma inom isbrytning med
erfarenheter frdn verksamhet 1 Arktis, ser pa behovet av utformning rutiner och metoder, for
att starka chanserna till dverlevnad i arktiska farvatten, genomfordes en enkitundersdkning
vid ett mote for befdlhavare tjanstgérande pé isbrytare i Luled, varen 2013, av Christopher
Anderberg, Chalmers Tekniska Hogskola, inom ramen for SMACS'-projektet. Enkiten gavs
ut till 12 befdlhavare, dér alla tillfragade svarade. Utfallet av enkédten har ej tidigare anvints.
Tillstdnd att nyttja foreliggande enkdtundersokning har erhallits. Enkétens fragestéllningar

finns dtergivet i bilaga 1 till denna studie.

' A Safer Arctic for small craft mariners
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4. Resultat

Forlisningen av MS Explorer var inte védntad, men att ett passagerarfartyg forliste i
polaromrédena, kom inte som en dverraskning. Att det var det vilrenommerade fartyget MS
Explorer vickte forvaning och fasa over hur framtiden for passagerarfartyg i polaromraden
skulle arta sig. Det var ett fartyg som var byggt, utrustat och bemannat for resor i dessa
omrdden. Detta vickte frdgor och diskussion rorande hur mindre ldmpade fartyg skulle kunna
upptrdda i dessa farvatten med hantering av de risker som féorekommer (Draper et al. 2008).
Forlisningen pévisade ett 6kat behov av béttre utbildning och materiel for att kunna upptréda i
dessa omraden. Besittning och passagerare behdver vara mer forberedda péd de utmaningar
som kan uppstd vid en olycka. Besittningen méiste vara vdl fortrogen med den
livraddningsmateriel som finns ombord och passagerarna behdver trénas i anvindandet av
densamma. Kunskap och erfarenhet av gang i is dr av yttersta vikt, da fartyg skall trafikera
farvatten ddr is forekommer. Denna kunskap skall d&ven omfatta fartygets faktiska forméaga att

kunna operera 1 olika typer av is (Kesselly 2009).

Baffin Bay dr ett kommersiellt intressant omrade, for utvinning av naturresurser och turism.
Den intensifiering, som observerats sedan 2000-talets borjan, rorande intresset for utvinning
av naturresurser, har 0kat mdngden fartyg i omradet (Arctic Council 2009). Omradets
avldgsenhet och otillgéinglighet gor det attraktivt for den allt mer vixande @ventyrsturismen.
Kryssningsfartyg gor dterkommande resor till Baffin Bay, storleken pd fartygen okar och
ddrmed antalet personer som vistas i omradet. Baffin Bay ér tillgéngligt endast en kort del av
aret, vilket okar koncentrationen av fartygstrafik till den isfria perioden. Fler och fler fartyg
och maénniskor exponeras for de risker som finns vid upptridande i1 detta omrade,

sannolikheten for att en olycka skall intréffa okar.

De aktorer som upptrdder i Arktis och Baffin Bay, bidrar till en stor variation pd de
forekommande fartygen i omradet. Dessa fartyg trafikerar omradet pd sin resa mot angiven
destination (Arctic Council 2009). D4 antalet fartyg som upptrader i omradet okar, erhalls

okade mojligheter till framgéngsrikt genomforande av assistans- och undséttningsoperationer.

De gillande och foreslagna regler och riktlinjer, som &r avsedda att reglera sjofarten i
polaromrédena ger forutséttningar for sdkrare sjofart (IMO 2013). Polarkoden behandlar de

formagor som krdvs av fartyg och besittningar for ett sékrare upptrddande i1 dessa farvatten.
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Koden ger direktiv for inforandet av nya isklasser, som ger mdjlighet till en internationell
standard. Krav pd utbildning och erfarenhet frdn gang i isbelagda farvatten infors. Fartygen
alaggs att kunna uppritthalla en livsuppehallande milj6 i héndelse av en nddsituation och/eller
av forldngd inneslutning i is (IMO 2009).

Att forbereda platser, POR eller skyddade platser, med utrustning for att 6ka formagan till
assistans dr en framgangsfaktor i avldgsna omraden. Fler platser utmed trafikerade farvatten
bor forberedas. Framtagna metoder for att assistera fartyg i behov av hjdlp i1 enlighet med
POR konceptet dr implementerade pa olika platser i Arktis (State of Alaska 2013).

De utbildnings- och utrustningsomriden samt formégor som de forekommande reglerna och
riktlinjerna behandlar kommer stélla nya och hogre krav pa de beséttningar som skall férdas i

dessa farvatten.

Sjordddningsresurser kring Baffin Bay dr begridnsade. Den kanadensiska kustbevakningen
uppger att de ej har fast stationerade enheter i omradet. Tva av CCGs isbrytare kan fungera
som rdddningsenheter i omradet under issdsongen. De stora avstdnden och det forhallandevis
glesbefolkade omradet gor att tillgéngligheten och forutséttningen for en utokad etablering av
sjoraddningsresurser hitintills inte prioriteras. Da ett flertal analyser pavisar att fartygstrafiken

i omradet tilltar, har dessa prioriteringar dndrats”.

Den kanadensiska kustbevakningen hade 2007 ett mal att Gver 50 % av livrdddningsaktioner i
Arktis skulle anses vara lyckade. Siffran 50 %, till skillnad fran 90 % i 6vriga omréden,
grundar sig 1 de svéra forhallandena som rader under en rdddningsoperation i Arktis. Under
perioden 2000-2004 uppnaddes i omrddet ett lyckat rdddningsuppdrag som motsvarar c:a 85
%. CCG konstaterar att trots den goda statistiken finns det en problematik bestdende av
avsaknaden av stationerade enheter i omradet. CCG konstaterar vidare att detta i framtiden
kommer att skapa utmaningar, dd fartygstrafiken i omrddet véantas 6ka (CCG 2007). CCG har
nu satt hog prioritet pé sitt arktiska ansvarsomrade, dir delar av Baffin Bay ingér I planerna
ingdr byggnationen av en ny isbrytare som planeras verka i omradet for att tillféra en 6kad

sikerhet’.

Vid en olycka till havs utnyttjar ett JRCC sig utav On Scene Co-Ordinators (OSC). Dessa

verkar som JRCCs ”forlaingda arm” péd olycksplatsen och fungerar som samordnare pa

% Search and Rescue Officer, Sarnia, CCG
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olycksplatsen. Den individ som agerar som OSC tar inte 6ver ansvaret fran JRCC, utan verkar
under deras direktiv. Vid en sjordddningsoperation dr tiden den mest kritiska faktorn och da
véljs personer pa fartyget nidrmast olycksplatsen som OSC. OSC skall vara den lampligaste
tillgéngliga personen, med hédnsyn till SAR-utbildning, trining och sambandsmdjligheter. [
omraden med déligt vader eller andra risker maste ett JRCC ta den tilltdnkta OSC och dennes

fartygs lamplighet i atanke, for att minimera risken att fler fartyg forolyckas’.

Avsaknaden av tillforlitliga kommunikationssystem medfor en okad risk for sjofarten i
omradet. Manga navigationssystem ombord fartyg ir idag beroende av satellitkommunikation.
Kommunikation och navigation f{Orsvaras av de hoga latituderna, d& de vanligast
forekommande systemen baseras pa satelliter positionerade i hojd med ekvatorn (Arctic
Council 2009). Fartyg dr ddrmed hdnvisade till radiosamband. Polarkoden anger att fartyg 1
polaromrédena bor vara utrustade med kommunikationsutrustning som dr anpassad till de
sarskilda forutsittningar och forhdllanden som rdder i Arktis (IMO 2009). Vid olyckor lngt
ifrén land finns en betydande risk att den nddstéllda enheten befinner sig utom rackvidd for
rdddningscentralens VHF-samband. I och med den starkt begridnsade satellittickningen finns
risk att radiokommunikation ej direkt kan etableras mellan nddstdlld och RCC. I dessa
situationer blir den nodstédllde beroende av andra enheter i omrédet som dd fér relda trafik
mellan den nddstdllde och RCC. Dessa enheter kan vara fartyg runt olycksplatsen, helikoptrar
eller spaningsflygplan®. Brist pa kartdata, som ett direkt resultat av svérigheter med
sjomatning, skapar navigatoriska utmaningar dd forekommande sjokort inte ger Onskvérd

noggrannhet och uppldsning. Sikerheten for sjofarten dventyras av detta faktum.

Enkéten visar att utbildning och utrustning anses vara de viktigaste aspekterna for att hoja
sdkerheten och mdjligheten till 6verlevnad i polaromradena, men dven kunskap om de yttre
omstandigheter och betingelser som paverkar ménniska och materiel, nidrmast asyftas
véderlek, ljusforhédllanden, forekomst av rovdjur. Utveckling av metoder och rutiner for det
sakra upptrddandet, med olika typer av rapportering och fardplaner kan ocksa bidra till 6kad
sdkerhet, men dven inforandet av sjdtrafikdvervakning. Mojlighet att erhdlla detaljerade
vaderleksprognoser efterfragas. Den personliga skyddsutrustningen bor utokas med tekniska

hjédlpmedel for detektering och lokalisering. Den mentala aspekten av upptrddande och

? Birgitta Rosander, Raddningsledare, Sjo- och flygraddningscentralen i Goteborg
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overlevande i dessa farvatten patalas och behovet av forberedelser avseende detta. Det
papekas ocksa behov av ytterligare SAR-resurser i dessa omraden. Allt sammantaget kan ett
behov av ett helhetsgrepp utldsas, frin fartygens medhavda utrustning via beséttningarnas

utbildning till utvecklat regelverk for upptradande i dessa omréden.
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5. Diskussion

Verksamhet som syftar till undsittning och assistans for att 6ka sdkerheten for ménniska och
miljo i avldgsna omraden likt Baffin Bay, kommer alltid medfora sérskilda utmaningar. Efter
att ha studerat litteratur, tagit del av genomforda undersdkningar och genomfort intervjuer, ser
vi ett behov av utbildningsinsatser och ytterligare utrustning for att mdte dessa utmaningar

och stirka enskilda fartygs formégor.

5.1 Resultatdiskussion

Den intensifiering och koncentration av fartygstrafik som Baffin Bay upplever under den
arstid dé isticket minskar, skapar mojligheter och utmaningar (Arctic Council 2009).
Koncentration och intensifiering kan ha positiv och negativ inverkan pd sdkerheten for
ménniska och miljé i omradet. Fordelen med oOkad fartygstrafik i omrddet kan bli att
tillgéngliga fartyg som dr gripbara vid en eventuell olycka Okar, & andra sidan kan denna
intensifiering ocksa medfora dkade risker for att just olyckan skall vara framme. Det som talar
for en 0kad forméga till assistans &r just ndrvaron av fartyg i avlidgsna omrdden, detta dr en

viktig aspekt for att erhalla forandrad mojlighet till undséttning.

5.1.1. Tillimpning av places of refuge pa fartyg
Da regelverket kring POR dr medvetet avgrinsat for att inte behandla livrdddning utan avsett
att minska riskerna for skador pd ménniska och milj6, som en direkt f6ljd av ett haveri, dr det
inte utan svarighet som begreppet kan appliceras rakt av pa fartyg (IMO 2013). Det &r kanske
inte heller onskvért och mojligt att blanda dessa tva begrepp, for att kunna allokera rétt
resurser vid rétt tillfdlle. Dock finns det all anledning att se vilka positiva bieffekter som kan
nds genom att flexibelt rora sig mellan dessa begrepp, vilket i sin tur krdver god kunskap om
dess tillimpning. Positiva bieffekter skulle kunna vara att fler resurser kan stillas till
forfogande, fler fartyg pé virldshaven har mer och bittre utrustning, har storre kunskaper,
forberedda platser finns tillgéngliga. Genom faststillda och vél beprovade och dvade rutiner
och metoder for POR och livrdddning, kan mdjligheterna till ett effektivt rdddningsarbete,

oavsett om det handlar om livrdddning eller assistans till ett nodstéllt fartyg, oka.
Det i studien valda omradet, Baffin Bay, ser en utveckling med okande fartygstrafik (Arctic

Council 2009). Denna 6kning samt istickets variation med arstiderna kan motivera ett forsok

att finna en mojlighet att tillimpa POR pa fartyg. Motivet till detta skulle kunna vara att
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utpekade POR pa land, har varierad tillgénglighet kopplat till isens varierande utbredning

samt att fartyg i omradet ger 6kad beredskap for hantering av olyckor.

5.1.2. Fordindrade krav pd utbildning och utrustning
De rutiner och metoder for undsittning och assistans, som aterfinns i IAMSAR tillsammans
med kraven pa utokad utrustning 1 Polarkoden, kan & ena sidan vara fullt tillrdckliga for att
méta de utmaningar och risker som den intensifierade fartygstrafiken i Baffin Bay. A andra
sidan kan det finnas behov av ytterligare utbildning och medvetandegdrande av de risker som

ett frekventare upptradande 1 Arktis medfor.

Det kan finnas anledning till en fordndring av de idag forekommande regelverken for
polaromrédena. Detta for att skédrpa kraven pa utbildning och utrustning vid bedrivande av
kommersiell verksamhet i1 kinsliga omraden, likt Baffin Bay (IMO 2013). Med en skérpning
av krav finns det mdjlighet att erhalla en hogre beredskap for att tidigt kunna assistera vid
olyckor och motverka dess effekter for den kénsliga miljon och de ménniskor som befinner

sig dér i vilket &r ett av huvudsyftet for idén med Safe Haven.

Da kommunikation via forekommande satellitsystem dr en utmaning vid upptriddande pa hoga
latituder bor den kommunikationsutrustning fartygen &r utrustade med anpassas utifran dessa
forutsdttningar (IMO 2009). Krav pa ytterligare satellitsystem kan krdvas for utdkad

redundans.

Den genomforda enkédtundersokningen, med aktivt isbrytarbefdl, indikerar att ritt utbildning
och ritt utrustning dr av stor vikt for okad sdkerhet till sjoss, men dven att formagan att
anvinda den medforda utrustningen pa ritt sitt dr avgoérande. Detta kan & ena sidan vara en
indikation pa att de fartyg och besdttningar som verkar i dessa omrdden skulle brista i
utbildning och utrustning, eftersom det sé tydligt papekas ett behov av utdkning av dessa. A
andra sidan kan det vara en indikation pa vikten av ritt utbildning och ritt utrustning maste
aterfinnas d4 man skall upptrdda i dessa omraden. Utbildning bestir inte enbart av en hog
teoretisk formaga utan ocksé av formagan att kunna omsitta kunskap i praktiken. Likavil som
det infors krav pé utbildningar och vilken utrustning som fartygen skall ha i regelverk, ar det
av stor vikt att formégan att omsétta den erhallna kunskapen i praktiken 6vas och provas.

Detta kan goras genom olika §vningar, dir beséttningarna tranas mot specifika krav.
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5.1.3. Kan Safe Havens ge okad siikerhet till sjoss
Studien visar att utformningen och innehéllet i Polarkoden avseende utrustning péd fartyg,
tillsammans med de grundkrav som &terfinns i SOLAS, skulle gora det mgjligt att skapa ett
Safe Haven pa fartyg verksamma i polaromradena och ddrmed stirka mojligheterna till

assistans och undsittning.

De krav som aterfinns i Polarkoden for fartyg konstruerade utifrdn de angivna polarklasserna
1-7, kan till del anvdndas for Gvriga fartyg. Det kan finnas svérigheter att applicera dessa
regler rakt av, men som utgdngspunkt kan de fungera utmarkt. Forslag: utoka omfattningen av

Polarkoden.

I den genomforda enkdtundersdkningen ser vi ytterligare indikationer pa att idén om Safe
Havens skulle fungera, s tillvida att dess tillampning skulle sétta ord pé det som kréivs for att
starka sdkerheten till sjoss i Arktiska farvatten. Utan skédrpta krav i tinkta och géllande
regelverk, kommer det inte att ske nadgon fordndring som kan medge sédkrare sjofart. Forslag:

sakerhetsutbildning for verksamhet i Arktis.

Att fartyg utrustas med fler kommunikationssystem kan medfora okad sdkerhet i avldgsna
omrdden med bristande infrastruktur. Fartyg kan agera som reldstationer vid
rdddningsoperationer varfor den i var studie foreslagna definitionen pd Safe Havens, kan ge
okad sikerhet till sjoss, for ménniska och miljo i avldgsna omrdden likt Baffin Bay. Forslag:

sdkrare kommunikationssystem.

5.2 Metoddiskussion

Valet av litteraturstudie som primér metod hérleds till avsaknaden av tidigare studier inom
valt dmnesomréde samt typ och mingd av information som krivts for att besvara angivna
fragestéllningar. Styrkan med nyttjad metod ligger i formdgan att erhdlla en stor mangd
underlag och data for att genomfora studien. Osdkerheten vid kvalitativa textanalyser kan
uppsta vid bristande kritisk granskning av innehéllet i texterna. Denna osdkerhet motverkas
genom fortlopande diskussioner kring fOrfattarnas valda texter och kéllor. Nar uppsatsens
diskussions del avhandlas, tas detta sérskilt i beaktande for att minska osdkerheten i

kvaliteten.
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Intervjuer med utvalda personer i syfte att samla in kompletterande information kan anses
vara en god sekunddr kélla. Detta beror pd urvalet av intervjuade och deras relation till

fragestéllningen. Genom att nyttja neutrala fragor, minskar risken for subjektiva svar.

I en kvalitativ studie sammanfogas ofta begreppet reliabilitet med validitet. Vid en
litteraturstudie av denna karaktir uppstar validiteten kring det underlag som insamlas pé
omréddet. Ett sdtt att uppnd detta dr genom en triangulering av resultatet. Genom att man
granskar resultatet fran olika synvinklar sa okar bredden pa tolkningen. Detta dr viktigt for att
man ska kunna ge en helhetsbild av studien, vilket bidrar till en 6kad validitet (Patel &
Davidson 2011). Studien anvidnder sig av flera tekniker for att &stadkomma en god
triangulering. En litteraturundersdkning genomfors, en enkét som diskuterar &mnet nyttjas och

intervjuer med sakkunniga genomfors.

Da studiens helhet dr central for en kvalitativ studie och dess validitet dr det viktigt att
studiens inre logik dr god. Man maéste ldtt kunna folja arbetsprocessen och végen fram

resultatet for studien (Patel & Davidson 2011).

Svéarigheten har inte legat i att finna underlag, svarigheten har legat i att finna rétt underlag.
Underlag som kunnat styrka den grundtes som vi arbetet utifrdn. Det som en ging var var

utgéngspunkt har dndrats under denna studies framtagande.

Da vi valt att studera Arktis har utmaningen aterfunnits i att finna data fran flera olika kéllor,
for att kunna vérdera erhallen data. Detta har inte varit mojligt i alla fall, vilket blir en direkt

svaghet for studiens validitet.

Flera av de kéllor som nyttjats i foreliggande studie dr producerade av IMO. Dessa killor,
framst konventioner och riktlinjer, har olika grad av tillforlitlighet. De konventioner som
nyttjats har en hog tillforlitlighet, da de &r ratificerade av ett stort antal nationer, vilket gor att
de tillimpas. De riktlinjer som tjdnat som underlag i studien, véntar pd att bli antagna och
ratificerade. Det som ddrmed blir osékert dr den slutliga lydelsen i dessa, varfor det dr av vikt

att endast med breda ordalag aterge innehallet i dessa.
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Den genomforda enkdtundersokningen indikerar att det som foreslas av IMO utgivna riktlinjer
vél dverensstimmer med de aktiva sjobefdlens uppfattningar kring foreliggande behov for en

sakrare sjofart 1 Arktis. Enkétens resultat tjinar studiens syfte.
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6. Slutsatser

Denna studie sokte finna svar pa huruvida forutsdttningarna till att stirka chanserna till
undsittning och assistans dr mojlig, for att 6ka sdkerheten for midnniska och miljo 1 ett av
jordens mest ordorda omraden, Arktis. Med utgdngspunkt fran i dag gdllande och foreslagna
regelverk samt genomforda undersdkningar kunde vi erhalla svar pa de fragor som legat som

utgéngspunkt for denna studie.

Polarkoden foreslar ett antal atgdrder for att erhdlla en hogre forméga att verka i de Arktiska
farvattnen. Dessa atgérder ger forutsédttningar for att hantera de risker som forekommer for
ménniska och milj6 i detta kinsliga omrade. Hur dessa atgdrder omsitts i praktiken kommer
att vara avgorande for erhallandet av hogre sidkerhet. Sjofarten kan goras sékrare, ansvaret

vilar pa de som skall fardas i dessa farvatten.

Enligt denna studie gar det inte att applicera POR pa fartyg. Dock kan vetskapen om dessa
omrdden agera som underlag for beslut for ett fartygs befdlhavare, da nagot oforutsett har

skett.

Studien har visat att idén om Safe Havens pa enskilda fartyg, kan stirka mdjligheterna till

assistans och undsittning i arktiska farvatten.

Den enskilt viktigaste faktorn for att erhalla en hog sdkerhet, dr besittningen och dess
utbildning. Genom att tillféra utrustning och utbildning finns det all mdojlighet att realisera

idén om Safe Havens, som vi utgétt ifrdn i denna studie.

Vi foreslar en fortsédttning pa denna studie som fokuserar pa de faktiska utbildningsbehov som
foreligger samt hur de teoretiska kunskaperna kan omsittas i praktiken ombord pa fartyg, som

trafikerar de arktiska farvattnen.
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Bilaga 1. Enkat for befalhavare ombord isbrytare

Skriven och genomford av Christopher Anderberg, Chalmers Tekniska Hogskola under véren
2013.

Questions:

* Small craft mariners are in focus in this project, what do you believe to be the largest
challenges for these in maintaining safety at sea in the arctic environment?

* From a “safe haven” perspective meaning a bigger form of autonomy on units in the
arctic environment to self-handle an emergency while waiting for assistance, how
should demands be formed to meet this, is it a relevant demand?

* Concerning training to handle an emergency, what are the most important areas to
focus on for small craft mariners to get a good result?

31



Bilaga 2. Fragestallningar via intervju via mail med sjoraddningsofficer vid
Kanadas Kustbevakning.

Skickad den 22 oktober 2013.

* Having studied your Search and Rescue Needs Analysis from 2007, we ask if this is the
latest analysis available and if any developments have been made in your SAR-system around
Baffin Island (e.g. changes in deployment of SAR vessels, increases or decreases in
operations in the area)?

* Due to the growing possibility of future offshore-facilities and cruises (e.g. eco-tourism) in
the area, do the CCG have any future plans regarding capacity in the Arctic area?

* Do the CCG have any preferences on how vessels operating in the Arctic are equipped with
life-saving appliances, and how their crews are trained?
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Bilaga 3. Fragestallningar vid intervju med Birgitta Rosander, raddningsledare
pa sjo- och flygraddningscentralen i Goteborg.

Intervjuad den 22 november 2013.

* Hur resonerar ni kring valet av On scene co ordinator (OSC) nér inga kvalificerade
rdddningsenheter finns i omradet?

* Vilken grad av ansvar ger ni till handelsfartyg som agerar OSC vid en olycksplats?
* Ser ni till ndgra sérskilda egenskaper eller utrustning nar OSC viljs?

* Hur autonoma 4r OSC vid en rdddningsoperation?
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