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SAMMENDRAG

Bakteppet for dette mastergradsprosjektet har vert den stadig ekende skipstrafikken i de
arktiske omradene. Samtidig som trafikken gker, gker ogsa stgrrelsen pa de ulike fartgyene. Det
er etablert en sterk sammenheng mellom gkt trafikk og gkt sannsynlighet for ulykker. Hvis en
ulykke skulle inntreffe i polare strgk ville man kunne bli ngdt til & drive egenredning i minimum
fem dager av seg selv, mannskap og passasjerer. Pa grunn av begrenset infrastruktur og
utfordrende forhold slik som veer, klima og geografi ville en ulykke med starre cruiseskip i de
arktiske omradene kunne vise seg a veere fatal for de involverte. Det er langt mellom
tradisjonelle redningsressurser, og det er gjerne begrensede mengder av dem. En starre ulykke
med cruiseskip vil kunne vise seg a veere svart krevende i disse omradene. | et omrade med
risiko for ulykker vil det vere viktig med en tilpasset beredskap, som er forberedt og
dimensjonert for den risikoen som er til stede i omradet. | Longyearbyen pa Svalbard jobbes
det mye med beredskapen og man er pa mange mater langt bedre rustet beredskapsmessig enn
tilsvarende samfunn pa fastlandet. Forskningsprosjektet har derav fatt fglgende problemstilling:
«Hvordan dimensjoneres beredskapen med henblikk pa cruiseskipulykker ved Svalbard, da

spesielt med fokus pa evakueringsfasen av MRO?».

Forskningsprosjektet baserer seg pa teori om kriser, beredskap, beredskapsplanlegging og
gvelser som leringsarena. Teorien har saledes veert rammeverket for forskningsprosjektets
utfarelse. | prosessen har det blitt utfgrt feltarbeid i Longyearbyen i perioden fra januar til juni
2021. For a besvare problemstillingen har det vaert benyttet en kvalitativ metode, hvor det har
blitt utfart intervjuer av relevante beredskapsaktarer og neringer. Det ble utfart intervjuer med
informanter fra Sysselmannskontoret, Longyearbyen Rgde Kors Hjelpekorps, Lufttransport,
samt Hurtigruten Svalbard. | tillegg til intervjuer ble det brukt deltakende og ikke-deltakende
observasjon som en metode for innsamling av data. Dernest har det vert bruk av

dokumentstudier av relevante dokumenter, som kunne gi gode bidrag til a besvare

problemstillingen.

Funnene fra forskningsprosjektet tyder pa at cruiseskipulykker er mulige & forutse og mulige a
forberede seg pa. Vi vet ikke presis nar en ulykke vil inntreffe, men man kan forberede seg pa
handtering av omfanget av en slik hendelse. Det er en risiko man ma se seg nadt til a vaere
forberedt pa at vil inntreffe, i og med at risikoen for slike ulykker gker i takt med gkningen i

ferdsel. Beredskapsmessig ser man at beredskapsaktgrene i Longyearbyen er kunnskapsrike og



har bred erfaring med ulike former for hendelser. Utfordringen i mate med cruiseskipulykker,
er imidlertid avstandene og sterrelsen pa hendelsene, herav antallet involverte mennesker.
Gjennom intervjuer og gvelser kommer det frem at antallet cruiseskippassasjerer er langt hgyere
pa dagens cruiseskip, enn det beredskapen i omradet er dimensjonert for a handtere.. | denne
sammenhengen sees gvelser pa som en viktig leeringsarena, hvor man pa forhand kan teste om
hvorvidt man er gvet og dimensjonert til & handtere de risikoene og truslene som er i omradet.
I dette tilfellet konkluderes det med at det er manglende funksjonelle gvelser knyttet opp til de

spesifikke truslene ved cruiseskipferdselen i Arktis.



FORORD

Denne mastergradsavhandlingen markerer avslutningen pa mine to ar som masterstudent i
samfunnssikkerhet ved Universitetet i Stavanger. Jeg har veert heldig a fa skrive
masterprosjektet ved Universitetssenteret pa Svalbard, noe som har gitt meg verdifulle
erfaringer og opplevelser. Svalbard er virkelig idyll! Tiden som student i samfunnssikkerhet
har veert givende og inspirerende og har gitt meg muligheten til a stifte bekjentskaper med en
rekke fantastiske mennesker. | den anledningen vil jeg takke informantene mine i
Longyearbyen, som har stilt il intervju og delt av sin kunnskap og sine erfaringer. Jeg ma ogsa
takke arranggrene av tabletop gvelsen AMRO 2021, for & ha stelt i stand et leererikt opplegg.
En stor takk ma rettes til min veileder Bjarn Ivar Kruke for konstruktive og motiverende
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gjennom masterens lgp. Det ma ogsa rettes en takk til Espen Gabrielsen som har bidratt med

korrekturlesing av oppgaven.

Lise Berntsen Penne
Juni, 2021



INNHOLDSFORTEGNELSE

SAMMENDRARG...... oottt e e s s s s e s s s s s s e e e e s s s asa s s s s s e e e e s s sasassssssssnsenersnassssssnns 1l
L0 10 0 Vv
INNHOLDSFORTEGNELSE ......cccctiiuiiiiiiiiniiiiiiiiiciiinieinissssaiiiiisseessssasassssisseesssssssssssssssssessssssssssssssssessssanases Vi
FIGUR- OG TABELLOVERSIKT ...cccvuuuuiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiniiiiiiieeiiiiiiisesiisssesssiieiiimmssssssisesiimssssssisessssssssssae. 1
1. INNLEDNING ..ottt a e e e e e e e e e s eseseseesesesessesssssssssnes 2
1.1 PROBLEMSTILLING OG FORSKNINGSSPBRSMAL........oovveiveiiiiiiieeiceeie e 4
L2 AVGRENSNING .ottt et e ebe e s ar e e ae e e e ae e eraeeaes 5
1.3 TIDLIGERE FORSKNING ... cttiiiiiiiiiiiiiiiii ittt sab s s 6

2.  SVALBARD OG DE ARKTISKE UTFORDRINGENE .........ccootitiiimmmmmnnniniiiiiiiiininiieeiineeseeesmeemsaeees 7
2.1 SVALBARD OG LONGYEARBYEN ..ottt 7
LONGYEARBYEN ..ottt ettt sttt st saae s 8

2.2 ARKTISKE FORHOLD SOM PREGER SVALBARD OG HAVOMRADENE .........ovvivrireiierisinsieese s sees 9
KLIMATISKE FORHOLD..........uoootiiiiiiiiiiicte ettt 9
KOMMUNIKASION OG NAVIGASION ..ottt 10
GEOGRAFISK PLASSERING OG INFRASTRUKTUR.........oootiiiiiiiiiiieiic sttt 11

3. YL 0 0 12
3.1 FORSKNINGSDESIGN ..cociiiiiiiiiiiiiiiiiiic i 12
3.2 FORSKNINGSSTRATEGI ....ccutiiiiiiiiiiiiiicii e bbb 13
3.3 DATAKILDER OG DATAINNSAMLING .....ocictiiiiiiiiiiii ittt 14
INTERVIUER. ..ottt et ettt sttt e e aes e e aeeeass 14
DOKUMENTANALYSE ...ttt st s 19

3.4 DATAREDUKSJON OG ANALYSE......o ottt e 20
3.5 VALIDITET OG REALIABILITET ..eeetiiitiicee ettt e s 21
LY 1 =3 N 21
RELIABILITET ..ottt sttt st s st s 22

BB ETISKE HENSYN ..ottt bbb 23
3.7 STYRKER OG SVAKHETER ...etiiiiitict s 24

4 LI 210 26
4.1 KRISER . 26
LRI 27 a1 =t T 26
KRISEFASENE ...ttt sttt sttt be st 28
KRISETYPOLOGIER ......oiiiiiiietiiteettes ettt sttt ettt 29



KRISEHANDTERING........vvveoevoreeesessississ s isssssssssss s s ssssssssss s sssss s s s sassssssss s s sssssssssssssssssssnses 33

4.2 BEREDSKAPSARBEID......ctiiiiiitiiitticteect ettt s bbb e 35
BEREDSKAPSDEFINISJION OG BEREDSKAPSFASENE.........oooviviiiiiiiiiiiiicticctictccc e 35
BEREDSKAPSFASENE ...ttt s s s 37
FIRE PRINSIPPER FOR BEREDSKAPSPLANLEGGING OG SAMFUNNSSIKKERHET I NORGE ..........ccccovvvuennn. 39
HVA DEFINERER GOD BEREDSKAPSPLANLEGGING? ........cccovviiiiiiiiiiiiiicsiccceicc e 40

4.3 BVELSER OG TRENING...c.cuetitirtrtetetiutrtstetettststete st stete bttt bese st et b eae st s b et s e st st ek e b et st et ebese st sbebese st st ebebe e s ebenene 43
TRENING ...ttt e s st s s ettt 43
DVELSER ..ottt ettt ettt e st s et etk ekttt A ettt s et e ettt ettt teee s 43

5. EIMIPIRI ...ttt et reasa s e s s s e e e e e e e s s s s e s s s s e s e e e e aassssssssseseeeannassssssssseseeennnnnnnnns 47

5.1 SVALBARD SOM ET BEREDSKAPSOMRADE..........cocvuivrivieeieeieisisesie st sse s sssss s sen 47
SKIPSTRAFIKK T ARKTIS ...ttt ettt st 47
INTERNASJONALE REDNINGSAVTALER ...ttt 48
HVILKE AV DE ARKTISKE UTFORDRINGER SER BEREDSKAPSAKT@RENE PA SOM BETYDELIGE? .................. 49

5.2 BEREDSKAPSRESSURSER OG SAMVIRKE........cuiiiiiitiiitiiiii it 52
TILGJENGELIGE RESSURSER......ooooitietiicitiitecectt ettt s 52

HVILKE BEREDSKAPSRESSURSER MANGLES FOR A KUNNE HANDTERE SLIKE HENDELSER GODT, OG HVILKE

ER TILGJENGELIGE FRA ANDRE AKTBRER? ....ooveevetetetesietesteestetete st et ete st te st te st ste e sassssssse e stesssse s ssenesseneens 55
SAMUVIRKE........oviiiiiiiiiiiiiiiiietit ettt sttt sttt b st e st e s s et e s bs e s sabbe s s tneesnns 57

IMO POLARKODEN ...ttt sttt sttt sttt st et s s e s st e s sabe s s satnessnaeeeas 58

HVA VIL DERES ROLLE | EN MARITIM MRO VAERE?........oooeieiieeieeeeseeete sttt 59

5.3 @VELSER, TRENING OG RESPONS KNYTTET TILIMRO ..vuuiiirieieiirieteeesie ettt ettt es 61
DVELSESRAPPORTER ...ttt ittt ettt ettt ettt et sets sttt s te st s s se et sessas et e bsse et esesesnneases 61
BEREDSKAPSAKT@RENE | LONGYEARBYENS FORHOLD TIL TRENING OG @VELSER.......ceovevreeereiriririenneins 73
HVORDAN @VES DET | HENHOLD TIL MRO? .....ovveteeeseeieieeesieieieesieieieesesseieesessesessesssssssnesesssssnensssssssnnensns 75

6. DROFTING ...coiiiiuiiiiiininiiiinteieisstesesstessssssessesstssessssessessstesessssessessstssessssessessstesessasesssssssssesssssssssasessossns 78

6.1 HVILKE UTFORDRINGER ER DET DE ARKTISKE FORHOLDENE REPRESENTERER FOR MARITIM
BEREDSKAP [ FORHOLD TILEN MRO?......couiiiiiiiiiiiiiiciinet ittt 78
6.2 HVORDAN ER BEREDSKAPEN RUNDT SVALBARD DIMENSJONERT FOR A HANDTERE EN MARITIM MRO? .82
6.3 HVORDAN @VES DET FOR A HANDTERE EN MARITIM MRO | OMRADENE RUNDT SVALBARD OG HVA DE

VIKTIGSTE FUNNENE MED HENSYN PABEREDSKAP?.......ouveieereeiiesiseisesiessesssss s sssssssssssss s sssssessssans 86
7. KONKLUSJON.....cuuiiiiiiiiiiiiiieciiniiiinineeai i snsesnssaaassssss s s e s s saaassssssssssssesasassssssssesentssssssssssssssesesssanssssns 90
LITTERATURLISTE....cieeeeiiiiiiiiiiiiiiieiin st s s snssaas s s s s saaa e s s s s s e s s e s s s a s s s s s s s e s e s s anassssssssnennnnnns 92
RV =15 L PP 100

\l



FIGUR- OG TABELLOVERSIKT

10
11

12

Cruiseskippassasjerer
venter pa redning,
Maksim Gorkij
havariet

Kart over
nordomradene
Oversikt over
informanter

Oversikt over
sekundzrkilder

Krisefasene

Gundels
krisetypologier

“t Hart & Boins
krisetypologier
Tidsfaser
Tidsfaser, maritime
ulykker
Beredskapshjulet
Konsentrasjon av
skipstrafikk i Arktis
2009 - 2016

Oversikt over Norges
ansvarsomrade, sgk
og redning (SAR)

Odd Mydland/Kystvakta
https://www.tu.no/artikler/laerdommer-fra-norges-
kanskje-mest-dramatiske-redningsaksjon-til-
havs/470073
https://www.mapsland.com/europe/svalbard/large-

location-map-of-svalbard

Kruke, 2012, s. 8
Engen et al., 2016, s. 275

Engen et al., 2016, s. 277

Kruke, 2012, s. 11
Kruke & Auestad, 2020, s. 9

Kruke, PPT Beredskap, 29.09.2019

Young, O.R., Berkman, P.A. and Vylegzhanin,
A.N. (eds.) Informed Decision-Making for
Sustainability. Volume 1 (Governing Arctic Seas:
Regional Lessons from the Bering Strait and
Barents Sea)./ Justis- og beredskapsdepartementet,
rapport for samfunnsikkerhet 2020, s. 126
https://www.barentswatch.no/artikler/Sok-og-

redning-i-norsk-ansvarsomrade/

6

16

18

26
28

29

32
33

35
47

49


https://www.mapsland.com/europe/svalbard/large-location-map-of-svalbard
https://www.mapsland.com/europe/svalbard/large-location-map-of-svalbard
https://www.barentswatch.no/artikler/Sok-og-redning-i-norsk-ansvarsomrade/
https://www.barentswatch.no/artikler/Sok-og-redning-i-norsk-ansvarsomrade/

1. INNLEDNING

Den 19 juni 1989 kjarer cruiseskipet Maksim Gorkij pa drivis vest for Svalbard. Det russiske
cruiseskipet er pa seilas fra Island til Magdalenafjorden pa Svalbard, med rett i overkant av 950
mennesker ombord (Totland, 2016). Sammenstgtet med drivisen fgrer til at skipet tar inn store
mengder med vann og dermed raskt far slagside. Hendelsen skjer 290 nautiske mil fra Bjgrngya,
langt unna tradisjonelle redningsressurser. Det beordres evakuering av Maksim Gorkij, men pa
grunn av skipets helning i forhold til havisen er det vanskelig & mobilisere livbater, noe som
farer til at en rekke passasjerer ma heises direkte ned pa sjgisen (Jensen, 2019). | ruskeveer

preget av sludd, take og vind venter passasjerene utalmodig pa bistand (Totland, 2016).

Det blir sendt ut et ngdsignal, som til slutt fanges opp av KV Senja. Nar de fanger opp
ngdsignalet vet kystvaktskipet lite om hva som har skjedd, hvilken type skip det er snakk om
eller hvor mange mennesker som er involvert (Kvamstad, Fjgrtoft, Bekkadal, Marchenko &
Ervik, 2009). Det er farst nar kapteinen pa KV Senja ber om a fa hentet ut graderte dokumenter
pa russiske skip at de far nok informasjon om Maksim Gorkij til & se omfanget av hendelsen.
Mannskapet begynner raskt a rigge til for mottak av et stort antall mennesker. Ombord pa
kystvaktskipet finnes proviant for to maneder. Det settes straks i gang med tilberedning av store
mengder mat. Samtidig forsgkes det & frigjere mest mulig plass innendgrs. Det vurderes om
man ma kaste mabler over bord, men heldigvis apner det seg noen lgsninger. Varme vannkar
gjers klare til & varme nedkjglte mennesker, temperaturen innendgrs skrus opp (Jensen, 2019).
KV Senja klarer a ta ombord nermere 700 mennesker og setter kurs mot Longyearbyen. Ikke
lenge etterpa ankommer ogsa de farste redningshelikoptrene. Et degn etter at ulykken inntreffer,
er alle kommet inn pa fast grunn. Det er ingen som omkommer denne gangen, men et flertall er

kalde og medtatte. Det gar godt denne gangen (Totland, 2016).

Maksim Gorkij er bare en av flere hendelser i Arktis de siste tidrene. 28. desember 2018 gar
reketraleren Northguider pa grunn mellom Nordaustlandet og Svalbard. De befinner seg i et
omrade hvor det er vanskelig & fa dekning, men nar til slutt frem med satellitt-telefon.
Reketraleren mister begge livbatene, og far derfor ikke evakuert skipet. Sysselmannens skip er
en dags seilas unna havariet, og det besluttes derfor a sende ut sysselmannens to helikoptre. |
mellomtiden krenger Northguider og velter over pa siden. Helikoptrene nar frem, og far hentet
ut mannskapet. Hendelsen gar godt til tross for 22 minusgrader og sngstorm (Rommetveit &

Ngkling, 2019). Ni ar tidligere sank den russiske traleren Topaz A utenfor Bjerngya i



Barentshavet. 19 personer kom seg i livbatene, mens kapteinen ble meldt omkommet. | det
kystvaktas helikoptre nadde frem til traleren hadde den allerede sunket i havet, uten antydninger
til hvor den var. Det samme gjelder for da Sysselmannens Super Puma nadde frem til
ulykkesstedet (Fosse & Wibe-Lund, 2009).

Svalbard er innlemmet i reguleringsomradet til IMO Polarkoden, som sier noe om hvilke krav
og regler som settes til skip som ferdes i de arktiske farvannene (International Maritime
Organization Polar Code, 2014). |1 2016, 2017 og 2018 ble det gjennomfart gvelser som tester
disse kravene i omradene pa og rundt Svalbard. Testene har blant annet blitt gjennomfart pa
utstyr slik som livbater, overlevelsesflater og overlevelsesdrakter (Solberg, Gudmestad &
Kvamme, 2016; Solberg, Gudmestad & Skjearseth, 2017; Solberg & Gudmestad, 2018).
Prosjektet er en del av Norges satsing pa sikkerhet i nordomradene og har som formal a gke
sikkerheten og beredskapen i nordomradene pa grunn av den gkte aktiviteten (Jgrgensen,
Leyning & Meidell, 2020), som ogsa er ansett for & ha en direkte sammenheng med gkt risiko
for maritime ulykkeshendelser og tilhgrende redningsoperasjoner (Sysselmannen, 2016;
Neerings og fiskeridepartementet, 2019) Slike ulykker vil potensielt ha store konsekvenser for
liv og helse. Dette vil i s mate kunne utfordre beredskapskapasiteten i omradet (Naerings- og
fiskeridepartementet, 2019). Cruisenaringen er en betydelig del av den gkte trafikken i

Svalbardomradet (Nerings- og Fiskeridepartementet, 2019).

Ved en stgrre hendelse med cruiseskip vil man matte evakuere de involverte til nermeste
landomrade. Her vil de matte ivaretas, triageres og registreres, far man kan frakte dem inn til
Longyearbyen (Informant LRKHK). De siste arene har skip med en kapasitet pa over 6000
mennesker seilt inn i farvannene rundt Svalbard, og en hendelse med sa store fartay er a regne
som et mareritt (Urke, 2018). De arktiske forholdene er en viktig bidragsyter til hvorfor
hendelser her vil kunne bli langt mer alvorlige enn andre steder i verden. Forhold som lange
avstander til hjelp, utfordrende kommunikasjonsmuligheter, ustabilt og ugjestmildt veer, samt

is og isfjell er noen av dem (Urke, 2019).

Overordnet tema i dette forskningsprosjektet vil veere maritime masseredningsoperasjoner,
heretter referert til som maritim MRO. Bakgrunnen for oppgaven vil vere den gkte
cruisetrafikken i de arktiske omradene, og den tilhgrende gkte risikoen som falger med slik
aktivitet. En avgjgrende faktor er de ekstra utfordringene de arktiske forholdene presenterer for

hendelser i Svalbardomradet. Det er ogsa derfor jeg har valgt & gjennomfare forskningen som



et feltarbeid i Longyearbyen. En viktig forutsetning for & kunne handtere ulykker, kriser og
ugnskede hendelser pa en god mate er & ha en beredskap som er tilpasset den risikoen man ma
forvente & handtere pa et gitt tidspunkt. Det er gjort begrenset med forskning pa fasen hvor man
ivaretar mennesker pa land, under en omfattende maritim MRO og det er denne jeg vil se
narmere pd i dette forskningsprosjektet. Formalet med dette er og forhapentligvis kunne gi et

godt bidrag til videre arbeid og kunnskapsutvikling pa tematikken.

1.1 PROBLEMSTILLING OG FORSKNINGSSPBRSMAL

Dette forskningsprosjektet har jeg valgt a basere rundt et fiktivt scenario, noe som har blitt gjort
for & kunne studere dimensjoneringen av beredskapen i Longyearbyen i natid. Ved a bruke en
tilnerming med scenario vil forskningen i seg selv, fa et tydelig avgrenset fokusomrade.
Scenario vil pa denne maten kunne danne en illustrasjon for hva som menes med en «starre
cruiseskipulykke» i dette forskningsprosjektet. Fglgende scenario har veert illustrerende for

forskningen;

Et cruiseskip pa vei til Longyearbyen, Svalbard, stater pa isfjell og far en betydelig flenge i
skroget. Flengen farer til at skipet raskt tar inn mengder med vann, som mannskapet ikke kan
holde unna. Dette betyr at skipet ma evakueres umiddelbart, bade mannskap og passasjerer
evakueres ut i livbater, samtidig som det ogsa blir gjort forsgk pa & na frem til fastlandet med
ngdmelding. Skipet huser nermere 3000 mennesker inkludert mannskap, som blir evakuert til

naermeste landomrade for ivaretakelse.

Med bakgrunn i scenario har felgende problemstilling blitt lagt til grunn i forskningsprosjektet;

Hvordan dimensjoneres beredskapen med henblikk pa cruiseskipulykker ved Svalbard,

da spesielt med fokus pa evakueringsfasen av MRO?

Med bakgrunn i scenario og problemstilling har det blitt utarbeidet tre forskningsspgrsmal som
vil veere fgrende for innhentingen av datamateriale til forskningsprosjektet. Disse har blitt
formulert med hensyn pa hvilke data det vil vaere behov for, for a kunne utrede scenario og
problemstilling pa en hensiktsmessig mate. For & kunne si noe om dimensjoneringen av

beredskapen pa Svalbard, vil det vaere avgjerende med data fra de ulike beredskapsaktgrene pa



hvilke arktiske utfordringer de anser som de mest vesentlige og hvilke ressurser som er
tilgjengelige per na for a handtere dem. Disse ressursene vil ha en innvirkning pa hvilken
dimensjonering man har, og hva beredskapen er dimensjonert for. Ressurser vil ogsa innebzre
erfaringer og lering fra hendelser og @velser som man utfgrer i samspill med andre

beredskapsaktgrer i omradet. Fglgende forskningssparsmal er derfor valgt:

- Hvilke utfordringer er det de arktiske forholdene representerer for maritim beredskap i
forhold til en MRO?

- Hvordan er beredskapen rundt Svalbard dimensjonert for & handtere en maritim MRO?

- Hvordan gves det for & handtere en maritim MRO i omradene rundt Svalbard og hva er

de viktigste funnene med hensyn pa beredskap?

1.2 AVGRENSNING

Forskningsprosjektet avgrenses til gvelser, laering, beredskap og utfordringer knyttet til
masseredningsoperasjoner. | hovedsak vil den se pa beredskapsarbeidet knyttet opp mot
evakueringsfasen av MRO operasjoner, og pa denne maten avgrenses til faktorene som er viktig
i forhold til denne. Forskningsprosjektet avgrenses til en hendelse hvor flertallet skysses til
naermeste landflekk, som vil veere prosedyre ved MRO. Det er med andre ord bare deler av en
MRO som blir sett pa i denne sammenhengen. Dette handler stort sett om & holde mennesker i
live, frem til man kan frakte dem til Longyearbyen for sa a frakte dem til Tromsg for videre
behandling. Det betyr at faktorer som er knyttet til varsling, og ivaretakelse av passasjerer og
mannskap i Longyearbyen etter at ivaretakelsen pa land er over, ikke vil veere inkludert i
oppgaven. Derfor har ogsa datainnhentingen stort sett begrenset seg til de aktarene som vil veere

involvert i arbeidet pa ulykkesstedet og pa land.

Hovedtematikken omhandler cruiseskipulykker i Arktis, og det er derfor besluttet a ikke ta med
forhold som involverer ulykker utenfor dette omradet. Det betyr at de ressursene som det vil
trekkes pa i denne oppgaven ma vere tilgjengelige fra omradet hvor det illustrerende
eksempelet legger ulykkesstedet. Det vil si at selv om det er tilgjengelige ressurser pa fastlandet
eller i andre arktiske landomrader, ma disse veere innenfor en radius hvor responstiden er av

nytte for hendelsen. Med henblikk pa redningsdelen vil denne oppgaven ta for seg faktorer som



handler om forberedelser for & ivareta liv og helse. Derfor er det ikke inkludert forhold som

gjelder skader pa miljg og skip.

1.3 TIDLIGERE FORSKNING

IMO Polarkoden (2014) har vert gjenstand for evalueringer i forhold dens evne til & veere en
bidragsyter a danne gode standarder for ferdsel i arktiske farvann (Engtre, Nja & Gudmestad,
2018). Kravene som IMO Polarkoden legger til grunn har blitt testet gjennom SARex gvelsene
(Solberg et al., 2016: Solberg et al. 2017: Solberg et al 2018). Resultatene av disse har blitt
diskutert i en rekke artikler og samtlige konkluderer med at det er betydelige utfordringer
knyttet til standardutstyr, trening, gkt skipstrafikk i omradene og krav til egenredning i opp til
fem dager (Solberg, Brown, Skogvoll & Gudmestad, 2016: Kruke & Auestad, 2021: Solberg &
Gudmestad, 2019: Jensen, Solberg & Gudmestad, 2019: Engtrg, Gudmestad & Nja, 2020:
Chaure & Gudmestad, 2020). Dernest har Andreassen, Borch & Sydnes (2020) skrevet om
hvordan ulike lederroller har en innvirkning pa informasjonsdeling i komplekse
redningsoperasjoner i Arktis. Studier viser at en viktig faktor som skiller svart alvorlige og
mindre alvorlige ulykker er forhold knyttet til organisatorisk innflytelse og tilsyn (Batalden &
Sydnes, 2017). Det finnes begrenset med litteratur om masseredningsoperasjoner i Arktis.
Imidlertid er det skrevet artikler og rapporter pa sgk og redning (SAR) i disse omradene, blant
annet en komparativ studie om organisering av beredskap i Arktis (Andreassen, Borch &
Ikonen, 2019). Andre bidragsytere er blant annet Solberg & Gudmestad (2019), Sydnes et al.
(2017), Solberg et al. (2016), Solberg et al. (2017), Solberg et al (2018), Schmied et al. (2017)
og Rottem (2014).



2. SVALBARD OG DE ARKTISKE UTFORDRINGENE

I folgende delkapittel vil det bli presentert faktorer som danner bakgrunnen for
forskningsprosjektet. Fgrst og fremst vil det begynne med en presentasjon av Svalbard og
Longyearbyen, hvordan det ble til det samfunnet det er i dag, og hvordan Norge har fatt sin
rolle i forhold til denne gygruppen. Dernest vil det bli gitt en kort beskrivelse av de ulike

faktorene som gjar Arktis til en unik utfordring nar det gjelder beredskapsarbeid.

2.1 SVALBARD OG LONGYEARBYEN

Svalbard er den nordligste delen av Norge,
0g befinner seg mellom 74 og 81 grader nord
0g 10 og 35 grader gstlig lengde (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2016). Svalbard er
fellesnavnet pa en rekke ishavsgyer som
ligger innenfor disse koordinatene, og utgjar
en del av kongeriket Norge. Den stgrste av = |
disse gyene er Spitsbergen. Det er ogsa her
vi finner tettstedet Longyearbyen, som er .
utgangspunktet for denne oppgaven. Videre
bestar Svalbard av gyer slik som Edgegya,

Nordaustlandet og Barentsgya. Det er ogsa
en rekke mindre gyer tilknyttet Svalbard Figur 2: Kart over nordomradene (Mapsland.com).
(Thuesen og Barr, 2021).

Det florerer usikkerheter omkring hvem som oppdaget Svalbard for ferste gang. Det er funnet
tekster fra islendere i 1194 om landomrader som kan minne om det vi i dag kaller Svalbard. Det
ble derimot ikke forklart hvor dette landet 13, noe som sar tvil om det er det Svalbard vi kjenner
i dag, eller nzerliggende gyer som ble oppdaget. Det er farst i 1596 at man med sikkerhet vet at
det er Svalbard man stgter pa. Det er den nederlandske oppdageren Willem Barents som
oppdager gygruppen i et forsgk pa a finne en ny rute gjennom Nordgstpassasjen (Hoel, 1966).
Tiden etter Barents oppdagelse av @ygruppen ble preget av en stadig egkende
hvalfangstvirksomhet, og med tiden ble ogsa kullvirksomhet en viktig del av virksomheten pa



gyene. Svalbard ble imidlertid helt frem til underskrivelsen av Svalbardtraktaten i 1920 definert

som terra nullius — et ingenmannsland (Totland, 2016).

9. februar 1920 ble Svalbardtraktaten underskrevet i Paris. Den tredde farst i kraft 14. august
1925, litt i overkant av fem ar etter at den ble signert (Svalbardtraktaten, 1920). P4 samme dato
tradte ogsa Svalbardloven i kraft (1925). Svalbardtraktaten ble underskrevet av en rekke
medlemsland, og disse ville ogsa fa en del rettigheter knyttet til bruken av gygruppen. Blant
annet er Norge forpliktet til & behandle alle borgere og selskaper fra de ulike medlemslandene
likt. Dette gjelder innenfor visse omrader, som er nedtegnet i traktaten. Videre setter traktaten
krav. og begrensninger til f.eks. militer aktivitet og skattlegging (Justis- o0g
beredskapsdepartementet, 2016). Svalbardtraktaten stadfester Norges suverenitet over
gygruppen, noe som betyr at det er Norge som har raderetten pa land og havomradene. Det er
altsd kun Norge som lovlig kan utgve praksis som lovgivende myndighet. Den lovgivende
myndigheten vil ogsa gjelde utenlandske borgere og selskaper som gjennom traktaten har rett
pa tilstedevaerelse pa syene. Hvis en annen nasjon skulle forsgke & utfgre lovgivende
myndighet, ville dette vert et direkte brudd pa traktaten/suvereniteten (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2016). Norges mal for Svalbard er i hovedsak & bevare suvereniteten,
overholdelse av Svalbardtraktaten og bevaring av den unike villmarksnaturen som preger
gygruppen. Dette gjares blant annet gjennom arbeid med a beholde norske samfunn pa gyen,
slik som Longyearbyen (Justis- og beredskapsdepartementet, 2016).

LONGYEARBYEN

Longyearbyen er i hovedsak Svalbards administrative senter og knutepunkt. Det er her
mesteparten av aktiviteten pa gygruppa har sitt hovedsete (Justis- og beredskapsdepartementet,
2016). | farste halvar av 2021 var det registrert 2459 mennesker som fastboende i Longyearbyen
og Ny-Alesund (SSB, 2021). Stortingsmelding 32  Svalbard  (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2016) fastsetter at befolkningstellingen pa Svalbard er noe preget av
mennesker som pendler i forhold til jobb i sektorer som gruver og reiselivsnering. Det antas

derfor at det reelle befolkningstallet er noe lavere enn det tellingen viser til.

Amerikaneren John M. Longyear grunnla det som vi i dag kjenner som Longyearbyen i 1906.
Byen begynte som en bosetning av gruvearbeidere og ble til rundt utvinning av kull fra

ressursene i naromradene (Justis- og beredskapsdepartementet, 2016). Store Norske



Spitsbergen Kullkompani AS kjgpte i 1916 Longyears by og gruvevirksomhet, som var
underlagt firmaet Arctic Coal Company (Reymert, 2013). Frem til slutten av 1980 tallet ble
Longyearbyen definert som en «company town», en by som ble drevet og organisert av
bedriftene som drev naringsvirksomhet i omradet. 1 Longyearbyen var det Store Norske
Spitsbergen Kullkompani AS som stod for den ngdvendige driften av samfunnet. Fra midten av
1980 tallet og frem til i dag har samfunnet endret seg fra a veere mannsdominert samfunn basert
pa gruvearbeidere til & bli et familiesamfunn. Longyearbyen er i dag, i tillegg til
gruvevirksomhet, basert pa og organisert rundt virksomheter som blant annet er knyttet il
reiseliv, forskning og utdanning (Justis- og beredskapsdepartementet, 2016). 1 2002 ble
Longyearbyen Lokalstyre etablert, hvis oppgaver pa mange mater kan sammenlignes med
kommunene pa fastlandet. Longyearbyen Lokalstyre (heretter referert til som LL) har et
myndighetsomrade som begrenser seg til Longyearbyen planomrade. Svalbardloven legger
faringer for hvilke oppgaver og rettigheter LL besitter (Justis- og beredskapsdepartementet,
2016).

2.2 ARKTISKE FORHOLD SOM PREGER SVALBARD OG HAVOMRADENE

En faktor som gjar problemstillingen i dette forskningsprosjektet unik er de arktiske forholdene.
Det er disse som i hovedsak gjar at et slik scenariet skiller seg fra lignende ugnskede maritime
hendelser langs fastlandet. Under vil jeg skissere ut hva denne faktoren inneberer, og hva det

er som er sa unikt med de arktiske forholdene.

KLIMATISKE FORHOLD

Svalbard-regionen er kjent for & ha teffe vaerforhold, ikke minst kjennetegnet ved a vare raskt
skiftende. Arktis er preget av lange vintre og korte somre. Faktorer slik som lave temperaturer,
utfordrende klimatiske forhold, take og varierende mengder med dagslys pavirker prestasjonen
til sikkerhetsarbeidet i disse omradene. De arktiske veerforholdene har vist seg a gi ytterligere
utfordringer for redningspersonell og redningsoperasjoner, gjennom a utfordre sikt og

redningspersonellets egen sikkerhet (Albrectsen & Indreiten, 2021).

Ifglge Statistisk sentralbyra (u.d) var gjennomsnittstemperaturen pa Svalbard — 3.5 grader

celsius i 2019, men pa vinterstid kan denne krype ned til hele — 30 grader celsius (YR, u.d).



Pagaende vindstet tilsier at den faktiske nedre temperaturen vil kunne veere langt lavere enn
statistikken tilsier (Albrechtsen & Indreiten, 2021). Ising og kulde utsetter skipsskrog og
maskineri for ekstra pakjenninger (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020). Dette kan i
ytterste konsekvens ogsa vere en bidragsyter til en ulykke. Pa vinterstid kan det dannes polare
lavtrykk, som ofte oppstar pa kort varsel og er vanskelige a forutse. Disse lavtrykkene farer
med seg intenst bygevaer og sterk vind, noe som igjen kan medfare hgye bglger og take (Justis-
og beredskapsdepartementet, 2020). Deler av vintertiden er ogsa preget av polarnatten, en
lengre periode totalt uten dagslys, som etterfglges av en periode med varierende menger lys,
far man gar inn i en periode med lys hele dggnet (IMO, 2014).

Arbeid og eksponering for og under slike temperaturer over tid vil kunne gi store utfordringer
for menneskekroppen. Dette vil kunne pavirke ikke bare redningsarbeiderne, men ogsa
menneskene som skal reddes. Eksponering for ekstrem kulde over tid vil kunne fare til redusert
bevegelseskapasitet, gkt fare for muskuleere skader fra stivhet og redusert sirkulasjon. Det kan
ogsa fare til redusert evne til beslutningstaking og redusert evne til & oppdage kutt, brudd eller
andre skader pa ens egen kropp (Balindres, Kumar, Markeset, 2016). Eksponering for slik
ekstrem kulde over tid er ogsa forbundet med fremtreden av underliggende kroniske

sykdommer, pusteproblemer og gkt degdelighet (Markinen, 2007).

Fra 1975 og frem til 2019 har den polare sjgisen smeltet, og blitt redusert med hele 75% (Arctic
Monitoring and Assessment Programme, 2017). En tynnere sjgis betyr stagrre risiko for
avskallinger, som kan veere til fare for skipstrafikken. Den stadige smeltingen gir ogsa skip
tilgang pa nye havomrader som man tidligere ikke har hatt. Det vil ogsa i ytterste konsekvens
gi rom for nye stormbaner, eksempelvis vil polare lavtrykk vil kunne oppsta i omrader hvor de

tidligere ikke har oppstatt (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020).

KOMMUNIKASJON OG NAVIGASJON

| teorien har man i disse omradene ulike mater a varsle pa gjennom talefunksjoner. Utfordringen
er at disse har en begrenset rekkevidde og kapasitet. Stortinget papeker selv at det per i dag,
kun eksisterer delvis palitelige varslingssystemer i disse omradene (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2020). Skipstrafikken i omradet overvakes for & kunne sikre hgyere
niva av sikkerhet. Dette gjgres gjennom a felge navigasjonsrutene, og gi ut navigasjonsvarsler

til skipstrafikken i nordomradene (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020). Statens kraftverk
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overtok i 1984 ansvaret for kartleggingen rundt Svalbard. Kartene blir stadig utbedret, men

enna er deler av omradene mangelfulle eller ikke utbedret i det hele tatt (sysselmannen, 2016).

| disse omradene brukes antikollisjonssystemet AIS (Automatic Identification System). Dette
systemet sender ut varsler ndr man er pa feil kurs. Systemet gir informasjon om identitet og
posisjon, og er derfor komplementzrt til radarbasert overvakning. Det jobbes med a utvikle
dette systemet ogsa pa Svalbard, men forelgpig er det styrt av basestasjoner i Vardg. Dataene
som samles inn her, viderefares til Sysselmannen, HRS, kystvakta og Forsvarets operative
hovedkvarter (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020).

GEOGRAFISK PLASSERING OG INFRASTRUKTUR

Svalbard er regnet for a veere geografisk stort, men med fa og spredte befolkede omrader
(Albrechtsen & Indreiten, 2021). Svalbard er med dette et av de tynnest befolkede omradene i
verden, og det finnes ikke veier mellom de ulike samfunnene pa gya. Man ferdes derfor med
bat og fly, samt sngscooter om vinteren (Justis- og beredskapsdepartementet, 2016).
Avstandene vil kunne vere en vesentlig utfordring for handteringen av ulykker, ettersom
responsaktarer vil kunne risikere a befinne seg langt unna ulykkesstedet (Albrechtsen &
Indreiten, 2021). Avstanden i disse omradene, kombinert med begrensede ressurser til slike
oppdrag i de polare farvannene, kan fare til en forsinket respons (IMO, 2014). Begrenset
infrastruktur, eller begrenset tilgang til den tilstedeveerende infrastrukturen er en av
utfordringene som man mgater pa i de arktiske omradene. Dette skyldes ogsa delvis hvor
avsidesliggende omradet er (Albrechtsen & Indreiten, 2021).
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3. METODE

| dette kapittelet vil det bli redegjort for oppgavens metodiske tilngerming, som innebzrer en
utredning av forskningsdesign og hvilke metodiske valg som har vert ferende for
gjennomfaringen av prosjektet. For & besvare problemstillingen har det veert viktig at jeg har
hatt en grunnforstaelse av hva de arktiske forholdene og utfordringene inneberer. Det har derfor
blitt utfart et feltarbeid i Longyearbyen fra januar til juni 2021, noe som har gitt meg muligheten
til a erfare pa kroppen, hvordan veer, vind og sted har helt egne innvirkninger pa forstaelse av
sikkerhet og grad av beredskap. Erfaringene fra felt vil veere en naturlig del av dette kapittelet.
Videre i dette kapittelet vil det bli gjort rede for hvilken forskningsstrategi, forskningsdesign,
form for datainnhenting, analyse og reduksjon som har vaert rammene for oppgaven, og det vil

ogsa til slutt gjares rede for styrker og svakheter ved oppgavens gjennomfaring.

3.1 FORSKNINGSDESIGN

| dette forskningsprosjektet har jeg valgt en kvalitativ tilnerming. Oppgavens problemstilling
leter etter svar pa et kontekstuelt fenomen, og er avhengig av lokale beretninger basert pa
erfaring og kunnskap. Problemstillingen vil vanskelig kunne svares pa med en generalisering
ut over den konteksten som er valgt i forskningsprosjektet. Det er derfor valgt en kvalitativ
tilneerming (Blaikie & Priest, 2019). Dette innebeerer at det brukes fa enheter for

datainnsamling, og jeg vil belage meg pa data i form av ord, og ikke tabeller, tall og statistikker.

Prosjektet har i stor grad en eksplorerende problemstilling og tilneerming i form av at det er ute
etter en forstaelse av et fenomen, og ikke ngdvendigvis har en klar forventning til hva svaret vil
veere. Et eksplorerende design vil kunne veere en fordel i sammenhenger hvor man er ute etter
klarhet eller gkt kunnskap (Jacobsen, 2015). Nar det gjelder forskningsprosjektet vil et gnske
om gkt kunnskap pa et spesifikt fagfelt veere en av malene for utfgrelsen av slik forskning. Det
er som nevnt en begrenset mengde forskning pa evakueringsfasen av maritime MRO-hendelser
i Arktis. Et eksplorativt rammeverk innebeerer at man gnsker a finne ut hva fenomenet er, og at
man ikke ngdvendigvis har denne kunnskapen pa forhand (Jacobsen, 2015), noe som vil vaere

passende for denne tematikken.
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3.2 FORSKNINGSSTRATEGI

| folge Blaikie & Priest (2019) er forskningsstrategi en prosess som kobler sammen
forskningsspgrsmal, empirisk data og konklusjon. Forskningsstrategi er en mate & ha kontroll
over prosessen, i den grad det er mulig. | dette forskningsprosjektet kommer jeg til & bruke en
casestudie som metode. Forskningsprosjektet sgker & fa svar pa en handtering av en tenkt
hendelse og ligger naert det Yin (2018) definerer som en casestudie. Denne metoden inneberer
studier av scenarioer fra den virkelige verdenen, og at forstaelsen av disse er avhengig av
kontekstuelle forhold knyttet til casestudien. De kontekstuelle forholdene i dette tilfellet er de
arktiske forholdene som danner rammene for at en ulykke av denne formen er en sapass stor

utfordring, som det den er.

| dette forskningsprosjektet har jeg som hovedformal & danne en oversikt over beredskapen
relatert til evakueringsfasen av en MRO. For & binde sammen de ulike dataene med
problemstillingen, har jeg valgt & bruke en abduktiv metode. En slik metode apner for bruk av
ulike former for spgrsmal, hvorav det i dette forskningsprosjektet stort sett er brukt spgrsmal
som er av formen «hvordan». Dette er preget av det eksplorerende designet. Alternativer slik
som induktiv, deduktiv eller retroduktiv metode gir ikke rom for den samme formen for
utforskende forstaelse, som denne oppgaven er ute etter. Blaikie & Priest (2019) og Danemark,
Ekstrom, Jakobsen og Karlson (2002) har ulike tilnaerminger til nettopp hva en abduktiv metode
innebarer. Blaikie & Priest (2019) anser abduktiv metode for a vaere en metode hvor man har
til hensikt & forsta a forklare den verdenen forskeren trer inn i, sett fra den sosiale aktarens
synspunkt, hvor man igjen forklarer denne verdenen ved bruk av teknisk sprak i en
sosialvitenskapelig diskurs. Danemark, Ekstrom, Jakobsen & Karlsson (2002) sin tolkning av
abduktiv metode forsgker derimot a fortolke fenomener og forsgke a rekontekstualisere dem
innenfor et rammeverk eller et sett med ideer. Styrken ved denne metoden er evnen til a se ting
pa en ny mate eller i et nytt lys, ved at man fortolker det man forsgker a studere i et nytt
kontekstuelt rammeverk. | denne oppgaven vil beredskapstenkning veere et kjent fenomen bade
relatert til skipsulykker, men ogsa relatert til ivaretakelse av en mengde mennesker som er
involvert i en ulykkeshendelse. Det jeg her forsgker & gjgre er a se dette i et nytt perspektiv,
nemlig beredskapsstrukturer relatert til evakueringsfasen ved en maritim MRO i Arktis. Dette
er en kontekst som pa mange mater skiller seg ut fra fastlandsstrukturene vi til daglig opererer

med.
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3.3 DATAKILDER OG DATAINNSAMLING

| denne oppgaven kommer jeg i hovedsak til & basere meg pa det jeg anser som primardata og
sekundzerdata, altsa en kombinasjon av to ulike nivaer av nerhet til de dataene som er
innsamlet. Primaerdata vil i hovedsak dreie seg om intervjuer og observasjoner som er gjort i
felten. Primardata defineres derfor her som data som er innsamlet direkte av forskeren.
Sekundzrdata vil her dreie seg om annenhandskilder som dokumenter, rapporter og artikler.
Kjennetegnet pa dette dataformatet er at dataen er innhentet av andre enn forskeren selv, og
dermed ogsa bearbeidet med formal om a passe den tilhgrende rapporten/dokumentet eller
lignende (Jacobsen, 2015). Under utfgringen av forskningsprosjektet har jeg oppholdt meg i
Longyearbyen. Det a fa oppleve de arktiske utfordringene pa kroppen i generell hverdagslig

ferdsel har gitt en unik forstaelse for hva omradet krever av menneskene som ferdes i det.

INTERVIJUER

| forskningsprosjektet ble det vurdert som hensiktsmessig a velge semi-strukturert intervju som
metode for innsamling av data. Dette er en form for datainnsamling som lar meg besvare
forskningsspgrsmalene med beretninger fra lokale beredskapsakterer, samt lar meg stille
spgrsmal direkte til de aktarene som gver pa og forbereder seg pa denne formen for hendelser.
Intervju pekte seg dermed ut til & veere en god mate a samle inn de riktige formene for data.
Metoden har sin styrke i at det er et godt verktgy for a fa frem tolkninger og forstaelser av et
spesifikt fenomen, slik som det som omhandles i denne oppgaven (Jacobsen, 2015). Ved a
effektivt bruke forskningsprosjektets forskningssparsmal har intervjuene fert til verdifull

informasjon, som vanskelig vil la seg finne ved bruk av alternative metoder for datainnsamling.

For & fa oversikt over beredskapsomradet Svalbard sa jeg det som hensiktsmessig a foreta
intervjuer med relevante beredskapsaktarer i Longyearbyen. Disse ble kartlagt tidlig i prosjektet
gjennom ulike dokumentstudier og artikler, samt gjennom samtaler med min veileder. Etter
som dette er en avgrenset case som ser pa spesifikke deler av et redningsoppdrag, og som attpatil
strekker seg langt ut over det som er hverdagslige hendelser, ble det derfor vurdert & bruke en
kvalitativ tilneerming til intervjuprosessen i form av semi-strukturerte intervjuer. Det vil si
intervjuer som er delvis styrt av en forhandsplanlagt intervjuguide, men som ogsa gir rom for

at informantene kan veere en aktiv deltaker i prosessen (Sandy & Dumay, 2011).
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Intervjuperioden har strukket seg jevnt langs hele forskningsprosjektet, og ble startet i slutten
av februar og avsluttet i begynnelsen av mai. Arsaken til at intervjuprosessen ble gjort i lgpet
av et utstrakt tidsintervall var utfordringer med & fa kontakt med nok relevante aktarer.
Svalbardsamfunnet har vist seg a veere noe lukket under koronapandemien pa grunn av pressede
ressurser, og pa denne maten gjort intervjuprosessen vanskelig & avgrense til en periode av

forskningen.

VALG AV INFORMANTER

Ved valg av informanter har jeg lagt meg pa Jacobsens (2015) utvalgsprosess, som tar for seg
tre steg man bruker for a kartlegge og velge ut hvilke informanter man skal ha med i prosjektet.
Disse handler henholdsvis om a skaffe seg en oversikt over hvilke informanter det var gnskelig
a avholde intervju med, spesifisering av kriterier for hvilke informanter man skal ha med og til

slutt, hvilke av de mulige informantene skal man utfgre intervju med.

Tidlig i prosjektet startet jeg med a skaffe meg en oversikt over hvilke beredskapsaktgrer som
var tilgjengelige i Longyearbyen og de narliggende omradene. Dette ble i hovedsak gjort
gjennom studier av dokumenter og artikler, ved siden av samtaler med min veileder. Pa denne
maten hadde jeg en grov oversikt over hva og hvem det kunne veere gnskelig 4 avholde intervju
med. Jeg valgte ut to kriterier for mine informanter; de matte ha relevante roller i
beredskapsarbeidet pa Svalbard og ha en utgvende rolle i arbeidet med evakueringsfasen.
Sistnevnte kriterium kunne vaere noe vanskelig & avgjere i forkant av intervjuene og det ble
derfor naturlig a belage seg pa sngballeffekten. Bakgrunnen for & ha slike kriterier var for a
sikre at jeg fikk informasjon relevant til problemstillingen. Intervju med generelle
beredskapsaktgrer kunne ogsa til en viss grad gi informasjon knyttet til forskningsprosjektet,
men jeg ansa generell informasjon som en lavere prioritet enn dybdekunnskaper om den

bakenforliggende tematikken til oppgaven.

Sngballmetoden lar oss starte med et intervju og gjennom dette fa tips og rad til videre
kontaktpersoner (Jacobsen, 2015). Dette er en metode som bade kan fare til gode informanter,
men den kan ogsa gjere det krevende & sgrge for at man far de intervjuene man trenger
(Jacobsen, 2015). | dette forskningsprosjektet valgte jeg a starte med a sende ut mail til en mulig

informant, som ogsa var villig til & stille til intervju. Gjennom denne samtalen fikk jeg gode tips
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til videre informanter, noe jeg brukte effektivt gjennom min prosess med & kontakte nye

intervjuobjekter.

Jeg ansa det som lettere a fa kontakt med potensielle informanter ved & vaere fysisk til stede i
Longyearbyen under forskningsprosjektet, siden jeg i tillegg ville kunne fa en dypere forstaelse
av hva Svalbardomradet krever av menneskene som ferdes her. Det viste seg derimot at dette,
pa grunn av en rekke interne koronarestriksjoner, ikke ngdvendigvis var et bidrag til 8 komme
tettere pa informantenes arbeidsomrade. Enkelte beredskapsakterer hadde forbud mot
besgkende pa sine anlegg, som et tiltak mot smittespredning. | enkelte tilfeller gjorde dette det
utfordrende a utfgre intervju pa enskelig mate. Et resultat av dette var at intervjuplatformer som
Microsoft Teams matte brukes i langt starre grad enn jeg hadde hapet. Etter hvert som Svalbard
ble et omrade for prioritert vaksinering, begynte disse utfordringene imidlertid a lgse seg. Det
var derfor farst i april og mai at man fikk kjenne at omradet for informasjonsinnhenting virkelig
apnet seg. Dette ble spesielt tydelig gjennom deltakelse i tabletop gvelse 26. Mai i
Longyearbyen. Hvor det var muligheter for fysisk deltakelse i Longyearbyen kulturhus,

imidlertid ble det brukt Teams for & ha kontakt med aktarer fra fastlandet.

Folgende informanter ble intervjuet i forbindelse med forskningsprosjektet;

Aktgr Rolle/Avdeling Antall intervjuer
Longyearbyen Rgde Kors Ansatt 1

Hjelpekorps (LRKHK)

Sysselmannskontoret, 1 Politiavdelingen 1
Sysselmannskontoret, 2 Stab 1

Lufttransport Pilot 1

Hurtigruten Svalbard AS Ansatt, administrasjon 1

Figur3: Oversikt over informanter

GJENNOMF@RING AV INTERVJUER

Det ble utelukkende brukt en semi-strukturert tilneerming pa intervjuene som ble gjennomfart,
da dette ble ansett for & vaere mest hensiktsmessig gitt den informasjonen jeg var ute etter. Semi-
strukturerte intervjuer gav meg muligheten til & la informanten fortelle utdypende om de ulike

faktorene jeg var ute etter a vite mer om, samtidig som det lot meg holde en viss struktur pa
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intervjuet og den informasjonen som ble hentet inn. Jeg ansa semi-strukturerte intervjuer som
en god mellomting mellom de ulike intervjuformene som ble vurdert til oppgaven (Sandy &
Dumay, 2011). Strukturerte intervjuer, som i sin form forholder seg til et sett med strengt
avgrensede forhandsdefinerte sparsmal, ville i denne oppgaven avgrenset innhentingen, og i
ytterste konsekvens avgrenset informantenes muligheter til & komme med verdifull informasjon
som jeg selv ikke var klar over eller hadde planlagt direkte sparsmal for. Pa den andre siden
ville rene ustrukturerte intervjuer kunne fart til at jeg ikke fikk svar pa de sparsmalene jeg lurte
pa i utgangspunktet (Sandy & Dumay, 2011). Dette ble ogsa merkbart hos informanter som
hadde stort engasjement for prosjektet og stor fortellervilje. Her var spgrsmalene nyttige for a

peile intervjuet inn pa rett spor.

I lys av valgt intervjuform ble det utarbeidet en intervjuguide i forkant av intervjuene. Denne
inneholdt en kort beskrivelse av problemstilling, hendelsesscenario for casestudien og planlagte
spgrsmal for intervjuet (Sandy & Dumay, 2011). Den var henholdsvis delt inn i tre ulike
spgrsmalsgrupper, som representerer de tre delene av empirikapittelet. Dette vil oppgaven
komme tilbake til under nevnte kapittel. Den samme intervjuguiden ble gitt til de ulike aktgrene
som ble intervjuet i Longyearbyen, og fungerte som en standard for gjennomfgring av
intervjuene til oppgaven. Intervjuguiden var objekt for sma endringer underveis ettersom
oppgaven utviklet seg, men var i stor grad den samme gjennom hele prosessen. Intervjuguiden
ble sendt til informantene i forkant av intervjuene, og gav pa denne maten informanten
muligheter til a forberede seg pa intervjuet. Formalet med intervjuguiden var bade a informere
informantene om hva intervjuet ville innebare, men skulle ogsa vere et verktay for a
strukturere intervjusituasjonen underveis. Den sikret at vi holdt intervjuet til tema, til tross for

at spgrsmalenes form var apne for utdypende frie svar.

Intervjuene ble holdt enten pa Teams eller pa de ulike beredskapsaktgrenes egne kontorer. Det
viste seg a veere lettere a holde seg til forberedte sparsmal over Teams, og dette var pa sin mate
langt mer tidseffektivt enn mater i virkeligheten. Jeg befant meg i Longyearbyen under hele
masterskrivingen og hadde derfor muligheter til & gjennomfare intervjuer personlig, om dette
skulle vise seg a veere mulig. Av hensyn til personvern og oppbevaring av data ble det ikke
gjort opptak av noen av intervjuene. Under intervjuene ble det notert for hand, hvor det i ettertid
ble overfart til eget dokument pa data. Informantene ble ikke logget under navn, men under

organisasjons- eller virksomhetsnavn.
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OBSERVASJON OG DELTAKENDE OBSERVASION

Observasjon er en metode for informasjonsinnhenting hvor forskeren far fysisk veere til stede i
feltet han eller hun undersgker. Observasjon lar forskeren se og analysere hva som faktisk
gjeres, og hva som gjares i hvilken kontekst (Jacobsen, 2015). Under forskningsprosjektet fikk
jeg ved ulike anledninger muligheten til & gjgre observasjoner som viste seg a vere relevante
for masteroppgaven, blant disse var tabletop gvelsen som fant sted i Longyearbyen 26. mai
2021. Her ble det diskutert handtering av et arktisk masseredningsscenario pa nordsiden av
Svalbard. Deltakende var relevante beredskapsakterer fra Svalbard og fastlandet, som kunne

bidra med kunnskaper og/eller ressurser i mgte med en slik hendelse.

Ved opptak som gjestemasterstudent pa UNIS kreves det at man deltar i en rekke
sikkerhetskurs, som skal forberede elevene pa farer og risikoer som preger ferdselen pa
Svalbard. Dette innebarer blant annet trening pa sgk i sngskredomrade med og uten skredsgker,
isbjgrnbeskyttelse, redning ut av sjgisen, kompisredning ut av bresprekker samt ulike
navigeringsverktgy. Dette var observasjoner og erfaringer som ble viktige i forstaelsen av

Svalbardomradet ikke bare nar det gjaldt forskningsprosjektet, men ogsa generell ferdsel.

Hvilken form for observasjon man foretar seg, vil kunne pavirke hvilke data man far tilgang pa.
I denne oppgaven er det brukt bade deltakende og ikke-deltakende observasjon. Som en
deltakende observater vil man vare en del av, og ha en tydelig interaksjon med feltet. Man kan
pa denne maten ogsa veere en pavirker for hvilke data man skaper. En observatgr vil pa sin side
i mindre grad delta i de aktivitetene som analyseres og observeres, og pa denne maten forsgke
a unnga a pavirke utfallet av aktiviteten man observerer (Jacobsen, 2015). Dette inneberer at
jeg under AMRO gvelsen ikke deltok i scenario eller diskusjoner, min funksjon i denne
sammenhengen var sterkt avgrenset til observater fra salen. Det ville derimot vaert mulig a delta
gjennom kommentarer og sparsmal hvis jeg ansa det som nyttig for datainnsamlingen. Derimot
var jeg deltakende observatar pa sikkerhetskursene til UNIS og fikk pa den maten vere en del
av de dataene som ble samlet inn. | studier som innebarer observasjon vil man kunne skille
mellom skjult observasjon og apen observasjon. | dette forskningsprosjektet vil jeg i hovedsak
forholde meg til apen observasjon. Dette inneberer at studieobjektene er klar over at de blir
studert. Dette gjeres for & gjennomfare et sa etisk prosjekt som mulig, Det & studere mennesker
eller gvelsesscenarioer uten at deltakerne er informert, vil kunne apne for diskusjon i forhold

til samtykke, og etisk forskning (Jacobsen, 2015).
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DOKUMENTANALYSE

| startfasen av dette forskningsprosjektet var studier av relevante artikler en viktig del av &
danne seg en forstdelse av tematikken. Spesielt var artiklene fra Teknisk Ukeblad om
beredskapssituasjonen i Arktis viktige bidrag til den tidlige forstaelsen. Senere tok jeg fatt pa
SARex rapportene, hvor bade SARex2 (2017) og SARex3 (2018) gav viktig innsikt i hvilke
utfordringer som er tilstede i de Arktiske omradene. Dette dannet til sammen deler av

grunnlaget for utviklingen av selve oppgaven far jeg reiste ut i felt i januar 2021.

| starten av feltarbeidet fortsatte jeg arbeidet med a sette meg inn i dokumenter og artikler for &
kunne danne meg en grunnforstaelse av beredskapen pa Svalbard. Det ble ogsa relevant a skrive
kort om hva som gjer Svalbard og Longyearbyen unik i en beredskapssammenheng. Her ble
det ogsa trukket frem hva som er unikt med de arktiske utfordringene. Blant annet ble Justis-
0g beredskapsdepartementets rapport nummer 32 (2015) og Hoel (1996) ansett som gode kilder.
Dette ble gjort for & danne seg en grunnforstaelse av omradet, som igjen danner

bakgrunnsteppet for studien. Fglgende dokumenter ble analysert:

Dokument Utgiver Arstall

Stortingsmelding nummer 32 Justis- og 2015

Svalbard Beredskapsdepartementet

Stortingsmelding Justis- og 2020

samfunnssikkerhet beredskapsdepartementet

Stortingsmelding nummer 29 Justis- og 2011
beredskapsdepartementet

IMO Polar Code, international International Maritime 2014

code for ships operating in polar | Organization

waters

SARex1: Search and rescue Solberg, K. E., Gudmestad, ~ 2016

exercise conducted off north 0. T. & Kvamme, O.

Spitzbergen. /Universitetet i Stavanger

SARex2: Surviving a maritime Solberg, K. E., Gudmestad, 2017

incident in cold climate

conditions.

O. T. & Skjerseth,

E./Universitet i Stavanger
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SARex3: Evacuation to shore, Solberg, K. E. & 2018
survival and rescue Gudmestad. O. T.

/Universitetet i Stavanger
Prosjekt SARex 2019 — 2020: Jorgensen, M. N., Layning, 2020

sluttrapport T. B. & Meidell, A

Skredulykken i Longyearbyen Direktoratet for 2016
19. desember 2015 samfunnssikkerhet og beredskap

Risiko og sarbarhetsanalyse Sysselmannen 2016
2016

Figur 4: Oversikt over sekundarkilder

3.4 DATAREDUKSJON OG ANALYSE

| folge Blaikie & Priest (2019) trenger de fleste forskningsprosjekt en form for datareduksjon
og analyse. | mgte med kvalitative metoder papekes det at et skille mellom datareduksjon og
analyse vil vaere naermest umulig a fa til. Denne delen av arbeidet, som tar for seg dataene man
har samlet inn, fremstar som et produkt av en syklisk prosess hvor de ulike trinnene kan vikle
seg inn i hverandre. | prosessen med a samle inn data til dette forskningsprosjektet har dette
skjedd pa merkbart vis. Eksempelvis har intervjuspgrsmalene blitt tilpasset underveis i
prosjektet ettersom ny informasjon har blitt tilgjengelig, enten gjennom intervjuer eller
gjennom dokumentstudier. Videre har det vaert et merkbart arbeid med reduksjon og analyse
parallelt i innsamlingsprosessen. Her har overfladig informasjon eller informasjon som ikke har
veert direkte relevant veert notert i margen, og ikke direkte i forskningsnotatene. Pa denne maten

har datareduksjon vaert en konstant prosess pa langs med prosjektets utvikling.

Dataene som er innsamlet har blitt systematisert og kategorisert etter forskningssparsmalene,
og har derfor ogsa fulgt kategoriene som disse er lagt under. Ved a gjgre dette har jeg allerede
fra et tidlig stadium, mattet se dataene i en sammenheng med teorien som ligger til grunn i
oppgaven. For a klargjere intervjudataene til bruk i empirikapitlet, ble intervjudataene overfart
til et nytt dokument. Her ble intervjudataene pa ny kategorisert etter hvilke forskningsspgrsmal
og intervjuspgrsmal de var tilhgrende til. P2 denne maten kunne man se sammenhenger og
trekke linjer mellom de ulike dataene som var samlet inn, og skille ut informasjon som ikke var
relevant til problemstillingen. Blaikie & Priest (2019) papeker at en slik klassifisering aldri er

ngytral og vil veere preget av hvilke formal forskeren har ved innsamling og kategorisering av
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de dataene og datakildene som er valgt ut. Det er derfor forsgkt a gjare dette pa en sa presis og
objektiv mate som mulig. Intervjudata ble raskt notert inn i samme system, og ble logget under
spgrsmalsnummer og organisasjons- eller virksomhetsnavn. Her ble det gjort ngye arbeid med

a forsikre at persondata ikke ble gjengitt i de loggfarte intervjuene.

3.5 VALIDITET OG RELIABILITET

I det kommende kapitlet vil det rettes fokus pa validitet og reliabilitet for forskningsprosjektet.
Det vil ogsa ta for seg forskningens tilnaerming til begrepene, hvordan de relaterer til denne

oppgaven i lys av refleksjoner, og tanker nar det gjelder forskningsprosjektets resultater.

VALIDITET

Validitet handler om a veere kritisk til om hvorvidt de tolkningene man har kommet frem til er
gyldige og representerer den virkeligheten som har blitt studert (Thagaard, 2010). Ifelge
Halvorsen (2009) oppstar problemer med validitet fordi man i en kvalitativ modell befinner seg
pa to ulike plan i arbeidet med forskningen sin. Man jobber teoretisk med utviklingen av en
problemstilling og pa samme mate nar man skal bearbeide de dataene som er samlet inn. Man
jobber imidlertid empirisk med innsamlingen av data og analysen av disse. Ideelt sett skal man
ogsa ha samsvar i bruken av begreper pa begge planene. Med andre ord kan validitet knyttes
opp mot begreper som gyldighet og relevans. Jeg har i denne oppgaven derfor forsgkt a bruke
en inndeling i empirikapittelet som skal samsvare med den teoretiske oppbygningen til
oppgaven. Formalet med a gjare dette har vart a forsgke a skape en tydelig sammenheng

mellom den teoretiske oppbygningen og de empiriske resultatene som er oppnadd.

| oppgaven har jeg hatt som mal & bruke informanter som har lang fartstid i sin posisjon, og
som har en utbredt erfaring med beredskapsarbeid i Arktis. Det er ogsa denne informasjonen
som sammen med dokumentstudier og det teoretiske grunnlaget legger bakteppet for
draftingen. 1 falge Jakobsen (2015) er en mate a sikre validitet pa validering av at informasjonen
man samler inn representerer virkeligheten. Dette kan gjeres pa flere mater, blant annet
gjennom a sikre et godt nok utvalg av informanter, slik at man representerer en passende bredde
i datainnsamlingen man foretar seg. Jeg har gjennom mitt prosjekt forsgkt a fa kontakt med, og
intervjuer med en rekke ulike aktgrer for a sikre at jeg far beretninger med ulike perspektiver.

Her kan det argumenteres for at man burde ha gjennomfart et stgrre antall intervjuer, og pa den
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maten muligens ha oppnadd stgrre variasjon i de beretningene som er innsamlet. Som tidligere
nevnt er imidlertid dette et kvalitativt forskningsarbeid, hvor generalisering ikke er et mal. Det
ble gjennom de intervjuene som ble gjennomfart raskt tydelig at det er en fellesforstaelse og
enighet pa omradet. Det var ikke mange intervjuene som ble gjennomfart fgr det ble gjort klart
et tydelig mgnster i informantenes svar. Pa denne maten virker beredskapsorganisasjonene i
Longyearbyen til & vere stort sett samstemte i sine beretninger om oppgavens tematikk og

scenario.

Forskningsprosjektets funn vil i lys av metode og utvalg vanskelig la seg generalisere.
Oppgavens tematikk er sterkt pavirket av kontekstuelle faktorer som fares av forholdene i
Arktis og miljeet i Longyearbyen. Om man skulle gjgre lignende studier i andre arktiske
landomrader, ville man til en viss grad kunne overfgre noen av funnene i oppgaven. Forhold og
funn som er preget av prosjektets kontekstuelle omrade, vil til en viss grad kunne ha likheter til

andre omrader med de samme kontekstuelle utfordringene.

RELIABILITET

Reliabilitet, eller palitelighet sier noe om hvor palitelige malingene som er i gjort i lgpet av
prosjektet er (Halvorsen, 2009). Hay palitelighet vil bety at om man gjgr de samme malingene
pa nytt, vil man skulle kunne fa nsermest identiske resultater. Det vil si at de innsamlingene som
er gjort burde kun inneholde sma eller ingen malefeil (Halvorsen, 2009). Her ber det stilles
spgrsmal ved om det er forhold under innhenting av data som har pavirket de dataene som man
har fatt tilgang pa. Det som blir undersgkt vil pavirkes av holdninger og intensjoner til
undersgkeren, det vil ogsa pavirke hvilke data man far tilgang pa, og hvordan disse blir
bearbeidet (Jakobsen, 2015)

Halvorsen (2009) papeker at man vanskelig kan male validitet og reliabilitet pa en god mate i
kvalitativ forskning. Dette skyldes at man i stor grad ikke bruker malbare data. Kvalitativ
forskning belager seg pa beretninger fra enkeltpersoner og man kan da pa linje med Sandy &
Dumay (2011) papeke at det er trekk ved intervjuteknikk som metode som ogsa gjer det
vanskelig a presist gjenskape de samme resultatene. Her ansees intervjuformen som et samspill
mellom intervjuer og informant, og de to partene skaper dermed informasjon og teori i
fellesskap. Samspillet vil vere preget av den sosiale konteksten og om man sa skal skape de

samme dataene pa nytt, sa vil det kreve at man befinner seg i samme sosiale kontekst, med de
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samme menneskene med det samme utgangspunktet. Pa denne maten ansees intervjuprosessen
som en felles dannelse av data, og ikke som en prosess hvor den ene eller den andre sitter pa

rene objektive sannheter eller data.

Jeg vil i denne oppgaven benytte meg av Sandy & Dumays (2011) perspektiver pa
intervjuprosessen. Det betyr at dette forskningsprosjektet vanskelig lar seg replisere identisk
ettersom intervjudata er en fellesprosess mellom informant og intervjuer. Derimot vil man
kunne argumentere for at en rekke av de samme poengene vil kunne trekkes i lignende studier,

ettersom det her brukes stor grad av nedskrevede, sekundare kilder.

Silverman (2014) foreslar at man gjennom & veere transparent i sin utredning av
forskningsprosjektet som metode og prosess kan forsgke a styrke reliabiliteten. Jeg har i denne
oppgaven derfor tydelig presentert hvilke teoretiske rammeverker som til enhver tid vil ligge
til grunn for diskusjon. Videre har jeg forsgkt & oppna en form for gjennomsiktighet i prosessen,
ved & metodisk beskrive hvordan intervjuer og analyse av sekundzre datakilder har funnet sted.
Ikke minst har det veert viktig a forklare utdypende om hvordan intervjuer har foregatt, hvordan
kontakten med disse har funnet sted og hvordan utvelgelsen av potensielle intervjuobjekter ble
gjennomfart. Dette gjelder ogsa ved beskrivelse av omradets kontekst og hvilke forhold som er

bakenforliggende for en slik studie.

3.6 ETISKE HENSYN

Jacobsen (2015) viser til tre grunnleggende faktorer som er utgangspunktet for etisk forskning
i Norge i dag. Disse er krav relatert til det forholdet som oppstar eller dannes mellom en forsker
og de som den forsker pa. Kravene er informert samtykke, krav til privatliv og krav til & bli
korrekt gjengitt (Jacobsen, 2015).

Krav om informert samtykke legger til grunn at den som blir involvert i studien er kjent med
dens formal og hva deltakelse i en slik studie vil innebare, og pa grunnlag av dette frivillig
velger & bidra. Dette innebzrer ogsa at den eller de som blir en del av studien er i stand til &

forsta omfanget av hva en slik deltakelse betyr (Jacobsen, 2015).
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I studien har jeg i forkant av alle intervjuene sent ut en intervjuguide som tydelig beskriver hva
forskningen gar ut pa, hva som er dens formal og hvilke spgrsmal jeg gnsker svar pa. | denne
intervjuguiden har det ogsa veert en kort beskrivelse av scenario og problemstilling. Videre har
den beskrevet i hvilke former jeg gnsker a utfare intervjuet, noe som inneberer at jeg ikke tar
opptak. Det ble ogsa tydelig referert til at jeg kom til & bruke full anonymisering, og pa den
maten skulle forsgke & ta med faerrest mulige detaljer som kunne spores tilbake til
enkeltindivider. Intervjuguiden inneholdt ogsa spersmalene som ville bli stilt i intervjuet og pa
denne maten kunne intervjuobjektet selv forberede seg pa svar, og eventuelt plukke ut eller
informere om spgrsmal de ikke ville gnske & bli stilt. Den samme informasjonen ble pa nytt
presentert innledningsvis i intervjuene, slik at det ble rom for sparsmal fra informantenes side.
Dette var en mate a forsikre seg pa at man hadde fullstendig samtykke og at all relevant

informasjon var gitt, samt forstatt.

Ved a bruke anonymisering og unnga personopplysninger i oppgaven og transkribering av
intervjuene, ble det forsgkt a sikre om retten til privatliv. Longyearbyen er et lite samfunn hvor
«alle kjenner alle», og dette er spesielt tydelig nar det gjelder mennesker som jobber innen
beredskap pa gya. Det er stor grad av samarbeid mellom de ulike etatene, og man har stort sett
kjennskap til hvem som innehar hvilken stilling. Eventuelt vil man enkelt kunne lete opp hvem
som innehar hvilken funksjon til ulike tidspunkt. Det er derfor heller ikke presisert i oppgaven
ngyaktig hvilke stillinger den enkelte informant har, fordi dette vil vaere en tydelig indikasjon
pa hvem den enkelte informant er. P& samme mate er det utelatt faktorer som alder, kjgnn,
erfaringsbakgrunn, utdannelse eller hjemsted. Dette ble gjort til tross for at det i noe grad kan
svekke de ulike argumentene som presenteres gjennom intervjudata. Her ble personvern vurdert

som en viktigere faktor enn presise gjengivelser av stillinger.

3.7STYRKER OG SVAKHETER

Jeg anser det som nyttig a ha veert til stede i Longyearbyen under hele forskningsprosjektet. Pa
denne maten har jeg kunnet skaffe meg erfaringsbasert kunnskap om hva det vil si a ferdes i de
arktiske omradene. En form for kunnskap som har gitt meg en starre forstaelse for omfanget av
en slik problemstilling, og de potensielle konsekvensene av en. Det har ogsa gitt meg
muligheten til & veere observatar pa gvelser, som har blitt viktige empiriske bidrag. Dette er data

som ville blitt noe annerledes om forskningsprosjektet ble utfert fra skrivepulten i Stavanger.
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Denne erfaringsbaserte kunnskapen har veert viktig for gi en forstaelse av fenomenet som blir

studert, og har bidratt til 2 forme oppgaven.

Forskningsprosjektet kunne med fordel ha inneholdt flere intervjuer, gjerne fra flere
informanter innenfor de aktuelle beredskapsorganisasjonene, og fra beredskapsorganisasjoner
I Longyearbyen som ikke har veart intervjuet. Dette ville potensielt kunne gitt
forskningsprosjektet en rikere empiri, og kanskje ville det fort til funn som ikke er representert
I prosjektet. Imidlertid ble det raskt tydelig at intervju med de ulike informantene i stor grad
forte til like uttalelser. Her var det uten tvil god samkjering og felles forstaelse av
problematikken. Det farte til at selv med et begrenset antall intervjuer fremstod dataene som
ble innhentet av disse som gyldige gjennom bekreftelse av de andre informantene. I tillegg ble
gvelsen AMRO 2021 et tilskudd for & sette disse i perspektiv, og bekreftet en rekke av

intervjudataene.
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4. TEORI

| dette kapittelet vil det bli presentert teori som danner rammeverket for oppgaven. Det
teoretiske rammeverket vil danne bakgrunnen for analyse og diskusjon. Teorien som
presenteres her omhandler krisebegrepet, de ulike formene for kriser, samt de ulike fasene av
krisehandteringsarbeidet. Videre vil jeg ga inn pa beredskap og beredskapsplanlegging, samt
hvilken rolle gvelser og trening har i dette arbeidet. Det er denne delen som kommer til & veere
tyngden i det teoretiske rammeverket og kommer i stor grad til & vaere fgrende for videre

analyse.

4.1 KRISER

Her vil det bli presentert definisjonen pa kriser som legges til grunn i oppgaven. Dernest vil jeg
vise til de ulike fasene av kriser, som setter beredskapsarbeid i perspektiv og viser til nytten av
det. Til slutt vil dette delkapittelet vise til ulike former for kriser, og hvordan tidsaspektet er en

viktig del av krisehandteringen.

KRISEBEGREPET

Det finnes en rekke ulike definisjoner pa kriser, som trekker frem ulike kjennetegn og sider ved
slike hendelser. | dette delkapittelet kommer jeg til & trekke frem et par av dem, hvilke
karakteristikker som preger dem, for det vises til den som blir fgrende for forskningsprosjektet.

Dernest vil jeg se pa hva som skiller kriser fra andre former for ugnskede hendelser.

Boinetal. (2017, s. 3) beskriver lgst kriser som hendelser som knuser fred og orden i samfunnet.
De kjennetegnes ved a oppsta som slemme overraskelser og upassende sannheter. Dette er en
beskrivelse som er rettet mot overordnet politisk administrativ kriseledelse, men som likevel
sier noe om brutaliteten ved slike hendelser. Mer presist, og som en kontrast til Boin et al.
(2017) sin beskrivelse av kriser, definerer Charles Fritz (Engen et al., 2016, s. 260) «en
hendelse, konsentrert i tid og rom, der fellesskap, eller en relativt selvforsynt underavdeling av
et samfunn, utsettes for alvorlig fare og padrar seg sa store tap i forhold til sine medlemmer og
infrastruktur at den sosiale strukturen er forstyrret og oppfyllelsen av alle eller noen av de

grunnleggende funksjoner i samfunnet er forhindret».
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Fritz definisjon pa kriser legger klar vekt pa at de er avgrenset i tid og rom. Pa denne maten kan
kriser tolkes som noe avgrenset, og dermed uten sammenheng med faktorer utenfor selve
hendelsen. Rosenthal et al. (Engen et al., 2016) har utviklet en definisjon pa kriser, hvor
perspektivet fremstar noe annerledes. Fglgende definisjon er utviklet av Rosenthal et al.; «En
alvorlig trussel mot strukturer, verdier og normer i et sosialt system som under tidspress og
usikkerhet gjer det ngdvendig & foreta kritiske beslutninger.» (Engen et al. 2016, s. 261).
Alternativt til bade Fritz og Rosenthal et al. beskriver Nja et al. (2020, s. 55) kriser som
folgende; «En krise er en ugnsket hendelse med hgy grad av usikkerhet og potensielt
uakseptable konsekvenser for de enkeltpersoner, virksomheter eller stater som rammes.
Hendelsen kan ikke lgses gjennom den ordinare organiseringen og den daglige beredskapen,
men krever endring fra ordinaer og daglig praksis. Kriser defineres av stater, virksomheter eller

enkeltpersoner og er i s mate et verdiladet begrep.».

Definisjonen til Rosenthal et al (Engen et al, 2016, s. 261) legger vekt pa tidspress og usikkerhet
som betydelige faktorer i slike hendelser. Dette er faktorer som ogsa vil prege maritime MRO
scenarioer, fglgende er definert som; «en masseredningsoperasjon (MRO) er en som involverer
behovet for umiddelbar assistanse til et stgrre antall mennesker i nagd slik at normal kapasitet
tilgjengelig for sgk og redning (SAR) er utilstrekkelig.». (IMO, 2003, s. 1). I lys av fglgende
definisjon pa en MRO, virker det klart mest hensiktsmessig & ta utgangspunkt i

begrepsforklaringen til Rosenthal et al. (Engen et al., 2016) i dette forskningsprosjektet.

Kriser er imidlertid kun en av mange mater a definere ugnskede hendelser pa. Man kan skille
mellom kriser, katastrofer og ulykker (Quarantelli, 2000). Eksempelvis kan ulykker defineres
som fglgende; «en ulykke er en uforutsigbar og ikke planlagt hendelse eller omstendighet som
inntreffer uforutsigbart uten tydelig menneskelig intensjon eller observerbar arsak og som fgrer
til tap eller skade» (Hollnagel, 2004 i Engen et al., 2016, s. 261). Katastrofer er pa sin side
preget av & veere hendelser hvor man ma ta i bruk ekstraordinere tiltak for bade planlegging,
koordinering og mobilisering av ressurser (Alexander, 2003, s. 118). Det som i hovedsak vil
skille om hvorvidt en ugnsket hendelse defineres som en krise, ulykke eller katastrofe er
omfanget av hendelsen og hvilken grad eller mengde av ressurser det er behov for i

handteringen av den (Quarantelli, 2000).
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KRISEFASENE

Ovenfor presenterte jeg ulike definisjoner av kriser og valgte i den sammenhengen en definisjon
som apnet for en utvidet forstaelse av krisebegrepet. | dette underkapittelet og i
forskningsprosjektet for gvrig vil jeg legge frem et utvidet syn pa kriser. Dette innebzrer a ta
for seg bade tiden for og etter en krise har inntruffet (Kruke, 2012; Kruke 2015: Olson 2000).
Et slik perspektiv pa kriser kan stilles i kontrast til Fritz” definisjon pa kriser, som anser kriser
for & vaere hendelser avgrenset i tid og rom, i et utvidet krisebegrep vil man i stedet se krisen i

sammenheng med det som skjer i fasene far og etter den akutte tiden.

Studier av kriser har tradisjonelt sett veart preget av a vaere studier av det eksepsjonelle, av noe
som er unormalt og ikke en integrert faktor i den hverdagslige driften en av organisasjonen
(Roux-Dufort, 2007). Ved a se kriser som noe starre, som ikke kun er avgrenset i tid og rom vil
man kunne skape stgrre muligheter til & fremme laering. Dette kan for eksempel skje ved a
kunne se sammenhenger med det som skjer bade fer og etter en krise (Roux-Dufort, 2007). Med
andre ord kan man se pa krisefasene som sykliske, som en sammenhengende sirkulaer prosess.

Falgende modell er foreslatt av Kruke (2012, s. 8) som illustrasjon pa denne sammenhengen:

L 4

Farkrisefase Akutt krisefase Etterkrisefase

t |

Figur 5: Krisefasene. (Kruke, 2012, s.8)

De ulike faseinndelingene varierer hos ulike teoretikere, men hovedideen fremstar som den
samme (Olson, 2000: Kruke, 2012: Kruke 2015: Weick, Sutcliffe & Obstfelder, 1999). | denne

oppgaven kommer jeg i hovedsak til a bruke inndelingen som er vist i figuren ovenfor.

Farkrisefasen innebzarer med dette arbeid for a forebygge potensielle fremtidige hendelser, og
handler stort sett om & iverksette forebyggende tiltak og aktivt arbeide for & redusere risiko
(Kruke, 2012). Turner (1976) papeker at det i denne fasen, stort sett vil veere mulig & oppdage
tegn pa at noe er i ferd med a skje. Synet her er at kriser er oppsamlingen av latente feil som til
slutt utlgses og blir til den akutte krisen (Turner, 1976). Det er rasjonelt & anta at man ikke kan

forebygge alle former for risiko, og det er denne jokeren man legger ned en viss grad av
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forberedthet for & skulle kunne handtere denne pa en god mate. Arbeidet man legger ned i denne

fasen vil i stor grad kunne pavirke evnen til 2 handtere den kommende krisen (Kruke, 2012).

Den akutte krisefasen kan pa mange mater ansees som en test av det arbeidet som er gjort i
forkant av krisen. Den vil vise om det arbeidet som er gjennomfgrt fungerer. | den grad kriser
er overraskende og uventede, vil det ogsa vere behov for avvik fra plan, som situasjonelle
tilpasninger. Hovedoppgaven, avhengig av krisens omfang, er sgk og redningsoppgaver knyttet
til bevaring av liv (Kruke, 2012).

Etterkrisefasen er tiden etter at det mest kritiske delen av krisen er handtert. Her vil fokus vere
pa lering av hva man har vert gjennom, samt gjenoppretting av det som er nedbrutt. Laeringen
vil kunne innebare a evaluere det arbeidet som er gjort pa forhand, og hvordan man da handterte
den akutte krisefasen. Det kan ogsa innebzare, om ngdvendig en form for rekonstruksjon eller
reorganisering (Kruke, 2012). En gjenoppretting med hensyn pa hva man har lert av den

foregaende krisen (Turner, 1976)

Kruke (2012) vektlegger den sirkulaere prosessen mellom de tre fasene, som innebzrer at man
I en etterkrise skal tilbake til en ny farkrisefase. Det betyr ikke at man skal tilbake til samme
utgangspunkt som man hadde far krisen, men at man har brukt den til l&ering og dermed er bedre
forberedt og oppmerksom pa neste akutte krisefase. Ideen er at man gjennom en slik
arbeidsmetode vil ha starre fokus pa & forberede seg pa, og oppdage tegn pa at man har en ny
krise i vente. Olson (2000) gjer et eksempel ut av dette ved & referere til arbeidet som gjares
etter jordskjelv hvor en rekke hus har kollapset. Her bygger man opp igjen omradet til
standarden det hadde far skjelvet, men man gjer dette med hensyn til at det skal tale lignende
hendelser nesten gang. Ergo, har man bygningsreguleringer, som om man fglger dem, skal
sgrge for at husene takler nye skjelv. P4 denne maten ser Olson (2000) etterkrisefasen og

farkrisefasen som sammenhengende.

KRISETYPOLOGIER

Gundel (2005) i sitt forsgk pa a klassifisere kriser, setter Gundel dem inn i fire kategorier.
Hovedpoenget er a forsgke a finne noen fellestrekk ved kriser, som gjar at de lar seg klassifisere.
Gundel (2005) bruker kriteriene pavirkbarhet og forutsigbarhet i sin klassifisering av kriser.

Pavirkbarhet handler stort sett om den muligheten man har til & pavirke utfallet, mens
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forutsigbarhet handler om i hvor stor grad man kan klare & forutse hva som er i ferd med &
utvikle seg. Disse bruker han til & definere fire former for kriser, henholdsvis; konvensjonelle
kriser, uventede kriser, ulgselige kriser og fundamentale kriser (Gundel, 2005). Faglgende figur

illustrerer inndelingen av typologien:

Pavirkbar
Lett Vanskelig
_cg Lett Konvensjonelle kriser Ulgselige kriser
g Vanskelig Uventede kriser Fundamentale kriser
LL

Figur 6: Gundels krisetypologier (Engen et al., 2016, s. 275)

Konvensjonelle kriser plasseres i farste kvadrant, som vil si at de kjennetegnes av a veare
forutsigbare og at muligheter for pavirkning er velkjent. Eksempler kan vere feil og ulykker i
teknologiske systemer, ettersom disse vanligvis alltid kan spores tilbake til feil eller mangler.
Dermed kan konvensjonelle kriser spores som bruken av darlig strukturerte eller bruk av farlige
teknologier. Dette betyr ogsa at man har en god oversikt over mulige tap og kostnader av
hendelser knyttet til disse feilene (Gundel, 2005). Denne formen for kriser er ansett for a veere

h&ndterbare.

Uventede kriser er lett pavirkelige, men i motsetning til konvensjonelle kriser er de ikke en
form for kriser man kan forutse og planlegge en detaljert handlingsplan for. Kjernen i slike
kriser er at de ikke er forutsigbare, og derfor har man heller ikke iverksatt tiltak for & minimere
eller fjerne risikoen for slike hendelser. En effektiv mate & handtere slike kriser internt vil kunne
veere & apne for desentraliserte beslutningsmuligheter (Gundel, 2005). Dette vil bety at de som
er nzr hendelsen kan ta affaere sa snart de ser det ngdvendig, uten & matte vente pa beskjed og

beslutninger fra hgyere hold.

Ulgselige kriser kan forutsees, men er naermest umulige a pavirke pa noe vis. Dette handler om
utformingen av de involverte systemene, som gjgr bade respons og beredskap utfordrende.
Denne formen for kriser kjennetegnes ved a resultere i store skader, som er langt starre enn de

som medfglger uventede kriser. Noen av disse skadene kan vere irreversible, og pavirke natur,
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samfunn og miljg i lang tid (Gundel, 2005). Et eksempel pa dette vil kunne veare Tsjernobyl-
ulykken.

Fundamentale kriser kjennetegnes ved a vaere uforutsigbare og upavirkbare, og er pa grunn av
dette ansett for & vaere den farligste formen for kriser. En konsekvens av dette er at man derfor
ikke vet hvilken form for respons man bar planlegge for, eller nar den skal vere klar, noe som
gir et enormt skadepotensial. Fundamentale kriser skiller seg fra de andre ved at de heller ikke
er avgrenset i tid og rom. De er kriser som oppstar snikende over lang tid, og som man ma jobbe
med i lang tid etter at den akutte delen er over. Kriser som dette vil ogsa gjerne endre seg over
sin tid i hendelsesforlgpet (Gundel, 2005). Terrorangrepene den 11. september 2001 er et

eksempel pa en slik hendelse.

Et alternativ til Gundels inndeling viser til en form for kategorisering, som fokuserer pa krisers
utviklingshastighet og termineringshastighet. Metoden er utviklet av "t Hart og Boin (2001), og
er presentert som et bidrag til forstaelsen av kriser og krisehandtering. Falgende inndeling er
foreslatt av "t Hart og Boin (2001) ved bruk av kriteriene utviklingshastighet og
avslutningshastighet. Falgende tabell gir en oversikt over inndelingen (Engen et al, 2016, s.
277);

Utviklingshastighet

Rask Langsom
E Z& Raskt brennende krise Rensende krise
N
D
©
e
[%2)
(@]
=
E £ Lange skyggers Kkrise Sent brennende krise
2 ¢
< 3

Figur 7: "t Hart & Boins krisetypologier (Engen et al., 2016, s. 277)

Raskt brennende kriser ('t Hart & Boin, 2001) kjennetegnes ved & starte og ende pa samme
mate, ved a veere korte og raske. Med andre ord utvikler de seg raskt, men avsluttes ogsa raskt.
Det er kriser som oppstar uten serlig forvarsel, for eksempel slik som gisselaksjoner. Andre

former for kriser er de som kan oppsta i resiliente samfunn, hvor man er godt forberedt pa
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enkelte former for kriser. "t Hart og Boin (2001) beskriver her ulykker slik som fisketralere som
synker, i neerheten av sma fiskesamfunn. Dette vil vaere kriser som man er vant med og sterkt
forberedt pa, slik at de vil kunne handteres raskt og effektivt. Andre former for slike ulykker er

vei eller togulykker, selv relativt omfattende med mange mennesker involvert.

Lange skyggers kriser oppstar raskt, men vekker til live kritiske problemer som strekker seg
langt ut over selve krisen. Kriseformen vil kunne trigge politiske og institusjonaliserte
reaksjoner ("t Hart & Boin, 2001). "t Hart & Boin (2001) viser til at fellestrekkene ved denne
formen for kriser er at de i ettertid vil kreve langt mer arbeid enn man farst antok. Enten dette
er pa grunn av krisens omfang og sjokkeffekt, eller pa grunn av feilhandtering og/eller man
mgter pa hendelser som har en «rammebrytende» virkelighet. Disse blir symboler pa en klasse

av hittil ukjente eller neglisjerte risikoer og sarbarheter.

Rensende kriser er kjennetegnet ved a4 ha en langsom utvikling, men en rask
termineringshastighet. Sarbarheter og spenninger bygger seg opp langsomt, frem til de nar et
visst punkt hvor det utlgses og blir en krise. Dette kan for eksempel veere kriser som utlgses av
konflikter mellom religigse grupper eller andre grupper med motstridende meninger og
holdninger. Andre former for slike kriser kan vere internasjonale konflikter mellom sma og
store makthavere. Slike konflikter oppstar ved at sma makthavere tester grenser og stadig gker
sin radikalisering mot den stgrre makthaveren, frem til sistnevnte bestemmer seg for a handtere

saken pa en militer mate ("t Hart & Boin, 2001).

Sent brennende kriser kryper oppover, og falmer deretter over tid. Fremfor & komme frem med
et smell og faktisk lgses, vil disse bare renne ut i tidens sand. Boin, Ekengren og Rhinard (2020)
bruker politisk opprer i Syria og gkende sivil uro i Nord Afrika som eksempler pa slike kriser.
Kroniske miljgmessige kriser har ogsa en tendens til & vaere sakte brennende kriser, ved at de
bruker flere ar pa a na et krisestadium og like mange pa a tape denne fasen (Boin, Ekengren og
Rhinard, 2020). Kriser som dette er ofte vanskelige a lgse, fordi definisjonen pa problemet og
dets arsaker stadig bestrides. “t Hart og Boin (2001) gir eksempler pa slike kriser, slik som

overbefolkning av kloden, klimaforandringer, fattigdom eller lignende.
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KRISEHANDTERING

Krisehandtering innebaerer blant annet at man mobiliserer det beredskapsarbeidet som er lagt
ned i forkant av en kommende krise for & handtere en reell hendelse. | Engen et al. (2016, s.
300) beskrives krisehandtering kort som «den umiddelbare og pafglgende responsen, forberedt
eller ad-hoc, nar en krise har manifestert seg.» Dette er med andre ord aktiviteter for & handtere
en krisehendelse, hvor man har som formal & opprette en form for normaltilstand. Denne
definisjonen av krisehandtering er noe avgrenset. | denne oppgaven er det det utvidete
krisebegrepet som ligger til grunn, og man ser da ogsa denne akutte krisehandteringen i
sammenheng med de forberedelsene og forebyggende tiltakene som er gjort i forkant av
hendelsene (Engen et al., 2016).

Styringen av kriser kan gjares pa ulike nivaer. Sa raskt en krise inntreffe vil det veere avgjerende
a samle, samt organisere ressursene som trengs for a handtere situasjonen pa best mulig mate.
Et slik arbeid koordineres og ordnes ofte etter faste prinsipper, dette gjgres gjennom ulike
ledelsesnivaer. Disse nivaene kan deles inn i kategoriene strategisk, operasjonelt og taktisk
(Politidirektoratet, 2020).

Strategisk niva bestar av politimesteren, samt redningsledelsen som da utgjer de lokale
redningsledelsen (LRS) (Politidirektoratet, 2020). | fglge Nja et al. (2020) vil det strategiske
nivaet vil innebare malrettet ledelse for a opprettholde virksomhetens overordnede mal, samt
ivareta omdgmme. Strategisk niva fungerer som gverste ledelsesniva i en krise. Langsiktig
planlegging, etablering av hovedmal og tildeling av ressurser er viktige oppgaver pa dette

nivaet.

Operasjonelt niva bestar av operasjonslederen og stabssjefen, med de fullmaktene som
politimesteren har gitt dem. VVed store hendelser kan denne staben forsterkes med tillatelse fra
politimesteren (Politidirektoratet, 2020). | falge Nja et al. (2020) er det operasjonelle nivaets
hovedoppgaver a lede, koordinere og statte det taktiske nivaet med kompetanse, kapasitet og
kommunikasjon. Ledelse pa dette nivaet skal gjennomfares effektivt, koordinert og
samsvarende med strategiske mal. Dette er en statteenhet for bade strategisk og taktisk niva.

Aktgrene pa dette nivaet finner man gjerne i operasjonsrom hvor det taktiske nivaet ledes fra.

33



Taktisk niva bestdr av innsatsledelsen og innsatspersonellet, som gjennomfarer oppdragene
operasjonslederen eller politimesteren gir (Politidirektoratet, 2020). Pa dette nivaet ledes og
koordineres responsen, samt ivaretakelse av verdier pa eller nar hendelsesstedet. Det taktiske
nivaet er nivaet hvor hendelsen har funnet sted, og er i omradet hvor fysiske verdier, helse og
liv kan sta pa spill. Dette nivaet leder sa de mannskapene som skal drive selve redningen.
Lederne pa dette nivaet har som oppgave a prioritere ressurser pa skadested og stagtte opp om
det operative nivaet (Nja et al., 2020).

Ved utlgste krisehendelser vil tidsaspektet vere kritisk. Her bruker Kruke (2012) en
kategorisering, som er delt i fire faser. Den viser sa til aktarer, faser og hvilke ansvar de ulike
far i en krisehendelse. Her er de ulike aktarene delt inn i fire deler; de rammede, de tilfeldig
tilstedeveerende, de profesjonelle og de frivillige. Det som er kritisk her er den gylne timen,
fasen hvor store deler av det livreddende arbeidet finner sted. Den gylne timen er preget av stor
utsikkerhet i forhold til den faktiske hendelsen og omfanget. Her vil det forega arbeid med sgk
og redning, samt livreddende farstehjelp. | denne fasen vil mye av arbeidet gjennomfares av
tilfeldig tilstedeveerende og de rammede. De profesjonelle og frivillige ma farst varsles og
bruker sa tid pa @ komme seg til skadestedet. Dette betyr at det legges mye ansvar pa de
rammede og tilfeldig tilstedeveaerende, som i den innledende fasen driver med den umiddelbare
krisehandteringen som krever at man bade forsgker a danne seg en oversikt over skadestedet,
samtidig som man skal drive med livreddende aktiviteter. Falgende oppsett er gitt av Kruke
(2012, s. 11):

| Aktgrene Fase ' Ansvar

' De rammede "Den gyldne timen” [ Berge livet til seg selv og andre
De tilfeldig "Den gyldne timen” (+) | Ad-hoc innsats for 4 hjelpe folk i
tilstedeverende ngd

De profesjonelle Akutt fase (30 min +) Tar over ledelsen og handtering
(ndr kapasiteter er tilgjengelig)

De frivillige Akutt fase (1 time +) Egendefinert og avtalt

Figur 8: Tidsfaser, ulykker (Kruke, 2012, s. 11)

Imidlertid har Kruke og Auestad (2021) foreslatt et alternativt tidsaspekt som korrelerer til

maritime ulykker i Arktis. Denne tar hensyn til det arktiske forholdene som preger beredskapen
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i disse omradene, samtidig som den setter lys pa hvilke krav som kommer av IMO Polarkoden
og hvordan disse ogsa spiller en rolle pa responstid i Arktis. Fglgende inndeling har blitt
foreslatt (Kruke og Auestad, 2021, s. 9);

The actors Phase Activity and responsibility
Survivors or directly Directly following Own rescue for a period of
affected (crew the ship accident minimum five days
members and “The golden hour”
passengers)
Vessel of opportunity Randomly - by Defined by themselves and by
chance the “Law of the Sea”
Public response Late acute phase — Take command and
may be after more management upon arrival on
than five days scene — specified in

instructions

Figur 9: Tidsfaser, maritime ulykker i arktis. (Kruke & Auestad, 2020, s. 9)

4.2 BEREDSKAPSARBEID

| dette delkapittelet vil jeg beskrive sentrale trekk innenfor beredskapsteori, som kommer til &
danne videre grunnlag for deler av oppgavens omfang og utforming. Teorier som trekkes frem
er relatert til definisjon av beredskap, hva beredskap egentlig er og utforming av
beredskapsplanlegging. Dette innebarer a legge til grunn hva som definerer god
beredskapsplanlegging, samt vise til grunnleggende prinsipper for beredskapsplanlegging i

Norge og hva dimensjonering av beredskap innebarer.

BEREDSKAPSDEFINISJON OG BEREDSKAPSFASENE

I delkapittelet om kriser ble det utvidete krisebegrepet presentert og etablert som grunnlag i
denne oppgaven. | det utvidede krisebegrepet vises det til at det er en sammenheng mellom
etableringen av beredskap og kvaliteten av krisehandteringen man utfgrer i mgte med ugnskede
hendelser. Her vil det bli presentert ulike definisjoner pa beredskap, far det presenteres hvilken
forstaelse av begrepet som legges til grunn i denne oppgaven. Videre vil de fire

beredskapsfasene som illustrerer beredskapsprosessen bli presentert.

| presentasjonen av krisefasene ble det lagt til grunn at beredskap er noe som gjares i forkant

av en krise, som en form for forberedelse. En definisjon som viser til beredskap som tiltak og
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forberedelser utfgrt i forkant av en hendelse er fglgende definisjon, hentet fra NOU 2006:6 (s.
38): «beredskap er planlegging og forberedelse av tiltak for & handtere ugnskede hendelser pa
best mulig mate etter at de har skjedd.». Ved en slik beredskapstenkning legger man til grunn
at selv om man er forberedt og har iverksatt ngdvendige tiltak, sa har man en visshet om at

ulykker likevel vil kunne inntreffe uventet.

Dernest legger United Nations Office For Disaster Risk Reduction (UNDRR; 2004), til grunn
en mer utfyllende begrepsdefinisjon enn det NOU 2000:6 har valgt a gjere. UNDRR (2004) har
valgt fglgende begrepsavklaring: «Aktiviteter og tiltak som er tatt pa forhand for a sikre en
effektiv respons til virkningen av farer, inkludert utstedelse av tidlige og effektive tidlige

advarsler og midlertidig evakuering av mennesker og eiendom fra truede omrader.»

Videre har Perry & Lindell (2003, s. 338) falgende forklaring pa hva beredskap er; «Beredskap
referer til forberedtheten av en politisk jurisdiksjon til a reagere konstruktivt pa trusler fra
miljget, pa en slik mate at det begrenser de negative konsekvensene av innvirkning pa helsa og
sikkerheten til individer og integriteten, samt funksjonen til fysiske strukturer og systemer.
Oppnaelsen av beredskap tar sted gjennom en prosess av planlegging, trening og svelser

etterfulgt av tilegnelse av utstyr og apparat til a statte beredskapshandlinger.»

Ulikt NOU 2006:6 har UNDRR (2004) og Perry & Lindell (2003) valgt begrepsavklaringer
som involverer flere aspekter ved beredskapsarbeidet. Definisjonene til UNDRR (2004) og
Perry & Lindell (2003) gir rom for inkludering av selve beredskapsplanleggingen som en del
av hva beredskap er. | denne oppgaven vil det forberedende arbeidet veie tungt, og i tillegg vil
prosessen med dette arbeidet veere en avgjgrende del av oppgavens empiriske tyngde. Med dette
i tankene vil bdde UNDRR (2004) og Perry & Lindell (2003) sine tolkninger av
beredskapsbegrepet vere funksjonelle i denne oppgaven. UNDRR (2004) sin definisjon pa
beredskap viser til evakuering som et beredskapstiltak. Ettersom det her er fokus pa
evakueringsfasen av en maritim MRO, vil en begrepsavklaring som innlemmer dette veere mer
hensiktsmessig enn en rent generell definisjon. Pa bakgrunn av dette har UNDRR (2004) sin

begrepsavklaring vert farende for dette prosjektets forstaelse av beredskap.
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BEREDSKAPSFASENE

| presentasjonen av de overnevnte definisjonene pa hva beredskap er og kan defineres som, ble
det etablert noen fellestrekk. Dette er blant annet fokuset pa det forberedende arbeidet som
gjeres i forkant av potensielle kommende krisehendelser. | denne fasen med beredskapsarbeidet
sier man at arbeidet, grovt sett, kan deles inn i seks faser. Disse presenterer steg som

beredskapen man har etablert bygger pa. Felgende modell viser disse:

Risk analysis
Evaluation and Preparedness
learning analysis

Respon{.s;g.ha o Preparedness plan

Establishment of
preparedness
structures and

resources

Figur 10: Beredskapshjulet (Kruke, PPT, beredskap, 29.09.2019),

Risikoanalyse er en systematisk mate a detektere risikoer pa. Man tar gjerne utgangspunkt i
noen farer og trusler man allerede har kjennskap til. Videre vil man kunne gjennomfare arsaks
og konsekvensanalyser av disse, for a etablere et helhetlig risikobilde. En arsaksanalyse vil man
bruke til & indentifisere arsakene og sannsynlighetene til at ugnskede hendelser oppstar, mens
man pa den andre siden vil bruke en konsekvensanalyse til & identifisere hva konsekvensene av
de potensielle trusselmomentene kan veere (Engen et al., 2016). | denne fasen finnes det grader
av usikkerhet, men hovedformalet er & gi beslutningstakere et grunnlag for hva man skal bygge
beredskap for. Dette gjeres derfor gjennom indentifisering av farer, trusler og sannsynligheter.
Videre vil man utfgre en beredskapsanalyse, en form for analyse som inneberer etablering av
fare og ulykkessituasjoner, identifisering av tiltak for & dimensjonere beredskapen, samt
etablering av funksjonskrav til beredskapen. Ifglge Engen et al. (2016) vil en beredskapsanalyse

I hovedsak gjare to ting; den vil avdekke hvilke ambisjoner virksomheten har for sin beredskap
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og den vil avdekke hvilke ressurser virksomheten har tilgjengelig eller er villige til & bruke pa
a oppna passende beredskap til de avdekkede fare og ulykkeshendelsene for virksomheten.
Beredskapsanalysen vil innebere a etablere en oversikt over ugnskede hendelser som det skal

dannes beredskap for, samt stille krav til respons for de valgte hendelsene.

Risikoanalyse og beredskapsanalyser vil innga som byggesteiner for det som senere blir til
beredskapsplanen. Denne er et resultat av de ovennevnte analysemetodene, og en kartlegging
av ressursbehov for a oppna et egnet responsniva til de kartlagte ulykkeshendelsene vil vere en
del av arbeidet med beredskapsplanen. Videre vil man se pa det kartlagte ressursbehovet opp
mot de tilgjengelige interne og eksterne ressursene, og i mange tilfeller fa et tilleggsbehov
(Engen et al., 2016). Beredskapsplanen vil gi en oversikt over hvem som har ansvar for hva,
hvor, hvordan og nar beslutninger skal tas, hvilke ressurser man har tilgjengelig til & handtere
de kartlagte ulykkeshendelsene, samt hvilke beredskapsstrukturer som ma etableres og
allokeres. Beredskapsplanens formal er & legge grunnlaget for en oversiktlig, effektiv, godt
koordinert og passende respons til potensielle ugnskede hendelser. Etableringen av
beredskapsressurser gjgres gjennom a detektere hva man har for & handtere de etablerte fare og
ulykkessituasjonene, og ser dette opp mot hva vi trenger. Det vi da far er et tilleggsbehov, som
vil veare de ressursene vi kommer til a trenge for & oppna den gnskede beredskapen (Engen et
al., 2016).

Til sist vil man kunne teste og trekke leerdom ut av den beredskapen man har etablert.
Mobilisering av beredskap eller respons kan gjeres gjennom gvelser eller handtering av
virkelige hendelser. Man far da testet om den beredskapen som er etablert og planlagt virkelig
fungerer til formalet. Man vil ogsa gjennom respons kunne trekke ut l&erdom og evaluere den
etablerte beredskapens funksjon. Dette kan vi bruke til & videre utvikle beredskapen, slik at den
er optimalisert til de fare -og ulykkessituasjonene den skal kunne brukes for & handtere (Engen
et al., 2016).

Modellen som er presentert tidligere i dette delkapittelet beskriver en sirkuler prosess. Dette
betyr at selv.om man har gjort analysene, skrevet planen, testet beredskapens funksjon, samt
testet og evaluert, sa er man likevel aldri ferdig med beredskapsarbeidet. Ifglge Engen et al.
(2016) er og ber beredskap veere en kontinuerlig prosess, hvor man konstant jobber med & oppna

best mulig beredskapsstruktur og teknikker.
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FIRE PRINSIPPER FOR BEREDSKAPSPLANLEGGING OG SAMFUNNSSIKKERHET | NORGE

Det nasjonale samfunnssikkerhetsarbeidet er basert pa fire prinsipper, som legger grunnlaget
for hvordan man skal organisere og koordinere beredskapsarbeidet vart (Justis og
beredskapsdepartementet, 2012). Disse er  ansvarsprinsippet, likhetsprinsippet,

neerhetsprinsippet og samvirkeprinsippet. Disse fire er forklart neermere under;

Ansvarsprinsippet legger til grunn at den myndighet, virksomhet eller etat som i en
normaltilstand har ansvaret for et omrade ogsa skal ha det i en krisesituasjon. Dette innebeerer
ngdvendige beredskapsforberedelser og utevelse i kriser og katastrofer (Justis- og
Beredskapsdepartementet, 2012: Engen et al., 2016), og betyr at denne parten ogsa har ansvaret
for planleggingen av hvordan den skal opprettholde sin funksjon eller virksomhet i eventuelle

krisesituasjoner/ekstraordinare hendelser.

Likhetsprinsippet vektlegger at den organiseringen man har under normaltilstand, ber veere
mest mulig lik den man opererer med under eventuelle kriser eller ugnskede hendelser (Justis-
og beredskapsdepartementet, 2012). Dette vil kunne fremsta som et utfordrende ideal ettersom
krisens natur nettopp er at den skiller seg fra normaltilstand. Slike hendelser vil ofte kreve at
man henter ressurser utenfra som ikke er en del av den daglige driften, og pa denne maten
utfordre den daglige strukturen (Nja et al., 2020). Prinsippet er en utdyping av
ansvarsprinsippet, ved at det understreker at ansvarsforholdene internt i virksomheter og
organisasjoner, og eventuelt ogsa mellom virksomheter og organisasjoner, skal vare mest
mulig like de som man operer med til daglig. Med andre ord skal ikke disse strukturene endres

i forbindelse med krisehandtering (Justis- og beredskapsdepartementet, 2012).

Neerhetsprinsippet innebeerer at man skal forsgke a handtere kriser pa det organisatorisk laveste
nivaet som er mulig. Tanken bak dette er at den som har sterst naerhet til krisen er den som vet
mest om hvordan den burde handteres. Med andre ord er det de som star nzer hendelsen som er
antatt til & ha de beste forutsetningene for a forsta hendelsen, og dermed vet hva som er de beste
alternativene for handteringen av den. Sett i sammenheng med ansvarsprinsippet betyr dette at
en krise innenfor en kommunes eller virksomhets ansvarsomrade er det i utgangspunktet
kommunens eller virksomhetens ansvar & handtere. | mgte med kriser relatert til

sikkerhetspolitikk, vil ikke dette prinsippet gjelde (Justis- og beredskapsdepartementet, 2012).
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Samvirkeprinsippet legger krav til samvirke mellom ulike aktgrer som skal ta del i arbeidet med
forebygging, beredskap og krisehandtering. Alle involverte aktarer har et selvstendig ansvar for
a gjennomfare dette samvirket. For & sikre at man utnytter de tilgjengelige ressursene pa best
mulig mate, ma man samarbeide pa tvers av sektorer. I den norske redningstjenesten er
samvirkeprinsippet sterkt, og man har allerede har organisert et samarbeid mellom en rekke
offentlige etater, private og frivillige organisasjoner (Justis og beredskapsdepartementet, 2012).
Samvirkeprinsippet gar ikke ut over eller pa bekostning av noen av de foregdende prinsippene,
men det vektlegger at man i tillegg til de foregaende prinsippene ogsa er avhengig av samarbeid

mellom ulike aktgrer for & handtere ugnskede hendelser (Engen et al., 2016).

HVA DEFINERER GOD BEREDSKAPSPLANLEGGING?

| de ovennevnte kapitlene har definisjonen pa beredskap blitt skissert ut, samt hvilke prosesser
det inneberer og hvilke prinsipper beredskapen i Norge offisielt skal bygge pa. Videre i dette
underkapitlet vil det bli diskutert ulike kriterier for hva som definerer god beredskap.
Beredskapsplanleggingen resulterer ofte i en form for skriftlige planer, men disse er ikke
ngdvendigvis korrelerende med god beredskap. Disse planene er et bilde av
planleggingsprosessen pa et gitt tidspunkt, mens selve beredskapsplanleggingen bar veere en
kontinuerlig pagaende prosess (Perry & Lindell, 2003).

Den finnes en rekke ulike mater a vurdere hva som er god beredskap, eller hvordan man bar
forsgke a organisere planleggingsprosessen for a oppna tilstrekkelig beredskap. Blant annet har
Dynes (1990) utviklet en modell ved navn «problem solving model» for & legge grunnlag for
god beredskap. Denne foreslas som et alternativ til militermodellen, hvor fokuset har veart a fa
kontroll pa den antatte sosiale responsen pa en krise fremfor & bruke den effektivt. Med andre
ord foreslds det at fokuset bgr veere pa kontinuitet, koordinasjon og kooperasjon i
planleggingsprosessen. Alternativt har Engen et al. (2016), Alexander (2003), samt Perry &
Lindell (2003) utviklet sine kriterier for hvordan man kan bidra til en mer effektiv og presis
beredskapsprosess. | denne oppgaven kommer jeg derimot til & legge vekt pa de felgende ti,

som er utviklet av Quarantelli (1998):

1. Fokus pa planleggingsprosessen fremfor et ferdig produkt: God beredskapsplanlegging
er en kontinuerlig prosess, og ikke ngdvendigvis et ferdig skrevet produkt. Den vil med

det innebaere alle aktivitetene, prosessene, interaksjonene og forholdene som har til
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formal & forbedre responsmgnsteret i en ugnsket hendelse. | s mate vil gjennomfaring
av gvelser, treninger og mgter for utvikling av teknikker, planlegging og

informasjonsdeling veere en del av denne prosessen.

. Anerkjenne at katastrofer er bade kvantitativt og kvalitativt ulike mindre kriser og
hverdagslige hendelser: En vanlig misoppfatning er at man med godt inngvde,
hverdagslige handteringsteknikker ogsa kan overfare disse til bruk i ekstraordineere
hendelser. Et eksempel pa dette er hvordan ekstraordinare hendelser gjerne anses som
storskala bilulykker og derfor antar at de samme handteringsteknikkene er overfgrbare.

Katastrofer skiller seg imidlertid fra slike hendelser i bade omfang og form.

. Vere generell fremfor agent spesifikk: Beredskapsplanleggingen bgr veere av generell
form og ikke tilpasset enkelthendelser. Den bgr om mulig i sterre grad fokusere pa
former for kriser, og ikke detaljerte scenarioer. Et eksempel vil kunne vere a fokusere
pa ulike former for katastrofer og kriser, samt deres fellestrekk, slik som hvor raskt krisen

manifesterer seg, grad av pavirkningsmuligheter og forutsigbarhet.

. Vere basert pa ressurskoordinasjon og ikke en kommando og kontrolimodell: Myter
tilsier at den mest effektive maten a handtere kriser pa er ved en ovenfra- og ned styring.
Quarantelli forslar imidlertid at man i motsetning til den sterkt kontrollerte
militemodellen burde forsgke a organisere sin beredskapsplanlegging i mgte med de
umiddelbare ressursene man har i omradet. Dette er en modell for koordinering og ikke

kontroll.

Fokus pa generelle prinsipper og ikke spesifikke detaljer: God beredskapsplanlegging
gjeres pa generelt grunnlag. En vanlig feiltakelse er ideen om at man ma inkludere alle
potensielle detaljer i beredskapsplanleggingen. Dette er av mange ulike grunner ikke
mulig, men blant de viktigste er nettopp at man ikke kan planlegge og avdekke alle
mulige utfall og involverte detaljer. God beredskapsplanlegging burde bygge pa

generelle prinsipper.

. Vere basert pd hva som er sannsynlig at skjer: Beredskapsplanlegging ber baseres pa

hva som kan skje i fremtiden, og ikke hva som har skjedd tidligere. Sistnevnte vil ofte
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10.

veere tilfellet, dette er til tross for at man vet at alle hendelser vil veere unike og dermed

medfgre unike utfordringer for handteringen.

Veere integrert bade vertikalt og horisontalt: God planlegging bruker et helhetlig
samfunnsperspektiv i prosessen.. | mgte med store hendelser vil man inkludere alle
tilgjengelige ressurser, og man vil ha behov for et langt starre responsnettverk enn i mgte
med «vanlige hendelser». Med andre ord, betyr det at man ber involvere aktgrer pa vidt
ulike niva og i ulike sektorer. Det vil si at alle relevante aktgrer, bade offentlige og

private, bgr vaere en del av handterings- og planleggingsprosessen.

Streve etter & oppna passende handlinger ved a forvente problemer og mulige lgsninger:
Selv om mye av planleggingen rettes mot a forhindre farekilder eller ulykker, ma man
ogsa planlegge for a forsgke & endre utfallet av andre hendelser. Planleggingen bar derfor
inkludere et spekter av utfordringer og mulige lgsninger pa dem. Med andre ord, sa
forsgker god planlegging a redusere usikkerhet, til tross for at man vet at det ikke er

mulig & eliminere den fullstendig.

Bruk den beste samfunnskunnskapen som er mulig og ikke myter eller misoppfatninger:
Store deler av beredskapsplanleggingen er basert pa «sunn fornuft» og ikke ngdvendigvis
den beste tilgjengelige informasjonen. Dette ville ikke vert et problem om «sunn
fornuft» bygget pa korrekte antagelser. Undersgkelser viser imidlertid at antagelser om
kriser og adferd i kriser har veert ukorrekte. Med andre ord, enhver planlegging som er
bygget pa ukorrekte antagelser er ikke god planlegging. Quarantelli trekker pa vanlige
misoppfatninger som preger beredskapsplanleggingen, slik som forventinger om panikk
og oppfatningen om at man trenger et sterkt lederskap pa skadestedet for at

redningsarbeid skal kunne finne sted.

Anerkjenne at krisetids katastrofeplanlegging og katastrofehandtering er to ulike
prosesser, og ikke minst separate prosesser: Det er viktig at man skiller tydelig mellom
beredskapsplanlegging og krisehandtering. For a gi et eksempel pa hvordan disse er ulike
bruker Quarantelli militeere handteringsmekanismer. Her skilles det mellom strategi og
taktikk. Generelt sett er strategi en helhetlig tilneerming til store utfordringer. Imidlertid
vil man alltid matte ta enkeltfaktorer og detaljer i betraktning som gjer at man ma tilpasse

seg den nadvearende hendelsen, det er dette som forbindes med taktikk. Generelt sett vil
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det veere umulig og pa forhand bestemme situasjonsspesifikke taktikker, som skal brukes

i en faktisk krise.

4.3. PVELSER OG TRENING

Som beskrevet i de foregaende delene av teorikapittelet, er ogsa gvelser og trening en viktig del
av beredskapsarbeidet. Dette vil veaere en viktig del av det & evaluere og vurdere den
beredskapen som er etablert og vil kunne bidra til at man kontinuerlig jobber med & opprette
best mulig beredskap. Herunder vil jeg skissere hva trening og @velser innebzrer, samt ulike

former for gvelser og deres fordeler.

Det er nerliggende & tenke at relevant trening og eving legger grunnlaget for en bedre
handtering av ulike ulykkeshendelser. Treninger og gvelser kan pa mange mater sees pa som
bindeleddet mellom beredskapsplanlegging, allokering av ressurser og handtering av ugnskede
hendelser (Engen et al., 2016, s. 361). Her kommer jeg til & bruke mest tid pa & presentere ulike
sider ved gvelser ettersom det er disse som i hovedsak vil veere fokuset i det empiriske

grunnlaget.

TRENING

Trening handler om utvikling av enkeltferdigheter, at man blir kjent med de kravene som stilles
til ens egen posisjon, hvilke prosedyrer som gjelder, og kjennskap til det utstyret man skal bruke
eller har tilgjengelig (Engen et al., 2016). Treningen danner grunnlaget for kommende gvelser,
som blir behandlet i starre grad i neste delkapittel. Perry (2004, s. 66) ser pa treninger som «the
Activity that translates information defined as needed by the plan into a coherent program that

can be imparted to responders .

@VELSER

Perry (2004, s. 66) definerer gvelser som folgende: «exercises represent constructed
opportunities to test the protocols and equipment specified under a plan and taught in the
training phase. Exercises may be seen as a form of training in the sense that individuals are

rehearsing response measures. Ultimately, however, exercises provide the forum or context to
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test the effectiveness of both the training program and the plan, as well as the ability of
personnel to execute the plan. » Ved et slik syn pa gvelser er en viktig del av denne prosessen
muligheten til & teste protokoller, utstyr og planer som allerede er etablert. Dette samsvarer ogsa
med Engen et al. (2016) sitt perspektiv pa gvelser. Her blir det papekt at gvelser er muligheter
for a teste den treningen som er gjort i forkant, og hvor man med fordel kan teste det samvirket

som er lagt til grunn for handtering av ugnskede hendelser.

Behovet for gvelser, og kravene til dem er nedfelt i forskrift om kommunal beredskapsplikt
paragraf 7. @velser og opplering, sitert i Engen et al (2016, s. 362): «kommunens
beredskapsplan skal gves hvert annet ar. Scenarioene for gvelsene bgr hentes fra kommunens
helhetlige risiko- og sarbarhetsanalyse. Kommunen skal gve sammen med andre kommuner og

relevante aktgrer der valgt scenario og gvingsform gjer dette hensiktsmessig.»

@velser gir gode muligheter for a gi innspill til analysene og eventuelle behov for justeringer
av den beredskapsplanen som er lagt til grunn (Engen et al., 2016). Det er pa denne maten rom
for & gjere gvelsene om til noe mer enn kun tester av beredskapen; de kan ogsa brukes som
viktige leeringsarenaer. Det er neaerliggende a tenke seg til at ulike former for gvelser, gir ulike
leeringsutbytte (Engen et al., 2016).

Organisering av gvelser kan tilnermes pa ulike mater. Her trekker Perry (2004) frem tre ulike
former, som i hver for seg har ulike fordeler og omfang. Tabletop gvelser ansees for a vere den
gvelsesformen som er minst krevende og som har lavest kompleksitet. Den har et generelt fokus
pa verbal gjennomgang av det tiltenkte scenarioet, hvor man bygger gvelsen rundt et tiltenkt
scenario. Alle deltakere har aktarroller og vil veere deltakende i gjennomgang av
hendelsesforlgpet. Dette gjgres ved at man som aktar verbalt svarer pa hvordan man ville utfart
sin del av krisehandteringen. @velser av denne formen er ansett for a vaere den minst formelle
formen for gvelser, og er kostnadseffektive, samt nyttige i mgte med testing av nye protokoller
som innfares i et eksisterende responssystem (Perry, 2004). Imidlertid er det vanskelig a fa til
en stor grad av realisme i tabletop-gvelser, siden de er en lite stressende mate & gjennomfare

gvelser pa (Engen et al., 2016).

@velsesformen «funksjonell gvelse» har hakket stgrre kompleksitet bade ved planlegging,
trening og testing. Slike former for gvelser tar utgangspunkt i en eller flere sma funksjoner
under katastroferesponsen som man fokuserer gvelsen rundt. Pa denne maten kan man teste

deler av en beredskapsplan uten a teste helheten (Perry, 2004). Eksempelvis kan man gve pa
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Rade Kors sin prosedyre for etablering av camp ute pa isflaket uten & matte involvere en rekke
andre responsaktarer. Slike funksjonelle gvelser er ofte utfart i sanntid i felten, med bruk av
operativt personell som utfgrer sine funksjoner ved bruk av passende utstyr. Slike gvelser krever
ofte at man involverer skuespillere, som simulerte ofre involvert i den tiltenkte hendelsen. Ulikt
til tabletop gvelser er realismen i starre grad tilstedeverende i gvelser som dette (Perry, 2004).
Funksjonelle gvelser har likevel enkelte begrensninger, i hovedsak at de er kosthare a planlegge
samtidig som de ikke tester samvirke like effektivt som andre alternative gvelsesformer (Engen
etal., 2016).

Den mest komplekse formen for gvelser er fullskala gvelser. Poenget med fullskala gvelser er
a teste alle mulige store faktorer relatert til beredskapsplanen. For a fa til dette krever det at man
har mange overordnede og underordnede mal for gvelsen, samt deltakelse av en rekke
responsaktagrer og en stor grad av realisme knyttet til opplegget/scenario. Som et resultat av at
slike gvelser har et stort omfang kreves det ogsa en utbredt mengde ressurser for a gjennomfare
dem. Det krever ogsa at man henter inn skuespillere og markarer, og setter scenen for hva som
er tenkt hendelse. Dessuten trenger man et sett med kontrollgrer som kan evaluere
gjennomfgringen underveis. Dette er gvelser som krever at aktgrene som er planlagt for at skal
veere en del av handteringen, ma gjennomfare sine roller og oppgaver underveis i sanntid.
Fullskalagvelser er kjent for a vare ressurskrevende a planlegge, men ogsa a gjennomfare
(Engen et al., 2016).

Slik som tidligere nevnt i dette teorikapittelet er trening og gving ansett for & veere sentrale
aktiviteter i leeringsprosessen. Imidlertid er gvelser krevende og organisere pa en slik mate at
man far maksimalt utbytte av gjennomfaringen. En viktig faktor er krisens natur, som vil veere
preget av hgy stressfaktor i kombinasjon med uventede utviklinger. Det vil vere utfordrende a
skape denne falelsen i virkeligheten ved bruk av markarer man vet er skuespillere og ikke reelt
skadde mennesker. Det er dessuten forbundet store kostnader med a holde helhetlige og
virkelighetsnere gvelser, noe som vil kunne fungere som en begrensende faktor for
gjennomfaringen og planleggingen av slike gvelser. @velser er unike muligheter hvor man kan
teste samarbeid og samvirke i forkant av en ugnsket hendelse. P4 denne maten har man
muligheter til & danne gode arbeidspraksiser i forkant av kriser eller katastrofer, noe som det er
antatt at vil bedre arbeidet under reelle uttrykninger. @velser vil ogsa kunne gi nytt personell
muligheten til & utforske utstyr, strukturer og prosesser som de kan lere av (Perry, 2004).

Spesielt nye ansatte vil kunne dra god nytte av dette.
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Perry (2004) har i sin forskning sett pa hvilke effekter responsakterer og frivillige selv
vektlegger etter gvelser. | hovedtrekk har responsen vert at teamarbeidet og samvirket mellom
bade responsaktarer, men ogsa mellom dem og frivillige, har blitt styrket. Starst enighet var det
om at muligheten til & se et samlet responsnettverk utgjorde en forskjell for deres videre arbeid.
Videre ble det ogsa nevnt at nyttigheten av a knytte kontakt pa tvers av kommandoer og

muligheten til & evaluere egne arbeidspraksiser var et viktig produkt av gvelsen.
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5. EMPIRI

5.1 SVALBARD SOM ET BEREDSKAPSOMRADE

SKIPSTRAFIKK I ARKTIS

| 2016 ble sysselmannskontorets risiko- og sarbarhetsanalyse ferdigstilt for Svalbard og de
tilharende omradene. Formalet med rapporten var & belyse sarbarheter og risikoer, og pa den
maten bidra til gkte kunnskaper om disse (Sysselmannen, 2016). Deler av denne rapporten

fokuserer pa risikoene og sarbarhetene knyttet til sjgfartsulykker.

Av rapporten kommer det frem at det =

5 500 >10,000

Number of Unique Ship Visits
200916

har veert en generell nedgang i
ulykker i norske farvann, men at det
rundt Svalbard i perioden 2010 til
2015 har veert en gkning fra 200
ulykker i 2010 til 263 ulykker i 2015.
Dette er ulykker som i hovedsak er
forarsaket av  grunnstgting og
kollisjon, og i annen rekke har veert
pavirket av brann og kontaktskader
(Sysselmannen, 2016). Skipsfarten

rundt Svalbard involverer alt fra sma

fiskefartgy til store cruiseskip med

et

opptil 3700 passasjerer ombord Figur 11: Konsentrasjon av skipstrafikk i Arkti5209 —2016.

(Sysselmannen, 2016). De siste arene har starrelsen pa cruiseskipene gkt. Allerede i 2018 seilte
det skip gjennom Isfjorden og inn til Longyearbyen med en kapasitet opp mot 6000 mennesker
(Urke, 2018). Samtidig som sterrelsen pa skipene gker, gker ogsa antallet anlgp til
Longyearbyen av alle typer skip. | 2017 var det 1268 skipsanlgp i Longyearbyen, som hadde
steget til 1388 anlgp aret etter. Det betyr en gkning fra 2012 til 2018 pa hele 136 prosent, fra
558 anlgp til 1388 (Stensvold, 2019). Av antall gkte anlgp er ogsa disse inkludert antall
cruiseskip, som eksempelvis var pa 33 anlgp i 2010, og hele 122 i 2018 (Rommetveit &
Ngkling, 2019). @kningen i skipstrafikk i dette omradet forventes ogsa a gke i de kommende

arene (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020) Dette er former for skipsaktivitet som

47



strekker seg langt ut over det som regnes for & vaere i Svalbards territorialfarvann. Noe av denne
skipsfarten er sesongbetont, eksempelvis ferdes cruiseskip i hovedsak til Svalbard i den lyse
arstiden. Derimot ferdes fiskeri og lasteskip i disse omradene naermest hele aret (Sysselmannen,
2016).

Av sysselmannens rosanalyse (2016) blir det tydeliggjort at det er en klar ssmmenheng mellom
omfanget av skipstrafikken og antallet ulykker til sjgs (Neerings- og fiskeridepartementet, 2019:
Sysselmannen, 2016: @kt skipsfart i Polhavet, 2013: Chaure & Gudmestad, 2020). Sjgtrafikken
anslas som en relativt sikker mate & frakte eller ferdes pd, men konsekvensene av ulykker
vurderes til & kunne veere sveert alvorlige. Ulykker av denne typen vil kunne true bade liv, helse,
miljg og materielle verdier (Sysselmannen, 2016: Nerings- og fiskeridepartementet, 2019).
Spesielt vil mangelen pa evakueringsmuligheter vaere en medvirkende faktor til denne risikoen
(Sysselmannen, 2016). Ferdselsomradet utvides stadig, som en konsekvens av ny teknologi og
klimaendringer. Det betyr at ferdsel og mulighetene for den strekker seg lengre og lengre nord

(Sysselmannen, 2016).

Responstid, veer og de klimatiske forholdene vil vaere viktige faktorer for hvordan man kan
utfgre redning ved sjofartsulykker. Responstiden vil kunne variere fra et par timer til et par
degn. Kombinasjonen av begrenset infrastruktur og store avstander gjer at sjgfartsulykker ved
Svalbard kan ha mer alvorlige konsekvenser for liv og helse enn tilsvarende ulykker ner
fastlandet (Kruke og Auestad, 2021: Sysselmannen, 2016). En viktig begrensning er
redningsressursenes kapasitet; ofte vil det neermeste fartayet vere sivilt, og her vil hjelpen
avhenge av tilfeldigheter som fartgyets kapasitet, ulykkens omfang og mannskapets

erfaringer/kunnskaper (Sysselmannen, 2016).

En starre ulykke til sjgs vil kreve de tilgjengelige ressursene bade fra Svalbard lokalt, samt fra
fastlandet, samtidig som det ogsa vil kreve medisinsk evakuering av involverte til fastlandet
(Sysselmannen, 2016).

INTERNASJONALE REDNINGSAVTALER

Som nevnt tidligere i dette underkapittelet er Norge og Svalbard bundet opp gjennom en rekke
internasjonale avtaler forpliktet til & holde en viss beredskap i nordomradene, sa vel som pa
fastlandet. Gjennom SAR-konvensjonen 1979, ICAO-konvensjonen 1944 og SOLAS-
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konvensjonen 174, samt FNs havrettskonvensjon 1982 er Norge bundet opp med plikter og
rettigheter knyttet til havet. Forpliktelsene er operasjonalisert gjennom IAMSAR-manualen
(Justis- og beredskapsdepartementet, 2020)

Norge er gjennom avtalen med Arktisk ¢
rad bundet til et samarbeid om redning
i de arktiske havomradene. Denne
avtalen er inngatt mellom Aatte
medlemsland, og disse er som falger;
Canada, Sverige, Danmark, Finland,
Russland, Island, Norge og USA.
Avtalen tradte i kraft januar 2013, og
gjennom denne er Arktis delt inn i
ulike hovedansvarsomrader (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2020, s.
136). Dette er den eneste offisielle
politiske avtalen om redning i Arktis.

Avtalen er ansett som avgjerende for a

best mulig kunne fa utnytte ressursene Figuri2: Norsk redningstjenestes ansvarsomréde, SAR (Barentswatch)
i disse omradene (Justis-og beredskapsdepartementet, 2020). Avtalen bestemmer hvordan
redningsoperasjoner skal gjennomfgres, grunnleggende prosedyrer for a fa tilgang til andre

lands territorier, samt utveksling av informasjon og finansiering.

HVILKE AV DE ARKTISKE UTFORDRINGER SER BEREDSKAPSAKT@RENE PA SOM BETYDELIGE?

I mgte med informantene ble de unike utfordringene som preger Svalbard en naturlig del av
intervjusituasjonen og, ikke minst en naturlig del av intervjuguiden. Det ble raskt merkbart at
en del av de utfordringene som er unike for de Arktiske omradene ikke ngdvendigvis ansees
som unike, men heller har blitt en naturlig del av hverdagen til beredskapsaktgrene i omradet.
Pa sparsmal om «hvilke arktiske utfordringer er serskilt relevante for dere?» har det veert
varierende grad av svar. Et gjennomgaende svar har vart «de vanlige», som refererer det til
faktorer som avstander, klima, miljg og begrensede ressurser, samt infrastruktur. Informant fra
sysselmannskontoret (2) trekker ogsa frem geografi som en viktig utfordring for

beredskapsarbeidet pa Svalbard. Spesielt nevnes det at Svalbard stort sett er et veilgst samfunn,
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noe som begrenser ferdselsmulighetene mellom ulike deler av landomradene. Geografien
internt pa gygruppen bestar av store avstander, men ogsa avstanden til fastlandet er utfordrende
i forbindelse med redningsaksjoner. Dette betyr at man stort sett ma ferdes med helikopter eller

o

bat.

Informant ved Lufttransport peker spesielt pa utfordringer knyttet til det praktiske ved
evakuering av passasjerer og mannskap. Cruiseskipaktgrene ferdes stort sett i havomradene
rundt Svalbard i sommerhalvaret, en tid av aret hvor de store sngmassene stort sett er smeltet
og ikke er & finne i omradene hvor man kan se for seg a gjare en evakuering til land. Dette kan
fore med seg utfordringer ved landing, ettersom man vil ha steinete og ujevn grunn for
helikoptrene a lande pa. Sommerhalvaret er ogsa preget av muligheter for take, noe som kan
stagnere og kreve ytterligere tilpasninger i flymgnsteret. Dette bekreftes ogsa av informant 2
fra sysselmannskontoret, som ogsa nevner take, som en utfordring for navigasjon i
sommerhalvaret. Her blir det brukt sammenligninger med hvordan man tilpasser seg takete
kjereforhold pa motorveiene i Norge. Det nevnes at man vil bruke lengre tid pa a na frem til
skadested pa grunn av senket fart, og at man vil matte fly i et annet mgnster i forhold til

hverandre enn om det var Klar sikt (Informant Lufttransport).

Spesielt vil faktoren med store avstander veere en utfordring i hendelser slik som dette, hvor
man vil bedrive redning over tid. Det vektlegges at selv om det eksisterer drivstoffdepoter rundt
om pa Svalbard, sa vil man med aller stgrste sannsynlighet ha tamt de nermeste lagrene etter
de frgste 7 — 8 timene. Det er mulig at sysselmannens tjenestefartey MS Polarsyssel har
ankommet skadestedet innen denne tiden, og at man kan da tanke pa nytt ved & bruke denne.
Hvis ikke vil det bety at man ma fly lengre ut for & na andre drivstoffdepot, som igjen betyr at

man bruker mer drivstoff og tid pa a refuele helikoptrene (Informant Lufttransport).

Dernest ble det stilt spgrsmal om «hvilke utfordringer disse forholdene representerer i forhold
til en MRO, og hvordan man i sa mate ivaretar dem?». Det papekes her at dimensjoneringen er
en betydelig utfordring. Det vil si, det er en utfordring i den grad at om en hendelse som
samsvarer med scenario skulle inntreffe pa noe som helst sted i Europa, sa ville man ikke veert
dimensjonert for det. Det er med andre ord et scenario som man uavhengig av hvor i Europa
det skulle ha inntruffet, av et omfang som er starre enn det noen ville kunne fa til & handtere pa
en god mate. Med referanse til tidsbruk antar man at en redningsoperasjon av denne stgrrelsen

vil kunne ta opp mot en ukes tid (Informant Lufttransport).
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Betydelige utfordringer vil veere knyttet til avstandene mellom skadested og base for
beredskapsressurser. Det pekes pa nytt pd at om det er darlige veerforhold vil man ha
utfordringer med 4 fa ressursene ut til skadestedet, ettersom ferste kontakt med ulykkesstedet
hgyst sannsynlig vil veaere med helikopter, med aller stgrste sannsynlighet (informant
sysselmannskontoret 2). En betydelig utfordring vil veere mangelen pa personell, og man vil i
stor grad vere avhengig av frivillige, et eksempel pa dette er Rgde Kors. Det refereres ogsa til

begrenset mengde helsepersonell (Informant sysselmannskontoret 1).

Informant fra Hurtigruten Svalbard forteller ogsa at det er de «klassiske utfordringene» som er
mest tydelige. En betydelig utfordring er kommunikasjon, og man ser ogsa at som aktgr med
turer i ribb og mindre ekspedisjonscruise vil utviklinga i sjgkart veere en utfordring. Ver legges
vekt pa, spesielt i sammenheng med rib-kjering ses vind pa som en utfordring. Det er viktig a
papeke at Hurtigruten Svalbard i hovedsak driver med lokalt reiseliv og ikke er direkte koblet
opp mot den starre cruiseturismen som selve Hurtigruten AS driver med. Disse driver mye med

lokale skuterturer og lignende.

Gjennom a ha gkt sin mengde med drivstoffdepot rundt pa gya har man forsgkt a i bedre grad
sarge for god tilgang pa drivstoff til redning. Ellers brukes det mye tid og ressurser pa gvelser
som skal gi rom for forbedringer og gkt kunnskap innenfor MRO- og SAR-virksomheter
(Informant Lufttransport). Informant fra sysselmannskontoret (2) papeker at man har mindre
hytter som er utstyrt med grunnleggende utstyr plassert pa ulike steder pa gyen, men at disse
ikke ville kunne bidra stort i et scenario av dette omfanget. Et viktig innvirkende tiltak er
imidlertid et svart gkt nivd av beredskap i Longyearbyen. Forholdet mellom mengden
beredskapsressurser og antall fastboende er langt starre enn det er pa fastlandet i samfunn med
tilsvarende antall fastboende. Svalbard har tilpasset seg risikonivaet ved a ha hgyere kapasitet
per innbygger enn man ville hatt i tilsvarende store samfunn pa fastlandet (informant,
sysselmannskontoret, 2). Pa spgrsmalet om hvordan utfordringene blir ivaretatt hos den enkelte
aktgr, svarte informant fra lufttransport at disse i stor grad ivaretas gjennom en gjennomtenkt
og hyppig gvelsesfrekvens. Dette gjeres innad i lufttransport, men ogsd sammen med

samarbeidsakterer. Slik som, for eksempel Polarsyssel.

Informant fra lufttransport forteller at man har offisielle prosedyrer og bruker effektivt

risikoreduserende tiltak. Et eksempel pa dette er hvordan man setter krav til store skip som skal
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inn til Longyearbyen. For at disse skal fa kjare inn ma de falge fastlagte ruter og ha los av andre
skip. I lys av dette fortelles det imidlertid at man i stor grad kun er dimensjonert for a kunne

h&ndtere maksimum 4-500 mennesker i ned.

5.2 BEREDSKAPSRESSURSER OG SAMVIRKE

Norge er som stat gjennom nasjonal lovgivning, men ogsa gjennom flere internasjonale avtaler
forpliktet til & opprettholde en viss redningskapasitet for luft og sjg. Dette er blant annet nedfelt
I SAR-konvensjonen og ICAO-konvensjonen mfl (Justis og beredskapsdepartementet, 2020).
Jeg vil derfor i dette underkapittelet derfor skissere ut hovedaktgrene som star for beredskapen
pa Svalbard i en ugnsket hendelse med cruiseskip utenfor Spitsbergen. Dette vil innebzre bade

offentlige og private aktarer.

TILGJENGELIGE RESSURSER

Redningstjenesten koordineres i Norge av Justis- og beredskapsdepartementet. Departementet
gir instrukser, mandater og retningslinjer for utforming av redningstjenesten. Videre
koordineres redningen i luft og sjg fra av én av landets to hovedredningssentraler, henholdsvis
fra Stavanger (HRS SN) eller Bodg (HRS NN). Sistnevnte har nordomradene som sine
ansvarsomrader, og med dette ogsa ansvaret nar det kommer til redningsaksjoner pa Svalbard
(Justis- og beredskapsdepartementet, 2020). Derimot styres redningsoppgaver pa land i

hovedsak av de lokale redningssentralene.

SYSSELMANNEN

Sysselmannen er regnet for & vaere regjeringens gverste representant pa Svalbard, og har rolle
som bade politimester og statsforvalter. Dette innebarer at sysselmannen har samme
ansvarsomrade og oppgaver som en politimester pa fastlandet (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2016). | trad med gjeldende prosedyrer er det av sysselmannen
etablert et beredskapsrad som skal drgfte ulike samfunnssikkerhets og beredskapsrelaterte
problemstillinger. Disse er ogsa satt for & danne et felles risiko- og sarbarhetsbilde, samt
koordinere en felles planlegging av handtering og forebygging av ugnskede hendelser.
Beredskapsradet bestar av  ulike beredskapsaktgrer pa Svalbard (Justis- og

beredskapsdepartementet, 2020). Underlagt hovedredningssentralene er lokale politidistrikt
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regnet for & veare lokal redningssentral, og pa Svalbard vil dermed sysselmannen fylle denne
rollen. Dette ansvarsomradet er i sa mate underlagt HRS NN i Bodg (DSB, 2016).

Sysselmannens politiavdeling ledes av en sysselmannsoverbetjent, og er underlagt de samme
lovene og reglene som politiavdelinger pa fastlandet (DSB, 2016). Ifglge informant fra
sysselmannskontoret (1) er det etablert et felles ressursregister for ressurser som er tilgjengelige
i omradet. Det nevnes at det heller ikke er lenge siden det ble kjgpt inn nye oppblasbare telt,
som vil kunne brukes til redning i et scenario lignende det som brukes til illustrasjon i dette

forskningsprosjektet.

LONGYEARBYEN BRANN -OG REDNING

Longyearbyen brann og redning er organisert som en vaktberedskap, og bestar i hovedsak av
personell med deltidsstillinger. Deres oppgaver bestdr i og redde liv, eiendom og miljg.
Longyearbyen har ogsa utstyrt gode mottakere for ngdmeldinger fra bade 110, men ogsa
gjennom overvakning av lokale alarmer pa Svalbard som kommer utenfra den tradisjonelle 110

linjen, og har en helkontinuerlig vaktturnus (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020).

LONGYEARBYEN SYKEHUS

Longyearbyen sykehus er et beredskapssykehus, det vil si at det er utstyrt med dggnkontinuerlig
akuttberedskap og blir involvert i alle former for hendelser som kan vare en risiko for helse.
Sykehuset er hovedaktgr innen alle helserelaterte problemstillinger pa gygruppen og har
ansvarsomrader som forebyggende helsetjeneste, smittevern, primarhelsetjeneste og lignende
(Justis- og beredskapsdepartementet, 2020). Sykehuset er ikke dimensjonert til 2 handtere store
alvorlige hendelser, og vil i alvorlige tilfeller vaere helt avhengig av hjelp utenfra. Det vil da
gjelde & fa assistanse fra UNN Tromsg, samt transport og evakuering dit (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2020). Helseberedskapen pa Svalbard er dimensjonert for & ivareta
skadde frem til de kan sendes videre til sykehus pa fastlandet, hvor akuttmedisinsk behandling
skal forega (DSB, 2016).

LONGYEARBYEN R@DE KORS
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Longyearbyen Rade Kors Hjelpekorps regnes for & vare en sentral del av beredskapsarbeidet
pa Svalbard, dette til tross for at det er organisert av frivillige (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2020). Pa Svalbard bestar det av omkring 65 godkjente operatarer
som er Klar fot feltoperasjoner, men har i tillegg to fast ansatte og en ansatt i 40% stilling. For
de som er medlemmer lengre enn to ar, er det etablert eget utdanningslep som innebzrer
farstehjelpskurs og markant feltkompetanse. Rgde Kors har ogsa tilgang pa ressurser som er
nyttige for den overordnede beredskapen, sik som feltsykehus (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2020). | samarbeid med andre beredskapsakterer har Rgde Kors
utvikla et arktisk overlevelseskit, som kan droppes fra helikoptre. Hvert av disse kitene

inneholder utstyr som kan holde atte personer i live (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020).

Informant ved LRKHK forteller at deres hovedoppgave er a bista den offisielle
redningstjenesten i kriser og ugnskede hendelser. Deres innsats styres i hovedsak av
sysselmannen, og hovedoppgavene er a delta i sgk og redning, skredsgking, breredning og
ivaretakelse av mennesker. Informant ved LRKHK forteller at de har tilgang pa feltsykehus fra
UNN, men at en del av dette utstyret er i en prosess med a byttes ut. Det er likevel passende
utstyr tilgjengelig her for a holde mennesker varme og tarre, samt muligheter for a legge dem
pa barer. Rgde Kors er ogsa utstyrt med en rekke dropbager, som inneholder basisutstyr og kan

brukes i en maritim MRO-hendelse.

LUFTTRANSPORT AS/HELIKOPTERBEREDSKAP

Sysselmannen disponerer to Super Puma helikoptre som er stasjonert pa Svalbard. Disse er
regnet for a veere utstyrt med avansert utstyr. Helikoptrene brukes til sgk og redning i
neromradene til gygruppen, samt pa gygruppen. Hvert av dem kan plukke opp inntil 18
mennesker i ngd, og har en radius pa 120 nautiske mil. I 2018 ble beredskapen ombord utvidet,
og inkluderer nd anestesilege. Redningshelikoptrene brukes ofte sammen med MS Polarsyssel
(Justis- og beredskapsdepartementet, 2020). Uttrykningstiden for disse helikoptrene er redusert
ned til to timer dggnet rundt. 1 motsetning var den tidligere paberegnede uttrykningstiden
utenfor kontortiden kalkulert til & vaere 12 timer (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020).
For & opprettholde helikopterberedskapen i ulike redningsoppdrag er det plassert drivstoffdepot
rundt pa gya (Sysselmannen, 2016).
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MS POLARSYSSEL

MS Polarsyssel er sysselmannens tjenestefartay, og er en sentral ressurs i redningsoppdrag og
beredskap. Skipet har et helikopterdekk som er stort nok til a ta imot sysselmannens Super
Puma helikoptre (Justis- og beredskapsdepartementet, 2020). Ms Polarsyssel utvidet i 2020
seilingssesongen sin til 12 maneder, som vil si at den er na operativ hele aret (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2020). Polarsyssel er utstyrt med sykestue, raykdykkerutstyr og to

vannkanoner til brannslukning (fifikanoner) samt fire kraner (Sysselmannen, 2016).

HVILKE BEREDSKAPSRESSURSER MANGLES FOR A KUNNE HANDTERE SLIKE HENDELSER GODT,
OG HVILKE ER TILGJENGELIGE FRA ANDRE AKT@RER?

Ved spgrsmal om hvilke ressurser man potensielt mangler for a kunne handtere scenario pa en
god mate, pekes det pa at man i stor grad mangler personell. Bade informant 1 og 2 fra
sysselmannskontoret forteller at den starste mangelen vil veere antall mennesker for a fylle de
ulike rollene man vil matte utnevne under handtering av scenario. Dette vil vere roller som er
tildelt for handtering av hendelsen, men ogsa roller i forbindelse med etablering av stab.
Informant 2 ved sysselmannskontoret nevner kort at man fint kunne trengt fem ganger den
styrken man har ansatt hos sysselmannskontoret per i dag. Slik det er na vil det bli en rekke
ansvarsroller per person, og det vil vaere en utfordring med betjentenes utholdenhet. Det a ha
ansvarsroller under slike hendelser er krevende, og man vil matte lage skiftordninger for de som

er delaktige i handteringen.

Foruten de ressursene og strukturene som allerede er etablert i Longyearbyen, har man
teknikker og avtaler for & mobilisere ressurser fra fastlandet. For eksempel vil man kunne hente
bistand fra politiet gjennom en etablert bistandsavtale med Politidirektoratet. Her er det fart en
liste over betjenter som har hatt tjeneste pa Svalbard. Disse har derfor allerede kjennskap til
terreng, prosedyrer og klima, og vil kunne mobiliseres om det skulle bli behov for det. Det er
ogsa lignende avtaler med UNN, som Longyearbyen sykehus er en underavdeling av. UNN har
et team bestaende av helsepersonell som kan mobiliseres raskt ved starre hendelser. Selv om
dette er gode muligheter, er denne formen for mobilisering en sarbar affaere. Det hele avhenger
av muligheter for a fly dem nordover. Det er en rekke forhold som gjer at fly ikke alltid kan

lande pa Svalbard (informant sysselmannskontoret 2).
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Informant fra lufttransport forteller at man ikke er dimensjonert for slike hendelser, og at man
gjerne kunne hatt 20 helikoptre til for a skulle effektivisere heisingen. Imidlertid ville dette i
seg selv vert en utfordring ettersom det er begrensninger pa hvor mange helikoptre som kan
drive heising fra skip samtidig. Det fortelles at helikoptrene vil trenge en viss avstand mellom
hverandre for & kunne drive med sikker heising, og man vil gjerne gjennomfare dette fra endene
pa skipet (Informant Lufttransport). Foruten de offisielle aktarene i omradet, vil man veere
avhengig av hjelp fra frivillige aktgrer slik som Rgde Kors. Disse er ogsa jevnlig i trening
sammen med lufttransport og politiet. De vil dessuten kunne vaere muligheter for & bruke
personell fra brann og redning. | tillegg vil Telenor vare en viktig bidragsyter for a sette opp
og holde god kommunikasjon mellom skadested og lokal redningssentral (informant
sysselmannskontoret 2). Informant ved lufttransport forteller at man har satt opp
samarbeidsavtaler med Norwegian, SAS og Forsvarets Hercules-fly. Disse skal veere klare for
a tra til som en del av den sivile beredskapen, og vil vere et viktig bidra til & fa mennesker og

ressurser opp til Svalbard i en ngdsituasjon.

Videre ble det til enkelte informanter stilt spgrsmal om «hvilke utforinger dere ser pa som de
starste i forhold til handtering av et slik scenario?». Informant fra Longyearbyen Rgde Kors
forteller at en betydelig utfordring er antallet mennesker, a holde en oversikt over dem, og ikke
minst evalueringen av dem. | forhold til antall involverte, antall skadde og mengder ressurser
man har vil triagering vaere en viktig del av arbeidet. Her vil det ligge mye arbeid i & velge
hvilke grupper som skal prioriteres under evakuering. Skal man evakuere de som har starst
sjanse til a overleve, eller de som er mest kritisk skadd? Rade Kors eller Longyearbyen har
heller ikke store medisinlagre, en spesiell utfordring siden man lett kan tenke seg at passasjerene
pa slike skip har en hgy snittalder og gjerne er pensjonister. Rgde Kors har ikke autorisasjon til
a sette, utdele eller gi medisiner. Slik at pasienter som er i behov for livsviktige medisiner ikke
vil kunne fa umiddelbar hjelp til dette. Dette kan over tid fort vaere forskjellen pa om noen er i
gul eller rad sone. Rede Kors ser pa den sterste utfordringen til a vaere hypotermi, som ogsa
nevnes av informant fra sysselmannskonoret (1). Her er det mye kulde pa gang og man kan

forvente at med tiden vil ogsa dette utgjare forskjellen pa hvilke soner man har mennesker i.

Kulturforskijeller vil ogsa kunne utgjare en utfordring for handteringen av hendelsen. Det antas
at nordmenn er flinke til & kle seg i varme klar og har en viss erfaring med overlevelse og

handtering av kulde. Dette trenger imidlertid ikke a veere tilfelle pa generell basis for mennesker
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fra mer urbane og sydlige omrader. Det vil derfor kunne vaere behov for ekstra assistanse gitt
de ulike matene & handtere kriser pa. Dette vil ogsa vere appellerende til potensielle

cruisepassasjerer (Informant LRKHK).

En stor utfordring knyttet til scenarioet er antallet mennesker som er involvert. | dette tilfellet
vil den generelle dimensjoneringen av beredskapen i seg selv veere en utfordring. Et forslag og
gnske som kommer opp er & innfgre en begrensning pa skip til Svalbard, med maks 4-500
mennesker. Dette vil tilsvare en mengde man kan ha oversikt over og handtere med den

beredskapen man har pa navaerende tidspunkt (Informant lufttransport).

SAMVIRKE

Informant ved LRKHK forteller at sysselmannen i hovedsak vil fungere som omradesjef.
Lufttransport vil bestd som helikopterberedskap i form av frakt og redningsressurs. Dette er i
samsvar med det informant fra lufttransport forteller, som ogsa nevner at samvirket i hovedsak
vil styres fra HRS og lokal redningssentral, som pa Svalbard er sysselmannskontoret.
Longyearbyen sykehus vil stille til beredskap for skadde (informant LRKHK). Det vil vare
behov for assistanse fra skip i umiddelbar narhet, og det papekes at i en slik hendelse sa vil det
brukes en viss grad av improvisasjon. MS Polarsyssel vil vere en avgjgrende ressurs i frakting
av skadde til Longyearbyen. Informant ved sysselmannskontoret (1) forteller at et samvirke i
en slik situasjon vil veere godt, men man vil kunne forvente at det vil ta flere dager far en
situasjon som dette er avklart, og alle involverte er tilbake i safe haven. Her vil det kunne
komme noen utfordringer pa banen. HRS lokalt evt. Sysselmannskontoret vil i mgte med
overordnet HRS og on sea cordinator kunne ha et uavklart forhold til hvem som innehar den
faktiske ledelsen i situasjonen. Ikke ngdvendigvis i en form av konflikt, men man ser allerede
na at det kan veere utfordringer med ulike former for beslutningstaking, samt deling av
informasjon. For hvem skal ha og hvem har informasjon? Og, ikke minst, hvilken informasjon

sitter man pa?

Videre vil det veere logisk a anta at man i en langstrakt hendelse som dette her ogsa vil kunne
trekke inn bade ressurser fra fastlandet og ikke minst ressurser som er lagt under den
internasjonale redningsavtalen i Arktis. Det vektlegges her at det allerede eksisterer et stort
etablert responsnettverk som strekker seg over store landmasser. Utfordringen i koordineringen

her vil kunne vaere kulturforskijeller, og ulike niva, former og metoder til bruk i slike hendelser.
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Her skal land og kommandoer som ikke ngdvendigvis trener pa det samme, sammen eller i

samme omrade samarbeide (informant sysselmannskontoret 1).

Det antas at en prioritering vil veere a fa med lege og innsatsleder, sammen med telt, pa farste
flytur ut med helikopter. P& denne maten vil disse veare de farste til & etablere camp eller
skadested. Det blir fortalt at man vil samvirke med aktarer slik som Polarsyssel, kystvakten og
andre narliggende skip i omradet, og ved behov sa vil man kalle inn helikoptre i n&eromrade

for & bidra som assistanse (Informant Lufttransport).

For & avdekke hvordan man forbereder seg pa hendelser slik som dette, ogsa i mgte med
samvirke, ble det stilt spgrsmal til informantene om hvilke forberedelser som gjgres. Her
forteller informant ved sysselmannskontoret (2) at man i stor grad bruker gvelser i denne
sammenhengen. Informant ved lufttransport forteller at det aktivt jobbes med konseptutvikling,
utbedring av prosedyrebeskrivelser, samt risikoanalyser. Dette er prosesser som farer til
gvelser, og som aktivt brukes som arenaer for laering og evalueringer. | samarbeid med andre
aktgrer hentes det informasjon utenfra, hvor man leerer om deres erfaringer med ulike hendelser
og bruker dem i sitt eget arbeid (Informant sysselmannskontoret 2). Et eksempel pa slike gvelser
er de seneste ars SARex gvelser, hvor man siden 2016 har utfert rene MRO gvelser. | mai 2021
ble det som nevnt arrangert en tabletop-gvelse som samlet relevante aktarer, som gvde pa
arktiske masseredningsoperasjoner. Denne skal etter planen lede til en fullskala gvelse i oktober

2021 (Informant sysselmannskontoret 2).

Ogsa informant fra Hurtigruten Svalbard forteller at de mener samvirket mellom de ulike
aktgrene vil vaere godt. Stort sett kjenner man til hverandre og har en viss oversikt over hvilke
ressurser de ulike beredskapsakterene har tilgjengelig. Man ansees for & ha et spesielt godt
samvirke med sysselmannen og de lokale ngdetatene. Det papekes at det er mye samgvinger
med dem, spesielt i mgte med utfordringer man kan mgte pa i felten med skuter og lignende.
MS Bard som er deres bat mellom Longyearbyen og de russiske bosetningene (140 pax) brukes

mye til gving for Lufttransport pa heising.

IMO POLARKODEN

IMO Polarkoden har som formal a sikre god og sikker skipsfart i de arktiske omradene, samt

beskyttelse av det polare miljget. Polarkoden gjer dette ved & adressere risikoene som andre
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regelverk ikke ngdvendigvis omfavner (IMO, 2014). Polarkoden tar hgyde for de klimatiske

utfordringene som er spesifikke for de polare farvannene.

Polarkoden viser til krav og reglement som ikke dekkes av SOLAS eller MARPOL, og skal pa
denne maten veare med a sikre skipsfarten i Arktis. Den konstaterer blant annet at ens maksimale
forventede ventetid fgr man far assistanse som redning, er opp mot fem dggn. Dette betyr blant
annet at utstyr og ressurser ombord pa cruiseskipene skal kunne holde sine passasjerer i live i
fem dager. Polarkoden innebzrer blant annet reguleringer og krav til faktorer som skipenes
struktur, installeringer av maskineri, brannvernsikkerhet, sikker navigering og kommunikasjon
(IMO, 2014). Ved overlevelse i fem dager er det lagt krav til hvilken form for utstyr som skal
veere tilstede for en slik overlevelse, enten pa land, pa is eller til sjgs. Blant annet krever det at
man har tilgang pa et beboelig miljg, beskyttelse mot kulde, vind og sol, samt former for naering
til overlevelse (IMO, 2014).

HVA VIL DERES ROLLE | EN MARITIM MRO VARE?

| en starre hendelse som dette, forteller informant ved sysselmannskontoret (1) at deres rolle i
stor grad vil vare a bista arbeidet i hendelsen, samt koordinering av ressurser og personell.
Sysselmannskontoret vil bista som lokal redningssentral og ogsa bidra som lokal innsatsleder.
Sysselmannskontoret befinner seg pa et niva som er mellom operasjonelt og strategisk niva, og
her er det ogsd andre instanser som utfordrer eller kan komplisere (Informant
sysselmannskontoret 1). Det betyr at de ogsa har ansvaret for & ha oversikt over ressurser og
mobilisering av disse. Det vil si at samtidig som man organiserer mobilisering av ressurser til
skadested ogsa ma forberede mottak og ressursmobilisering i selve Longyearbyen for
ivaretakelse. Det vil ogsa etableres stab, som skal drive mye av dette arbeidet, ma man har ogsa

ansvaret som innsatsleder (informant sysselmannskontoret 2).

Informant ved LRKHK forteller at deres rolle i hovedsak vil vere a etablere mottak, eller det
som informant ved Lufttransport navngir for & veere «camp rescue». | et tilfelle som dette vil
campen etableres pa isen, eventuelt neermeste landflekk. Hvor mye utstyr de far ha med seg i
farste omgang for & skape camp, vil reguleres av sysselmannen og lufttransport. Lufttransport
forteller at de mest sannsynlig vil prioritere & ta med seg lege, innsatsleder og telt i farste flytur
ut til omradet. Det er lufttransport som har ansvaret for a prioritere hva som skal med ut. Dette

kan innebzre prioriteringer av utsyr, personell eller lignende. Dette vil pa sin side ogsa avhenge
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av hvilken type utstyr som befinner seg i omradet fra far - hva har cruiseskipaktgren veert i
stand til & fa med i land (Informant LRKHK)?

Informant ved lufttransport forteller at de i hovedsak er spesialister, og at deres hovedoppgave
vil veere SAR relatert. Etter at de har flydd inn innsatsleder og lege, vil de begynne
shuttleflygning av mennesker fra skipet til land. Farst nar alle er flydd i land vil de begynne
neste steg, som er a fly dem inn til Longyearbyen. Helikoptrene har kapasitet pa 20 personer
ombord samtidig, og det vil dermed ta mye tid & evakuere store skip. Det antas at det vil ta 7-8
timer & evakuere omlag 3-400 mennesker, hvis man regner en heisefrekvens pa 1 i minuttet. Da
vil farste drivstoffdepot veer tomt. Innen man trenger nytt depot antar man at MS Polarsyssel
har klart & na frem til ulykkesstedet, og vil ha med seg drivstoff og ha landingsplass som gir
dem muligheten til & refuele helikoptrene direkte. Man ma ogsa innen rimelig tid ha inn et nytt
mannskap, som kan overta for de allerede utslitte menneskene som har flydd i mange antall
timer (informant lufttransport).  Informant ved lufttransport forteller at man ogsa vil kreve
landingsplass i oppsettet pa camp rescue. Ideelt sett bar man da ogsa legge til rette for et

evakueringsomrade for de som skal skysses ut farst.

LRKHK sin informant forteller at straks de er i camp, vil de, gitt at de har tilgjengelig utstyr og
personell starte med a etablere camp. Dette innebzrer a sette opp telt, skape oversikt antall
involverte mennesker og skadeomfanget. Dernest vil det brukes betydelige mengder med
ressurser pa triagering av menneskene som kommer til camp. Dette betyr at man evaluerer de
involvertes tilstand, og kategoriserer dem i fargekoder etter hvor alvorlig tilstanden er.
Avhengig av omfanget av hendelsen og antallet som er i kritisk fase, vil man matte gjere
prioriteringer pa hvem som farst skal ha assistanse eller fraktes videre til Longyearbyen eller

fastlandet.

LRKHK forteller at det har veert diskusjoner og evalueringer pa a registrere og logge mennesker
ved bruk av ulike armband. Disse skal ha som hensikt & beskrive grovdata om pasienten. Pa
linje med dette lages det skadelapp for de ulike pasientene som kommer inn, som vil inneholde
en oversikt over potensielle skader og behov som pasienten har hatt, eller har. Denne er selvsagt
helt overordnet gitt situasjonen man befinner seg i. En slik registrering vil ogsa kreve at man
holder oversikt over hvem som er kommet til camp, og en oversikt over navn, antall og

behandlingsbehov vil matte lages.
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Videre vil LRKHK Kjare teltrullering pa de tilstedeveaerende pasientene som er i grgnn sone, det
vil si de menneskene som ansees for & veere friske og i god form. Dette gjares for & kunne gi
flest mulig mennesker varme over tid. De samme personene vil bli viktige ressurspersoner i
tilknytning til & holde campen operativ. Disse vil kunne hjelpe til med a ivareta mennesker i rgd
sone, bista i arbeidet med & opprettholde omradefunksjoner, samt hjelp til beering. Det er
narliggende a se for seg at man ved en sa stor mengde involverte mennesker vil kunne finne
mennesker med medisinsk bakgrunn eller erfaring ombord pa det forulykkede skipet. Informant
ved Hurtigruten Svalbard forteller at deres guider vil kunne bidra med verdifull lokalkunnskap
i en slik hendelse. Det er fa som ferdes like mye rundt pa gygruppen som dem. Det vil kunne
fortelles om strandbanker eller omrader som kan veere gode for etablering av camp (Informant

Hurtigruten Svalbard).

5.3 @VELSER, TRENING OG RESPONS KNYTTET TIL MRO

@VELSESRAPPORTER

SARex Svalbard er et samarbeidsprosjekt beregnet for virksomheter og maritim beredskap. Det
innebarer en rekke gvelser som er utfgrt i henholdsvis 2016, 2017 og 2018. Utviklingen av
disse gvelsene kommer pa bakgrunn av en gkt aktivitet i nordomradene og dermed ogsa en
erkjennelse om at dette medfarer gkt risiko. Samarbeidsprosjektet har blant annet involvert
Maritimt Forum Nord, Kystvakta, samt Sysselmannen ved & stille Polarsyssel og
helikopterberedskap til disposisjon (Jgrgensen et al., 2020). | det falgende delkapittelet vil de
tre rapportene bli presentert i korthet.

SAREX 2016 — SEARCH AND RESCUE CONDUCTED OFF NORTH SPITZBERGEN

Falgende gvelse hadde som formal & ha et scenario som kunne minne om hendelsen med
Maksim Gorkiy, hvor et ekspedisjonscruiseskip synker nord for Svalbard. SARex 2016 var et
samarbeid mellom det norske kystverket og eksperter fra industrien, samt statlige
organisasjoner og akademia. Dette ble gjort med Polarkoden i baktankene, og derfor ble ogsa
utfert i et omrade hvor denne er gjeldende (Solberg et al., 2016).
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Deltakerne i gvelsen ble heist ut i to ulike former for livbater (eng. liferaft og lifeboat) og satt
pa sjgen, hvor de skulle veere i 48 timer. Dette ble gjort for a teste utstyr etter Polarkodens krav.
I livbaten (lifeboat) ble det laget en plan for hvordan man skulle porsjonere ut rasjoner slik som
vann og mat, for at dette skulle holde best mulig. Tidlig i gvelsen meldte deltakerne at de var
kjelige, men at det gikk bra. Det ble arrangert felles fysisk aktivitet for holde deltakerne varme.
Et merkbart problem var oppbygningen av fuktighet i livdraktene, som bidro til nedkjgling av
deltakerne (Solberg et al., 2016). Ved avvikling av gvelsen brat livbatens motorkraft sammen,
som en arsak av luftbobler i kjglesystemet. Deltakerne var stort sett enige om at det ville veere
mulig & holde seg i live et par dager i livbaten, men at det med tid ville bli langt vanskeligere a

holde oppe motivasjon for a fortsette fysisk aktivitet, for a holde varmen (Solberg et al., 2016).

Deltakerne i redningsflater hadde betydelig mindre rom enn deltakerne som ble heist ut i
livbater. Tidsrommet var det samme, pa 48 timer. Starrelsesforskjellen pa de to
ovelevelsesfartayene beted at i redningsflaten hadde deltakerne ikke rom for bevegelse i like
stor grad som i livbaten. Ombord ble det ogsa medbrakt et instrument for & male niva av
oksygen, metan og hydrogensulfid. Resultatene av denne malingen farte til en etablering av en
rutine pa lufting hvert 15. minutt, for a holde nivaene pa et akseptabelt niva. | tillegg til
utfordringer med oksygennivaene, var det utfordringer med fuktighetsnivaet i flaten. Gulvet
begynte a bli vatt, som en mulig konsekvens av prosessen med a ga ombord i flaten, kondens
som falge av temperaturforskjeller utenfor og inni flaten, samt mulig sgl fra vannrasjonene.
Ettersom deltakerne her hadde ulike former for bekledning, dvs. ulike former for
redningsdrakter og redningsvester var det varierende hvordan de holdt varmen gjennom
gvelsen. Enkeltpersoner ble hentet ut tidlig; spesielt var deltakere med kun redningsvester
eksponert for mer kulde og nedkjgling enn de andre deltakerne (Solberg et al., 2016). Selv
deltakere kledd i fullkropps redningsdresser rapporterte at de var merkbart nedkjglte og
opplevde samling av fukt pa innsiden av draktene. De siste deltakerne ble hentet ut 04 00 natt

til siste dagen, grunnet kulde (Solberg et al., 2016).

Polarkoden slar fast at utstyret man har tilgjengelig for overlevelse skal beskytte passasjerer og
mannskap fra hypotermi, som innebzrer a holde en kjernetemperatur pa over 35 grader celsius.
| SARex 2016-gvelsen var det fa som kunne holde en slik kjernetemperatur etter 20 — 24 timer
(Solberg et al., 2016). Det vil si at med veldig fa unntak hadde alle deltakerne nadd

evakueringskriteriet for gvelsen, uavhengig av fartgy eller utstyr innen 24 timer. Det antas at
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en rekke deltakere ville kunne overlevd en stund etter at denne temperaturen var nadd, men det
er derimot usannsynlig at et flertall ville overlevd de pafalgende fire dagene (Solberg et al.,
2016). Overlevelse i fem dager krever her en kroppstemperatur over 35.5 grader, mens en
temperatur under dette vil vare vanskelig a gke til et normalniva utenders i en slik situasjon.
Basert pa resultater av gvelsen og pafelgende diskusjoner med leger og fysiologer, vil en
temperatur under hypotermisk status bety «starten pa slutten» i slike kalde temperaturer
(Solberg et al., 2016).

SARex-gvelsen ble gjort i tre faser: fase én representerte overlevelse i livhater og redningsflater,
mens fase to var et sgk- og redningsoppdrag av mennesker som potensielt var strandet i en
livbat. Fase tre var i utgangspunktet en utstyrstesting (Solberg et al., 2016).

SAREX 2017 — SURVIVING A MARITIME INCIDENT IN COLD CLIMATE CONDITIONS

@velsen fant sted i Krossfjorden, en 28 km lang fjord pa vestkysten av Spitsbergen. Formalet
med gvelsen var a teste funksjonelle krav knyttet til IMO Polarkoden for skip som opererer i
omradet, samt studier av modifiserte livbater og utstyr, evaluering av evakuering med
helikopter i kaldt klima og trening med kystvakta om ngdprosedyrer knyttet til redning i kalde
klima med spesifikt hensyn til cruiseskipulykker (Solberg et al., 2017). Livbatene som ble brukt
i denne gvelsen var en forbedret versjon av de som ble brukt under SARex 2016. Her ble det
gjort tilpasninger som farte til gkt varme inne i livbaten, installering av en form for toalett og
tilpasset ventilasjonssystem, samt polstring av sitteplassene. Derimot var redningsflatene noe
annerledes, men var satt opp etter samme standard. En viktig forskjell var mulighetene for gode
sitteplasser; i 2016 var deltakerne ngdt til a sitte pa gulvet. Dette ble forbedret ved a ha et
oppblasbart gulv, som gjorde at man hadde sterre avstand mellom seg selv og sjgen enn
tidligere. Det ble gjennomfart nye oksygentester av livbaten, og malingene sa ut til a veere
akseptable (Solberg et al., 2017).

Videre ble det gjennomfart en overlevelsestest, med de nye forbedringene til livbatene.
Hovedformalet var a teste om disse fungerte til formalet. Gjennomfgringen ble gjort med en
livbat og en redningsflate, som begge ble lgslatt fra KV Svalbard. Veeret var relativt mildt, med
en temperatur som disse dagene varierte fra O grader farste dagen, til minus 9 den andre dagen
(Solberg et al., 2017). @velsen ble derimot avbrutt pa grunn av de stadig skende og forverrende

veerforholdene.
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For & evaluere hvilke pakjenninger og innvirkninger et slikt scenario har pa deltakerne, ble de
evaluert av medisinsk personell gjennom utfarelsen av gvelsen. Overlevelse i polare farvann er
forventet & gi utfordringer knyttet til temperaturer, luftkvalitet, vannmangel, sjgsyke, mobilitet,
sult og eliminering. Deltakerne ble underveis testet ved bruk av tre ulike overlevelsesgvelser;
overlevering av en mynt, grepsstyrke og mattestykker. Disse var ment for & teste hvorvidt
finmotorikk og kognitive evner ble pavirket av forholdene deltakerne var under. Det viste seg
utover i gvelsen at over 1/3 av deltakerne hadde en score som var negativ utover i gvelsen.
Konklusjonen av denne gvelsen, basert pa medisinske aspekter, er at det ville veert sveert
utfordrende a overleve i fem dager under disse forholdene. @velsen ble gjennomfart med unge,
friske mennesker som var i en langt bedre fysisk form enn en gjennomsnittlig cruisepassasjer.
Pa grunn av verforholdene ble gvelsen avsluttet etter 27 — 30 timer. Det var merkbare
forskjeller pa de fysiske pakjenningene i de to overlevelsesfartgyene. Deltakerne som hadde
veert stasjonert i livbaten var uten tvil i bedre form enn de som var i redningsflaten (Solberg et
al., 2017). Erfaringer fra gvelsen viser at en betydelig mengde av utstyret som er tilgjengelig i
overlevelsesfartgyene krever forkunnskaper for a kunne brukes pa riktig mate. Ved bruk av for
eksempel radio, medisinsk utstyr, pyroteknikk og redningsdraktene er det en del erfaringsbasert
kunnskap som viser seg a vare viktig for & oppna mest mulig effektiv bruk. Eksempelvis viser
gvelsesrapporten til at det er stropper nede ved bena pa dressene for a sikre bedre gamuligheter,
men ved stillesitting inne i et overlevelsesfartay er det viktig at man apner disse for a sikre god
sirkulasjon av varm luft pa innsiden av dressen. Unnlater man & lgsne disse, vil man kunne ha

langt starre sannsynlighet for a slite med kalde fatter (Solberg et al., 2017).

Pa samme mate som SARex i 2016 ble det ogsa denne gangen utfart en helikoptergvelse. Her
handlet det om & evaluere tiden det vil ta a evakuere personell i en livbat med helikopter og
sikre lzerdom angaende bruk av helikopter for ansatte og kystvaktansatte. Pa grunn av livbatens
utforming og veerforhold ble enkelte bedt om & hoppe i vannet, og bli heiset derfra og opp.
Heising fra livbater viser seg a vaere ekstremt tidkrevende og ansees ikke som en effektiv mate
a drive redning pa. Ved en hendelse med et mindre cruiseskip pa rund 700 passasjerer, ville det
med denne teknikken tatt 3.1 dager a redde alle menneskene ut av livbatene (Solberg et al.,
2017).
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SAREX 2018 — EVACUATION TO SHORE, SURVIVAL AND RESCUE

@velsen ble utfart i Fjortendejulibukta, nord for Ny Alesund. Scenario for gvelsen var utviklet
som et «best case», og ble gjennomfart som et beste mulig scenario for ulykker i Arktiske
farvann. Det vil si at deltakerne var i bedre form fysisk enn en gjennomsnittlig sjgmann eller
passasjer, og verforholdene var gode i forhold til normalen i Arktis (Solberg et al., 2018).
Forste del av denne gvelsen skulle teste overlevelse ved evakuering til land. @velsen skulle
ogsa teste funksjonen til personlige overlevelseskit og gruppeoverlevelseskit. IMO krever som
nevnt en minimum overlevelsestid pa egenhand til a veere fem dager. Falgende deler ble utfort
i gvelsen: overlevelse, triage og evakuering, samt evaluering av marine operasjonelle mgnstre
i Kongsfjorden (Solberg et al., 2018). @velsen hadde blant annet fokus pa i hvilken grad
evakuering til land bidrar til gkt overlevelse, sammenlignet med overlevelse til sjgs i
overlevelseshater. Hvordan kan de funksjonelle kravene fra IMO Polarkoden bli implementert
pa en god mate, hva regnes for a vaere essensielt utstyr for overlevelse pa land, og i hvilken grad

vil lederskap av gruppen pa land pavirke mulighetene for overlevelse (Solberg et al., 2018).

Deltakerne var i alderen 19 — 58 ar, med en gjennomsnittsalder pa 32 ar. Ved mangel pa
pensjonister og helseproblemer, vil man ikke kunne si at gruppen var representativ for
cruiseskip generelt. Gruppen kunne derimot defineres som representativ for
opplevelsescruisene som er samme omrade. Dette ble igjen gjort fordi man som nevnt var ute
etter a teste en «best case» hendelse. @velsen var ment til & teste overlevelse pa land, etter en
gitt ulykke til sjos. | hovedsak var det lagt til rette for at man skulle ha gjennomfart en tarr
evakuering fra det evakuerte fartgyet, og deltakerne startet derfor ikke gvelsen med vate kler.
De ble utstyrt med utstyr etter gjeldende krav fra SOLAS og IMO Polarkoden (Solberg et al.,
2018). Dette har en rekke begrensninger slik som et maksimum pa 1 liter vann om dagen.
Deltakerne ble delt inn i atte grupper, hvor hver av gruppene fikk sine utstyrspakker. De ulike
gruppene hadde ulike mengder og former for utstyr, med variasjoner som personlige Kit,
gruppekit (PPE, PSK, GSK). De darligst utstyrte gruppene hadde kun vinterkler og en
redningsvest, mens de best utstyrte gruppene hadde varme vinterkleer, telt og en form for ly,
soveposer tilpasset vinterforhold og sovematter. Temperaturene pa land under gvelsen varierte

fra pluss 3 til minus 3, med lite vind (Solberg et al., 2018).

Det ble satt gitte kriterier for a skulle evakueres ut av gvelsen, som for eksempel tap av

kognitive evner, tap av kroppslig kontroll og tap av finmotorikk. Faktorer slik som dehydrering,
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utmattelse og hypotermi var en del av beregningene pa de kroppslige og fysiske pakjenningene
man evaluerte underveis. Utviklingen av deltakernes fysiske pakjenning ble teoretisk inndelt i
tre faser. Disse ble aktivt brukt for evaluering av deres tilstand. De fglgende tre fasene ble brukt
(Solberg et al., 2018);

- Nedkjglingsfase: fasen hvor man ankommer overlevelsessituasjonen, her antas det at
man er mett, og relativt varm. | den farste fasen sa vil overlevende innta sine rasjoner
og ressurser. Man etablerer her strategier for  holde varmen, og man etablerer de sosiale
dynamikkene i gruppen sin

- Stabiliseringsfase: deltakerne som ikke hadde passende eller godt nok utstyr ble
evakuert ut av gvelsen grunnet hypotermi. Eventuelt ble ogsa deltakere med «uflaks»
slik som & ha fatt vate fatter evakuert.

- Overlevelsesfase: etter 24 timer havnet de fleste deltakerne i overlevelsesfasen. Ved a
na denne fasen antok man at de hadde nok isolasjon, gitt forholdene og kompenserende
aktivitetsniva for varmetap. Ved & na denne fasen kunne man ogsa se til at den valgte
strategien for overlevelse fungerte, og deltakerne uttrykte at de fglte de mestret

situasjonen.

Under gvelsens stabiliseringsfase ble naermere 20% av 41 deltakerne hentet ut av gvelsen. Dette
skyldes i stor grad hypotermi. De resterende siste ble ingen hentet ut av evelsen. Enkelte
gjennomfarte med et ekstremt hgyt aktivitetsniva, for & kompensere for eventuelt varmetap.
Aktivitetsnivaet var beregnet til 50 minutter per time. Dette er regnet for a vaere et aktivitetsniva
som det vanskelig vil la seg gjere a opprettholde i fem dager. Etter 48 timer med
standardrasjoner pa 1 liter vann til dagen, hadde omkring 50% av deltakerne et totalt tap av
vann pa 7% eller mer. Etter 48 timer viste flere av deltakerne tegn pa forverring. Basert pa disse
tallene antas det at en stor andel av overlevende vil ha et totalt vanntap pa over 10% etter fem
dager (Solberg et al., 2018). Dette betyr at deres funksjonsevne og kognitive evner vil pa dette
tidspunktet vil vaere betydelig redusert. Det ansees som sannsynlig at enkelte individer vil miste
livet pa grunn av dehydrering. Etter gvelsene viser erfaringer og utregninger at den absolutt
starste sjansen for overlevelse er ved evakuering til land. Det antas at man vil overleve i omtrent
25 timer i en livbat. En avgjgrende faktor er muligheten til & bevege seg for a skape
varmeutvikling, denne mister man ved & oppholde seg i en bat. Pa grunn av begrensede rasjoner

med mat/vann og varierende kvalitet pa isolerende klar antar man at et stort antall av deltakerne
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ikke ville ha overlevd, eller eventuelt ville de veert i en sveaert nedbrutt helsetilstand (Solberg et
al., 2018).

@VELSE PA HELIKOPTERBEREDSKAPEN PA SVALBARD

I samarbeid med Sysselmannen, Lufttransport, Kystvakten og Rede Kors mfl ble det i 2019 gvd
pa heising av opptil 100 markarer som skulle fraktes med helikopter fra Isfjorden til Deltaneset.
Dette ble klassifisert som en MRO-gvelse. Formalet med gvelsen var a evakuere flest mulig
markarer pa kortest mulig tid. Det er her viktig & papeke at selv om det handler om a frakte
mennesker til tert land, sa betyr ikke det ngdvendigvis at man pa Svalbard er reddet (Urke,
2019B), siden det er en rekke faktorer knyttet til klima og miljg, som gjer at man fortsatt
befinner seg i en risiko. Denne markgrgvelsen var en del av det planlagte opplegget for
SARex4, som skulle se pa masseevakuering. Bakteppet for denne var IMO Polarkoden, og
kravene denne setter til skip, utstyr og evne til fem dggns overlevelse. Denne er opp mot fem
degn, uten bistand (Urke, 2019B).

Evakueringsgvelsen av 100 markgrer regnes for a vaere effektiv. Den gjennomfgres ved ta 20
markearer blir sendt ut om gangen. Her blir noen heist opp, og noen far festestropper under
armene. Pa omtrent 100 minutter har man klart a redde 100 markerer (Urke, 2019B). | teorien
vil helikoptrene kunne fly i 12 — 14 timer i strekk, etter dette vil man kunne fa utfordringer med
logistikk nar det gjelder mannskapets flytid, vedlikeholdsbehov og ikke minst tilgang pa
drivstoff. Pa Svalbard er det lagt ut drivstoffdepoter omkring pa gya. Dette er en ressurs man

har gkt de siste arene, men som pa tross av dette fortsatt er begrenset (Urke, 2019B).

AMRO 2021 — ARCTIC MASS RESCUE OPERATION, DISKUSJONS@VELSE

Den 26. Mai ble det avholdt en diskusjonsgvelse i Longyearbyen kulturhus. Agendaen var
diskusjon rundt et mulig AMRO scenario pa nordsiden av Svalbard, som innebar et
ekspedisjonscruise med omlag 200 mennesker hvor det brgt ut brann ombord. Pa tidspunktet
for utvikling av brann ble det antatt at 50 passasjerer og 10 guider var i land, mens de resterende
menneskene var ombord pa skipet. Hendelsen ble antatt til & skje den 3. august, og man har
antatt 6 grader i luften. Dette betad at man opererte med noenlunde bra ver, pa en tid pa aret

hvor det fortsatt er lyst ute. Det antas at det ikke er tilfeldige skip i nerheten, som kan bista
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hendelsen. Under gvelsen var relevante beredskapsaktarer i Longyearbyen til stede fysisk, og
andre potensielle samarbeidsaktarer og interessenter fra fastlandet var tilstede pa Teams. Dette
gjorde at man fikk engasjert og samlet et bredt spekter av mennesker og aktgrer pa en og samme
tid, uten at flertallet ble ngdt til a reise til Longyearbyen. Under gvelsen var jeg pameldt som
observater, og fikk dermed muligheten til & observere hvordan samarbeid, diskusjoner og
lgsninger fant sted. @velsen ble gjennomfart som en forsmak pa det som etter planen skal bli
en fullskala gvelse i oktober 2021.

@velsen startet med generell informasjon, fer scenario tydelig ble beskrevet. Dette ble gjort ved
hjelp av kart og brikker, som illustrativt ble satt ut for & vise plassering og omfang. @velsen
startet med & vise til at man ville ta kontakt med HRS for & melde fra om ulykkeshendelsen.
Forutsetningen var at ekspedisjonsskipet var utstyrt med fire livbater og tre zodiaker, og dermed
hadde utstyr tilpasset Polarkodens krav. Dette kan vere ulltepper, vann, telt, farstehjelpssaker
og lignende. Brann i et slikt skip ansees for a vaere et worst case scenario i slike hendelser. HRS
Bodg fortalte at de straks ville starte med a kartlegge hvilke ressurser pa sjgen man hadde og
trengte, bade tradisjonelle beredskapsressurser og skip som tilfeldigvis var i narheten. Man
ville umiddelbart varslet sysselmannen, hvor det raskt ville settes stab. Det ble papekt at i en
slik hendelse ikke umiddelbart ville sendt ut ressurser, men heller laget en detaljert plan fgr man
mobiliserte ressurser til skadested. Her ville man i hovedsak hatt de ressursene som er basert pa
Svalbard. Etter hvert som scenario utviklet seg kaltes de ulike aktgrene som var relevante ned
pa scenen for a diskutere handlingsalternativer, og beste mulige Igsning. Det ble besluttet at de
ville begynt med a sende ut ett helikopter, sammen med to telt, en representant fra Rgde Kors,
innsatsleder, anestesilege, pilot og redningsmann. Det viste seg at hendelsen hadde skjedd rett
ved et fueldepot. Det betad at helikoptrene ved behov selv hadde vert i stand til & refuele relativt

raskt ved ulykkesstedet, noe som ville gkt handlingsrommet deres.

Det ble tatt hgyde for at guidene ogsa ville hatt en viss grad av erfaring og vil kunne veere en
ressurs for handtering av mennesker pa stedet, og for at man ville etablert «camp rescue». Det
ble papekt at man ville hatt alternativet om a ta med seg ut noen av LRKHK sine drop-bager
som inneholder jervenduk vann, underlag, varmetepper og grunnleggende farstehjelpskit. Det
ble likevel bestemt at man burde ta med telt og ikke drop bagger. Det ble ogsa diskutert om
man skal burde prioritere en medarbeider fra Rgde Kors, eller en sysselmannsbetjent til. Hver
livbat antas & ha en kapasitet pa rundt 100 mennesker. Det ble forslatt at man kunne brukt flatene

som ly, og dermed spart vekt, og sluppet a frakte ut teltene. Konklusjonen ble imidlertid at det
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ville vaert mer passende og praktisk & bruke teltene. Disse har letter adkomst, spesielt i en

situasjon hvor man kan forvente a ha pasienter som ma fraktes inn og ut av dem.

Etter hvert ble KV Bison koblet inn gjennom teams, siden man i scenario antok at dette skipet
kunne veert i omradet og derfor kunne kommet til skadestedet som en ressurs. Deres
hovedkapasitet er sleping av bat, men de har ogsa tilgjengelige ressurser innenfor sanitet,
farstehjelp, havarilag, raykdykkerlag og er ofte involvert i sgk og redningsoppdrag. KV Bison
har en besetning pa omlag 23 mann, de er bemannet for a kunne fungere som en «on sea
coordinator». De har imidlertid ikke helikopterdekk. Videre ble en relevant
ekspedisjonscruiskip akter koblet inn pa Teams, som forteller at de vanligvis vil ha med seg
falgende utstyr; telt uten bunn, liggeunderlag, vann, mat og vapen for isbjerbeskyttelse. De ville
ogsa ha tatt med seg en del jervenduker i land. Far pausen ble det gjennomfart en elektronisk
meningsmaling blant gvelsens deltakere, hvor man kunne stemme over hvilke faktorer man
ansa som det viktigste for god handtering. Faktorer som godt lederskap, gode trenings- og

prosedyreforstaelser samt tilpasset utstyr kommer hgyt opp pa listen.

Longyearbyen Rade Kors fortalte at de gver mye pa bruken av sysselmannens nye oppblasbare
telt, samtidig som de ever pa etablering av samleplass. Samtidig brukes det mye tid pa
triagering, som ville vert en teknikk for & kategorisere menneskene som kommer i land.
Underveis i arbeidet med ivaretakelse pa land, nevner LRKHK at det jobbes med utvikling av
teknikker for registrering av involverte i slike hendelser. Dette kan f.eks gjeres gjennom a gi
dem armband med tall pd, hvor man da heller registrerer navn nar de farst er ankommet

Longyearbyen.

Det ansees som mest effektivt & danne camp hvor de 50 passasjerene allerede er i land, dette
gjeres fordi her har man i aller starte sannsynlighet allerede startet & etablere camp med
ekspedisjons aktgrens eget utstyr. Her vil det bli behov for a danne landingsplass for helikopter,
landingsplass til zodiakene, triageringspunkt, toalettomrade, vannpost, og eventuelt en

utsjekksspost.

Etter pausen ble det meldt at situasjonen hadde forverret seg: brannen hadde spredt seg til
motorrommet og skipet hadde ikke lenger fremdrift. Hele lageret av overlevelseskit bade
personlig og gruppekit, var na blitt gdelagt. Vinden dreide og gkte stadig. Det ble tette

sluddbyger, nedbgr og gkning i vind, samt farlige temperaturer. Fartgyet drev mot land, og det
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var betydelig fare for sikkerheten. Livbatene ble derfor lgst ut fra farteyet, med 120 mann
fordelt pa fire livbater; inkludert kaptein hadde man altsa 20 mann igjen pa ekspedisjonsskipet.
Pa grunn av vinden var det ikke mulig & frakte mennesker fra livbatene over i zodiacer og
deretter over til land. Pa grunn av vinden, og manglende motorkraft ville skipet na slippe ned
anker, og det ble bemerket at dette ville fungert til formalet. Pa grunn av vinden ville livbatene
driftet ut av omradet. Forelgpig sa ville passasjerene pa land ha klart seg relativt godt under

ivaretakelse av guidene, og det utstyret som de hadde med seg der.

Forelgpig i denne fasen ble det prioritert & starte en planlegging av tilbakefering av involverte
til Longyearbyen eller Ny-Alesund. | beste fall kunne man fatt fly som ikke var i beredskap til

Svalbard pa tre timer. Det vil generelt sett ha tatt lang tid 8 mobilisere mennesker fra fastlandet.

Siden varet begynte & bli darlig, ville det viktigste veert a fa ly til passasjerene. De som flgt i
livbatene ble ansett for & ha det ganske greit, og de ble vurdert som annenprioritet. Det mest
kritiske ville vaert & ivareta menneskene som allerede var pa land. En eventuell evakuering av
de som var igjen pa baten var til vurdering; denne var altsa i brann og kunne gi betydelige
utfordringer for heisingen. Dette ville vert avhengig av vindretning, omfang av brannen og
lignende. Etablering av camp hvor farste gruppe befant seg fortsetter, fordi man ville gnsket a
ha menneskene samlet. Ny-Alesund sees p& som en mellomstasjon, hvor man potensielt kunne

brakt utstyr til med andre fly.

Helikopter nummer to ville ikke ha kommet enda, og man ville derfor ha avventet situasjonen.
Det ble papekt fra cruiseskipaktgrens side at de ville ha godt med medisinsk utstyr i land, som
oksygen, og at man derfor burde fokusert pa de som var i livbatene. Disse livbatene er ogsa
utstyrt med kommunikasjon. Innsatsleder var uenig med cruiseskipaktaren pa dette punktet, og
mente at de ikke er utstyrt godt nok. Her vil tradisjonelle beredskapsaktgrer forberedt seg pa

den kommende utviklingen, mens cruiseaktgrene kun var forberedt pa en stillestaende situasjon.

Det ville settes stab ved sysselmannskontoret, og man ville satt inn bestilling pa flere
mennesker. Det ville blitt en generell mobilisering. LRHK ville samlet mannskap pa depot og
klargjort utstyr. Det ble snakk om etablering av mottak for menneskene. LRKHK ble beskrevet
som redningstjenestens Multi-Tool og ville vaert representert gjennom hele evakueringskjeden.

Etablering av pargrende senter og handtering av media ville ogsa veert faktorer som matte
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handteres. Man mente mobilisering vil veere det viktigste for & lykkes. Varslingen ville veert

avgjgrende, samt kommunikasjon og felles situasjonsforstaelse.

Menneskene i livbatene ville viste seg & veere ok. De hadde derimot driftet inn i et vernet
omrade, men matte nesten fa lov til & ligge der. P& land hadde man derimot behov for medisinsk
hjelp, siden fire mennesker var i ferd med a utvikle alvorlig hypotermi. Man matte na prioritert
a fa opp helikopter nummer to. Det matte vurderes hva som skal gjeres med menneskene som
utviklet hypotermi. Sannsynligvis ville det nd vert en mobilisering av helsepersonell fra
Tromsg til Longyearbyen, for a styrke sykehuset der. | hgysesongen pa Svalbard var det for to
ar siden opp mot 50 skip i omradet pa denne tiden hvor scenario er tiltenkt & inntreffe, og disse
«vessels of opportunity» ville med en sannsynlighet kunne bidra. Pa dette tidspunktet oppstod
det en uenighet mellom cruiseskipaktgren og innsatsleder. Cruiseskipaktgrene vurderte egen
situasjon til & vaere god, og mente de selv ville vaere i stand til & ivareta menneskene pa land, pa
egenhand. Innsatsleder mener at tradisjonelle beredskapsaktarer ville matte bidra, og ville vert

forberedt pa kommende hendelsesutviklinger, og ikke kun en stillestdende situasjon.

Eventuelt syke vil man kunne fraktet ned til Ny-Alesund etter hvert som situasjonen utviklet
seg. Man antok at man hadde fatt opp helikopter nummer to. Na ville man kunne hentet

mannskap fra KV Bison, som kunne bidratt i arbeidet pa omradet.

KV Bison kobles inn pa teams, og fikk spgrsmal om hva de tenkte om ansvar og ledelse. Svaret
var at mye av ansvaret matte legges til kapteinen pa cruisefartgyet. Sattelittelefon ville veert et
alternativ som kommunikasjon. Man ville pa dette stadiet vurdert a gjere noe med menneskene
i livbatene, som na ville veert en variabel man ikke trengte som usikkerhet. Man ville derimot,

gitt den kritiske situasjonen som var i omradet, ikke prioritert disse enda.

Det ble foreslatt at man nd kunne begynt evakuering ned til Ny Alesund av mennesker som
trenger medisinsk hjelp. Her ville man kunne hentet ut flere ressurser i form av utstyr og
personell som man kunne tatt med seg opp igjen. Den trygge maten ville dermed veert at a frakte
de hypoterme menneskene pa bare inn i helikoptrene og deretter flydd dem ut. Disse ville veert

pa et stadium hvor de ikke burde anstrengt, og ville derfor matte behandles med forsiktighet.
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KV Bison sa for seg at de pa dette stadiet neermet seg, og ville skaffet skipstegniner for &
forberede seg pa slokking av ekspedisjonsskipet. Til slike oppdrag er KV Bison utstyrt med

brannslukningsutstyr i form av fifi-kanoner og rgykdykkere.

Pa dette tidspunktet var man i driftsfasen. @nsket var a fa evakuert flest mulig, som ville lgst
mye. Man matte ogsa begynt & se pa opprettholdelse av beredskap for andre oppgaver. Fokus
ville vaere & fd menneskene inn i varmen. Det er ogsa her spillet ble stoppet, og det var dette
som ble konklusjonen. Det ble opprettet en ny meningsmaling, hvor man kunne rangere ulike
utsagn knyttet til MRO i beredskapsarbeidet. Det ble ytret at MRO er en hendelse som ligger
over det ressursnivaet man er pa. Det ble med det satt spgrsmal til definisjonen av en MRO, og
blir fortalt at man pa folkemunne definerer det som en hendelse som er stor. Ved en slik

definisjon, nar ville det i sa mate sluttet a veere en MRO?

Det ble diskutert hvordan man skulle implementere lzering fra gvelsene pa Svalbard, og gvelser
generelt. | dette tilfelle kunne det gjares gjennom a ta opptak av gvelsen, og pa den maten veere

gjenstand for bruk til flertallet av aktgrene som burde ha en kjennskap til denne typen hendelser.

Hendelsen ble til slutt sett pa som handterbar. Viking Sky-ulykken med sitt heldige utfall ble
nevnt, og problematisert: var det norsk redningstjeneste sin gode innsats som gjorde at det gikk
godt, dyktigheten til mekanikerne om bord, eller ren flaks? | denne konteksten tok man ogsa
fem starrelsen til Viking Sky, og trakk linjer til starrelsen pa skipene som seiler mot Svalbard.
Det ble kommentert her at man hadde stor tillit til norsk redningstjeneste og dens evne, hvorav
falgende utsagn ble ytret «Vi vet hva vi kan, og vi vet hva vi ikke kan.». Det ble fremmet et
forslag om at man bgr begrense starrelsen pa skipene som seiler i omradet til maksimum 3-500
mennesker, siden det er den man er i stand til & takle pa en god mate.

Avslutningsvis evaluerte man nyttigheten av selve gvelsen, om den ble ansett som nyttig.
Spesielt ble det trukket frem at det var leererikt & se hva de ulike aktgrene har & bidra med i slike
hendelser. Det ble ogsa gjennomfart en elektronisk evaluering av gvelsen. | ettertid vil det

formuleres en rapport som gjares tilgjengelige for deltakerne.

@VELSE SVALBARD 2014

Den nasjonale helseberedskapsgvelsen ble gjennomfert 4. og 5. november 2014 og omhandlet

et scenario med eksplosjon og brann ombord pa et cruisefartay. Passasjerene i det brennende
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skipet evakuerte ved & hoppe ut i vannet. Det ble etablert midlertidig mottak pa land og hit ble
passasjerene  fraktet ved hjelp av  sysselmannens helikoptre  (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2016). Da gvelsen ble satt i gang var det naermere tjue minusgrader
(Svalbardposten, 2014). | mottaket pa land var ressurser fra Longyearbyen Rgde Kors,
helsepersonell og politibetjenter. 1 hovedsak ble feltsykehuset med tilhgrende varmetepper og
varmeovner brukt til ivaretakelse av passasjerene. Evakuering ble gjort til bade Longyearbyen
og fastlandet, hvor de som var skadd ble fraktet til Universitetssykehuset i Nord-Norge,
Tromsg. Det ble brukt ressurser fra Forsvaret og svenske myndigheter. Formalet med gvelsen
var a finne svake punkter, vurdere forbedringer og dermed kunne trekke leerdommer fra dette.
@velsen var helhetlig i form av at den involverte et helhetlig scenario fra start til slutt: varsling,
redning evakuering og behandling, fra Svalbard til sykehus pa fastlandet. Resultatet av gvelsen
fortalte at Svalbard hadde en godt gvet akuttberedskap. Det viste seg derimot at personell og
utstyr knyttet opp til akutt medisin var en sarbar ressurs, og at det er derfor var behov for rask
assistanse fra fastlandet. Det ble gjennomfart en evalueringsrapport av gvelsen, hvor det ble
presentert evalueringspunkter som skulle fglges opp (Justis- og beredskapsdepartementet,
2016).

BEREDSKAPSAKT@RENE | LONGYEARBYENS FORHOLD TIL TRENING OG @VELSER

Pa sparsmal om hvilke former for trening og gvelser det gjares for a forberede seg pa maritime
hendelser ble det gitt ulike svar, noen relativt diffuse. Informant fra lufttransport fortalte at det
ofte gjares heisegvelser for & trene pa tidsbruk og teknikker. Disse gjeres ofte internt, eller i
samarbeid med aktgrer i omradet. Her bruker man gjerne ansatte pa batene som markarer, og
far pa den maten en heising av mennesker utenfor virksomheten. Det kjgres ogsa konseptavelser
med markgrer og modeller, samt at det gves pa etablering av camp og hvordan man skal utforme
denne. Det papekes at det ogsa gjeres fullskala gvelser, eksempelvis har det blitt gjort en rekke
mindre tabletopgvelser i Longyearbyen kulturhus i lgpet av varen 2021 (Informant
Lufttransport), inkludert den som beskrives over, og fullskalagvelsen som skal ga av staben i

oktober samme ér.

I henhold til gitt scenario fortalte informant fra sysselmannskontoret (1) at de i stor grad jobber
med a utrede sma og starre scenarioer, og tilhgrende gvelser i sma og starre skala. | forbindelse
med dette fortalte informanten at de aktivt jobber med kunnskapslaft og planleggingsstrukturer

i henhold til det gitte scenarioet. Informant ved sysselmannskontoret (2) fortalte at det i stor
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grad handler om funksjonstreninger, slik som gvelser pa deler av en funksjon, eksempelvis pa
deler av evakueringen. I lys av dette gves det eksempelvis jevnlig pa bruken av systemene man
har for registrering av involverte, som innebzrer trening pa hvordan disse systemene er lagt

opp og hvordan de fungerer.

Dernest lurte jeg pa om beredskapsaktgrene gvet pa teknikk og yteevne til beredskaps- og
redningsutstyr, og det overordnede svaret fra informantene var ja. Et eksempel pa dette er at
man har arrangert gvelser som utelukkende viser til oppsett av de nye teltene som er anskaffet
til bruk i f.eks. handtering av evakuering til land (Informant sysselmannskontoret 2: informant
Longyearbyen rgde kors). Det gves pa hvordan man kan sette dem opp og hvordan de fungerer,
samtidig som man ser etter hvilke sarbarheter og svakheter de har (informant
sysselmannskontoret 2). 1 2017 ble det gjennomfart en gvelse som baserte seg pa en kartlegging
av hvordan man effektivt skulle kunne bruke MS Polarsyssel i ulike hendelser. | dette tilfellet
kartla man hvordan man best kunne ivareta skadde pa skipet. Var disse best a legge til rette i
lugarene, eller kunne man holde dem pa dekk? Hva var altsa best mate & oppbevare og plassere
pasienter pa? Videre ble det fortalt at deler av insentivene for gjennomfaringen av SARex blant

annet var testing av utstyr (informant sysselmannskontoret 2).

Pa lik linje med informant fra sysselmannskontoret fortalte informant fra Lufttransport at det
gves pa graderinger av MRO, hvor man gver pa ulike faser og ikke ngdvendigvis MRO-
situasjonen i sin helhet. Lufttransport vil befinne seg i spydspissen av en slik hendelse via
transport av mennesker, og vil derfor ogsa fokusere pa dette under gvelser. Det ble fortalt at
man i stor grad bruker gvelser som forberedelser (Informant Lufttransport). Her ble det
beskrevet et godt samarbeid med cruiseskiporganisasjonen AECO, som er flinke til 3 gve, og
videreformidle rapporter og resultater fra gvelser de holder. Det er farste aret Hurtigruten
Svalbard disponerer MS Bard, som er planlagt inkludert i en tabletop-gvelse sammen med

representant fra Arctic Safety Centre pa Svalbard (Informant Hurtigruten Svalbard).

Dernest spurte jeg informantene om «Det er planlagt gvelser som tester samvirke med andre
relevante akterer, samt ledelsesstrukturer?». Svarene pa dette var i snitt noe uklare, men det
vises til at man arlig gver sammen med medlemslandene i Arktisk rad.. Dette er vanligvis en
tabletop gvelse, hvor man kartlegger hvilke ressurser som er tilgjengelige og hvordan man best
kan bruke dem (Informant Sysselmannskontoret 2). Informant fra lufttransport forteller om

gnsker om flere samavelser med eksempelvis russiske beredskapsaktgrer, siden det spesielt er
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disse man ser for seg at man kommer til & samarbeide med. Det ytres ogsa gnske om 4 styrke
samarbeidet mellom de sivile og militeere beredskapsfunksjonene, spesielt i henhold til
helikopterberedskap. Det er ogsa ideer og forsgk pa a planlegge en samgvelse pa Nordpolen

sommeren 2021 (Informant Lufttransport).

HVORDAN @VES DET | HENHOLD TIL MRO?

Stort sett gves det pa teknikker og utstyrs yteevne. Medlemmene i Rgde Kors kurses malrettet
pa farstehjelp, etablering av samlested og triagering. Dette er en viktig del av VF@R-kurset
som alle operative medlemmer ma gjennom. Det skal ogsa gves med de nye teltene, pa
oppblasing og nedtaking, samt planlagte tabletop-gvelser. Det er ogsa snakk om mulige
samleplassgvelser, men mye er pa vent pga. koronapandemien. Det planlegges en fullskala
gvelse hgsten 2021, som blant annet Rade Kors skal veere med pa (Informant LRKHK). Rgde
Kors har ogsa veert en viktig deltaker pa SARex-gvelsene, og var ogsa en del av gvelsen ved
navn «Mgrketid» som tok for seg et enkelt scenario hvor hendelsen skjedde i marketiden, og

undersgkte utfordringene dette medfarte (informant LRKHK).

Varen 2021 har det blitt arrangert tabletop gvelser i kinosalen i Longyearbyen for a gve pa
hvordan man kan etablere camp rescue ved potensielle MRO-hendelser i Arktis, hvor man ma
ivareta mennesker pa land fer man kan frakte dem til safe haven. Disse gvelsene ble gjort ved
bruk av brikker og kart. Her flyttet man brikker pa kartet for & illustrere utplanering av omradet.
@velsen startet med helikopterpiloter og representanter fra sysselmannskontoret for man etter
hvert involverte Rgde kors og deres kompetanse. MRO er en form for kunnskap, teknikk og
scenariohendelse som fremdeles er under utvikling, og det er tydelig at man enda ikke har
fullstendig oversikt eller at man ikke ferdig med & utvikle MRO som fagomrade enda
(Informant sysselmannskontoret 1). Terminologien «AMRO» er foreslatt som et begrep for
MRO i arktiske omrader.

Dernest spurte jeg informantene om «hvilke erfaringer de hadde med slike gvelser?». Informant
fra Longyearbyen Rade Kors Hjelpekorps fortalte at det er gvet pa etablering av samleplass
med opp mot hundre mennesker, som gjares for a kjenne pa utfordringene som falger med a
etablere et slikt omrade med et flertall av menneskene. Ved sparsmal om det ville vart relevant
a gve pa hendelser med et langt starre antall, ble det nevnt at dette i stor grad ville kunne fungere

mot sin hensikt. @velsene med opp mot hundre mennesker var i seg selv utfordrende, og kjentes
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ut som om de var pa kanten til uhandterlig. @velser med langt flere ble spadd til & vaere mer
demotiverende enn Ignnsomt i det lange lgp. @velsene man har hatt pa dette virket a veere
effektive og gode nok, her ville det samme blitt gjennomfart i en faktisk scenariohendelse bare
i en langt starre skala. Erfaring fra tidligere hendelser viser hvor sarbart helikopterberedskapen
er; ved mye take vil helikoptre i stor grad vere satt pa bakken pa grunn av manglende sikt.

Dette har skjedd i mgte med frakt av pasienter i tidligere hendelser (informant LRKHK).

Pa spgrsmal om hvilke erfaringer som er hentet fra maritime MRO gvelser refererer informant
fra sysselmannskontoret (1) at en rekke av de erfaringene man har gjort seg ved slike gvelser er
a finne i SARex-rapportene, som er beskrevet tidligere i dette kapittelet. Det samme vil gjelde
for gvelsen med 100 markgrer som heises fra skip, hvor resultatene ble beskrevet i en artikkel
i Teknisk Ukeblad. Denne ble tilsendt fra informant pa sysselmannskontoret (1) under
intervjuet, da vi kom til dette sparsmalet. Det ble da papekt at selv om disse gvelsene har ulike
resultater, er de i hovedsak gjennomfgrt med unge og friske mennesker. Dette er en
aldersgruppe som er antatt til & klare seg bedre enn den som gjerne er gjennomsnittet for

cruisene som ferdes til og rundt Svalbard (Informant sysselmannskontoret 1).

I hovedsak skrives det interne evalueringsrapporter etter @gvelser (informant
sysselmannskontoret 2). Noen av disse er offentlig tilgjengelige, som de overnevnte SARex
rapportene (informant sysselmannskontoret 1). Informant 2 fra sysselmannskontoret stilte
spgrsmal med hvordan man kan optimalisere lering av slike gvelser og hendelser, og
vedkjenner at dette nok er en generell utfordring i samfunnet. Fra informant fra Lufttransport
ble det fortalt om en sirkuleer tilneerming til erfaring med gvelser. Man kjgrer risikoanalyser,
trener, evaluerer, lerer, samt implementerer disse l&erdommene fgr man tester pa nytt. Dette

kan veere i sammenheng med utvikling av teknikker eller i mgte med nytt utstyr.

For & fa en forstaelse av omfanget og hyppigheten av gvelsesaktiviteten ble det spurt om
«hvilken frekvens beredskapsaktgrene hadde pa sine gvelser.». Her svarte informant fra
LRKHK at det jobbes mye med VF@R- kurset hos deres medlemmer. Dette er et grunnleggende
kurs som alle operative medlemmer skal ha gjennomfart og godkjent. Teorien som er en del av
denne gves det kontinuerlig pa gjennom mindre gvelser, og innebeerer blant annet farstehjelp,
triagering og etablering av skadeomrade (Informant LRKHK). Informant fra lufttransport
fortalte at det ofte igangsettes lokale gvelser pa kort varsel. Dette handler om god og tett

kommunikasjon mellom de ulike beredskapsaktarene. Det ble fortalt at de statt og stadig drikker
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kaffe sammen, og pa den maten ofte kan finne pa a sette i gang planlegging av en lokal gvelse.
En slik apen og tett kommunikasjon ble beskrevet som avgjgrende for et godt samarbeid pa

disse agvelsene.

InfioLufttransport fortalte at de deltar i store gvelser arlig, og Kjerer heisegvelser i samarbeid
med andre skip omtrent manedlig. Det @ves ogsa pa tekniske innretninger omtrent hver maned,
eventuelt annenhver maned. Informant fra sysselmannskontoret (2) bekrefter at man jevnlig har
gvelser som tester kapasiteten pa helikoptrene. Et eksempel som blir gitt er gvelsen hvor man
testet heising av 100 markarer. Det ble ogsa nevnt at man jevnlig holder gvelser pa rigging av
de nye teltene, igjen for a undersgke funksjoner og utfgrsel (informant sysselmannskontoret 2).
Det er etablert en prosjekttilnerming til MRO knyttet til Svalbard, og pa denne maten er den
pa agendaen hele aret (informant sysselmannskontoret 1). Informant ved Hurtigruten Svalbard
AS, som driver mindre turer med bat mellom de russiske bosetningene pa Svalbard fortalte at
de ofte er bidragsytere i heisegvelser, og stiller da med markarer. Det er antatt at de selv vil ha
en arlig gvelsesfrekvens pa sine bater, hvor de ansatte pa baten vil matte fungere som farste

linje frem til tradisjonelle redningsressurser ankommer stedet.
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6. DROFTING

| det fglgende kapittelet vil empirien analyseres i lys av oppgavens teoretiske rammeverk. Dette
vil sa diskuteres i lys av problemstillingen og forskningssparsmalene som er lagt til grunn i
dette forskningsprosjektet. Med bakgrunn i forskningsspgrsmalene, problemstillingen og
inndelingen av empirikapittelet, har jeg valgt a bruke samme tredeling i dreftingen. Falgende
problemstilling er bakgrunn for oppgaven; Hvordan dimensjoneres beredskapen med henblikk

pa cruiseskipulykker ved Svalbard, da spesielt med fokus pa evakueringsfasen av MRO?

6.1HVILKE UTFORDRINGER ER DET DE ARKTISKE FORHOLDENE REPRESENTERER FOR
MARITIM BEREDSKAP | FORHOLD TIL EN MRO?

En hendelse med et starre cruiseskip er a regne som et mareritt (Urke, 2018), og de arktiske
utfordringene vil pa sin egen mate veere en viktig bidragsyter til dette (Urke, 2019).
Sysselmannens ROS-analyse (2016) stadfester at en starre cruiseskipulykke vil true bade liv,
helse, miljg og materielle verdier. Dette er ikke helt ulikt til Rosenthals definisjon pa kriser,
som sier at: «En alvorlig trussel mot strukturer, verdier og normer i et sosialt system som under
tidspress og usikkerhet gjer det ngdvendig a foreta kritiske beslutninger.». (Engen et al., 2016).
Kriser kan imidlertid klassifiseres pa ulike mater, noe Gundel (2005) og t" Hart & Boin (2001)
har gitt sine bidrag til. Bidragene handler i stor grad om a finne fellestrekk som gjar at man i

senere tid vil kunne forberede seg pa dem.

En hendelse med cruiseskip i de arktiske farvannene vil kunne Kklassifiseres som en
konvensjonell krise (Gundel, 2005) og en raskt brennende krise (t° Hart & Boin, 2001).
Konvensjonelle kriser kjennetegnes ved at de lett kan forutsees og lett kan pavirkes. Det vil si,
at mulighetene for a pavirke krisen er kjent (Gundel, 2005), og man til en viss grad kan forutse
dem. Sannsynligheten for cruiseskipulykker gker i takt med gkningen i ferdsel. Samtidig har
antall hendelser i de arktiske farvannene rundt Svalbard har gkt (Sysselmannen, 2016). Det vil
veere nerliggende a anta at det vil skje nye ulykker i fremtiden. Det kan imidlertid diskuteres
hvor lette de er a forutse, og om hvorvidt de egentlig burde vert klassifisert som uventede
kriser. Man antar at verken mannskapet pa Maksim Gorkij, Northguider eller Topaz A forventet
a veere involvert i en ulykke i det de selv la ut pa seilas (Totland, 2016: Jensen, 2019: Fosse &
Wibe-Lund, 2009: Rommetveit & Ngkling, 2019). Imidlertid gker stadig risikoen for ulykker
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og mulige MRO- hendelser i de arktiske farvannene rundt Svalbard. Dette skyldes blant annet
at sjgisen smelter og med det bade gjer nye omrader tilgjengelige for ferdsel, men ogsa gker
risikoen for avskalling av isflak, som kan vere en risiko for skipstrafikken (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2020). Den begrensede kartleggingen av omradene rundt Svalbard
gjer ogsa navigering av skipstrafikken utfordrende (sysselmannen, 2016). Initiativ som IMO
Polarkoden (2014) er tiltak for a begrense risikoen for hendelser i de polare farvannene, og
SARex-gvelsene tester effektiviteten av disse (Solberg et al., 2016: Solberg et al., 2017: Solberg
etal., 2018). Resultatene er om noe annet, ikke optimistiske.

Da Maksim Gorkij gikk pa drivis, tok den raskt inn vann og farte med det til et behov for en
rask evakuering av skipet (Totland, 2016). Det samme gjelder Topaz A, som var sunket far
tradisjonelle beredskapsressurser ankom stedet (Fosse & Wibe-Lund, 2009). Dette er eksempler
pa to hendelser som hadde en rask utvikling og pa samme mate, en rask avslutning. Dette er
ogsa kjennetegn for raskt brennende kriser (t° Hart & Boin, 2001). t Hart & Boin (2001)
eksemplifiserer slike kriser som & kunne vere hendelser med fisketralere utenfor sma
fiskerisamfunn, hvor man stort sett har erfaring med handtering av lignende hendelser fra
tidligere. Det er med andre ord ikke motsetninger mellom niva av forberedthet og formen for

krise. Kjernen er den raske, uforventede utviklingen av hendelsene.

En forutsetning for bade raskt brennende kriser og konvensjonelle kriser et at de kan avsluttes
raskt og er lettpavirkelige. Det kan selvsagt stilles sparsmal til hva man definerer for a vare
raskt og hva som defineres for a veere «lettpavirkelig» i mgte med kriser. Det er blitt meg fortalt
av informanter at en ulykke som dette vil man kunne forvente a drive handtering av i flere dager
(Informant Lufttransport). Her anser jeg skipsulykker for & veere raskt avsluttet i det de
involverte er utenfor umiddelbar livsfare, noe som vil la seg gjere innenfor et begrenset tidsrom.
Det vil si, i det man kan si at den akutte krisefasen er over (Kruke, 2012). Maksim Gorkij var i
hovedsak avsluttet pa relativt kort tid, i det KV Senja tok inn flertallet av de involverte, hvor
helikoptre samtidig kunne ta hand om de man ikke fikk plass til pa kystvaktskipet (Totland,
2016). | et omrade hvor man ma kunne forvente & holde seg i live alene, i opp mot fem dager
for man far assistanse (IMO, 2014), vil et redningsscenario pa et begrenset antall dager veere a
anse som raskt. Det som derimot ikke kan ignoreres er hvordan de arktiske forholdene har en
betydning for overlevelse. Her er hypotermi en absolutt faktor, som viser seg a kunne true liv
innen to-tre dagn (Solberg et al., 2016: Solberg et al., 2017: Solberg et al., 2018). | et slikt

perspektiv vil ikke forventet tid for handtering av en maritim MRO i Arktis kunne ha en «rask»
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avslutning i ordets tradisjonelle betydning, men dette anses likevel som relativt raskt i forhold

til andre former for krisescenarioer.

I forskningsprosjektet har det utvidete krisebegrepet veert en sentral del av rammen for
perspektivet pa kriser. Dette innebeerer at selve krisen sees i sammenheng med tiden far og etter
den akutte krisefasen (Kruke, 2012; Kruke, 2015; Olson, 2000). Om man i sa mate bruker
teorien om at tiden far og etter en krise henger sammen, vil man falge en syklisk prosess, hvor
man i etterkrisefasen pa ny vil ga inn i en farkrisefase, som ideelt sett er endret fra den forrige
(Kruke, 2012). Det fordres at man har leert av forrige krise, og tar denne erfaringen med seg
videre som leerdom og bruker den som kunnskapsutvikling. | farkrisefasen vil man typisk drive
med arbeid som forebygger potensielle fremtidige ugnskede hendelser, slik som forebyggende
tiltak og risikoredusering (Turner, 1976). Arbeidet man legger ned i en eventuell farkrisefase
vil i stor grad kunne pavirke hvordan man handterer den kommende krisen (Kruke, 2012). Hvis
man falger en slik argumentasjon, hvor man etter en hendelse bade er i en etterkrisefase
samtidig som man beveger seg inn i en ny farkrisefase, kan man, om noe bastant pasta at
Svalbardsamfunnet er nettopp i denne fasen. Bade Topaz A, Maksim Gorkij og Northguider er
alle hendelser som har inntruffet i Svalbardomradet i lgpet av de siste tidrene. Hvorpa man
gjennom sysselmannens risiko og sarbarhetsanalyse (2016) har etablert at den gkte maritime
aktiviteten i omradet gir gkt sannsynlighet for nye hendelser. Av sysselmannens ROS-analyser
kommer det frem at ulykker i omradet i hovedsak er forarsaket av grunnstatinger og kollisjoner,
hvor det farst i annen rekke er snakk om brann eller kontaktskader (Sysselmannskontoret,
2016).

Den akutte krisefasen kan i mange tilfeller ansees for & veere en test av det arbeidet som er lagt
ned i forkrisefasen. Her vil man matte mobilisere alt av ressurser og kunnskap for a pa best
mulig vis handtere krisen. Hovedoppgavene i denne fasen er utelukkende sgk og redning i
forbindelse med a bevare liv (Kruke, 2012). Den akutte krisefasen innebarer aktivt arbeid med
krisehandtering, hvor man blant annet mobiliserer det beredskapssystemet som er etablert i
forkant av krisehendelsen. Selve krisehandteringen beskrives som «den umiddelbare og
pafalgende responsen, forberedt eller ad-hoc, nar en krise har manifestert seg.» (Engen et al.,
2016, s. 300). Formalet med krisehandteringen vil vere a opprettholde eller oppna en form for
normaltilstand (Engen et al., 2016). | denne oppgaven er derimot det utvidete krisebegrepet lagt
til grunn, og man vil matte se denne aktiviteten i sammenheng med arbeidet far og etter krisen

har inntradt.
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I mgte med informanter ble det stilt spegrsmal om hvilke arktiske utfordringer
beredskapsaktgrene ansa for a veere betydelige. Dette er i stor grad utfordringer knyttet til
miljeet rundt og pa Svalbard som utfordrer handtering i den akutte fasen. Faktorer som klima,
miljg, begrenset infrastruktur og store avstander papekes som utfordringer av
beredskapsaktarene i Longyearbyen (Informant sysselmannskontoret 2). Svalbard er stort sett
et veilgst samfunn, noe som gjer mobilisering av ressurser utfordrende. Mangelen pa veier
begrenser muligheten for ferdsel mellom de ulike landomradene. Geografien er preget av store
avstander bade innad pa gya, og til fastlandet (Informant sysselmannskontoret 2). Scenario som
er en del av bakgrunnen for dette forskningsprosjektet ser pa en naering som i hovedsak foregar
pa sommerhalvaret, en arstid som igjen byr pa egne former for utfordringer. Dette er en arstid
hvor mye sng smelter eller har smeltet, og man hyppig kan oppleve take (Informant
lufttransport: Informant sysselmannskontoret 2). Taken vil kunne gi utfordringer for navigasjon
til havs, samtidig som sngsmeltingen kan gi utfordrende landingsforhold for helikoptre som

brukes i SAR scenarioer (Informant Lufttransport).

Tid vil veere kritisk i en akutt krisefase, og man opererer ofte med en firedeling i henhold til tid,
og hvem som vil fa de avgjerende rollene i slik handtering (Kruke, 2012). Den farste tiden av
en hendelse vil defineres som «den gylne timen», hvor store deler av handteringen vil forega
ved hjelp av de involverte og de tilfeldig tilstedevarende. Profesjonelle ma varsles og vil bruke
tid pa @ komme til skadestedet (Kruke, 2012). Som nevnt tidligere setter IMO Polarkoden
minstekrav og reguleringer til blant annet utstyr og prosedyrer relatert til sikkerhet og beredskap
for skip som skal ferdes i polare farvann. I de arktiske omradene vil man kunne matte forvente
aklare seg pa egen hand i opp til fem dggn far man far assistanse (IMO, 2014). Det er imidlertid,
i Svalbardomradet slik at responstiden vil kunne veere alt fra et par timer til et par degn.
Kombinasjonen av begrenset infrastruktur og store avstander vil kunne gi ulykker i disse
farvannene stgrre konsekvenser enn ulykker av samme grad ner fastlandet
(Sysselmannskontoret, 2016). | lys av slike krav vil faseinndelingene fa et noe annerledes
utseende, og det er her Kruke og Auestad (2021) sitt forslag til faseinndeling i arktiske maritime
MRO-er spiller inn.

Etterkrisefasen er som nevnt tiden etter at den mest kritiske eller akutte fasen av krisen er
handtert. Fasen har fokus pa lzering, samt gjenoppretting av det som er blitt nedbrutt. Fokus pa

leering i denne fasen vil kunne innebere at man evaluerer forhandsarbeidet, og hvordan dette
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pavirket handteringen av den gitte hendelsen (Kruke, 2012). Eksempelvis har utfordringer med
drivstofftilgang fart til at det na er plassert en rekke depot med drivstoff rundt pa Svalbard, som
et bidrag til & serge for bedre tilgang pa drivstoff til redningsoppdrag. Antallet og mengden har
blitt gkt (Informant Lufttransport). For a kunne veere forberedt pa ugnskede hendelser brukes
det mye tid pa gvelser og trening som skal kunne gi rom for forbedringer, og gkt kunnskap
innen handtering og utfgring av. MRO- og SAR-relaterte redningsoppdrag (informant
Lufttransport). Et viktig tiltak er nivaet pa beredskap i Longyearbyen, som er langt hgyere enn
det ville veert i en bosettelse pa fastlandet av tilsvarende sterrelse. Dette er gjort for &
kompensere for den risikoen man vet at eksisterer i disse omradene (informant,

sysselmannskontoret, 2).

6.2 HVORDAN ER BEREDSKAPEN RUNDT SVALBARD DIMENSJONERT FOR A HANDTERE
EN MARITIM MRO?

| teorikapittelet ble en maritim MRO definert som at den er «en som involverer behovet for
umiddelbar assistanse til et stgrre antall mennesker i ngd slik at normal kapasitet tilgjengelig
for sgk og redning (SAR) er utilstrekkelig.». (IMO, 2003, s. 1). Det illustrerende scenarioet i
dette forskningsprosjektet omhandler en ulykkeshendelse med et stort antall involverte

mennesker, som dermed kan forventes a kreve en omfattende masseredningsoperasjon.

Tidligere i dreftingskapittelet ble det trukket linjer mellom niva av forberedelser gjort i
forkrisefasen og handteringsevne under den akutte krisefasen. Beredskap er i denne
sammenhengen forberedelser for & handtere eller forebygge bade daglige ugnskede hendelser
og hendelser som gar ut over det vanlige, som kriser (Politidirektoratet, 2020). |
beredskapsarbeidet trekkes det frem ulike illustrative faser som sier noe om hvilket arbeid som
legges ned for & gjere nettopp disse forberedelsene (Engen et al., 2016). Beredskapsanalysen,
som inngar i beredskapsarbeidet sier noe om hvilke farer og ulykkessituasjoner beredskapen
skal dekke for, hvilke tiltak som er iverksatt for & dimensjonere beredskapen og etablering av
krav til den beredskapen som er satt (Engen et al., 2016). Innledningsvis i drgftingen ble det
etablert en viss risiko for maritime ulykker med cruiseskip. Det er denne som har vart objektet
for fokus pa dimensjonerende beredskap i forskningen. Med andre ord: hvor godt tilpasset er
den faktiske beredskapen i omradet, til den risikoen som slike naringer presenterer i de arktiske

farvannene?
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| forskningsprosjektet har beredskap veert forstatt som aktiviteter og tiltak som er iverksatt pa
forhand for a sikre at man har en effektiv respons til farer, frem til disse er over. | falge
UNDRRs sin definisjon gjelder dette ogsa for tidlige advarsler og midlertidige tiltak, samt
midlertidig evakuering av mennesker/eiendom fra farlige omrader (UNDRR, 2004).
Kartleggingen av beredskapen i forhold til risikoniva skjer i sammenheng med etablering av
beredskapsplanen. Dernest vil man se det kartlagte ressursbehovet opp mot det nivaet som
kreves for & handtere hendelser man forventer at beredskapen vil matte handtere (Engen et al.,
2016). | mgte med beredskapsaktarene stilte jeg spersmal til nivaet pa den navaerende
beredskapen og til dimensjoneringen man skulle tenke seg ville kreves i mgte med scenario.
Svalbard har i forhold til folketallet en dimensjonering av sin beredskap som er langt hgyere
enn den ville vert pa fastlandet (Informant sysselmannskontoret 2). Grovt sett bestar
beredskapsomradet pa Svalbard av to Super Puma helikoptre, som har en kapasitet pa 18
mennesker i ngd. Ett av disse vil i tillegg ha anestesilege om bord (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2020). MS Polarsyssel er sysselmannens tjenestefartay og er en
viktig ressurs i forhold til redningsoppdrag. Denne vil vere en viktig ressurs i bade og holde
helikoptrene operative gjennom a bidra til a refuele disse (informant Lufttransport), men ogsa
gjennom & ha utstyr som sykestue, rgykdykkerutstyr, to fifikanoner (vannkanoner) og fire
heisekraner (sysselmannskontoret, 2016). Dernest har man Longyearbyen Rgde Kors
Hjelpekorps, som er en avgjerende ressurs i mgte med ulykker i Svalbardomradet. De er etablert
med 65 operatgrer som er godkjente for feltoperasjoner, samt har de tilgang pa feltsykehus som
kan brukes i camp rescue. Rgde Kors i Longyearbyen er ogsa utstyrt med en rekke drop bager
som inneholder basis overlevelsesutstyr (Informant LRKHK). Det er nylig kjept inn

oppblasbare telt, som ogsa kan brukes i ulike hendelser pa land.

Ved arbeid med beredskapsanalysen og etablering av beredskap vil man se pa hvilke ressurser
som kreves for & handtere de risikoene man anser som en del av beredskapsomradet (Engen et
al., 2016). | mgte med informantene ble det tydelig svart at dette var de ikke dimensjonert for.
Informant fra Lufttransport papekte at hendelser som dette vil man ikke vere dimensjonert for
a kunne handtere noe som helst sted i Europa ellers i verden om de skulle inntreffe. Et forslag
ble gitt, hvor man antar at dimensjoneringen i dag vil veere passende for 4-500 mennesker i
havsngd (informant Lufttransport). | scenario er det antatt at man vil ha behov for en evakuering
til land ved bruk av helikoptre, men disse har begrensede drivstoffmengder, og det er ogsa
begrensede mengder i de narmeste depotene. Det ble nevnt at selv om man hadde hatt

muligheten til & operere 20 helikoptre pa skadestedet ville en avgjgrende begrensning vare hvor
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mange helikoptre som kan drive redning ut av skip samtidig. Her anser man det som maksimalt
med ett helikopter i hver ende, om skipet er stort nok (Informant Lufttransport). Informant ved
sysselmannskontoret (2) papekte at man gjerne skulle hatt en politibetjentstyrke som er fem

ganger den man har pa daglig basis.

Nerhetsprinsippet vektlegger at man skal forsgke a handtere kriser pa det organisatorisk laveste
mulige nivaet. Teorien bak dette er at den som har starst narhet til hendelsen ogsa vil ha mest
kunnskaper om hvordan man best handterer den. Dette ma sees i sammenheng med
ansvarsprinsippet, som sier at den myndighet eller virksomhet som til vanlig har ansvar for et
omrade, ogsa vil ha det i en krisesituasjon (Justis- og beredskapsdepartementet, 2012). Med
andre ord vil det bety at en krise innenfor kommunenes eller virksomhetenes ansvarsomrade
ogsa vil veare den respektive kommunen eller virksomhetens ansvar (Justis og
beredskapsdepartementet, 2012). Hvis man skal falge et slik prinsipp betyr det at man bgr veere
i stand til & handtere potensielle hendelser og risikoer innenfor det beredskapsomradet de er i
fare for & inntreffe i. | dette tilfellet vil dette bety at Svalbard selv i teorien burde veere i stand
til 2 handtere starre cruiseskipulykker innenfor eget beredskapsomrade. Under AMRO 2016 ble
det pa ny papekt at et scenario pa mer enn 4-500 mennesker er over det beredskapen pa Svalbard
er dimensjonert for. Det illustrerende eksempelet i denne forskningsoppgaven ligger med andre

ord pa en starrelse 4-6 ganger starre enn det den antatte talegrensen ligger pa.

Under AMRO 2021-gvelsen ble HRS NN kontaktet som en del av diskusjonsgvelsen, her ble
det papekt at man ville i farste omgang kun mobilisere ressurser fra Svalbard. Dette var
imidlertid et scenario med totalt 200 mennesker, et antall langt lavere enn starrelsen pa dagens
gjennomsnittlige cruiseskip. I mgte med informanter fra de ulike beredskapsorganisasjonene i
Longyearbyen ble det ogsa vist til en rekke verdifulle ressurser man vil kunne hente utenfra i
en slik hendelse. Et eksempel pa dette er bistandsavtalen med Politidirektoratet som legger til
rette for en mobilisering av politibetjenter fra fastlandet. Lignende avtaler har man med UNN
hvor man relativt raskt vil kunne mobilisere helsepersonell til Longyearbyen (informant

sysselmannskontoret 2).

Mobilisering av ressurser og responsaktgrer vil i en slik hendelse fordre at man har et godt
samvirke mellom de ulike aktgrene. Dette innebarer blant annet at de er kjent med hverandre
og de rollene hver av dem vil ha i en slik handtering. Man vil i en slik hendelse kreve «alle

mann pa dekk» (informant sysselmannskontoret 1). Samvirkeprinsippet setter krav til samvirke
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mellom ulike aktarer som skal ta del i arbeidet med forebygging, beredskap og krisehandtering.
For a sikre at man utnytter ressursene pa best mulig mate, ma man samarbeide pa tvers av
sektorer. Det betyr at alle involverte aktarer har et selvstendig ansvar for a sikre godt samvirke
(Justis- og beredskapsdepartementet, 2012). Bade av AMRO 2021-gvelsen og beretninger fra
informanter i de ulike beredskapsorganisasjonene kommer det frem at samvirke er helt
essensielt for a kunne handtere en hendelse slik som scenario. Dette blir tydelig gjennom de
ulike svarene beredskapsaktgrene hadde pa spgrsmal om handtering, hvor det refereres til
hverandre og samarbeidet man vil ha for & handtere en maritim MRO-hendelse. For eksempel
ble det ved sparsmal om hvordan beredskapsaktarenes roller vil veere i en maritim MRO blir

det tydelig at man ser til hverandre for handtering av en slik hendelser.

Styringen i krisescenarioer vil fungere pa ulike nivaer (Politidirektoratet, 2020). | en starre
maritim MRO- hendelse ved Svalbard vil sysselmannskontoret i hovedsak styre koordineringen
av ressurser og personell, samt selv bista i arbeidet selv og i tillegg vil fungere som lokal
redningsleder (Informant sysselmannskontoret 1). Den lokale redningslederen vil igjen fungere
under HRS NN (Justis- og beredskapsdepartementet, 2015 — 2016), som tydelig representerer
det strategiske nivaet av kriseledelsen (Nja et al., 2020). Dette bekreftes igjen av informant fra
Lufttransport, som fortalte at handteringen i stor grad vil ledes av HRS NN og lokal
redningssentral. Samtidig vil Longyearbyen sykehus vare en viktig ressurs for handtering av
skadde, etter at de er kommet tilbake til Longyearbyen (Informant LRKHK). Videre vil
sysselmannen raskt sette stab (Informant LRKHK: AMRO 2021), som vil vare en del av det
operasjonelle nivaet (Nja et al. 2020). Pa det taktiske nivaet (Nja et al., 2020) vil man ta i bruk
skip som er i nzrhet til hendelsen, dette gjelder ogsa sivile skip, og ikke bare MS Polarsyssel
og Kystvakten (Informant sysselmannskontoret 1). | scenario til AMRO 2021 vil man starte
med en prioritering pa hvilke ressurser som skal ut med farste helikopter. Under denne gvelsen
ble det bestemt 4 ta med to telt, innsatsleder, en representant fra Rede Kors og anestesilege.
Akkurat hva eller hvem som tas med pa farste flytur ut vil avhenge av situasjonen og veere en
diskusjon mellom innsatsleder og helikoptertransport (Informant LRKHK). Hvis Rgde Kors far
bli med ut i farste runde, vil deres rolle vere 4 starte etablering av «camp rescue» pa nermeste
landomrade i narhet til skipsulykken (Informant LRKHK). Samtidig som dette arbeidet settes
i gang, vil Lufttransport starte frakt av passasjerer fra skipet til land. Farst nar alle er i land, vil
man begynne prioriteringen av hvem som farst skal fraktes tilbake til Longyearbyen (informant
lufttransport). | et scenario som dette vil det med aller stgrste sannsynlighet ta flere dager far

man er ferdig med handteringen (Informant sysselmannskontoret 1). Det antas derfor at ogsa
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MS Polarsyssel vil rekke frem til stedet, og kunne vere en viktig ressurs for refueling
(Informant lufttransport). Camp Rescue vil i stor grad etableres med telt, hvor man danner seg
en oversikt over antall mennesker som er involvert. Disse jobbes det med & lage systemer for
registrering pd. Menneskene som kommer til camp vil matte triageres, hvor man far gitte

fargekoder etter hvilken tilstand man befinner seg i (Informant LRKHK).

Samvirke antas a vaere godt i en slik hendelse, men ved en stor hendelse med en rekke aktarer
innblandet, ser man at det kan bli utfordringer med deling av informasjon. Hvem vet hva, og
hvem skal vite hva (informant sysselmannskontoret 1)? Norge er bundet til beredskapsarbeid i
Arktis gjennom en rekke ulike internasjonale avtaler. Spesielt er den internasjonale
redningsavtalen med Arktisk rad interessant i denne sammenhengen. Denne binder de atte
arktiske landene til et samarbeid om redning i Arktis (Justis- og beredskapsdepartementet,
2020). Ved en starre hendelse vil man som tidligere nevnt hente inn «alle mann pa dekk», og
det vil veere narliggende a anta at dette betyr en mobilisering av ressurser bade fra fastlandet
og fra de «narliggende» landene. Arktisk rad arrangerer arlig en tabletop-gvelse for nettopp a
sikre en kartlegging av tilgjengelige ressurser, og drgfte hvordan man kan bruke dem (Informant
sysselmannskontoret 2). Det kommer imidlertid frem lite informasjon om hvordan dette

internasjonale samarbeidet ville fungert i praksis, eller om det er gvd pa dette i full skala.

6.3 HVORDAN @VES DET FOR A HANDTERE EN MARITIM MRO | OMRADENE RUNDT
SVALBARD OG HVA DE VIKTIGSTE FUNNENE MED HENSYN PA BEREDSKAP?

@velser ansees for a vaere konstruerte muligheter hvor man kan teste protokoller og utstyr som
det er blitt undervist i under trening. De er ogsa unike muligheter for a teste den planlagte
beredskapen i kontekst (Perry, 2004; Engen et al., 2016). Til forskjell ansees trening for a veere
utvikling av enkeltferdigheter, noe som innebarer at man blir kjent med kravene som stilles til
ens egen rolle, prosedyrer og kjennskap til utstyret som skal brukes, eller som man har
tilgjengelig (Engen et al., 2016). Flere av informantene la vekt pa hvordan det gves for &
forberede seg pa potensielle maritime MRO hendelser ble det lagt mye vekt pa hvordan man
gver pa a sette opp de nye teltene som sysselmannen har Kjgpt inn til bruk i redningssituasjoner.
I denne sammenhengen gver man for a teste teltenes funksjon, sarbarheter og svakheter
(informant sysselmannskontoret 1: informant sysselmannskontoret 2; informant LRKHK). Det

nevnes ogsa hvordan man jevnlig trener pa heising fra skip eller lokale ekspedisjonscruise med
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helikopter (Informant Hurtigruten Svalbard: Informant Lufttransport). Pa denne maten far man
gvet bade helikopterbesetning og skipsbesetning under gode forhold. Selv om denne
informasjonen ble gjort tilgjengelig under sparsmal om gvelser, er den ifglge Engen et al.
(2016) sin definisjon et godt eksempel pa hvordan trening forgar hos redningspersonell. Her
blir trening definert som utvikling av enkeltferdigheter, hvor man blant annet ogsa skal danne
seg kjennskap til det utstyret som brukes, eller skal brukes (Engen et al., 2016). Det vil pa sin
side legge gode grunnlag for gvelser pa et senere tidspunkt, hvor man ogsa kan teste hvordan

denne treningen har fungert i praksis.

Det gjeres en rekke treninger pa ulike faser av maritime MRO-scenarioer og ugnskede
hendelser (Informant Lufttransport). Det betyr at man gver pa deler av en MRO og ikke
ngdvendigvis en sammenhengende helhet. Imidlertid vises det til en rekke tabletop gvelser
gjort i Longyearbyen kulturhus varen 2021, som handler om utvikling av maritime MRO i
arktiske omrader (Informant sysselmannskontoret 1). Blant annet er AMRO 2021 en del av
denne rekken av gvelser. Selv om tabletop gvelser, som er en verbal gjennomgang av tenkte
ulykkeshendelser, har sine positive effekter, er det ansett for a vaere vanskelig a fa til en realisme

som bidrar til maksimalt leeringsutbytte (Engen et al., 2016).

SARex gvelsene er utviklet med tanke pa den gkte trafikken i nordomradene, og den tilhgrende
risikoen for ugnskede hendelser. Hovedformalet har vaert a gve pa og teste utstyr og prosedyrer
opp mot IMO Polarkodens (2014) standarder. @velsene kan blant annet beskrives som
funksjonelle gvelser, som er hakket mer komplekse enn tabletop-gvelser. De er sanntidsgvelser,
med stor grad av realisme i bade spill og aktiviteter (Engen et al., 2016). Resultatene av disse
gvelsene er noe mer pessimistiske i mgte med beredskapen i Arktis enn tabletop-gvelsen
AMRO 2021 viste til & veere. SARex-gvelsene omhandler utstyrsfunksjon i mgte med de
arktiske forholdene (Solberg, Gudmestad & Kvamme, 2016; Solberg, Gudmestad & Skjaerseth,
2017; Solberg & Gudmestad, 2018), mens AMRO gvelsen pa sin side testet teoretisk samvirke
og koordinasjon, og farte til gode diskusjoner over potensielle mater & handtere en maritim
MRO pa. Pa denne maten tester de to ulike sider ved beredskapen knyttet til MRO-hendelser.
Felles for bade SARex og AMRO 2021 er at de begge foregar under forenklede
hendelsesscenarioer. | bade AMRO 2021 og SARex 2016, 2017 og 2018 antar man at det ikke
er skip i naerheten og man ikke har skadde pasienter. AMRO 2021 viste til en antatt vellykket
handtering, mens SARex gvelsene viser til utstyr som trolig ikke ville fungert til formalet i mgte
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med faktiske maritime ulykkeshendelser i Arktis (AMRO 2021: Solberg et al., 2016: Solberg
etal., 2017: Solberg et al., 2018).

@velse Svalbard var en fullskala beredskapsgvelse som testet helseberedskapen ved en
potensiell brann pa et skip. Det ble etablert mottak pa land, far pasientene ble evakuert ut av
campomradet. @velse Svalbard ble imidlertid arrangert i 2015 (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2016), for SARex gvelsene var startet (Solberg et al., 2016: Solberg
et al., 2017: Solberg et al., 2018). Fullskalagvelser er en gvelsesform som gir muligheter for a
gve realistiske scenarioer, med potensielt hgye nivaer av stress (Engen et al., 2016). Det kan
settes spgrsmal til hvor stor grad av realisme @velse Svalbard representerte. @velsen brukte
ressurser fra svenske myndigheter og forsvaret (Justis- og beredskapsdepartementet, 2016).
Dette er ressurser som ikke ngdvendigvis kommer til & veare basert i Longyearbyen under en
faktisk maritim MRO-hendelse, og gvelsen strider dermed i mot beredskapshjulet, som legger
til grunn at man skal gve den beredskapen som faktisk er tilgjengelig (Engen et al., 2016: Kruke
2019). Fullskalagvelser tester hele eller deler av en beredskapsplan, samtidig som den tester
samvirke med relevante aktgrer (Engen et al.,, 2016). @velse Svalbard testet hele
hendelsesscenarioet, fra varsling til evakuering (Justis- og beredskapsdepartementet, 2016).
Fullskalagvelser er ansett for & veere komplekse, samt ressurskrevende & planlegge og
gjennomfare (Engen et al., 2016). Et argument som kom frem under intervjuene stiller spgrsmal
til nyttigheten ved fullskalagvelser. Det ble stilt spgrsmal til om en fullskalahendelse med et
stort antall mennesker i seg selv ville fungere mot gvelsens hensikt. Potensielt ville man i stedet
for & trekke leerdommer kunne sitte igjen med en fglelse av haplgshet, fordi resultatene visert
til noe sterre enn det beredskapen er dimensjonert for a handtere (informant LRKHK).
Resultatene av @velse Svalbard var imidlertid gode og viste til at man pa Svalbard hadde en
godt gvet beredskap, men at man ville trenge assistanse fra fastlandet ved starre hendelser
(Justis- og beredskapsdepartementet, 2016). Det kan imidlertid stilles spersmal til disse
resultatene, i og med at det vil kreves ressurser man i en normaltilstand ikke vil ha tilgjengelig
i Longyearbyen. Man er med andre ord godt gvet, men er ikke ressursmessig dimensjonert til
disse hendelsene. Det er i imidlertid planlagt en fullskalagvelse i oktober 2021, som er en
fortsettelse pA AMRO prosjektet (AMRO 2021, informant lufttransport).

@velser er som nevnt unike muligheter til a teste den etablerte beredskapen, og er med det
sentrale aktiviteter i leeringsprosessen. @velser er ogsa unike muligheter for & teste samvirke

for en potensiell hendelse inntreffer. Gjennom & holde gvelser kan man etablere gode

88



arbeidspraksiser fgr en hendelse inntreffer (Perry, 2004). Det er som nevnt en positivisme og
anerkjennelse blant de ulike aktgrene om at man har godt samvirke i Longyearbyen (Informant
Hurtigruten Svalbard AS: Informant sysselmannskontoret 1), noe som ikke bare skyldes gvelser
som en leeringsarena, men ogsa gode relasjoner mellom de ulike beredskapsaktgrene (Informant
lufttransport). Informant ved Lufttransport fortalte hvordan man gjerne drikker kaffe sammen
med flere av de andre ansvarlige beredskapsakterene pa ukentlig basis, og pa denne maten
skaper god kommunikasjon mellom beredskapsakterene. Dette ble ogsa tydelig under AMRO
2021-pvelsen, hvor et stort antall beredskapsaktarer deltok, og bidro til gode diskusjoner.

SARex gvelsene viser store mangler i mgte med det utstyret som er ombord pa bater som ferdes
i de arktiske farvannene, utstyr som er en grunnleggende forutsetning for at man skal kunne
bedrive redning som foregar over flere dager (Solberg, Gudmestad & Kvamme, 2016; Solberg,
Gudmestad & Skjeerseth, 2017; Solberg & Gudmestad, 2018). Imidlertid viser tabletop gvelser,
trening og funksjonelle gvelser at samvirke og koordinering fungerer godt i mgte med ugnskede
hendelser i farvannene rundt Svalbard (AMRO 2021; informant Hurtigruten Svalbard;
informant lufttransport). Det som imidlertid er testet i mindre grad gjennom fullskalagvelser,
etter det jeg kan se er en maritim MRO fra start til slutt i sin fullstendighet. | den grad gvelser
er viktige bidragsytere til & fremme laering (Perry, 2004), burde disse ogsa gjenspeile de
risikoene man har i sitt omrade. De Arktiske utfordringene endrer seg ikke i en nevneverdig
grad, og om de gjar det, sa er det som falger av klimaendringene. En viktig faktor i fullskala
gvelser er evnen til & teste stress pa systemet i sin fullstendighet over tid, og de gir pa den maten
unike virkelighetsfglelser som kan vere vanskelige & danne i andre former for gvelser (Engen
etal., 2016). Med gkt cruisetrafikk i disse omradene med stadig sterre skip vil det, spesielt som
en falge av de arktiske utfordringene, veere relevant & dimensjonere beredskap, og derigjennom

gvelser, deretter.
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7. KONKLUSJON

Falgende problemstilling har veert forsgkt svart pa: «Hvordan dimensjoneres beredskapen med
henblikk pa cruiseskipulykker ved Svalbard, da spesielt med fokus pa evakueringsfasen av
MRO?» Det ble tidlig etablert at prosjektet befant seg i et lite utforsket omrade av
forskningslitteraturen. Formalet har siden blitt & forsgke a gi et lite bidrag til forskningsfeltet
pa evakueringsfasen av maritime MRO-hendelser, og da spesielt i Arktis. A bruke Svalbard
som eksempel og arbeidssted har gitt bakgrunn og forstaelser som viser eksempler pa

utfordringer med redningsarbeid i de arktiske omradene.

Under forskningsspgrsmalet «Hvilke utfordringer er det de arktiske forholdene representerer
for maritim beredskap i forhold til en MRO?» ble krisebegrepet drgftet i forhold til de arktiske
forholdene og risikoen for maritime MRO hendelser i Arktis. Dette er forhold som begrenset
infrastruktur, veer, vind, klima, begrensede kommunikasjonsmuligheter og utfordrende
geografi. Det ble konkludert med at disse har en vesentlig betydning for risikoen for slike
hendelser og ikke minst, for konsekvensene av dem. Det ble, med bakgrunn i tidligere hendelser
og okt skipstrafikk i omradet, konkludert av man per na befinner oss i en farkrisefase og pa
denne maten ma veere forberedt pa at det vil skje store maritime ulykker til sjgs i farvannene
rundt Svalbard. Det ble ogsa konkludert med at selv om man ma kunne forvente at risikoen for
maritime ulykker vil vere til stede, vil man ikke med enkelhet kunne forutsi presis nar
hendelsene vil kunne inntreffe. Noe som setter harde krav til den generelle beredskapen i

omrédet.

Dernest ble falgende forskningsspagrsmal stilt; «hvordan er beredskapen rundt Svalbard
dimensjonert for & handtere en maritim MRO?». Det ble raskt tydelig at beredskapsaktarene i
Longyearbyen selv er svart engasjert i a lgse og utvikle systemer for handtering av store
maritime MRO-hendelser, og fremstar med dette som svert profesjonelle. Dette engasjementet
blir tydelig ved gjennomfgringen av blant annet AMRO 2021 og gode samtaler med
informanter. Det blir imidlertid slatt tydelig fast at man ikke er dimensjonert for & handtere de
sterste MRO-hendelsene. Et utsagn som kom frem under AMRO 2021 forklarer denne
situasjonen godt: «Vi vet hva vi kan, og vi vet hva vi ikke kan.». Beredskapsakterene i
Longyearbyen er kunnskapsrike, og har en langt bedre dimensjonert beredskap enn det
tilsvarende samfunn pa fastlandet ville hatt. Beredskapen er imidlertid, ikke dimensjonert for

de virkelig store maritime MRO hendelsene. Det ble foreslatt at en passende stgrrelsesorden pa
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cruise i omradet burde ligge pa omtrent 4-500 mennesker, et antall som er utfordrende &
handtere, men innenfor det man antar at det lokalt vil kunne handteres pa en god mate. Selv
dette fremstar imidlertid som & vare pa talegrensen, spesielt med tanke pa prognosene knyttet

til resultatene av redningsutstyrets yteevne under SARex-gvelsene.

Til slutt ble falgende forskningssparsmal stilt og dreftet: «Hvordan gves det for & handtere en
maritim MRO i omradene rundt Svalbard og hva er de viktigste funnene med hensyn pa
beredskap?». @velser blir ansett som en avgjgrende del av arbeidet med lering i det
forebyggende og forbedrende beredskapsarbeidet. Pa denne maten anses det som viktig & ha et
bredt spekter av gvelser, som gir mest mulig bredde i de leringsmulighetene man har. @velser
som er etablert for maritim MRO pa Svalbard har pa sin mate et bredt spekter. Det gves, trenes
og testes pa koordinering, samvirke og utstyr. Her viste AMRO 2021 til gode resultater og stort
leeringsutbytte. Det som imidlertid ikke ser ut til & gves pa i like stor grad er fullskala maritime
MRO-hendelser i Arktis, fra start til slutt. Med andre ord far man ikke testet beredskapen i en
starre hendelse, lik dem vi tidligere har sett at man ikke regner seg for & ha beredskap til a
handtere. For a sikre maksimalt lzeringsutbytte kan det vaere narliggende og anta at slike gvelser

ville veert et godt bidrag i arbeidet med forberedelsene til & handtere store maritime MRO.

7.1 VIDERE FORSKNING

Dette forskningsprosjektet har avgrenset seg til a se pa beredskapen i forhold til store maritime
MRO hendelser i narheten av Svalbard. Det vil vere interessant og gjennomfgre et
forskningsprosjekt i et eller flere av de andre arktiske landene. Det & gjennomfare forskning i
lignende omrader, med en tilneermet lik metode og problemstilling, vil kunne gi svar pa om
dette er resultater som er overfarbare til arktiske forhold generelt, eller om de er spesielt knyttet
til dette forskningsprosjektets geografiske omrade. Det vil ogsa kunne si noe om beredskapen i
Arktis pa generell basis, og dermed veere et viktig bidrag til & styrke beredskapen i de arktiske
omradene i tiden fremover. Det vil ogsa vare interessant & se mer pa forskning relatert til starre

maritime masseredningsoperasjoner i Arktis, med et spesielt blikk pa gvelser av slike.
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VEDLEGG

VEDLEGG A — INTERVJUGUIDE TIL BEREDSKAPSAKT@RENE

Informasjon vedrgrende intervju til masteroppgave.

Masteroppgaven er casebasert og tar utgangspunkt i en tenkt cruiseskipulykke utenfor
Spitsbergen. Ulykken vil veere av en slik grad at et kreves rask evakuering av bade mannskap
og passasjerer. Det antas at skipet er av en stgrrelse pag\ 3-4000 mennesker inkludert
mannskap. Dette vil nok p§ mange mater vaere en «worst case» og er designet for a veere en
utfordring. Jeg gnsker a se neermere p5 dimensjoneringen av beredskapen for en slik hendelse.
Her vil jeg i stor grad se p§ beredskapsstrukturer og ressurser, samt utfordringer knyttet opp
mot scenario. Det er tenkt at et slikt scenario vil kreve en form for MRO, og det er spesielt
fasen hvor man ivaretar mennesker p5 land, fgr de kan fraktes til «safe haven» jeg vil se
naermere pa.

Det vil fgres et semistrukturert intervju hvor du vil fa frihet til a fgre ordet. Til bruk i oppgaven
kommer jeg i stor grad til @ anonymisere svarene, og logge data under «informant
organisasjons/virksomhetsnavn». Det vil ikke bli behov for bruk av video/lydopptak.

Felgende omrader, og spgrsmal er bakgrunn for intervjuet:

Arktiske forhold

o Hvilke arktiske forhold er sarskilt relevante for dere?
e Huvilke utfordringer representerer disse arktiske forholdene for dere ifm en MRO?
e Hvordan er disse utfordringene ivaretatt hos dere?

Beredskap

e Hvavil deres rolle i en maritim MRO veere?
e Huvilke beredskapstrukturer og ressurser har dere tilgjengelig for slike hendelser?
o Eventuelt hvilke mangler dere for a kunne handtere en slik situasjon godt?
¢ Hvilke andre beredskapsressurser og strukturer er tilgjengelig fra andre aktgrer?
e Huvilke aktgrer vil dere samvirke med i en maritim MRO?
e Hvordan ser dere for dere at samvirket ville veert i en slik hendelse?
e Huvilke forberedelser og evalueringer gjgr dere for a vaere forberedst til en slik hendelse?

Dvelser

e Hvilke typer trening og gvelser gjgr dere for a forberede dere pd & handtere en maritim
ulykke?
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Annet

o Hvilke aktgrer gves det sammen med? Hvilke er med? Og hvilke mangler?
o @vesdet p§ ulike scenarioer i henhold til maritim MRO? — noen scenarioer som
mangler?
@ves det p5 teknikk og yteevne til beredskaps-og redningsutstyr?
Er det planlagt gvelser som tester samvirke med andre relevante aktgrer, samt
ledelsesstrukturer?
o @ves det p5 samvirke med internasjonale aktgrer?
Hvilke erfaringer har dere med gvelser, er de relevante, hvordan kartlegges
o erfaringene og hvordan brukes erfaringene i beredskapsarbeidet?
Hvor ofte gves det? Og hva @gver dere mest pg/minst pé?

Er det noe du gnsker a legge til? Som du tenker at det er relevant at jeg tar med eller
vet mer om?

Hvis det skulle vaere noen spgrsmal kan jeg nas pa:

TIf:46422239
Mail: 251758@uis.no
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