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Abstrakt

Abstrakt

Sentrale organer innenfor norsk fiskeri har de siste arene kartlagt spredning av arten
"Chionoecetes Opilio”, sngkrabbe, til norske farvann. Bestanden av sngkrabbe kommer
fra russisk side av delelinjen i Barentshavet, og sprer seg vestover til norske
territorialfarvann. Norsk havforskningsinstitutt mener at krabben kommer til & etablere
seg i Svalbardsonen de kommende ar (Sundet, 2015).

Krabben anses & vaere robust mot overfangst (Benjaminsen, 2015). Den er ansett som
delikatesse i deler av verden, og en etablert sngkrabbefangst i Norge antas a vere en
verdifull inntektskilde for fremtida. Fgrstehdndsverdien av sngkrabbefangst i Norge
anslas a ligge pa mellom to og fem milliarder kroner innen 2020 (Benjaminsen, 2015).
Pa naveaerende tidspunkt er fangsten regulert under forskrift som forbyr fangst i norske
territorialfarvann. Fangstfartgy kan likevel fa dispensasjon fra forbudet, og
sngkrabbefangst i norske soner utfgres i dag av en fladte pa 20 fartgyer med
dispensasjon. En fremtidig forvaltning av krabben forventes a gke antall fartgy
betraktelig. Fangsten foregar ofte over 200 nautiske mil fra land, sveert langt fra
sivilisasjon.

Oppgaven har til hensikt a kartlegge utfordringer i forhold til risiko ved sngkrabbefangst
i norske soner, samt identifisere tiltak som kan implementeres for & redusere risikoen.
Risiko analyseres kvalitativt. Utfordringer ved ising tillegges ekstra vekt gjennom et
kasusstudie av sngkrabbefartgyet M/S Northeastern.

Resultatet av oppgaven viser en fangst preget av store risikoutfordringer som fglge av is,
ising, utfordrende veer, kommunikasjonsproblemer, menneskelig pavirkning og mangel
pa ressurser for sgk og redning. Samtidig identifiseres flere gjennomfgrbare

risikoreduserende tiltak som kan implementeres for & oppnd en bedring av dagens
risikosituasjon.




Abstrakt

II



Forord og erkjennelser

Forord og erkjennelser

Denne oppgaven er resultatet av siste semester pa det todrige mastergradsprogrammet
Technology and Safety in the High North hos Universitetet i Tromsg, Norges arktiske
universitet. En livslang interesse for sjgen og nordomradene, kombinert med kunnskap
innenfor sikkerhet og teknologi, har bidratt til temaet for denne oppgaven.
Fortolkninger omkring omfanget av fremtidig norsk sngkrabbefangst, samt
mediedekning rundt dette, er en viktig grunn til at denne oppgaven omhandler nettopp
sngkrabbefangst. Bidragsytere og stgttespillere har spilt en stor rolle i gjennomfgringen
av denne masteroppgaven. En stor takk rettes til veileder for oppgaven, Professor Ove
Tobias Gudmestad. Takk til Professor Javad Barabady for god oppfelging gjennom
studiet. Min kone takkes for tdlmodigheten, og min nyfgdte datter takkes for upaklagelig
dggnrytme.

[ tillegg vil jeg takke fglgende bidragsytere for oppgaven:

Lasse Rindahl og Leonore Olsen - Sintef

Audny H Tveit - Opilio AS

Jan Harald Olsen - Tidligere Ishavskaptein

Thomas Indahl - Mannskap pa M/S Mjosund

Lars Indahl - Kaptein pa M/S Mjosund

Simon Nystuen - 4. Ars student ved Juridisk Fakultet
Mannskapet pa M/S Northeastern

Hanne @stgard - Fiskeridirektoratet
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Bakke

Akter

Baug
Rekke/ripe
Kjgl

Bro

Dgdvekt
Lettskipsvekt
Bruttotonnasje
Leeway
Fribord
Metasenterhgyde
Rettende arm
Deplasement
Dypgang
Bunkre

Bulb
Fgrsteadrsis
Flerarsis
[sknulter

Breis

Bara

[sfot

Teine

Losse

Lenke
Rgkte/egnelinje
Haling

Setting

Sta i hover (helikopter)

Buddy system

Reversere
Bakre del av fartgy

Fremre del av fartgy

Opphgyning rundt kant av fartgyets utvendige dekk.

Konstruksjonsdel i midtlinjen av fartgyets bunn
Omrade eller rom hvor fartgyet styres fra
Fartgyets lastekapasitet med mannskap og utstyr

Vekt av fartgy med fastmontert utstyr

Volumet av alle benyttete, innelukkede rom i et fartgy

Avdriften til et fartgy fra en bestemt kurs
Vertikal distanse fra vannspeil og opp til dekk
Avstanden mellom tyngdepunkt og metasenter
Fartgyets opprettende moment

Vekten av vannmassen et fartgy fortrenger
Vertikal distanse mellom vannspeil og kjgl
Laste fartgyet med drivstoff og forsyninger
Kuleformet utspring i forkant av skroget

Sjgis med varighet pd under ett ar

Sjgis som overlever en smeltesesong

[sklump

is fra isbre

Bglger, dgnninger

[sklump med fremstikkende undervannsdel
Fangstredskap for krabbe

Levere fangst/last

Flere teiner eller garn koblet sammen med tau
Linje pa fartgyet hvor teiner tsmmes og egnes om
Hente teiner fra havbunn og opp til fartgy
Utsetting av teiner fra fartgy

Sta stille i lufta

To eller flere fartgyer opererer sammen
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DNV
SAR
VHF

HF

HRS
AWSAR
LIMSAR
NM
M/S
GPS
MOB
VSAT
AIS

GM

KG

BM

KB
HMS

Det Norske Veritas

Search and Rescue (Sgk og redning)
Veldig hgy frekvens

Hgy frekvens

Hovedredningssentralen

All Weather Search and Rescue

Limited Search and Rescue

Nautisk mil (1852 meter)

Motorskip (Skip som drives av motorkraft)
Globalt posisjoneringssystem

Mann over bord

Very-small-aperture terminal

Automatisk identifikasjonssystem
Metasenterhgyde

Avstand fra kjgl til tyngdepunkt

Avstand fra oppdriftssenter til metasenter
Avstand fra kjgl til oppdriftssenter

Helse, miljg og sikkerhet
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1. Introduksjon

1. Introduksjon

Den ettertraktede krabbearten "Chionoecetes Opilio”, sngkrabbe, har de senere drene
spredt seg til havomrader i norske gkonomiske territorier. Krabben sprer seg fra
Russisk side av delelinjen, gst i Barentshavet, og forventes a gke kraftig i bestand i lgpet
av fa ar. Arten har stor formeringsevne, da hunkrabben kan gyte to ganger pa en
befruktning (Kuhn & Choi, 2010). I tillegg er maskevidden til teiner som benyttes i
fangst for stor til & fange hunkrabbe. Teinene som brukes slipper ut krabbe som er
mindre en 9.5 centimeter pa tvers over skallet, samtidig som hunkrabben maksimalt blir
7,5 centimeter pa tvers over skallet. Krabben er en lukrativ salgsvare, og fangst etter den
kan bli stort i omfang selv etter Norsk malestokk (Sundet, 2015). Fgrstehandsverdien av
sngkrabbefangst i Norge anslas a ligge pa mellom to og fem milliarder kroner innen
2020 (Benjaminsen, 2015). Krabben trives i kalde hav og arktisk klima, og fangsten
foregar i sveert kalde, veerharde og utfordrende omrader.

1.1 Bakgrunn og motivasjon

"Fiske etter sngkrabbe er stort pd verdensbasis, blant annet i Beringhavet utenfor Alaska,
pd gstkysten av Canada og pd russisk side i Okhotsk-havet i Nordgst-Russland” (Rindahl,
2015). Det er store ulikheter ved hvordan sngkrabbefangst utfgres i de forskjellige
omradene. [ forhold til fangst av sngkrabbe utenfor norskekysten, kan det veere
utfordrende a benytte erfaringer fra fangsten utenfor Alaska, Canada og Russland.
Utenfor Canada foregar fangsten relativt neert land, og omtrent utelukkende av bater
som er under 20 meter lang (Gardner Pinfold, 2006). Utenfor Alaska benyttes det ogsa i
hovedsak mindre bater nzert land. I Russland er situasjonen en helt annen enn i Norge,
med tanke pa arbeidskraft og regler for HMS (Benjaminsen, 2015). Russiske fartgy som
fangster i Smutthullet og pa gstsiden av delelinjen i Barentshavet kan drive gkonomisk
lgnnsom fangst, ved a benytte lavtlgnnede arbeidere og fartgy som representerer hgy
risiko for mannskap.

Historikk og kunnskap omkring nordomradene tilsier at fangst i norske soner kommer
til & veere preget av risiko. Det finnes i dag 20 norske fartgy som fangster sngkrabbe
(Vedlegg 5 - Norske fartgyer godkjente for sngkrabbefangst). I 2015 gikk minimum ett
menneskeliv tapt pd norske sngkrabbefartgy (Vedlegg 2 - Mgter og befaringer pa
fartgy). Dersom lgnnsomheten av fangsten blir hgy, vil gkte forekomster av sngkrabbe
gke antall fangstende fartgy og mannskap. Basert pa delikatessestemplet til arten, og
beregnet fgrstehandsverdi, er det grunn til a4 anta en slik utvikling i norske soner.
Fangsten utfgres i krevende omrader, hvor det finnes fa erfaringer ved sngkrabbefangst.
Det er ngdvendig 4 kartlegge utfordringer ved fangsten for & kunne begrense
sannsynligheten for skader, samt eventuelt fremtidig skadeomfang, bade ved navaerende
og fremtidig sngkrabbefangst i norske soner.




1. Introduksjon

1.2 Problemstilling

Hvilke risikoutfordringer mgter vi som fglge av en etablert sngkrabbefangst innenfor
norske maritime grenser, og hva kan vi gjgre for a redusere risiko ved fangsten?

1.3 Mal og metode

Oppgaven har til hensikt & Kkartlegge risikoutfordringer, samt identifisere
risikoreduserende tiltak ved sngkrabbefangst hos norske fartgyer innenfor norske
maritime grenser. Havomrader for fangst, regulering og fangstfartgy som benyttes vil
identifiseres. Aktuelle utfordringer for norsk sngkrabbefangst presenteres, og spesiell
vekt vil tillegges isingsproblematikk gjennom et kasusstudie. Risikoutfordringer
presenteres i en risikoanalyse, hvor ogsa risikoreduserende tiltak framstilles. Oppgaven
vil konkludere vedrgrende dagens risikonivd, samt foresla tiltak for redusering av risiko.
Oppgaven baserer seg pa intervjuer, mgter og litteratur for kvalitativ kartlegging av
risiko ved sngkrabbefangst.

1.4 Begrensninger

* Oppgaven tar for seg sngkrabbefangst utfgrt av norske fartgy

* Oppgaven tar fgr seg sngkrabbefangst i havomrader som inngar i Norges lover og
forskrifter.

* Erfaringer fra sngkrabbefangst utenfor norske havomrader betraktes ikke.

* Stabilitetsberegninger i kasusstudie baserer seg pa antatt skrogform.

1.5 Struktur

Kapittel 1 gir bakgrunnsinformasjon vedrgrende bakgrunn for valg av oppgave, og
innhold av oppgave.

Kapittel 2 presenterer informasjon om dagens fangstflite, hvilke havomrdader som
benyttes, og hvilke havomrader som forventes a benyttes i neer framtid. I tillegg
presenterer Kkapittelet et sammendrag av dagens regulering og antatt fremtidig
regulering av sngkrabbefangst.

Kapittel 3 omhandler litteraturgjennomgang av utfordringer ved sngkrabbefangst i
forhold til dagens status.

Kapittel 4 er et kasusstudie av sngkrabbefartgyet M/S Northeastern med fokus pa ising.

Kapittel 5 tar for seg risiko ved sngkrabbefangst med hensyn pa presenterte
utfordringer. Kapitlet presenterer resultater av vedlagt analyse (Vedlegg 4).

Kapittel 6 viser diskusjon av oppgaven og oppsummerte resultater.

Kapittel 7 konkluderer i henhold til problemstilling av oppgaven og anbefalinger og
forslag til videre arbeid fremstilles.
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2. Havomrader, fartgy og regulering

2.1 Havomrader omfattet av oppgaven

Sngkrabbefangst i havomrader som inngar i Norges lover og forskrifter innbefatter
Norges gkonomiske sone, fiskerisonen og fiskevernsonen (Svalbardsonen). I tillegg
medregnes Smutthullet og Smutthavet som er internasjonale farvann. Av nevnte
omrader er det Smutthullet, Norsk gkonomisk sone og Fiskevernsonen som hittil er
benyttet til fangst og prgvefangst av sngkrabbe.

Som gkonomisk sone regnes havsoner som ligger utenfor, og stgter opp til, statens
sjgterritorier (Neerings- og fiskeridepartementet, 2014). Norges gkonomiske sone
strekker seg 200 nautiske mil fra kystens grunnlinjer. Grunnlinjene males fra kystens
lavvanslinjer. Ved en buktete, innskjert eller gyrik del av kystlinje kan staten trekke
rette grunnlinjer mellom lavvannspunkter, noe Norges kystlinje i stor grad er basert pa.
I gkonomiske soner har Kkyststaten suverene rettigheter over naturressurser i
havomradene og pa havbunnen. Suvereniteten er for gvrig ellers begrenset (Naerings- og
fiskeridepartementet, 2014).

[ tillegg til norsk gkonomisk sone, er det opprettet en fiskerivernsone ved Svalbard og
en Fiskerisone ved Jan Mayen. Fiskerisonen ved Jan Mayen er begrenset til fiskeriformal,
og er saledes ikke en full gkonomisk sone. Fiskerisonen strekker seg 200 nautiske mil
fra grunnlinja til Jan Mayen, med unntak fra i nord-vestlig til sgr-vestlig retning hvor
avgrensningslinje til Grgnland og Island tilstgter fiskerisonen. Fiskevernsonen ved
Svalbard strekker seg 200 nautiske mil fra grunnlinjene ved Svalbardgygruppa. Her
avkortes sonen mot Grgnland i vest og Russland i @st, hvor avgrensningslinjer er
etablert. Fiske og fangst i denne sonen reguleres av Svalbardloven og Soneloven
(Neerings- og fiskeridepartementet, 2014). Figur 1 viser Norges maritime grenser.
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Norges maritime grenser
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Figur 1 - Norges maritime grenser (Kartverket, 2014).
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2.2. Havomrader for sngkrabbefangst - Navaerende og forventede

Figur 2 viser en oversikt over forekomst av sngkrabbe per 2012. Illustrasjonen er
utviklet av Havforskningsinstituttet (2012). Bla farge indikerer utbredelsesomradet,
mens rgdt indikerer enkeltobservasjoner.
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Figur 2 - Forekomster av sngkrabbe 2012 (Havforskningsinstituttet, 2012).
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Figur 3 er basert pd estimater utfgrt av Havforskningsinstituttet, og viser antatt
fremtidig utbredelse av sngkrabbe. Fremtidig fangstgrunnlag og fremtidig
spredningsomrdade er estimert pa grunnlag av kunnskap om Kkrabbens biologi,
leveomrade, totalt utbredelsesomrade, og tilsvarende arlige produksjon som langs
gstkysten av Canada (Sundet, 2015).
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Figur 3 - Antatt forventet fremtidig utbredelse av sngkrabbe (Sundet, 2015).
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2.3 Historisk aspekt av operasjoner i havomradene

Ishavsfolk har operert i disse omradene i lang tid. En viktig naering i ishavet var lenge
selfangst. Selfangst pagar fortsatt, men i sveert liten skala sett i forhold til tidligere.
Ishavsfolks erfaring rundt operasjoner i nordomradene er uten tvil et serdeles viktig
aspekt a betrakte for fremtidige neeringer som skal operere i de samme omradene.
Fangstmenns informasjon og kunnskap rundt forholdene i ishavet har gatt i arv i
generasjoner, og potensialet er saledes informasjon og kunnskap basert pa over hundre
ar med erfaring.

Selfangst foregikk (og foregdr enkelte plasser fortsatt) i hovedsak pa Vesterisen,
Danmarkstredet, Nordgstgrgnlandsisen, Newfoundland, Nordisen/Svalbardomradet,
@stisen og Kvitsjgen (Alme, 2009). Da sngkrabben foretrekker arktiske forhold og
gjerne befinner seg helt opp mot (og kanskje under) iskanten, er historisk problematikk
og utfordringer knyttet til omradene hgyaktuelle ogsad for dagens fangst der. Selfangst
foregikk noen ganger med fartgyet fortgyd til iskanten. Fangstmenn var da avhengig av
at selen befant seg helt ved iskanten, noe som ikke alltid var tilfellet (Alme, 2009). Sveert
ofte ble skutene tatt med inn i isen for a finne sel. Operasjoner bdde i og utenfor isen byr
pa forskjellige utfordringer. I all hovedsak vil nok fangst av sngkrabbe foregd utenfor
iskanten. Likevel er det viktig & vaere klar over i hvilket omfang isen beveger seg. Et
relativt dpent havomrdde, kan veere dekt av is i lgpet av timer, dager eller uker. Det
oppstar ogsa situasjoner hvor isen splitter opp over lengre perioder. Det vil da veere
mulig 3 sette teiner i omradet.

Jan Harald Olsen har over 60 ars erfaring fra ishavet. De 20 siste arene som kaptein. Han
forteller "I isen, naer sagt hvor som helst, sa far du en effekt pd isbevegelse pd grunn av
jordas rotasjon. Dette gjelder ndr isen er i drift. Dersom du eksempelvis er i omradet ved
Gronlandsisen sd vil isen, dersom du har sterk vind fra nord, bevege seg innover mot land.
Da vil den pakke seg, og du vil fa et kiempeproblem dersom du er inne i isen. Hvis vinden
derimot er sprlig, sd vil isen bevege seg gstover, ut fra land. Da er det for eksempel ikke noe
problem a trdle reke” (Vedlegg 1 - Samtale med Jan Harald Olsen). Dette er et naturlig
fenomen som skapes av corioliseffekten. Det ble i utgangspunktet dokumentert av
Fritjof Nansen under hans oppdagelser i Arktis. Isen vil bevege seg mellom 20° og 40°
mot hgyre fra den retningen vinden gar (Persson, 2001). Dersom man eksempelvis
fangster sngkrabbe i omradet gst for Svalbard og det er is i drift, sa vil man med vind fra
gst, oppleve at isen driver mot nordvest. Den vil da pakke seg mot gygruppen og isen
som ligger der. Far man derimot sterk vind fra vest, vil isen drive sgrgstover mot delvis
apent hav, og du vil kunne fa dpne farvann enkelte plasser. Jan Harald Olsen har til en
hver tid hatt hgyt fokus pa denne effekten, og benyttet vindretning og isdrift til a
vurdere forskjellige scenarioer for hvor og hvordan en operasjon skulle gjennomfgres.

Eksemplet fra Grgnlandsisen er ogsa dokumentert i boka "Ishavsfolk si erfaring”. Der
star det skrevet under Nordgst Grgnland at "I stilla var der ofte skodde, men ndr vinden
kom, forsvant ho. Vind fra nord og aust pakka isen saman og lagde problem. Vind fra sgr
eller vest laga gunstige seglingsforhold” (Alme, 2009).
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I omradene som er aktuelle for fangst av sngkrabbe, er ogsa ising et problem. "Fra
tidenes morgen har ising vart et problem for bdter. Da jeg som guttunge reiste pd sjgen
var vi ofte 18 til 20 mann pd bdten. Vi var alltid utstyrt med noe som jeg ikke ser i dag -
spesielle kgller for d fjerne is med. Opplevde vi ising, sd var det rett ut pd dekk for @ banke
is. Et problem jeg (i nyere tid ) har opplevd selv, pd turer opp til Svalbard, er at vi har veert
sa lite mannskap. Sitter du en kaptein og en styrmann oppe, sd kan du ikke be styrmannen
gad da banke is. Da gjelder det d bakke av mot veret, eller eventuelt snu. De gamle
ishavsfarerne var jo klare over at ising va farlig. SG de hadde med seg mye folk. Hele tiden
banket vi is. Etter mine seks timer med slding og kasting av is over ripa, sd var det
nestemann sin tur. Hele tiden mdtte det bankes is. Man kan ikke la isen bygge seg opp, sd
det ikke lengre gdr d handtere den. Da er man i grunn ferdig” (Vedlegg 1 - Samtale med
Jan Harald Olsen).

Da sngkrabben er innvandret fra gst, er forekomstene av den forelgpig forventet a veere
i vernesonen ved Svalbard og i Norsk gkonomisk sone. Her finner man
selfangstomradene fra Nordgstgrgnlandsisen til Nordisen/Svalbardomradet og @stisen
mot Russland. I dag foregar sngkrabbefangsten hovedsakelig i Norsk gkonomisk sone og
fiskevernsonen ved Svalbard. Figur 4 viser gjennomsnittlig isutbredelse i omradene i
arene 2005-2014.
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Figur 4 - Gjennomsnittlig isutbredelse i april, 2005-2014 (Regjeringen, 2014).
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Et problem som ogsa er aktuelt i alle omrader med neerhet til iskanten er isfjell og
isklumper. "De har en tendens til d vaere enorme under vann, mens kun en liten del vises
over havoverflata. Isknultere pd flere hundre tonn kan ligge knapt synlig over vannet.
Dersom de har ligget lenge i havet, kan de bli avrundet pd toppen, og nesten flat mot
havoverflata. Sjgen har avslipt toppen. Radarstrdler tar ikke slike isknultere. Spesielt
dersom de har mye vann oppd” (Vedlegg 1 - Samtale med Jan Harald Olsen). A mgte pa
slike er vanligst langs Grgnnlandsisen, men de befinner seg ogsda i omrddene rundt

Svalbard og @stisen.

"En annen ting som jeg ofte stgtte pd i tidlige dr, var sveere isklumper som ble kastet pd
dekk. Disse var livsfarlige for mannskap og utstyr. Fikk vi en sdnn pd dekk, sd var det rett
ut med gkser for d kunne dele den nok opp til d fd kasta den pd havet igjen. Det var skumle
greier. Noen ganger kunne bdra ta med haugevis av isklumper pd dekk, til og med i slike
mengder at stabiliteten pd bdten ble pdvirket” (Vedlegg 1 - Samtale med Jan Harald
Olsen).

Isklumpene som Jan Harald Olsen beskriver kan veie flere hundre kilo, og kan knuse det
meste av utstyr som ligger pa dekk. I tillegg kan de skade, eller ta livet av,
besetningsmedlemmer. I situasjoner hvor slike isklumper havner pa dekk, er det som
regel ogsa darlig veer. I darlig veer kan det vaere vanskelig & fa kontroll over situasjonen.
"Ndr bdra kaster isklumper pa dekk, sd er det ogsd ddrlig veer. Det gjar hele prosessen mer
utfordrende. Jeg hgrte en gang ei historie om en mann som ble kastet over bord av ei bdra,
for sd d bli kastet om bord igjen i neste. Om det er sant eller ikke skulle jeg likt d visst.” (...)
"Ofte benytter man stgrre bdter i dag enn det man gjorde den gang, og problemet er ikke
like vanlig. Likevel sd kan det oppstd, og da md man veere klar” (Vedlegg 1 - Samtale med
Jan Harald Olsen).

En av utfordringene som Jan ogsa har opplevd, er feilinformasjon fra iskart. ”Jeg vet ikke
hvordan det er nd, men noe jeg opplevde var at iskartene ogsd kunne vaere misvisende. De
gar jo over satellitt. En gang vi skulle inn til Grenland, sd tok jeg kontakt med
"Polarstjerne”. En svar isbryter. Han fortalte at det var vanskelig @ komme seg inn
gjennom isen. Samtidig viste kartene mine at det var ikke sd galt @ komme seg inn. Det
viste seg at satellitten plukket opp vann som ld over isen, og viste derfor kun en liten del av
den faktiske isen som var tilstede. Det er vel omtrent 15 dr siden” (Vedlegg 1 - Samtale
med Jan Harald Olsen.

Fra boka "Ishavsfolk si erfaring” kommer det frem at ogsa sjgkartene ofte var sveert
ungyaktige. Per Johnson sier “Generelt er alle sjokarta over Svalbard ddrlige og
ungyaktige, og mange grunnar er ikkje teikna inn pd kartet. Standarden er langt ddrlegere
enn det som er langs Norskekysten (....) Derfor er det viktig med god utkikk og sa alltid d
veere forsiktig” (Alme, 2009). Med dagens teknologi og satellitter, er situasjonen med
sjgkart blitt sveert mye bedre. Det kan likevel fortsatt finnes umerkede grunner, samt
uoppdaget land under is som smelter frem.
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Noen erfaringer fra 18- og 1900-tallets selfangst i ishavet er oppsummert av Ove T.
Gudmestad og Johannes Alme, og foreslatt implementert i internasjonale standarder
(2015). Alle de oppsummerte erfaringene er relevante for sngkrabbefangst i dag.

1.

i

Fangstmennene var szrdeles oppmerksomme pa isens drift og endringer i isdriften. For
a identifisere situasjoner som kunne fgre til at fartgyet ble skrudd mellom isflak, eller
knust mot land, var det ngdvendig a holde kontroll pa isdrift.

Fartgyene opererte i grupper for a sikre rask beredskap og evakuering.

Sa langt det var mulig, unngikk fartgyene omrader med sterk strgm og hgye bglger som
inneholdt isknultere av flerarsis. Disse omradene representerer hgy skaderisiko og hgyt
skadepotensiale.

Fartgyene unngikk operasjoner i grunn og uoppdaget sjg.

Fangstmennene overvaket til en hver tid ising pa fartgyet, og var nar som helst klare til &
fijerne is som fglge av ising.

Relatert til sngkrabbefangst, som i dag hovedsakelig foregar i Norsk gkonomisk sone og
Svalbardsonen i Barentshavet, passer det godt a avslutte den historiske delen av
oppgaven med et sitat fra "Ishavsfolk si erfaring”: "Det er ikkje utan grunn at
Barentshavet har fatt tilnamnet "Djevelens dansegolv”. Det er eit tgfft havomrade som
har kravd sine offer” (Alme, 2009).
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2.4 Regulering av sngkrabbefangst

Fangst av sngkrabbe er per 2015 regulert under "forskrift om forbud mot fangst av
sngkrabbe”. Forskriften trddte i kraft desember 2014, og har til formal 4 begrense fangst
frem til det foreligger en helhetlig forvaltningsplan. Det kan likevel sgkes dispensasjon
for fangst av sngkrabbe. Forskriften gjelder i norsk territorialfarvann (Norsk gkonomisk
sone og fiskevernsonen ved Svalbard). For norske fartgyer gjelder forbudet ogsa i
internasjonalt farvann (Smutthullet). Fartgy som har fatt dispensasjon for fangst, kan
fangste hele aret i disse omradene. Fangsten er ikke kvotebasert og fangstmengde per
fartgy er ikke begrenset.

[ fremtidig forvaltning og regulering av sngkrabbefangst, forventes bade fiskevernsonen
ved Svalbard og fiskerisonen ved Jan Mayen a innga i Norges rett til uthenting av fangst.
Gjeldende lover og forskrifter for sonene anses a gjelde ogsa for sngkrabbe, selv om
sngkrabben er et bunndyr, og fiskevernsonen og fiskerisonen har begrensninger ift.
Ressursuthenting.

"Denne reguleringen vil nok ikke medfgre problematikk for den Norske stat i forhold til
utstrekningen av reguleringen i areal (yttergrenser v/ 200 NM) da de eksklusive
rettighetene til fiske (herunder krabbefangst) eksisterer i kraft av gkonomiske sonene
innenfor de minimumsmadlte kontinentalsokkelgrensene. Disse er internasjonalt anerkjente
gjennom FNs Havrettskonvensjon” (Vedlegg 6 - Regulering av fangst pa sngkrabbe).

Norge har tidligere fordelt fangstkvoter pa grunnlag av tradisjonelt fiske i
Svalbardsonen. Russland, EU og Fargyene er gitt tilgang til fiske av torsk. Russland,
Canada, EU, Grgnland, Feergyene og Island er gitt tilgang til 4 rekefiske (Neerings- og
fiskeridepartementet, 2014). Da sngkrabben imidlertid er en nylig tilfgrt art i
Svalbardsonen, er det trolig ikke grunnlag for & hevde rett til fangst pa tradisjonelt
grunnlag. Det er derfor grunn til a tro at ikke andre land enn Russland vil fa tilgang til
fangst av sngkrabbe i omradet.

"Det alminnelige fisket ved Norges fastland, og fisket som utgves i tilknytning til Svalbard
& Jan Mayen reguleres vanligvis i form av separate forskrifter tilpasset det aktuelle
omrddets beskatning og behov av individuelle arter. Det ses imidlertid ikke d eksistere en
slik delingsmodell i reguleringsspgrsmdlet knyttet til Sngkrabber. Den alminnelige
forbudsforskrift ma tolkes til d gjelde generelt for den Norske kontinentalsokkel malt fra
bdde det Norske fastland, Svalbard & Jan Mayen. Den blancorett som foglger for Russiske
fartay etter forskriftens §2 ses ogsd d understgtte et slikt standpunkt” (Vedlegg 6 -
Regulering av fangst pd sngkrabbe).
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2.5 Norske fartgyer godkjente for sngkrabbefangst
20 fartgyer er, per. 05.04.2016, via dispensasjon godkjente for fangst etter sngkrabbe

(Tabell 1). En oversikt over fartgyene med tilhgrende ngkkeldata finnes i Vedlegg 5 -
Norske fartgyer godkjente for sngkrabbefangst.

Tabell 1 - Fartgy godkjente for sngkrabbefangst (Reguleringsseksjonen, 2016).

Fartgynavn Registermerke Eier
ARCTIC SWAN F 0035A Arctic Swan AS
ARCTIC WOLF F 0123V Arctic Wolf AS
POLARIS F 0144V Varanger Seafood AS
PROWESS H 0002BN Ocean Venture AS
ROSTNESVAG H 0024BN Havsula invest AS
NORTHEASTERN H0027AV Opilio AS
SPRAYFISK M 0020S] Sargyfisk AS
SEA HUNTER M 0080S] Havgy Kystfiske AS
HARHAUG 1 M 0094H Grytafjord AS
KVITUNGEN T 0006T Polardrift AS
MEREDIAN T 00218 Kvitbjgrn AS
ASBJ@RN SELSBANE T 0042T Asbjarn Selsbane AS
TROMSBAS T0169T Chrisma AS
MANIITSOQ T-52-S Kvitbjern AS
STALEGG M-10-S Beitveit havfiske AS
KORALEN M-106-H Koralhav AS
EDNA SYNN@VE ST-18-F Espen Nilsen AS
ARCTIC PIONEER T-238-T Arctic Pioner AS
FORTUNA T-161-LK Tustern AS
HALTENTRAL M-206-H KS Solskjaer AS

Blant disse er det bade fartgy som leverer krabbe levende, og fartgy som fryser og
pakker krabben om bord. Felles for alle fartgyene er at fa, eller ingen, er bygd spesielt
for krabbefangst. Flaten bestar i all hovedsak av fartgy som er bygd for annet bruk, og i
ettertid blitt ombygd til bruk i sngkrabbefangst (Vedlegg 5 - Norske fartgyer godkjente
for sngkrabbefangst). Unntaket antas d veere Polaris og Arctic Wolf som kan veere bygd
for krabbefangst i USA.

De mest aktive fartgyene i 2015 var Kvitungen, Polaris, samt Northeastern som kom inn
i fangsten hgsten 2014 (Norges Rafisklag, 2015). Sngkrabbebatene er i hovedsak
tidligere selfangere, hvalfangere og tralere. Enkelte av batene er rigget for flerbruk. De
har variert stgrrelse med lengder mellom 40 og 70 meter, og bredde pa mellom 8 og 15
meter (Unntaket er Sgrgyfisk med en lengde pa 27 meter og Meredian pa 26 meter). Det
er i utgangspunktet store bater som benyttes til sngkrabbefangst i norske farvann, sett i
forhold til for eksempel utenfor Alaska, hvor det benyttes bater med lengde helt ned i 12
meter. Byggeadr pa fartgyene varierer, hvor det eldste er bygget sa tidlig som i 1958. De
eldste fartgyene har veert inne pa verft for stgrre ombygning en eller flere ganger frem
til i dag.
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3. Utfordringer

3.1 Kommunikasjon i omradene

3.1.1 Status

Maritime kommunikasjonssystemer er basert bade pa satellitter og landbaserte
radiosystemer. I dag benyttes tjenester fra geostasjoneaere satellitter som Inmarsat og
VSAT, samt lavbanesatellittsystem som Iridium. Geostasjonaere satellitter gar i en
geostasjonzer bane over ekvator. Ved hgyere breddegrader blir det mer atmosfaere a
forsere for signalene. Satellittene er derfor sveert sarbare for ekstern pavirkning, og har
begrenset dekning desto lenger nord en kommer pa grunn av lavere elevasjonsvinkel.
Den teoretiske rekkevidden til geostasjoneere satellitter er 81 grader nord (Lunde,
2014), men allerede nord for breddegrad 70 kan man oppleve reduksjon av
satellittdekning. Effekten gker jo lenger nord en kommer, og ved 74. breddegrad er
dekningen sterkt redusert (SARINOR, 2015). Nordomradene er ogsa spesielt pavirket av
geomagnetiske stormer som leder til en gkning i stralingsnivder i magnetosfaeren og i
den gvre atmosferen. Dette pavirker satellitter, og kan gi store misvisninger eller
bortfall av GPS signaler. Det kan ogsa redusere muligheter for kommunikasjon i enkelte
frekvensomrader (Teknisk ukeblad, 2013).

Lavbanesatellitter opererer i hgyder lavere enn 2000km. Disse satellittene kan ga i
polarbane, fra pol til pol, noe som utelukker problemer som fglge av elevasjonsvinkel.
En svakhet ved lavbanesatellitter er at lav hgyde gir dekning av et lite omrade.
Satellitten er synlig i under 20 minutter, og det er derfor ngdvendig med mange
satellitter for & oppna kontinuerlig dekning. Systemet har datakapasitet pa 128 kbps
som ma deles mellom alle eventuelle omkringliggende brukere av satellitten. Systemet
kan derfor kun brukes til tale og sma dataoverfgringer (Marinteknologisk institutt).
Figur 5 illustrerer ulike satellittbaner.

Figur 5 - Illustrasjon av satellittbaner (Nzerings- og
handelsdepartementet, 2013).

* HEO - High Elliptical Orbit

* LEO - Low Earth Orbit

* GEO - Geostationary Earth Orbit
e MEO - Medium Earth Orbit

13
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Landbaserte radiosystemer benyttes over korte distanser (VHF), eller dersom en har
begrenset satellittdekning (HF). Det landbaserte radiosystemet VHF har begrenset
rekkevidde som fglge av jordklodens kurvatur. Forstyrrelser i signal kan oppstd pa
grunn av for eksempel tett sngdrev bade for VHF og HF. Regn, sng, ising pd antenner og
refleksjon av signaler fra havoverflaten kan ogsda pavirke signaldekning (Teknisk
ukeblad, 2013) .

Gjeldende kommunikasjonsmetoder for fartgy som opererer i oppgavespesifikke
farvann benytter bade VHF og HF. VHF star for "very high frequency” og
radiokommunikasjon via VHF er ideelt for kommunikasjon "fartgy til fartgy” eller til
basestasjoner innenfor rekkevidde. Rekkevidden til maritim VHF er begrenset med
tommelfingerregelen "fungerer sa langt gyet kan se”. Denne regelen har sitt utspring i
grunnlaget om at radiobglgene begrenses av hindringer mellom sender og mottaker.
VHF-bglger kan penetrere ionosfeeren, og VHF kan derfor ogsd kommunisere med
satellitt (Bratteng, 1980).

HF star for "High frequency” og har normalt en rekkevidde pa flere tusen nautiske mil
under gode forhold. HF benytter ionosfaeren som refleksjonsmedium for signaler, og HF
bglgene har derfor en enorm rekkevidde (Bratteng, 1980). HF radio kan ikke adressere
en bestemt radiostasjon, og en talemelding over HF kan hgres av alle andre HF radioer
innenfor rekkevidden (MF/HF-Radio). HF radio egner seg derfor darlig til normal
vekslingskommunikasjon mellom bestemte mottakere, men bra til for eksempel
ngdsituasjonsmeldinger eller for distribusjon av navigasjons/veerspesifikke meldinger. I
tillegg til lang rekkevidde i slike situasjoner, er det ofte ogsda positivt med flere
mottakere. Ved flere mulige mottakere gkes sannsynligheten for at meldingen blir
mottatt.

Figur 6 illustrerer hvordan HF-bglger reflekteres i ionosfaeren og hvordan dette
pavirker rekkevidden, mens VHF-bglger er begrenset av jordens kurvatur, men
penetrerer ionosfaeren og kan kommunisere med satellitt. [llustrasjonen forestiller et
skip pa jordkloden som kommuniserer til en satellitt og et annet skip ved bruk av VHF
og HF.
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Figur 6 - Illustrasjon VHF og HF.

Satellittsystemer som i dag kan benyttes i nordomradene baserer seg som regel pa
Inmarsat, VSAT eller Iridium. Handholdte satellittelefoner benytter som regel Inmarsat
eller Iridium hvor telefonene kommuniserer direkte med satellittene. Iridium er et
typisk lavbanesystem som tidligere beskrevet, mens Inmarsat benytter seg av
geostasjonaere satellitter (Iridium), (Inmarsat). VSAT har hgy kapasitet og kan handtere
lyd, video og dataoverfgringer (Det kongelige naerings- og handelsdepartement, 2003).
VSAT-enheter benytter geostasjoneere satellitter og kommuniserer via en hub-stasjon
(jordstasjon). Systemet er i hovedsak beregnet til dataoverfgringer. For telefoni er
systemet mindre egnet, da lydforsinkelsen av signalet ofte er stor. Telefoni kan benyttes
ved bruk av "maskenett” hvor enhetene kommuniserer direkte med hverandre, men
ogsa da ma hub-stasjonen sgrge for forbindelse mellom enhetene.

[ tillegg til nevnte kommunikasjonssystemer, finnes det flere systemer som er utviklet
for a vise informasjon om fartgy, personell eller utstyr. Disse systemene baserer seg
bdade pa enveis- eller toveiskommunikasjon, og kan i sin enkleste form bestd av en
sender som gir et signal til en mottaker om hvor den befinner seg. Av disse systemene er
tradisjonell GPS, AIS og forskjellige MOB (mann over bord) -systemer de vanligste. Disse
sender data via satellitt til mottaker, og er derfor avhengige av satellittdekning for a
fungere.

Beskrivelse av GPS er tilpasset fra artikkel av Bgrje Forssell (2015). GPS er et system
som i utgangspunktet ble benyttet av det amerikanske forsvaret. I 1993 ble systemet
erkleert operativt, og det ble tidlig tatt i bruk innen sjgfart. Prinsippet til GPS er at
satellitter sender ut signaler til mottakende enheter pa jorden. Enheten regner s3, ved
hjelp av et ligningssystem med fire ukjente, ut mottakerens posisjon og tid. De fire
ukjente bestar av mottakerklokkens avvik fra satellittsystemets tidsreferanse, samt
romlig posisjon i tre dimensjoner.
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For a fa en fullverdig posisjon pa enheten i form av elevasjon, lengdegrad og breddegrad,
trengs altsd kontakt med fire satellitter samtidig. Ngyaktighet ved GPS malinger ligger
ofte innenfor 10 meter misvisning. P4 navaerende dato kan GPS-ngyaktigheten veaere
langt mer begrenset i nordomrddene. Selv om det amerikanske GPS-systemet i
utgangspunktet baserte seg pa geostasjonare satellitter, stgttes GPS na sterkt av andre
systemer En nylig implementert lgsning, som er bedre tilpasset til nordomradene,
baserer seg pa det Europeiske systemet "Galileo”. Systemet kan samarbeide med det
amerikanske GPS-systemet for & kommunisere med enheter pa bakken. Galileo er en
lgsning som skal bedre dekningen globalt, da spesielt med tanke pa gkt dekning i
nordomradene. Systemet hadde utvikling og utbyggingsperiode fra 2008-2013, og skal
veere i full drift innen 2020 (Norsk Romsenter) (Eropean Space Agency, 2015). I lgpet av
2016 skal systemets initiale tjenester kunne tas i bruk. Galileos satellittnettverk skal
besta av 30 satellitter hvor flere av satellittene skal ga i polar bane.

AIS er et automatisk identifikasjonssystem som alle fiskefartgy over 15 meter i norske
farvann, skip over 300 bruttotonn og alle passasjerskip er palagt a bruke (International
Maritime Organization, 2015). Systemet er designet for automatisk a kunne gi
informasjon om fartgy og dets posisjoner bade til andre fartgy og til myndigheter. AIS
gir informasjon til andre fartgy, fly og landstasjoner om eksempelvis et skips identitet,
type, posisjon, navigasjonshastighet, navigasjonsretning, seileruter og annen
sikkerhetsrelevant informasjon. Samtidig mottar AIS enheten pa skipet ekvivalent
informasjon fra andre fartgyer med samme system. AIS utveksler informasjon via VHF,
med de begrensninger det medfgrer (SARINOR, 2015). Systemet er avhengig av dekning
fra landstasjoner som vil kunne motta signaler ut til omtrent 25 nautiske mil (sa langt
gyet kan se) fra stasjonen. Informasjonen som AlS-enheten sender ut, kommer fra andre
systemer som er implementert pa fartgyet. For eksempel gir GPS gir posisjon og fart,
mens kartplotter gir seilerute. Informasjonen som formidles via AIS deles inn i tre
kategorier. Statisk informasjon som navn, kallesignal og skipstype, variabel informasjon
som skipets last, dybde og seilingsruter, samt dynamisk informasjon som skipets kurs,
hastighet og tid i UTC (Fiskeridepartementet, 2003). For & bedre AIS dekningen i
nordomradene har Norge tatt i bruk lavbanesatellitter, som fungerer som mottakere for
meldinger (Christensen, 2014). Dette gker AIS dekningen betraktelig i nordomradene,
men for a fa tilstrekkelig dekning til & kunne motta/sende sanntidsinformasjon behgver
systemet ytterligere satellitter.

Mann-over-bord systemer finnes i mange forskjellige varianter. Det kan for eksempel
vaere en sender festet pa kropp, som sender signal til AIS enheten i fartgyet dersom man
faller over bord (SARINOR, 2015). Det finnes ogsa systemer som sender via VHF direkte
til en landstasjon, eller andre fartgy dersom baten mangler AIS.
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3.1.2 Utfordringer

Hver kommunikasjonsplattform har sin fordel og sin svakhet. Den stgrste utfordringen
relatert til kommunikasjon i nordomradene er likevel begrenset satellittdekning.

Lavbanesatellitter dekker et lite omrade, og det trengs derfor flere lavbanesatellitter enn
det finnes i dag for fa sanntidskommunikasjon over AIS. Lavbanesatellitter som mottar
AlS-signaler sliter med a skille meldinger fra hverandre dersom det er mange fartgy som
gir meldinger innenfor satellittens "synsfelt”. En lavbanesatellitt dekker ikke hele
omradet innenfor Polarsirkelen for hver passering, og det kan i noen tilfeller derfor bli
et stort gap i informasjonsmeldinger.

Iridiumsystemet for satellitt-telefon har i dag tilstrekkelig med satellitter til & oppna
dekning med latenstid pa bare sekunder. I praksis er likevel dagens iridiumsystem
ustabilt, og har for lav datakapasitet. Systemet erstattes med Iridium Next i 2017
(Teknisk ukeblad, 2013).

Systemet Galileo er ikke i full drift. Planlagt dato for drift er 2020. Frem til da baseres
posisjonsbestemmelse delvis pd Galileo-satellitter og det amerikanske GPS systemet.
Ngyaktigheten @ kan derfor 1 noen tilfeller veere  begrenset. Alle
kommunikasjonssystemene kan som tidligere nevnt pavirkes av veer og vind, og
begrenses deretter.

3.2 Sgk og redning

3.2.1 Regulering, organisering og situasjonsbilde

Sgk og redning i omrader definert for oppgaven reguleres av regjeringen ved justis og
beredskapsdepartementet. Justis og beredskapsdepartementets ansvarsomrader
innenfor beredskap involverer blant annet ngdetater, sivilforsvar, fylkesmann,
kommune, fylkeskommune, forsvaret, private aktgrer og frivillige organisasjoner (Justis
og beredskapsdepartementet, 2015). Hovedredningssentralen i Bodg er direkte
underlagt justis og beredskapsdepartementet og har det overordnede operative
ansvaret ved sgk og redning. Operativ koordinering av aksjoner kan skje direkte fra
hovedredningssentralen eller gjennom en av de lokale redningssentralene som er
underlagt hovedredningssentralen (Justis og beredskapsdepartementet, 2013). Sgk og
redningstjeneste er basert pa et samvirkeprinsipp. Den grunnleggende tanken er at alle
offentlige, frivillige og private ressurser i Norge som kan benyttes, og er egnet til  redde
liv, skal kunne mobiliseres for innsats under sgk og redningsaksjoner. Dette skal skje
under organisering og koordinering av det offentlige, (@versveen, 2013).

Regjeringen har retningslinjer til SAR regulert gjennom en internasjonal konvensjon.
SAR konvensjonen ble vedtatt i 1979, og ble verifisert av Norge i 1981. Konvensjonen
retter seg i stor grad mot myndigheter og styresmakter. Konvensjonen organiserer
redningstjenester fra forskjellige land i et internasjonalt system hvor SAR-operasjoner
kan utfgres uten hensyn til landegrenser (Justis og politidepartementet, 2005).
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@kt aktivitet, og fokus pa nordomradene de senere arene har gjort det ngdvendig a gke
oppmerksomheten rundt sgk og redning. En naturlig innfallsvinkel for kartlegging av
sgk og redningsmuligheter samt forbedringspotensialer innenfor SAR, har veert a styrke
samarbeid med andre aktgrer i nordomradene. Som fglge av dette, er ogsa
utenriksdepartementet involvert i utvikling og forbedring (Regjeringen, 2015).

I forbindelse med kartlegging og forbedring av sgk og redning i nordomradene i nyere
tid er prosjektet SARINOR av stor betydning. SARINOR er opprettet av Maritimt Forum
med stgtte fra utenriksdepartementet og sentrale aktgrer innenfor forskning, fiskeri og
oljenzring. SARINOR arbeider med Kkartlegging av, og forbedringspotensialer ved,
beredskap og ressurser som kan settes inn dersom det skjer en ulykke. SARINOR deler
arbeidet inn i 7 deler som bestar av GAP-analyse, alarmering/varsling, sgk, redning og
overlevelse i kaldt klima, delt situasjonsforstaelse samt trening og kompetanseutvikling.
Alle temaene er viktige a belyse for & kunne kartlegge navaerende status, og for & kunne
implementere tilfredsstillende forbedringstiltak. Rapporten fra arbeidspakke 3, Rapport
SARINOR WP3 "S@K”, ble ferdigstilt og presentert i november 2015 (SARiINOR, 2015).
Figur 7 viser ansvarsomradet til norsk redningstjeneste.

L

1

Figur 7 - Ansvarsomrade for norsk redningstjeneste (Barentswatch).
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Figur 8 gir et inntrykk av skipstrafikk i ansvarsomradet til Norsk redningstjeneste. Alle
presenterte AIS signaler stammer utelukkende fra fartgy pa under 1000 bruttotonn.
Finnmarkskysten er nederst, og Svalbard er gverst i bildet.

Figur 8 - Oversikt over AIS signaler jan-des 2014 (Kystverket, 2015).

3.2.2 Tilgjengelige sgk og redningsressurser i Norge

Svalbard - Longyearbyen:

* 2 stk. Eurocopter AS332L1 Super Puma AWSAR helikopter pa beredskap. Rekkevidde pa
250 nautiske mil fra utsatte drivstoffdepoter ved gygruppas ytterpunkter (SARiINOR,
2015). Helikoptrene har kapasitet til en halv time heising pa maks rekkevidde.
Helikoptrene er utstyrt med avisingsutstyr, varmesgkende kamera, radar og nattbriller.
Kapasitet pa 21 personer (SARINOR, 2015). Ett helikopter er pa 1 timers beredskap,
mens det andre star pd 2 timers beredskap. Disse helikoptrene har pa naveerende
tidspunkt flyforbud pd grunn av ulykken som tok livet av 13 personer pa Turgy.
Flyforbudet gjelder ikke i forbindelse med sgk og redning (Luftfartstilsynet, 2016).
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1 stk. Tjenestefartgy, M/S Polarsyssel. Disponeres i perioden mai-desember hvert ar.
Fartgyet er 89 meter langt og er Kklassifisert for operasjoner i is (isklasse 1B)
(Sysselmannen pa Svalbard, 2014). Fartgyet har helikopterdekk og operasjonsrom for
aksjonsledelse.

2 stk. Dornier D0228 kan bista til sgk. Flyene eies av lufttransport og er i kommersiell
drift. Rekkevidde pa 400 nautiske mil (Sysselmannen pa Svalbard, 2012), (SARiINOR,
2015).

Lakselv lufthavn - Banak:

2 stk. Sea King Mk 43 B helikopter som eies av Justis og beredskapsdepartementet, og
driftes av forsvaret (Forsvaret, 2015). Sea king har rekkevidde pa 220 nautiske mil og
kan sta en halv time i hover pa maks rekkevidde. Helikoptret star pa 15 minutters
beredskap og har en kapasitet pa 18 Passasjerer eller 6 barer (Luftambulansetjenesten).
Utstyrt med radar, varmesgkende kamera og nattbriller. Helikopteret har ikke
avisingsutstyr, og er derfor limitert ved bruk under isningsforhold.. Sea King var fgrste
gang operativi Norge i 1973 (SARINOR, 2015).

Bodg:

2 stk. Sea King Mk 43 B helikopter med samme beskrivelse som ovenfor. Helikoptrene er
pa 15 minutters beredskap (Luftambulansetjenesten).

F-16 fra 331 skvadron kan bista til sgk pa 15 minutters beredskap. Flyene er utstyrt med
nattbriller som forsterker lys og fremover-rettede infrargde kameraer som oppdager
varmestraling (SARINOR, 2015).

Hammerfest:

2 stk. Moderne Eurocopter EC225 Super Puma helikopter. Eies og driftes av Bristow
Norway som flyr pa oppdrag fra Statoil og ENI. Helikoptrene er sdledes ikke en del av
nasjonal redningstjeneste. Det ene helikopteret er et AWSAR helikopter, mens det andre
benyttes til transport av offshorepersonell. Transporthelikoptret er ikke rigget med
ngdvendig heis og utstyr for redning, men ved behov kan utstyr flyttes over fra AWSAR
helikoptret til transporthelikoptret (Teknisk ukeblad, 2013). Transporthelikoptret er da
rigget for LIMSAR (SARINOR, 2015). Dette utfgres eksempelvis dersom SAR-helikoptret
er under vedlikehold. Ett helikopter er pa 1 timers beredskap, mens det andre star pa 2
timers beredskap. Rekkevidde pa 250 nautiske mil. Utstyrt med varmesgkende kamera
og radar (Teknisk ukeblad, 2013). Disse helikoptrene har pa naveerende tidspunkt
flyforbud pa grunn av ulykken som tok livet av 13 personer pa Turgy. Flyforbudet
gjelder ikke i forbindelse med sgk og redning (Luftfartstilsynet, 2016).
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Andgya:

* 6 stk. Lockheed Martin P-3 Orion, langtrekkende maritime patruljefly. Eies av forsvaret,
og driftes av forsvarets 330 skvadron (Forsvaret, 2015) . Utstyrt med varmesgkende
kamera og nattbriller. Flyene er pa 24 timers beredskap og har rekkevidde pa ca. 4300
nautiske mil. Maksimal flytid pa 14 timer. Flyene kan droppe overlevelsesutstyr fra luft,
samt to redningsflater. Star ikke i SAR-beredskap (SARINOR, 2015).

Bergen:

* 1 stk. Beechcraft King LN-KYV overvakningsfly. Kan benyttes til sgk og redning dersom
flyet er tilgengelig. Radar og infrargdt kamera som kan lases pd mal. Rekkevidde pa 1440
nautiske mil (SARINOR, 2015).

Gardermoen:

* 4 stk. Lockheed Martin C-130] Herkules transportfly eid av forsvaret, og drevet av
forsvarets 335 skvadron. Rekkevidde pa 3700 nautiske mil. Kan frakte utstyr til bruk i
redningsoperasjoner (SARINOR, 2015).

3.2.3 @vrige ressurser

[ tillegg til overnevnte stasjonare ressurser, sa er det flere aktgrer som til enhver tid
operer i nordomradene og kan benyttes i sgk og redningsoperasjoner. Kystvakten
tilstreber a ha et skip i vernesonen rundt Svalbard til en hver tid (SARINOR, 2015). Dette
skipet skal ha helikopterkapasitet. Kystvakten benytter seg av NHindustries NH-90
helikoptre, som ble satt i operativ tjeneste hgsten 2015 (Forsvarsdepartementet, 2014).
Helikoptrene er utstyrt med nattbriller, radar og varmesgkende kamera. Kapasiteten er
pa 16 personer og rekkevidden er 265 nautiske mil (SARINOR, 2015). Kystvakten har
erfaring som koordinator av redningsaksjoner og sgk med helikopter og fartgy.
Luftambulansehelikopter kan bistd fra Tromsg og Evenes. Disse helikoptrene har
nattbriller, men mangler varmesgkende kamera. Kapasiteten til helikoptrene er
begrenset, da de ikke kan operere over dpent hav. De kan heller ikke brukes under
vanskelige veerforhold og har kun plass til tre personer utenom mannskap.

Redningsselskapet besitter redningsskgyter langs hele norskekysten som er velegnet for
sgk (SARINOR, 2015). De har en responstid pa 1 time, og rekkevidde pa 600-800
nautiske mil, avhengig av modell. Spesielt aktuelle for SAR i nordomradene er
redningsskgytene som er utplassert i Nord-Norge. | Havgysund, Sgrveer , Batsfjord, Alta,
Skjervgy, Tromsg og Husgy. Redningsselskapet har ei redningsskgyte i beredskap pa
hver av de nevnte plassene (Redningsselskapet).
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Redningstjenesten kan benytte seg av privatpersoners materiell i sgk og redning.
Fiskebater kan blant annet veere aktuelle a benytte seg av i SAR-operasjoner. Alle skip
som befinner seg i et omrade hvor sgk iverksettes er pliktige til 4 bidra i sgk og redning
(Justis og beredskapsdepartementet, 2013).

Sgr i Norge er det ytterlige ressurser i form av helikopter, fly og fartgy som kan benyttes
ved en storulykke (SARINOR, 2015). Da disse har lang responstid, og kan regnes som en
utvidelse av tilgengelige ressurser for SAR i nordomradene ved behov, er de ikke
vurdert i denne rapporten.

3.2.4 Utfordringer

En av utfordringene ved SAR er begrensninger for kommunikasjonssystemene. I tillegg
vil SAR i utgangspunktet vaere begrenset av nevnte tilgjengelige ressurser. Ved en
eventuell storulykke vil andre ressurser ogsa kunne tas i bruk, men da med ukjent
tilgjengelighet.

Sea King er gamle helikoptre og mangler en del utstyr som ville forbedret SAR -
effektiviteten. Blant annet mangler helikoptret et system for a sende posisjon til
hovedredningssentralen og til andre i naerheten. Sea King har ikke avisingsutstyr, noe
som begrenser bruk i mange situasjoner. Omkring 2020, skal Sea King etter planen

byttes ut med nye helikoptre (SARINOR, 2015).

Vaervarsel er begrenset i deler av SAR omradet. Dette er en utfordring bade for Sea King,
og for generell koordinering av SAR operasjoner. Darlig veer gir darlig sikt, vanskeligere
deteksjonsmuligheter og vanskelige operasjonsforhold.

Hovedredningssentralen kan benytte avdriftsprogrammer for a vurdere hvor langt
personell, flater og fartgy har drevet i forhold til hvor lang tid det har gatt siden
ngdmelding ble sendt (Allen, Roth, Maisondieu, Breivik, & Forest, 2010). I hovedsak
benyttes leeway-simulasjoner, som er preget av stor usikkerhet (SARINOR, 2015).

Det er ikke muligheter for a sende informasjon eksempelvis om sgkeomrade og
sgkemgnster mellom redningshelikopter og hovedredningssentralen. Kommunikasjon
og koordinering av ressurser som driver sgk er begrenset til talesamband (SARINOR,
2015). Samhandling mellom SAR ressurser er ikke godt nok integrert.

Samarbeide  mellom Russland og Norge er godt. Likevel mangler
hovedredningssentralen oversikt over russiske ressurser eller russisk varsling. I tillegg
er tiden det tar for a fa tillatelse til grensekryssing lang. Dette gjelde bade for Norske
ressurser til Russland og Russiske ressurser til Norge (SARINOR, 2015).
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3.3 Isi omradene

3.3.1 Isberg, isflak, isklumper og ismad

Is som befinner seg i de aktuelle omradene har store forskjeller i form og struktur. Det
ma skilles mellom forskjellige varianter av is. Forskjellige varianter deles opp i fglgende

kategorier for a forenkle differensiering av istype, og for a kartlegge hvilken
pavirkningsgrad isen har med hensyn pa risiko:

* Isberg

e Isflak

e Isklumper
* Ismad

Isberg, isflak, isklumper og ismad er sveert forskjellige i sin pavirkning pa operasjoner
som utfgres i omrader hvor is er tilstede. Isberg, eller isfjell er en stor ismasse som
stammer fra kalvende isbreer. Isflak er store flak med frosset sjgvann, mens isklumper
er en mindre kompakt masse med is, enten fra sjgvann eller isbre. Isklumper kan - selv
om de i denne rapporten defineres som “en mindre kompakt masse med is” - veie flere
hundre tonn. "Ismad” er knust is, omtrent som om man hadde kjgrt isen gjennom ei
kvern.

Havisen endrer seg fra ar til ar, og fra maned til maned. Havisens maksimale utbredelse
gjennom hver maned fra 1984 til 2013 mellom Norge og Svalbard er presentert i igur 9.
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Figur 9 - Maksimal isutbredelse 1984-2013 - (Norsk Polarinstitutt, 2014).
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3. Utfordringer

Sjgis er frosset sjgvann med hgyt saltinnhold. Sjgvann har et omtrentlig frysepunkt pa
-1.8 grader Celsius (Bowditch, 2002). Sjgis kan veere sma og store flak i drift, eller et fast
dekke som er festet til land. Sjgisen bestar av fgrstedrsis og/eller flerarsis og det er stor
forskjell pa farstedrsis og flerarsis i forhold til hardhet. Fgrstearsis er is med varighet pa
under ett ar, og den er som regel mellom en halv meter og to meter tykk (BORA, 2015).
Fgrstearsisen inneholder mer salt enn flerarsis, men mindre salt en sjgvann. Fgrstearsis
er den desidert vanligste typen i Barentshavet. Dersom sjgis overlever en smeltesesong
(sommer) eller mer, kalles den flerarsis. Isen inneholder da mindre salt enn fgrstearsis,
og er derfor hardere (Bowditch, 2002). Istykkelsen pa flerdrsisen er vanligvis mellom
1m og 10m. Is har hgy motstand mot knusing, men motstandsdyktigheten mot bgying er
lavere (Serré, 2013). Derfor vil et fartgy som kommer seg opp pa isen, slik at isen bgyer
seg nedover og brekker, veere mer effektivt enn et skip som knuser mot iskanten.

Et kjennetegn for fartgy som er bygd for bruk i isforhold er at skroget mangler "bulb” i
front av kjglen. Man gnsker a unnga bulb pa fartgyer som skal operere i is for at skroget
lettere skal kunne skli opp pa isen slik at isen brekkes nedover.

Vind og havstrgmmer kan presse isflak sammen og danne skruis. Nar isflakene "skrus”
sammen, kan det dannes meterhgye og kilometerlange omrader med
isrygger/skrugarder. Figur 10 viser hvordan isrygger dannes. Tykkelsen pa isen kan
veere over 20 meter og bredden pad ryggen kan vaere pa omkring 100 meter i
ekstremtilfeller (Serré, 2013).
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3. Utfordringer

Figur 10 - Dannelse av isrygg (Serré, 2013).

Breis kan veere alt fra sma isklumper til store isberg, som brekker av en isbre og havner i
havet. Breisen bestdr av fryst ferskvann og er derfor veldig hard. Det er isbreer pa
Nordaustlandet pa Svalbard og pa Frans Josefs Land (Nordgst for Svalbard) som jevnlig
kalver (Petroleumstilsynet, 2014). Det finnes omtrent 50 isbreer bare pa Frans Josefs
Land. Isen fra disse kalvende breene flyter ofte sgrover mot Barentshavet og det er
tidligere observert isberg helt ned til kysten av Finnmark (Hoel, 1961). Novaja Zemlya
har ogsa store isbreer som kalver is i Barentshavet.

Ismad dannes av isflak og klumper som knuses sammen, for eksempel under storm.
Ogsa nar sjgis fryser til kan ismadd oppstd, da som en slags "slush” av flytende vann og
fryste iskrystaller (Alme, 2009). Figur 11 viser ismad, isklumper og isberg i et omrade.
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3. Utfordringer

Figur 11 - Ismad, isklumper og isberg (Verdens gang, 2013).

3.3.2 Utfordringer

Is som ligger i sjgen har enorm variasjon i form, struktur og oppbygning. En
tommelfingerregel med isfjell og isklumper er at 80-90% av massen kan ligge under
vann, avhengig av densiteten til isen (Nesje, 2015). Sma isklumper er vanskelige a
detektere, og kan gjgre stor skade pa et fartgy. Enten som skade pa skrog ved krasj, eller
ved at bglger kaster isklumpen pa dekk. Stgrre isklumper eller flak kan ligge med toppen
helt i vannlinjen, og veere vanskelig & detektere bade visuelt og med radar (Vedlegg 1 -
Samtale med Jan Harald Olsen). Dersom toppen er avslipt eller det finnes vann pa isen,
vil ofte ikke radarbglgene reflektere tilbake, og isen blir ikke detektert. Disse kan gjgre
skade pa skrog som fglge av krasj. Dersom isen er hard (flerarsis med lavt saltinnhold
eller breis), er det stgrre sjanse for skade.

Isflak/klumper kan ha form som en isfot, hvor isen stikker lengre ut under havoverflata
enn flaket over havoverflata (Alme, 2009). Isen under overflata detekteres ikke med
radar, og man kan bli lurt til & tro at ismassen er lavere enn den egentlig er.

[s i sjgen vil veere ekstra utfordrende under darlig veer. Darlig veer med hgye bglger og
darlig sikt vanskeliggjgr deteksjon av isklumper, isflak og isfjell. Bglger og vind kan ogsa
knuse opp stgrre og detekterbare isklumper, flak eller fjell til mindre biter som er
vanskeligere a oppdage. Bglger, strgm og vind kan transportere is til omrader hvor det
ikke forventes is, og hvor en derfor er darligere forberedt pa mgter med is.
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3. Utfordringer

Bglger kan fylle fartgyets dekk med ismad. Ismad kan tette dekkets lensehull, og veere
vanskelig a bli kvitt. Ismad kan fryse til pad dekket av et fartgy, og lage et tykt islag som
tildekker ngdvendig utstyr og pavirker stabiliteten til fartgyet. Det kan ogsa oppsta
problemer med batens kjgling dersom ismad setter seg i kjgleinntak og kjglesystem.

Desto lengre inn i isen man beveger seg, jo tykkere og "eldre” er den (Alme, 2009). Da
sngkrabbefangst i hovedsak foregar i apent hav, vil forelgpig ikke dette veere en
utfordring. Det kan likevel tenkes at teiner (i hvert fall i framtida) kan settes i dpne
omrader inne i isen. I slike tilfeller vil istykkelse og hardhet veere en utfordring nar en
beveger seg innover gjennom isen. En ma da ogsa forsikre seg om at blaser og teiner
ikke blir "slukt” av isen, dersom isen beveger seg.

Mange av fartgyene som benyttes til sngkrabbefangst i dag, har ikke isklassifisering
(Vedlegg 2). Fartgyene har bulb i front, og svakere skrog. Bulben vil fgre til at fartgyet
stanger mot iskanten i stedet for d legge seg oppa iskanten. Fartgyene bgr derfor ikke
bevege seg gjennom havomrader med is. Svakere skrog gjgr fartgyet mer utsatt for
skade som fglge av krasj med isklumper i sjgen.

3.4 Ising pa fartgy og utstyr

3.4.1 Marin og atmosfaerisk ising

"Fra tidenes morgen har ising vert et problem for bater.” (Vedlegg 1 - Samtale med Jan
Harald Olsen). Figur 12 viser ising pa fartgyet "Lance”, hvor Jan Harald Olsen fungerte
som kaptein i 16 ar.

A
\

e/

Figur 12 - Ising pa fartgyet R/V Lance (DNV GL).
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3. Utfordringer

I[sing kan deles inn i to hovedkategorier. Marin ising og atmosfaerisk ising. Marin ising
oppstar som fglge av sjgsprgyt, enten pa grunn av fartgyets interaksjon med bglgene,
eller ved vindtransport av vanndraper fra sjgen (Cammaert, 2013). Frekvensen av
oppbygging som fglge av marin ising pavirkes av forskjellige faktorer som (Guest,
2008):

* Vindstyrke og vindretning i forhold til fartgy

* Lufttemperatur

* Sjgvannstemperatur

* Sjgvannets frysepunkt

* Bglgehgyde og periode

* Fartgyets geometri, hastighet og oppfarsel i bglger

Atmosfeaerisk ising pad strukturer forklares av Interational Organization for
Standardization i "Atmospheric icing of structures” (2001). Atmosfaerisk ising oppstar
som fglge av regn, vat sng eller vanndamp/tdke som fryser til is. At vanndamp/take
fryser til is, er spesielt relevant neer iskant. Frekvensen av oppbygging som fglge av
atmosfeerisk ising pavirkes av forskjellige faktorer som:

* Vindstyrke

* Lufttemperatur

* Luftfuktighet

* Fartgyets geometri

Pa fiske og fangstfartgyer er det marin ising som bidrar mest til oppbygging av is. Ising
er svert relevant i omradene som omfattes av denne oppgaven. "under frakting til
Svalbard, sd opplevde jeg ising omtrent hver eneste gang mellom Bjgrngya og Svalbard
hvis vi hadde motvind”(...) "Det samme skjer pd Finnmarkskysten. Det kan bli hard ising
der ogsd. Med fiskefartgyer hvor isen legger seg i teiner og slikt, sd blir det mye vekt. Mye
dekkslast ved hard ising er et problem. Ndr man merker at bdten blir rolig i bevegelsene, sd
er det en pekepinn pd at du har et problem. Behagelig i sjgen da, men ikke spesielt trygt.”
(Vedlegg 1 - Samtale med Jan Harald Olsen)

For a forutse marin ising pa et skip, har James E. Overland utviklet en effektiv algoritme
(1989). Algoritmen er hovedsakelig utviklet med basis i rapporter fra fartgyer som er
mellom 20 meter og 75 meter lengde. Per i dag faller alle fartgyene i den norske flaten
for sngkrabbefangst innenfor disse malene.
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3. Utfordringer

Vo(Ty — Tp) (3.4-1)

PPR =
1+03(T, — Tf)

Hvor:

PPR = Is — prediktor (m°Cs™1)

V, = Vindstyrke (ms™1)

Ty = Frysepunkt for sjgvann (Vanligvis — 1.7°C eller — 1.8°C)
T, = Lufttemperatur (°C)

T,, = Sjgtemperatur (°C)

Formel 3.4-1 avgir et tall for prediksjon av is, som igjen kan benyttes til & forutse

isingsrate ved bruk av tabellen nedenfor. Tabellen viser forventet isingsrate pa fartgyer
mellom 20 og 75 meter lange, som gar direkte mot vinden.

Tabell 2 - Prediksjon av israte (Overland, 1989).

PPR <0 0-22.4 22.4-53.3 53.3-83.0 >83.0
Isingsklasse Ingen Lett Moderat Hard Ekstrem
Isingsrate

(cm/time) 0 <0.7 0.7-2.0 2.0-4.0 >4.0
(tomme/time) <03 03-0.8 08-1.6 >16

Denne maten for d forutse marin ising pa fartgyer gir kun en generell indikasjon. Selv
om marin ising er den faktoren som bidrar mest til isoppbygging pa fartgyer, sa vil
atmosfeerisk ising bidra kraftig til ytterligere oppbygning av is under forhold hvor
atmosfeerisk ising er til stede. Design og stgrrelse pa fartgyet avgjgr i stor grad hvor
eksponert fartgyet er for marin ising, og pavirker isingsraten (Ryerson, 2008). Design og
stgrrelse avgjgr ogsa hvor pavirket fartgyets stabilitet vil bli av ising.

Dersom et fartgy har operert i lengre tid i kalde temperaturer, sa vil ofte skroget holde
kald temperatur en stund etter man har opplevd rask overgang til varmere
lufttemperatur (United States Navy, 1988). Da vil isingsraten veere hgyere enn dersom
man har samme temperatur pa skrog og i luft. Fartgyspesifikke faktorer som er med pa a
pavirke oppbygning av is, og alvorlighetsgraden av ising, er blant annet (Overland,
1989):

* Fartgyets lengde

* Fartgyets fribord

* Fartgyets bredde

* Fartgyets hgyde

* Fartgyets hastighet

* Fartgyets kurs i forhold til vind og bglger
* Plassering av utstyr

* Fartgyets design
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3. Utfordringer

Figur 13 er tilpasset fra Ryerson (2008), og illustrerer soner for isoppbygging pa et

fartgy.

Oppbygging
begrenset
av mengde

Fryse

Fraksjon

Sone for maksimal
oppbyggning

Termisk
begrenset

=1 -~ oppbygging

Figur 13 - Soner for isoppbygging pa fartgy (Ryerson, 2008).

Sone for maksimal oppbygging i Figur 13 illustrerer omradet hvor mengden sjgsprgyt
som fartgyet utsettes for, star i forhold til varmetapsraten fra tilststende vanndraper,
slik at all sjgsprgyten (unntatt saltlake i vanndrdpen) kan fryse til is. Maksimal
oppbygging kan ogsad skje pa omrader som er utsatt for sterk vind, slik som baug,
styrhus, antennetarn og master (Ryerson, 2008).

Sone hvor oppbyggingen er begrenset av mengde befinner seg akter av maksimalsonen.
Her er sjgsprgyten begrenset som fglge av distanse fra baug og hinder som styrhus og
master. Mengden vann som leveres i denne sonen er lavere, og oppbygging av is
begrenses som fglge av dette (Ryerson, 2008).

Sone for termisk begrenset oppbygging beskriver et omrade pa fartgyet hvor energien
som ma fjernes fra sjgsprgyten for a forarsake frysing, er hgyere enn atmosfaerens
muligheter for a fjerne energien. Med andre ord klarer ikke atmosfaeren a forarsake det
varmetapet hos vanndrapene som er ngdvendig for at vannet fryser til is. Arsaken til
dette er at omradet utsettes for sa store mengder vann at vannet klarer a opprettholde
en temperatur som forhindrer isdannelse fgr vannet dreneres bort (Ryerson, 2008).
Frysefraksjon er mengden tilststende sjgsproyt som fanges i is pa
superstruktur/overbygg (pa rorhus, i master, antennetarn, osv.) (Ryerson, 2008).
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3.4.2 Utfordringer

Ising pavirker stabiliteten til et fartgy. Nar is akkumulerer pa fartgyet vil fribord minke
som fglge av gkt vekt (Gudmestad, 2014). Jo mer is som bygger seg opp, jo kortere
fribord. Til slutt vil fartgyet kunne ligge sa dypt i sjgen at det tar inn vann.

@kt vekt pa dekk, styrhus og i mast vil senke skipets metasenterhgyde (GM). En lavere
GM senker fartgyets initielle stabilitet mot rulling, og fartgyet har lettere for a kantre
(Gudmestad, 2014). Lav GM sgrger for at skipet har hgyere rulleperiode, og fartgyet
foles mer komfortabelt i vannet. Skipet kan fgles komfortabelt, mens det i realiteten er i
ferd med a kantre.

Isen kan akkumulere raskt. Desto lengre en venter for a kvitte seg med isen, desto
vanskeligere blir den a fjerne. Jo tykkere den er, jo vanskeligere er den & knuse, og den
er desto tyngre a kaste av fartgyet. Nar fartgyets bevegelse i sjgen endrer seg merkbart
sa har man ventet for lenge, mener Jan Harald Olsen (Vedlegg 1).

Ising kan tette dekkets lensehull og sgrge for ekstremt rask oppbygging av is siden vann
samles pa dekk. Ngdvendig utstyr kan blokkeres av is og veere utilgjengelig. I tillegg kan
is som har bygd seg opp pa hgytliggende gjenstander (i master, kraner og sa videre) falle
ned og skade bade personell og utstyr. Ismasser pa dekk kan ogsd veere skummelt for
personell, da dekket blir glatt a arbeide pa.

Sngkrabbefangst krever ofte store mengder teiner og utstyr lagret pa dekk. Dette kan
samle store mengder is som er vanskelig a bli kvitt (Vedlegg 1 - Samtale med Jan Harald
Olsen).
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3.5 Vaerforhold i omradene

Vaeret i omradene er varierende og byr pa utfordringer som lave temperaturer, vind,
nedbgr og take. [ sa mate er enkelte utfordringer som veret byr pa presentert ovenfor, i
form av is og ising. Med unntak av tidligere nevnt is og ising, finnes det i hovedsak fire
fremtredende verutfordringer i omrddene for rapporten. Lave temperaturer, polare
lavtrykk, arktiske fronter og take.

3.5.1 Lufttemperaturer

Lufttemperaturen i omradene varierer avhengig av arstid og hvilket omrade man
befinner seg i. Sngkrabbefangst foregar (forelgpig) hele aret, og utfgres ofte i sveert
kalde omgivelser. Meteorologisk institutt utfgrte i november 2012 en kartlegging av
lufttemperaturer ved forskjellige posisjoner i havomrddene, som bistand til Olje og
energidepartementets dpningsprosesser for oljevirksomheten i nord. Verdiene (Celsius)
er malt i perioden 1958 til 2001, og malingene er gjort to meter over havet.
Temperaturene er for Barentshavet sgr-gst som fglger (Iden K., Reistad, Aarnes,
Gangstg, Noer, & Hughes, 2012):

Tabell 3 - Maks. - Og minimumstemperaturer i Barentshavet i perioden 1958-2001.

Posisjon Maks. Min.
71,03 N, 31,04 E 14,8 -14,6
72,07 N, 30,90 E 12,7 -16,6
73,11 N, 30,77 E 11,6 -19,6
74,07 N, 30,79 E 10,6 -24,9
74,00 N, 32,88 10,8 -25,1
71,23 N, 22,21 E (Goliat) 15,6 -12,8

[ omradet ved Jan Mayen er kartlagte temperaturer (Iden A., Reistad, Aarnes, Gangstg,
Noer, & Hughes, 2012):

Tabell 4 -Maks. - 0g minimumstemperaturer ved Jan Mayen i perioden 1958 -2001.

Posisjon Maks. Min.
69,00 N, 07,12 W 14,8 -14,6
70,00 N, 08,10 W 12,7 -16,6
71,23 N,09,85W 11,6 -19,6

3.5.1.1 Utfordringer

Lave temperaturer kan fgre til frostskade eller hypotermi hos mannskap, og sette
ngdvendig personell ut av funksjon. Metaller kan miste sin materielle integritet, og bli
porgse (Taulow, @degéard, & Erling, 2006). I tillegg gker akkumulasjon av ising ved
lavere temperaturer (Overland, 1989).
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3.5.2 Polare lavtrykk

Figur 14 viser fordeling av polare lavtrykk i nordomradene i arene 2000-2011.

HNWALONDWO

cs888883
==
|
[

|

Figur 14 - Polare lavtrykk i nordomradene (Noer & Luijiting, 2015).

"Trekantene representerer dannelsespunktet for polare lavtrykk. Den bla skraveringen
er mildere havtemperatur i januar, og representerer typisk fordeling om vinteren” (Noer
& Luijiting, 2015).

Forklaring av polare lavtrykk er tilpasset fra Gunnar Noer og Hanneke Lujting (2015).
Golfstremmen sgrger for varmt hav i nordomradene, sammenliknet med hva
temperaturen ville veert dersom Golfstrgmmen ikke hadde eksistert. Lufttemperaturen
over is pa sj¢ og pa fastlandet er lav pa vinteren, og nar kald luft strgmmer ut over
varmere hav, kan polare lavtrykk oppsta. Nar lufta tilfgres varme og fuktighet, dannes
det bygeskyer. Hvis det er kaldt i luftlagene lengre opp, vil bygeskyene stige oppover,
noe som kompenseres med at luft suges inn under bygeskyene. Dersom effekten er
kraftig nok, vil innsuget i lavere lag danne en virvel, og et polart lavtrykk oppstar. Polare
lavtrykk har en diameter pa 200 til 600 kilometer. De oppstar fra oktober til mai, og da
med flest tilfeller fra desember til mars. De oppstar pa vinteren i hele Barentshavet, og
er vanlig hele veien langs Trgndelagskysten og nordover til iskanten. Spesielt oppstar de
ved vindretning fra vest og nord utenfor Troms, og Nordgstlig vindretning utenfor
Finnmark. Som regel far man, sett fra bevegelsesretningen, kraftigst vind til hgyre for
senter av lavtrykket. Dersom lavtrykket beveger seg gstover, vil man altsa fa kraftigst
vind sgr for senteret av det polare lavtrykket. Omradet med kraftigst vind er vanligvis i
stgrrelsesorden fra senter og 50 til 100 kilometer ut.
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De fleste polare lavtrykk beveger seg sgrover, noe som gir kraftigst vind pa vestsiden av
senter for lavtrykket (Noer & Luijiting, 2015). Observasjoner tyder pa at vind kan gke pa
fra bris (3.4-10.7 m/s) til storm (20.8-32.6 m/s) pa under 10 minutter (Iden K., Reistad,
Aarnes, Gangstg, Noer, & Hughes, 2012). Gjennomsnittlig vindstyrke i polare lavtrykk er
liten storm (20.8-24.4 m/s), og omtrent hvert fjerte lavtrykk gir full storm eller mer
(24.5 m/s og oppover) (vindskala, 2013), (Furevik & Al, 2014), (Laffineur & Al, 2014).

3.5.2.1 Utfordringer

Polare lavtrykk utvikler seg raskt, og luftmassene i polare lavtrykk er sveert ustabile. Det
kan ga fra stille til storm pa sveert kort tid. Polare lavtrykk skaper sngfokk, darlig sikt og
tette sngbyger. Sikten i et polart lavtrykk er som regel under 100m (Noer & Luijiting,
2015).

Det finnes fd observasjoner av bglgedata rundt polare lavtrykk. Likevel har
observasjoner vist en gkning i bglgehgyde pa fem meter i Igpet av under en time (Iden
K., Reistad, Aarnes, Gangstg, Noer, & Hughes, 2012).

Dersom ikke veaermeldinger kommer fram, eller vermeldingen ikke har fanget opp
dannelse av et polart lavtrykk, kan det komme overraskende pa et fartgy langt til havs.
Det er viktig & ha sa god kontroll som mulig rundt dannelsen av polare lavtrykk, for a
kunne forberede seg pa disse.

Figur 15 viser satellittbilde av et polart lavtrykk utenfor kysten av Nord-Norge.

Figur 15 - Polart lavtrykk, satellittbilde (Barentswatch, 2013).
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3.5.3 Arktiske fronter

Luftmasser over is og varmere luftmasser over sjg avgrenses av en front. I
nordomradene er denne temperaturkontrasten ofte stor, og kalles for en arktisk front.
Forskjellen i temperatur skaper hgyt trykk over is eller fastland, noe som kan fgre til
vind nord for luftfronten. Ofte kan sveert sterke vinder (Storm og orkan) dannes av
arktiske fronter. Dersom luftfronten flyttes ut over havet, kan polare lavtrykk dannes
(Grgnas, 2004).

3.5.3.1 Utfordringer

Arktiske fronter kan fgre til sveert kraftig vind dersom man beveger seg nord for
fastlandet, eller store isomrdader med lav lufttemperatur. Vinden gker bglgehgyde og
ising kraftig. I tillegg kan arktiske fronter skape polart lavtrykk. Arktiske fronter blir
kraftigere ved stgrre temperaturforskjeller, og sterk vind kan oppsta relativt raskt og
uventet. Utfordringer ved arktiske fronter er relativt like utfordringene ved polare
lavtrykk. Problemer med veaerforholdene en arktisk front kan gi, beskrives av Grgnas
(2004) i artikkelen "Barskt veer i Barentshavet” slik: "Hvilke problem slike vaerforhold kan
gi, kan illustreres ved to eksempler. Det ene er vaeret da den britiske trdleren Gaul gikk ned
nord for Honningsvdg 8 februar 1974. Det ble ikke sendt ut ngdmelding, og alle 36 om bord
omkom. Det andre er et uvar der et kystvaktskip rapporterte orkan sgr for Bjgrngya 12
januar 1993. I begge tilfellene viste modellberekninger i ettertid orkan knyttet til arktiske
fronter, mens det ble varslet sterk kuling. Det er mulig at Gaul ble overrasket av vind med
opptil full storms styrke ved at fronten passerte skipet.”.
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3.5.4 Take

Om sommeren og hgsten er temperaturen i lufta hgyere over land enn over sjgen. Nar
den varme lufta flytter seg ut over sjgen, vil sjgen kjgle ned lufta. Dersom lufta er varm
og fuktig vil den kjgles ned til et punkt hvor den mettes, altsa ikke lengre klarer a holde
pa fuktigheten. Den vil da slippe sma vanndraper i lufta som, nar de begrenser sikten til
1 kilometer eller mindre, kalles for take (@iestad, 2012).

Tdke kan vere en utfordring i neer sagt alle omrader som omfattes av oppgaven. I
omradet rundt Bjgrngya og Hopen er det svert ofte forekomster av tdke (Alme, 2009).
Ogsa rundt Svalbard, iskanten og ved Finnmarkskysten dannes det mye tdke om
sommeren og hgsten. Figur 16 illustrerer omfang og tetthet av havtaken som kan oppsta
ved Bjgrngya.

Figur 16 - Havtike ved Bjgrngya (SMB, 2010).
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3.5.4.1 Utfordringer

Spesielt i farvann med mye is er take utfordrende. Sikten i tdke kan vaere kortere enn 10
meter i ekstremtilfeller, noe som gir lite forvarsel dersom fartgyet er pa kollisjonskurs
(Harstveit, 2009). De fleste, om ikke alle, fartgyene som driver med sngkrabbefangst har
montert radar, men ogsa radar har sine begrensninger (se avsnitt om is). Det kan derfor
vaere sveert utfordrende d operere pa sjgen i tett take.

Under sgk og redningsoperasjoner, vil tett tdke begrense sikten til letemannskaper.
Dette kan forlenge en sgksoperasjon, eller i verste fall fgre til at ngdstedte ikke
oppdages.

take vanskeliggjgr, som fglge av svekket sikt, sgk etter bldser og festeutstyr/tauverk til
teiner som ligger i sjgen. I tillegg kan festeutstyret settes fast i propellen til fartgyet
dersom det ikke oppdages tidsnok.

3.6 Operasjonsomradets pavirkning pa mennesket

3.6.1 Status

Fangst av krabbe er, uavhengig av rang/stilling pa fartgyet, et krevende yrke. Som
dekksarbeider opplever man fysisk krevende arbeidsoppgaver, ofte i kalde
omgivelser(Vedlegg 2 - Mgter of befaringer pa fartgy). Ellers pa fartgyet kan det vaere
lange dager og mangel pa sgvn. I tillegg er fartgyene ofte ute pa fangst over lengre tid,
ogsd i mgrketiden. Et slikt yrke har spesielle pavirkninger pd mennesker som ma
vurderes ved en kartlegging av risikoutfordringer ved sngkrabbefangst.

Mgrketiden varer lengre pa nordligere breddegrader. I Longyearbyen pa Svalbard (78
grader nord) starter mgrketiden i slutten av oktober, og solen er tilbake i midten av
februar. Det er da mgrkt hele dggnet. Ved Bjgrngya (74 grader nord) starter mgrketiden
i begynnelsen av november og slutter i begynnelsen av februar.

A oppleve lengre perioder med mgrketid kan ha negativ innvirkning pa enkelte
menneskers dggnrytme. Mennesker som reagerer pa mgrketiden kan oppleve perioder
med darlig sgvn og nedsatt funksjonsevne (Friborg, Bjorvatn, Amponsah, & Pallesen ,
2011).

3.6.2 Utfordringer

Kulde pavirker i stor grad mennesket, blant annet nar det kommer til mobilitet, reaksjon
og hjerneaktivitet (Wright, Hull, & Czeisler, 2002). Dersom en av besetningen pa et
fangstfartgy fryser, vil han/hun kunne endre handlingsmgnsteret sitt dramatisk. Dette
kan virke negativt inn pa sikkerheten.

Sgvnmangel vil ogsa pdvirke handlingsmgnster. Dette er spesielt utfordrende med tanke
pa risiko, da et menneske som lider av sgvnmangel risikerer a ta feile beslutninger i
kritiske situasjoner (Harrison & Horne, 2000).
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4. Kasusstudie - M/S Northeastern

4.1 Fartgyet

M/S Northeastern er ett av totalt 20 fartgyer som er godkjente for sngkrabbefangst i
norske maritime omrader i 2016. Fartgyet er bygget i 1970 pa Smedvik mekaniske
verksted, og var opprinnelig et selfangstfartgy. Skroget er bygget i stal. I 1985 ble
fartgyet ombygd og blant annet utstyrt med fabrikk og fryseanlegg (Skjervgy, 2004).
Fartgyet opererte som selfanger (sist under navnet "Kvitungen”) frem til navaerende
eier overtok skipeti 2014.

Ndverende eier, rederiet Br. Birkeland AS, startet en omfattende ombygningsprosess i
2014 for a tilpasse fartgyet til fangst av sngkrabbe. Fartgyet ble ombygget av Fitjar
Mekaniske Verksted AS (forkortes til FMV videre i oppgaven), og sto Kklar til fgrste tur pa
feltet i 2015. Northeastern er om lag 30 dager i fangst fgr de ma inn a losse/bunkre
(avhenger av fangst og forbruk). Fartgyet fangster i Svalbardsonen. (Northeastern,
2016). Alle figurer som presenterer fartgytegninger i kapittel 4, er hentet fra
fartgytegninger som er et bidrag fra Sintef Nord AS. Fartgytegningene er godkjent av
Sintef Nord AS for bruk i oppgaven. Tegningene er tilpasset for bruk i oppgaven, og
avviker fra originale tegninger fra FMV.

Figur 17 - Tegning av M/S Northeastern. Tilpasset fra FMV (2014).

Tabell 5 - Fartgyspesifikasjoner for M/S Northeastern (DNV GL, 2016).

Fartgyspesifikasjoner
Registermerke H 0027 AV
Kjennesignal LMZR
Stgrste lengde 57,65m
Bredde 8,5m
Bruttotonnasje 879 tonn
Motorkraft 1650 hk
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4. Kasusstudie - M/S Northeastern

Fartgyet har DNV-klassen "1A1 Fishing vessel(s) Sealer”. 1A1 er en notifikasjon for
fartgyets hovedklasse, og skip i denne klassen gjennomgar periodiske undersgkelser av
DNV basert pa et hovedintervall pd 5 ar (DNV GL, 2016). Fartgyet har ogsa
tilleggsklassen "Ice C”, som gis til skip bygd for operasjoner i omrader med lette
isforhold (DNV GL, 2006). Figur 1 viser at fartgyet ikke har bulb. Dette er karakteristisk
for fartgy som skal operere i is. Northeastern veier 1157.91 tonn, lettskip (DNV GL,
2016). Lettskipsvekt innbefatter kun vekten av fartgyet med fastmontert utstyr.

For & beregne ising, og i hvor stor grad ising vil pavirke fartgyet, vil kunnskap om
fartgyets fribord og oppdrift veere vesentlig. Solide, flytende objekter opplever en
oppdriftskraft tilsvarende massen til vaesken som blir fortrengt av objektet (Arkimedes
lov). Vekten til et fartgy kalles derfor "fartgyets deplasement”. Et fartgy vil holde seg
flytende dersom det kan fortrenge mer vaeske enn fartgyets egenvekt. M/S Northeastern
veier 1157.91 tonn lettskip, og ma altsa fortrenge 1157.91 tonn med vaeske for a flyte.

4.2 Deplasement

Av lasten pa Northeastern vil teiner, kjetting og tauverk sta igjen i havet nar fartgyet er
inne og losser. Fartgyet vil ogsa ha mindre drivstoff, vann og forsyninger pa tur til
lossing. Mannskapet er totalt pa 28 stk. og det regnes 100 kg per stk. inklusiv bagasje.
(Northeastern, 2016) Fartgyet kan maksimalt laste 242 tonn krabbe (DNV GL, 2016).
Nedenfor presenteres tre scenarioer med forskjellig last som Northeastern kan oppleve i
lgpet av en sesong. Kilder for lastescenarioer er stabilitetsbok (2005), Tegninger fra
FMV og befaring pa M/S Northeastern (2016). Last ved avgang representerer lasteniva
og deplasement som fartgyet vil ha ved avgang til fangstfelt. Last ved lossing (10%
bunkers) representerer lasteniva og deplasement dersom skipet har fangstet til drivstoff
og forsyningsniva er pa 10%, et nivd som gjgr at fartgyet ma inn a bunkre. Det antas en
fangstmengde pa 80% av lastekapasitet. Last ved lossing (80% bunkers) er et scenario
hvor fangsten er sezerdeles bra, og fartgyet ma inn a losse som fglge av fulle lasterom.
Tabellene 5-7 viser de tre forskjellige lastescenarioene.

Tabell 6 - Lastescenario 1.

Last ved avgang (100% Bunkers, 0% fangst) - M/S Northeastern

Beskrivelse Vekt (tonn) Last (% av total kapasitet)
Olje - Drivstoff 158,88 100
Olje - hydralikk 5,36 100
Olje - Smgring 58 100
Ferskvann 18,59 100
Kloakkvann 2,35 50
Stabilisatortank (vann) 26,16 60
Mannskap m. bagasje 2,8 100
Agn 10 100
Salt 14 100
Embalasje 7 100
Teiner 38 100
Kjetting 4 100
Tauverk 20 100

Total 312,94

Totalt deplasement: 1470,85 tonn
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Tabell 7 - Lastescenario 2.

Last ved lossing (10% Bunkers, 80% fangst) - M/S Northeastern

Beskrivelse Vekt (tonn) Last (% av total kapasitet)
Olje - Drivstoff 15,88 10
Olje - hydralikk 5,36 100
Olje - Smgring 58 100
Ferskvann 1,859 10
Kloakkvann (septik) 2,35 50
Stabilisatortank (vann) 26,16 60
Mannskap m. bagasje 2,8 100
Agn 1 10
Salt 1,4 10
Embalasje 0,7 10
Teiner 0 0
Kjetting 0 0
Tauverk 0 0
Fangst 193,6 80
Total 256,909

Totalt deplasement: 1414,819 tonn

Tabell 8 - Lastescenario 3.

Last ved lossing (80% Bunkers, 100% fangst) - M/S Northeastern

Beskrivelse Vekt (tonn) Last (% av total kapasitet)
Olje - Drivstoff 127,104 80
Olje - hydralikk 5,36 100
Olje - Smgring 58 100
Ferskvann 14,872 80
Kloakkvann (+septik) 2,35 50
Stabilisatortank (vann) 26,16 60
Mannskap m. bagasje 2,8 100
Agn 8 80
Salt 11,2 80
Embalasje 5,6 80
Teiner 0 0
Kjetting 0 0
Tauverk 0 0
Fangst 242 100
Total 451,246

Totalt deplasement: 1609,156 tonn




4. Kasusstudie - M/S Northeastern

Figur 18 er tilpasset fra fartgytegninger fra FMV (2014) og viser tverrsnitt av M/S
Northeastern med illustrasjon av dypgang og fribord.
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Figur 18 - Tverrsnitt av M/S Northeastern - tilpasset fra FMV (2014).
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4.3 Dypgang og fribord

Fartgyets dypgang kan beregnes ved a benytte Arkimedes lov. Ved & ta utgangspunkt i
fartgyets vekt, lengde og bredde, samt saltvannets densitet, kan dypgangen til et fartgy
med blokkformet skrog (lekter) beregnes av formel for volum av nedsenket del av skrog
(Gudmestad, Marine Technology and Operations, 2014):

Mtotal
= lxbx*d
Py (43-1)

Fartgyets totale masse
Saltvannets densitet
Skrogets lengde (L.0.A)
Skrogets bredde
Fartgyets dypgang

Da skroget til M/S Northeastern ikke er blokkformet (se Figur 17 og Figur 18), gjgres
folgende antakelser for a tilneerme formelen til fartgyets skrogform:

Distanse fra kjgl til under hoveddekk erstattes med et trekantet prisme som har lengde
fra baugkjgl til propelldrev (L.P.P) (Figur 19).

Distanse fra kjgl til under hoveddekk, og distanse fra under hoveddekk til shelterdekk er
tilneermet ved bruk av tegninger (Figur 19).
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Figur 19 - a) Skrog og b) tverrsnitt tilpasset fra FMV (2014).
Formel for volum av nedsenket del av blokk blir:
(43-2)

Mtotal
Py

—Vkjm =1l*b=d




4. Kasusstudie - M/S Northeastern

Hvor:
Voo = lijor * Dijor * Mijor (43-3)
Kjal 2
Og:
Vijo = Totalt volum av kjgl
Hyjy = Kjolens hgyde
lijot = Kjolens lengde (L.P.P)
bgjw = Kjolens stgrste bredde

dypgangen til det tilneermede skroget vil da bli:

Miotar _ (43-4)

Fartgyets fribord defineres som avstanden fra vannlinje til shelterdekk (Fig. 19). Fribord
beregnes ved bruk av formelen:

fr= hy—dys (43-5)

Hvor:

fe = Fartgyets fribord

h¢ = Hgyde fra vannlinje til shelterdekk
de = Fartgyets dypgang
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4.4 Fartgystabilitet

To krefter benyttes under beregninger av fartgystabilitet. Oppdriftskraften som holder
fartgyet flytende, og tyngdekraften. Tyngdekraften virker loddrett nedover fra fartgyets
tyngdepunkt (G), mens oppdriftskraften virker oppover gjennom undervannsvolumets
senter (B uten krengevinkel, B1 med krengevinkel) (Jacobsen, 2014). Figur 20
illustrerer stabilitetsbegreper pa tegning av M/S Northeastern tiltet mot babordside.

Vannlinje

Figur 20 - Fartgystabilitet illustrasjon tilpasset fra FMV (2014).

Oppdriftskraften og tyngdekraften danner et opprettende moment som hindrer skipet i
a kantre nar det krenger. Fartgyets tyngdepunkt (G) vil alltid veere pd samme plass,
mens fartgyets oppdriftskraft vil endre seg nar skipet ruller. Stgrrelsen pa det
opprettende momentet er avhengig av fartgyets rettende arm, som er avstanden GZ
(Holm, 2011). Fartgyets metasenter (M) er punktet som fartgyets oppdrift (B) virker
gijennom. Metasenterhgyden er avstanden fra fartgyets tyngdepunkt til fartgyets
metasenter (GM) (Gudmestad, 2014).
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4.4.1 KG - Avstanden fra kjgl til tyngdepunkt

Fartgyets totale tyngdepunkt avhenger av massedistribusjon. KG vil altsa forandre seg
ved forskjeller i konstruksjon og lastekondisjon. KG for dgdvekt og fangst baseres pa
stabilitetsbok (Vik-Sandvik, 2005), tegninger fra FMV (2014) og inspeksjon av fartgyet.

* Fangstlast antas @ ha KG = 1.6m ved 80% fangst, og KG = 2m ved 100% fangst.
* Dgdvektlast antas & ha KG = 3.62m ved 100% bunkers, KG = 3.480 ved 80% bunkers og
KG =3.12m ved 10% bunkers.

KG (Ml*Hl)-I_(Mb*Hb)-I_(Mf*Hf) (44-1)
tot M, + M, + M,
Hvor:
M, = Masse lettskip
H, = Hgyde til tyngdepunkt av lettskipsmasse (KG lettskipsmasse)
M, = Dgdvektsmasse bunkers
H, = hgyde til tyngdepunkt av dgdvektsmasse bunkers (KG bunkers)
Mg = Dgdvektsmasse fangst
Hp = hagyde til tyngdepunkt av dgdvektsmasse fangst (KG fangst)

4.4.2 BM - Avstanden fra oppdriftssenter til metasenter

BM, eller metasenter-radius, avhenger av fartgyets geometri (Jacobsen, 2014).

I (4.4-2)
BM = —
\Y
Hvor:
L x b3 (4.4-3)
12
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Og:
Massedeplasement (4.4-4)
~ Densitet saltvann
BM = Metasenter-radius
1 = Arealets treghetsmoment
\Y = Volumdeplasement
l = Fartgyets lengde i vannlinje
b = Fartgyets bredde

4.4.3 KB — Avstanden fra kjgl til oppdriftssenter

KB avhenger av skrogets geometri. Det beregnede skrogets tverrsnitt er presentert i
figur 19. Oppdriftssentret til en homogent blokk (gvre del) ligger i hgyde lik halv
dypgang. Formler for beregning av KG er gitt av (Jacobsen, 2014).

dypgang (44-5)

KBLekter = 2

Kjglen til skroget (prismeformet nedre del av skrog) har oppdriftssenter i % hgyde av
kjgl nar kjgl er fullstendig nedsenket.

2 (4.4 -6)
KByjor = 3 * dypgang

Formel for KB til skroget blir da:

KB = (K Bpiokk * Apokk) + (KBij * AKj(le) (44-7)

Apgiokk T Axkjgl

Hvor:
KBgiokk = Avstanden fra kjol til oppdriftssenter pd gvre del
KByjn = Avstanden fra kjol til oppdriftssenter pd nedre del
A ekter = Tverrsnittsareal av gvre del
Agjgr = Tverrsnittsareal av nedre del
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4.4.4 GM - Avstanden fra tyngdepunkt til metasenter

GM er et mal pa fartgyets initiale stabilitet. Et skip er stabilt dersom det initiale
metasentret ligger over tyngdepunktet. Altsd dersom GM>0 (Biran & Pulido, 2014).
Dersom metasentret befinner seg i tyngdepunktet, GM=0, er fartgyet ngytralt. Dersom
metasentret ligger under tyngdepunktet, GM<0, er fartgyet ustabilt og vil kantre. Krav til
GM for fiskefartgyer pa over 15 meter gis i "Forskrift om konstruksjon, utstyr, drift og
besiktelser for fiske- og fangstfartgy med stgrste lengde pad 15 meter og derover” som
folger: “Initialmetasenterhgyden (GM) skal ikke vaere mindre enn 350 millimeter”.

Formelen for GM er (Gudmestad, 2014):

GM = KB + BM - KG (44-8)
Hvor
GM = Avstanden fra tyngdepunkt til metasenter
KB = Avstanden fra kjgl til oppdriftssenter
BM = Avstanden fra oppdriftssenter til metasenter
KG = Avstanden fra kjgl til tyngdepunkt

4.4.5 Rullebevegelse

En viktig indikator for fartgyets stabilitet er rullebevegelsen. Spesielt viktig er den pa
fartgyer med lang og tynn skrogform, slik som Northeastern. Figur 22 viser fartgyets
endring i rulleperiode ved forskjellig GM. Rullebevegelsen er rotasjonen som tilter
fartgyet fra side til side (Gudmestad, 2014). Rulleperioden, som er tiden et skip bruker
pa rullebevegelsen frem og tilbake vil endre seg ved forskjellig lastekondisjon. Generelt
vil en kort rulleperiode indikere god stabilitet, mens lang rulleperiode indikerer darlig
stabilitet. En gammel "tommelfingerregel” sier at rulleperioden i sekunder ikke skal
overstige batens bredde i meter. Figur 20 viser fartgyet tiltet av rullebevegelse.

Rulleperiode beregnes med formel fra Gudmestad (2014):

(44-9)

b
Trun = Cr
rull \/m
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Hvor:

Trunt = Rulleperioden

Cr = Demping for rullebevegelsen ~ 0.6 for lekterliknende fartgy
b = Bredde pa fartgy

GM = Avstand fra tyngdepunkt til metasenter

M/S Northeastern

16
14
12

10

Rulleperiode (s)
=]

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
GM (m)

Figur 21 - Rulleperiode ved forskjellig GM.

Nar fartgyets GM blir lavere enn 0.3 meter, gker stigningen i rulleperiode betraktelig.
Ved GM pa 0.3 meter, er rulleperioden omtrent 8.5 sekunder. Nar GM er lavere enn 0.3
overstiger altsa rulleperioden i sekunder fartgyets bredde i meter.

4.5 Ising pa Northeastern

Ndr marin og/eller atmosfaerisk ising akkumulerer pa fartgyet, vil deplasementet gke
som fglge av gkt vekt, gitt at lettskipsvekt og lastevekt forblir det samme. Da vil dypgang
og fribord endre seg, og fartgyet vil ligge dypere i sjgen. Avhengig av hvor pa fartgyet
isen bygger seg opp, samt akkumulasjonsraten, kan ising fa store fglger for stabiliteten
til Northeastern.

Erfaringer med isoppbygging pa Northeastern stemmer i stor grad med sonene som
illustreres av Ryerson i Figur 13. Under gjennomgang og inspeksjon av fartgyet sammen
med styrmann pa Northeastern, settes sonene for isoppbygging slik:

* Sone for maksimal oppbygging bestar av hele baugdelen av fartgyet, avgrenset av
dekksforhgying ved mast. Northeastern har ogsd maksimal isoppbygging langs rekke fra
baug og akter til midtskip, mast, lgftebom og vaiere. (Northeastern, 2016)

* Oppbyggingen er begrenset av mengde i bakkant av bro/styrhus (Northeastern, 2016)

* Termisk begrenset oppbygging vil forekomme pa dekksforhgying ved mast.

Sonene illustreres i Figur 22 og Figur 23.
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o Sone for maksimal oppbygging
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Figur 22 - Soner for isoppbygging, M/S Northeastern
Tilpasset fra FMV (2014).
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© Sone for maksimal oppbygging M/S Northeastern
O Oppbygging begrenset av mengde
© Termisk begrenset oppbygging
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Figur 23 - Soner for isoppbygging, M/S Northeastern
Tilpasset fra FMV (2014).
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Figur 24 - Ising pa M/S Northeastern.

I operasjonsomradene til Northeastern varierer forholdene for isoppbygging fra lett
ising til ekstrem ising (tabell 2). De tre scenarioene presentert i tabell 5, tabell 6 og
tabell 7 beregnes derfor ved lett, moderat, hard og ekstrem ising for a undersgke
isingens pavirkning pa skipets stabilitet (Overland, 1989). Den hgyeste verdien for
isoppbygging i de forskjellige isingsklassene benyttes for & illustrere ytterste
konsekvens av isoppbygging i hver klasse (tabell 2). Fglgende rater er satt for

beregninger:

* Ved lett ising akkumulerer isen 0.6 cm/time

* Ved moderat ising akkumulerer isen 2.0 cm/time
* Ved hard ising akkumulerer isen 4.0 cm/time

* Ved ekstrem ising akkumulerer isen 6.0 cm/time

53



4. Kasusstudie - M/S Northeastern

Det tas utgangspunkt i ett dggn (24 timer) under konstante isingsforhold. Soner for
oppbygging deles inn i:

* Sone 1.1: Maksimal oppbygging - Baug

* Sone 1.2: Maksimal oppbygging - Vegg ved baug

* Sone 1.3: Maksimal oppbygging - Front av styrhus

* Sone 1.4: Maksimal oppbygging - Styrhusvegg

* Sone 1.5: Maksimal oppbygging - Bro-dekk

* Sone 2: Termisk begrenset oppbygging, 50% av maksimal oppbygging

* Sone 3.1: Oppbygging begrenset av mengde - overbygg. 10% av maksimal oppbygging
* Sone 3.2: Oppbygging begrenset av mengde - akterdel. 10% av maksimal oppbygging

Isens densitet vurderes fra NORSOK N-003, som baserer seg pa malinger utfgrt i Norske
havomrader. Marin ising har en densitet pa 900 kg/m3 i hgyder p4 Om-25m over havet
(NORSOK standard, 2014). Alle fartgyets soner kan beregnes ut i fra denne densiteten.

Sjgtemperaturen i nordomradene varierer med arstid og posisjon. P 74N, 30E (Omrade
for sngkrabbefangst i norske farvann) kan man ga ut i fra en minimumstemperatur i
lgpet av et ar pd -0.5 °C (Iden K., Reistad, Aarnes, Gangstg, Noer, & Hughes, 2012). Ved
en sjgtemperatur pa -0.5 °C Forekommer de forskjellige isingsklassene ved fglgende
lufttemperaturer og vind:
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Figur 25 - Isingsklasser ved sjgtemperatur pa -0,5 °C (Guest, 2008).
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4. Kasusstudie - M/S Northeastern

Den ekstra vekten som isen i hver sone utgjgr regnes ut av:

Mis = Vis * Pis (45-1)

Hvor:

Vis = lis * bys * ts (45-2)
Og:
M, = Isens totale masse
Vis = Is - sonens volum
b;s = Is - sonens bredde
lis = Is - sonens lengde
tis = Isens tykkelse
Pis = Isens densitet

Oppbygging av is pa fartgyet vil forflytte fartgyets tyngdepunkt. Et lavest mulig
tyngdepunkt vil gi best stabilitet. Da isoppbygging foregar pa dekk og styrhus vil
tyngdepunktet forflyttes oppover, og fartgyets stabilitet vil reduseres. Fartgyets
dypgang og fribord vil endres som resultat av gkt vekt. Ved ising vil altsa KB, BM, KG og
GM endres. For a finne endring i avstanden KG etter isoppbygging, beregnes total KG for
islast med formelen:

(4.5-3)
KG.. = (Mn * Hn) + et (Mn+1 * Hn+1)
is My, + -+ My,
Hvor:
KG,, = Isens KG
M, = Isens totale masse i sone n
H, = Hgyde fra kjgl til senter av ismasse i sone n
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4. Kasusstudie - M/S Northeastern

Fartgyets totale KG etter is kan da beregnes:

(M, = H)) + (My, x Hy,) + (Ms * Hg) + (M5 * Hys)

KGior =
tot M, + M, + My + Mg
Hvor:
M, = Masse lettskip
H, = Hgyde til tyngdepunkt av lettskipsmasse (KG lettskipsmasse)
M, = Dgdvektsmasse bunkers
H, = hgyde til tyngdepunkt av dgdvektsmasse bunkers (KG bunkers)
Mg = Dgdvektsmasse fangst
Hp = hagyde til tyngdepunkt av dgdvektsmasse fangst (KG fangst)
M ¢ = Isens masse
Hp = hgyde til tyngdepunkt av ismasse (KG is)

(45-4)
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4. Kasusstudie - M/S Northeastern

4.6 Resultater

Tabell 8 viser stabilitetsresultater i scenarioene 1, 2 og 3 ved forskjellig grad av ising.

Tabell 9 - Stabilitetsresultater (KB, BM, KG og GM presentert i meter).

UTEN ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1470,85 1414,819 1609,156
Dypgang (m) 3,564 3,453 3,840
Fribord (m) 4,736 4,847 4,460
KB 1,922 1,863 2,068
BM 2,056 2,137 1,879
KG 3,596 3,293 3,333
GM 0,382 0,708 0,615
LETT ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (1) 1514,914 1458,883 1653,22
Dypgang (m) 3,652 3,540 3,927
Fribord (m) 4,648 4,760 4,373
KB 1,969 1,910 2,115
BM 1,996 2,073 1,829
KG 3,761 3,477 3,494
GM 0,204 0,506 0,450

Total islast: 44,064 tonn

MODERAT ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1617,73 1561,699 1756,036
Dypgang (m) 3,857 3,745 4,132
Fribord (m) 4,443 4,555 4,168
KB 2,077 2,018 2,223
BM 1,869 1,936 1,722
KG 4,129 3,877 3,849
GM -0,183 0,078 0,095

Total islast: 146,88 tonn

HARD ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1764,61 1708,579 1902,916
Dypgang (m) 4,149 4,038 4,424
Fribord (m) 4,151 4,262 3,876
KB 2,232 2,173 2,376
BM 1,714 1,770 1,589
KG 4,605 4,390 4,312
GM -0,660 -0,447 -0,347

Total islast: 293,76 tonn

EKSTREM ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1911,49 1855,459 2049,796
Dypgang (m) 4,442 4,330 4,717
Fribord (m) 3,858 3,970 3,583
KB 2,385 2,326 2,528
BM 1,582 1,630 1,475
KG 5,034 4,849 4,733
GM -1,067 -0,893 -0,730

Total islast: 440,64 tonn

Lett ising over en periode pa 24 timer vil akkumulere opp til 14,4 cm tykk is pad utsatte
omrader pa dekk. Total vekt av is kan bli sa hgy som 44,064 tonn ( Vedlegg 3 -
Stabilitetsberegninger for Northeastern). Fartgyets shelterdekk er totalt 8,3 meter over
fartgyets kjgl. Fartgyets opprinnelige tyngdepunkt ligger 3.596 meter fra kjgl ved tur ut
til fangstfeltet. Deplasementet er da pa 1470.85 tonn.
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4. Kasusstudie - M/S Northeastern

Dersom det akkumulerer 44,064 tonn is (lett ising i 24 timer - Vedlegg 3) fordelt pa
shelterdekk og i andre hgytliggende soner, vil tyngdepunktet flytte seg til 3,761 meter
fra kjgl (KG).

I dette scenarioet, hvor fartgyet er pa tur til fangstfelt, har man ikke fangstlast som kan
bidra til et lavere tyngdepunkt totalt. Distansen fra kjgl til oppdriftssenter (KB) vil gke
som fglge av stgrre nedsenket tverrsnittsareal. Samtidig vil avstanden fra
oppdriftssenter til metasenter (BM) bli lavere ettersom volumdeplasementet gker. Dette
farer til at fartgyets GM blir negativ etter 24 timer med moderat ising. Skipet vil altsa
kantre pa tur til fangstfeltet dersom isen far akkumulere fritt i 24 timer med isingsrate
pa 2.0 cm/time (moderat ising). [ scenarioene 2 og 3, bidrar fangstlast pa laveste dekk i
fartgyet til endring i tyngdepunktet. Siden lasten er lavt plassert opprettholder fartgyet
positiv GM med tilsvarende ismengde. Likevel er GM betydelig lavere og stabiliteten er
vesentlig svekket. Ved hard eller ekstrem ising over 24 timer, vil fartgyet i alle
lastescenarioene kantre som fglge av akkumulert is.

Figur 21 - Rulleperiode ved forskjellig GM viser rulleperioden for fartgyet ved forskjellig

GM. Nar GM < 0, vil fartgyet kantre, og rulleperiode er derfor ikke representert i
tabellen.

Tabell 10 - Rulleperiode i scenario 1,2 og 3 ved forskjellig grad av ising.

Uten ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) 0,382 0,708 0,615
Rullerperiode (s) 8,252 6,061 6,503
Lett ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) 0,204 0,506 0,450
Rullerperiode (s) 11,292 7,170 7,603
Moderat ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) -0,183 0,078 0,095
Rullerperiode (s) - 18,261 16,547
Hard ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) -0,660 -0,447 -0,347
Rullerperiode (s) - - -
Ekstrem ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) -1,067 -0,893 -0,730
Rullerperiode (s) - - -

Ved reduksjon i GM vil rulleperioden gke. Hgyere rulleperiode tilsier at fartgyet bruker
lengre tid pa a rette seg opp. I scenario 2, hvor isen har bygget 2,0 cm/timen i 24 timer
(moderat ising), bruker fartgyet 18.261 sekunder pa a rette seg opp. Dette er over tre
ganger sa lenge som rulleperioden er uten is. I forhold til tommelfingerregelen om at
rulleperioden i sekunder ikke skal overstige batens bredde i meter, indikerer en
rulleperiode pd 18.261 svert darlig stabilitet.
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5. Risiko ved sngkrabbefangst

5. Risiko ved sngkrabbefangst

5.1 Teori

Motivasjonen for d utfgre en risikoanalyse er a oppna forstaelse for sikkerhetsrelevante
aspekter av en aktivitet. Med grunnlag i kartlagt informasjon, kan man redusere
sannsynligheten for at en ugnsket hendelse oppstar, og redusere konsekvensen dersom
den ugnskede hendelsen oppstar. Dette gjgres ved a implementere tiltak, eller barrierer,
som reduserer sannsynlighet eller konsekvens for at en ugnsket hendelse skal inntreffe.
Ved a gjgre dette kan man redusere den totale risikoen ved en operasjon.

Risiko = Sannsynlighet * konsekvens

En metode for identifikasjon av farer med hensyn pa risiko er ”hazid” (hazard
identification). Metoden for fareidentifikasjon varierer i forhold til bruksomrade, men
den generelle tilnaermingen baserer seg ofte pa brainstorming, sjekklister eller i forhold
til utviklede standarder. De identifiserte farene vurderes med hensyn pa sannsynlighet
og konsekvens, som utgjgr en risiko for hver enkelt fare som kan oppsta under en
operasjon.

Figur 26 viser en 5*5 risikomatrise som presenterer sannsynligheten for, og
konsekvensen av, en ugnsket hendelse med fem trinn fra veldig usannsynlig/sveert lav
konsekvens til veldig sannsynlig/sveert hgy konsekvens. Dette gir god opplgsning for
risikovurdering av en hendelse.

Konsekvens
Sveert lav Lav Moderat Hoy Sveert hgy
Veldig sannsynlig Medium Med-Hgy
Ep Sannsynlig Lav Medium Med-Hgy
§ Mulig Lav Medium Med-Hgy Med-Hgy
@ Usannsynlig Lav Medium Med-Hgy
Veldig usannsynlig |Lav Lav Medium Medium

Figur 26 - 5x5 Risikomatrise.
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5. Risiko ved sngkrabbefangst

5.2 Hazid

5.2.1 Utgangspunkt
Bidragsytere for analysen er:

Mgte 1: 24.01.2016
Mgte 2: 06.03.2016 (Internett og telefonbasert)

* Lars Indahl - Kaptein pa M/S Mjosund
* Thomas Indahl - Maskinist pd M/S Mjosund

Mgte den 22.03.2016:

* Styrmann pa M/S Northeastern
* Audny H. Tveit fra Opilio A/S

Sannsynlighet for en ugnsket hendelse klassifiseres for fglgende analyse slik:

Tabell 11 - Sannsynlighetsklassifisering.

Sannsynlighet
Veldig sannsynlig Kan skje en eller flere ganger i sngkrabbeflaten i Igpet av ett ar

Sannsynlig Kan skje en eller flere ganger i norsk fiske/fangstflate i Igpet av ett ar
Mulig Kan skje en eller flere ganger i norsk fiske/fangstflate i Igpet av ti ar
Usannsynlig Hgrt om innenfor nzering

Veldig usannsynlig  |Aldri hgrt om innenfor naering

Konsekvensen av en ugnsket hendelse klassifiseres for sikkerhet, gkonomi og miljg:

Tabell 12 - Konsekvensklassifisering.

Konsekvens |Sikkerhet Pkonomi Miljg
Svaert hgy |Dgdsfall/Fare for tap av flere liv Tap av fartgy Stor pavirkning
Hoy Kritisk skade/Livsfare Kritisk skadet fartgy - kan havarere Moderat pavirkning
Moderat  |Skade/Evakuering Skade pa fartgy - ma inn til havn for reparasjon Mindre pavirkning
Lav Lettere skade/Ingen evakuering Skade pa fartgy - kan fortsette fangst Liten pavirkning
Sveertlav  |Ingen pavirkning Ingen pavirkning Ingen pavirkning

Hvor "skade pad fartgy - kan fortsette fangst” og avbrudd i fangst som fglge av
personskade eller dgdsfall sidestilles som lav gkonomisk konsekvens.
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5. Risiko ved sngkrabbefangst

Risiko for ugnsket hendelse vurderes med fem trinn fra lav til hgy.

Tabell 13 - Risikoklassifisering.

Risiko
Uakseptabel risiko - ma forbedres
Med-hgy Uakseptabel risiko - ma forbedres

Medium Kan godkjennes dersom risikoen er "Sa lav som praktisk mulig"
Akseptabel risiko
Lav Akseptabel risiko

Analysen baserer seg pa risiko nar fartgy er i fangst. Det vil si fangst pa feltet, samt
transport til og fra feltet. Risikoutfordringene er ikke spesifisert i forhold til et bestemt
operasjonsomrdade, men generalisert for fangst innenfor norske maritime grenser.
Utfordringene i forhold til risiko for mannskap varierer for forskjellige fartgyer. Bade
ved forskjellige arbeidsoppgaver og generell risiko ved tilstedeveerelse pad fartgyet.
Farene som her er identifisert er generelle for hele flaten, og ikke spesifisert til et enkelt
fartgy. Analysen er lagt ved i Vedlegg 4 - Hazid.

5.2.2 Farekategorier

* Sterk vind og bglger

* Ising pa fartgy (Sj@sprgyt og atmosfaerisk)
* Lgse ismasser pd dekk

* Isisjgen

* Lave temperaturer

* Ngdvendig utstyr pa fartgyet feiler

* Darlig kommunikasjonsdekning

* Darlig sikt

* Feil p3, eller feil bruk av, utstyr som benyttes under fangst
¢ Sykdom

* Lang distanse for hjelp

* Forgiftning

* Misvisning i kart

* Brann

* Mann over bord

Farekategoriene representerer store forskjeller i sin pavirkning pa risiko for fartgy,
mannskap og miljg. Noen av farene kan alene vurderes som ufarlige og normale i
omradene hvor det fangstes pa sngkrabbe. Likevel, dersom farene kombineres, kan
situasjonen raskt ga fra normal til kritisk. Eksempelvis er temperaturen i
operasjonsomradene ofte svert lav, uten at dette ngdvendigvis representerer en kritisk
situasjon. Dersom lav temperatur derimot kombineres med hgye bglger som slar over
fartgyet vil ising raskt kunne gjgre situasjonen kritisk. "Lang distanse for hjelp” er ikke
kritisk sa lenge ingen fare oppstdr, men ma ses i sammenheng med den gkte
konsekvensen som kategorien representerer dersom en fare oppstar. Kategoriene
benyttes som ngkkelord for identifisering av ugnskede hendelser i analysen. Ugnskede
hendelser som kan fglge av hver farekategori identifiseres. Deretter vurderes
sannsynlighet og konsekvens for hendelsene.
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5. Risiko ved sngkrabbefangst

5.2.3 Identifiserte ugnskede hendelser og risiko

Ugnskede hendelser og risiko er tilpasset fra Vedlegg 4 - Hazid.

Tabell 14 - Risiko ved ugnskede hendelser (Tilpasset fra vedlegg 4).

|Hendelse Total Risiko

O N B WN

10
11
12
13
14

15
16
17

18
19
20
21
22
23
24
25

26
27
28
29

30
31
32
33
34

Sterk vind og bglger

Bolge sldr over fartgyet - fartgyet synker som fglge av gkt deplasement

Bolge sldr over fartgyet - kaster mannskapsmedlem over bord

Bglge slar over fartgyet - utstyr pa dekk skades/kastes over bord

Bglge slar over fartgyet - Skader mannskapsmedlem

Bolge slar over fartgyet - Kaster ismasser fra sjg opp pa& mannskapsmedlem

Bolge fordrsaker kantring

Vind bldser mannskapsmedlem over bord

Vind bldser ned hgytliggende/hgytmonterte objekter pa fartgyet - treffer mannskap

Ising pd fartgy (sj@sprayt og atmosfzerisk)

Ising forarsaker kantring

Mannskapsmedlem sklir pa isen og faller over bord
Mannskapsmedlem sklir pa isen og blir skadet

Is faller ned pa mannskapsmediem fra mast, styrhus osv.
Sikkerhetsutstyr utilgjendelig pad grunn av is - ngdssituasjon
Ngdutganger blokkert av is - ngdssituasjon

Lgse ismasser pa dekk

Ismasser sammenstgter med mannskapsmediem
Ismasser sammenstgter med utstyr pa dekk
Ismasser forsarsaker stabilitetstap - kantring

Is i sjgen

Sammenstgt - Fartgy lettere skadet
Sammenstgt - Fartgy moderat skadet
Sammenstgt - Fartgy kritisk skadet
Fartgyet settes fast i isen

Fartgyet utsettes for isskruing

Knust is, ismad, |aser ror

Knust is, ismad, blokkerer kjgleinntak
Knust is, ismad, blokkerer lensehull

Lave temperaturer
Mannskapsmedlem blir nedkjglt/hypotermi Medium
Mannskapsmedlem far frostskade Medium
Metall mister sin strukturelle integritet og blir sprgere Medium
Elektronisk utstyr slutter 3 fungere

Ngdvendig utstyr pa fartgyet feiler
Navigasjonsutstyr

Motor

Ror

Kran Medium
Pumper for inntak og utslipp av ballastvann Medium
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5. Risiko ved sngkrabbefangst

Tabell 15 - Risiko ved ugnskede hendelser (Tilpasset fra vedlegg 4).

ID |Hendelse Total Risiko
Ddrlig kommunikasjonsdekning

35 |Kan ikke motta vaermelding - i ferd med & oppsta polart lavtrykk Medium

36 |Kan ikke sende ut ngdmelding - ngdsituasjon Med-hgy

37 |Kan ikke finne posisjonen til fartgyet - ngdsituasjon Medium
Darlig sikt

38 |Forsarsaker sammenstgt med is Med-hgy

39 |Forarsaker grunnstgting Med-hgy

40 |Fordrsaker sammenstgt med andre fartgy Medium
Feil pd, eller feil bruk av, utstyr som brukes under sngkrabbefangst

41 |Utstyr for rensking/klgyving av krabben (Fastklemming) Med-hgy

42 |Fastklemming i vinsj eller kranutstyr Med-hgy

43 |Mannskapsmedlem setter seg fast i teine eller tau ved utsetting Med-hgy

44 |Koking av krabbe - brannskade Medium

45 |Tau eller wire sliter og treffer mannskap Med-hgy

46 |Lineforankring treffer mannskap nar det heises om bord i fartgy Medium

47 |Pakking av krabbe - klemskade [ tavmed |
Sykdom

48 |Omgangssyke

49 |Influensa

50 |Forkjglelse
Lang distanse for hjelp

51 [Redningstjeneste nar ikke frem til fartgy i ferd med & forlise

52 [Redningtjeneste finner ikke fartgy/forliste (Som fglge av avdrift, sikt etc.)

53 |Redningtjeneste bruker lang tid (>5 timer) til havari/ulykkessted ved forlis Med-hgy

54 |Redningstjeneste ndr ikke frem til fartgy med skadet mannskapsmedlem Med-hgy

55 |Redningtjeneste finner ikke fartgy med skadet mannskapsmedlem (Som fglge av avdrift, sikt etc.) Med-hgy

56 |Redningtjeneste bruker lang tid (>5 timer) til havari/ulykkessted med skadet mannskap Med-hgy
Annet

57 |Matforgiftning

58 |[Kjemikalieforgiftning (Dieselolje)

59 [Misvisning/ungyaktighet i iskart

60 [Misvisning/ungyaktighet i sjgkart

61 [Mannskapsmedlem snubler og faller over bord Med-hgy

62 |Brann Med-hgy

Farer som relaterer seg til ver, vind, is og ising er dominerende under fangst av
sngkrabbe. Ofte opptrer flere av farene samtidig, og man kan fd en totalsituasjon med
sveert hgy risiko. I alle kategorier, med unntak av "sykdom”, "lave temperaturer” og
"ngdvendig utstyr pad fartgyet feiler” finner man hendelser som representerer
uakseptabel risiko. Dersom noen av disse hendelsene forekommer, vil lang distanse for
hjelp gke risikoen ytterligere. De ugnskede hendelsene som representerer hgyest risiko
er de hvor ytterste konsekvens er ett, eller flere, dgdsfall. Hendelser som kan fgre til,
eller fgrer til, synkende fartgy skiller seg ut i forhold til skadeomfang. Fartgy synker som
folge av tap av oppdrift. Dette skjer ved at fartgyet tar inn vann, enten som fglge av
skade i skrog, dpne luker pa dekk, eller endring av tyngdepunkt (fartgyet kantrer).
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5. Risiko ved sngkrabbefangst

Ugnskede hendelser representerer forskjellig konsekvens for sikkerhet, miljg og
gkonomi. Hver ugnsket hendelse presenteres derfor med risikoen de utgjgr for de
forskjellige kategoriene. Hendelsene presenteres i riskomatrise ved bruk av
hendelsesidentifikasjon (ID), fra tabell 13 og tabell 14:

Sikkerhetsrisiko

Konsekvens

Sveert lav Lav Moderat Hoy Sveert hgy

Veldig sannsynlig

et
17}
< 27,31,44
o0 .
E Sannsynlig
{7}
E 4,11,18,21,24,33,
© . 34,46
v Mulig
Usannsynlig

Veldig usannsynlig

Figur 28 - Sikkerhetsrisiko.

Miljgrisiko

Konsekvens

Sveert lav Lav Moderat Hegy Svaert hgy

Veldig sannsynlig

Sannsynlig

19,38,39

Sannsynlighet

Mulig

Usannsynlig

Veldig usannsynlig

Figur 27 - Miljgrisiko.
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@konomisk risiko

Konsekvens

Sveert lav Lav Moderat Hgy Sveert hgy

Veldig sannsynlig

Sannsynlig

19,24,33,34, 35

Sannsynlighet

Mulig

Usannsynlig

Veldig usannsynlig

Figur 29 - @konomisk risiko.

Farene representerer pa generelt grunnlag hgyere risiko for sikkerhet enn for gkonomi
og miljg. I kategorien sikkerhetsrisiko, finnes det totalt 33 hendelser med uakseptabel
risiko, hvor tre av hendelsene representerer "hgy” risiko. I kategorien gkonomisk risiko
finnes det 15 hendelser med uakseptabel risiko, hvor to av hendelsene representerer
hgy risiko. Syv hendelser representerer uakseptabel miljgrisiko. Alle Syv hendelser
kategoriseres til "medium-hgy” risiko.

Ugnskede hendelser som kategoriseres til "hgy” risiko er utelukkende hendelser som
relateres til uhell med lang distanse for hjelp. Risiko ma reduseres ved alle ugnskede
hendelser som representerer "medium-hgy” eller "hgy” risiko for sikkerhet, miljg eller
gkonomi.
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5.2.4 Risikoreduserende forhold

Analysen identifiserer risikoreduserende forhold for hver identifiserte ugnskede
hendelse. Disse presenteres i vedlegg 4 som barrierer for 8 minske sannsynligheten for
at en ugnsket hendelse inntreffer, og barrierer for & senke konsekvensen etter
hendelsen har inntruffet. I tillegg til risikoreduserende forhold for definerte ugnskede
hendelser som er kartlagt i vedlegg 4, finnes det overordnede risikoreduserende forhold
som kan veere med pd & redusere helhetsrisiko ved sngkrabbefangst. For denne
oppgaven defineres de som ”"ngkkelforhold for totalrisikoredusering”. Identifiserte
ngkkelforhold for totalrisikoredusering er:

*  "Buddy system” - to eller flere fartgy opererer sammen i et omrade. Dersom det ene
fartgyet ma evakuere, er det andre fartgyet tilgjengelig for evakuerte. Dette gker ogsa
reparasjons og slepeberedskap dersom et fartgy far problemer.

* Unngd omrader med isforhold som er utenfor fartgyets isklassifisering.
* Unngd omrader med darlige sjgkart og iskart.

* Gode rutiner for fjerning av is. Oppmerksomhet pd isoppbygging og endring i
rulleperiode.

* Gode rutiner og planer for evakuering. @ve pa ngdssituasjoner.
* Gode rutiner og utstyr for deteksjon av isknultere i sjgen. Vaere oppmerksom pa isdrift.

* Arbeidsposter ved setting av teiner som reduserer, eller eliminerer, sannsynligheten for
fastsetting i tauverk og teiner. Delvis lukket system for teineline for 8 unnga at den vikler
seg i fgtter/kroppsdeler. Agning i teine, og festing av teine pa line utfgres av maskiner.
Etablere sikkerhetssoner i omrader hvor mannskap ikke bgr oppholde seg ved setting.

* Arbeidsposter ved haling av teiner som er beskyttet mot anker, blaser osv. nar det
kommer over ripe pa fartgyet eller dersom tau/vire ryker. Sikkerhetssoner i omrader
hvor tau gar gjennom blokk eller talje for & hindre fastklemming.

* Mann over bord - armband med GPS-posisjonering pd mannskapsmedlemmer som
arbeider pa dekk eller i utsatte soner.

* Sgk og redning - @kte ressurser og bedre kommunikasjon. Samordnet
kommunikasjonssystem mellom fartgy, Hovedredningssentralen og Kystvakten.
Kystvaktskip med SAR-helikopter i beredskap i Barentshavet.

* GM pa fartgy hgyere enn lovverkets krav til GM. (Sikkerhetsmargin)
* Tilfredsstille seneste krav til brannsikring, forebygging og slukking.

* Vedlikehold av fartgy og komponenter i henhold til gjeldende krav fra produsent
(komponent) og myndighet (fartgy).
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I de senere drene har det blitt stgrre fokus pa de maritime nordomrddene. Dette er mye
pa grunn av gkt fokus pa nordomradene fra olje og gass-sektoren, men ogsa pa grunn av
stor mediedekning rundt global oppvarming. Arktis fungerer som en indikatorregion for
miljggifter, og effekter av issmelting er en av de store konsekvensene av global
oppvarming. Derfor har nordomradene generelt fatt gkt fokus etter at global
oppvarming ble et hett tema i den vestlige verden sa vel som pa verdensbasis. Da
iskanten har trukket seg tilbake de senere arene, har det blitt gkt fremkommelighet
gjennom Nordgstpassasjen. Nordgstpassasjen er viktig og kommer til & bli enda
viktigere i framtida som forbindelse mellom Europa og Asia.

Olje og gassektorens utredninger, etableringer og gkte interesse i nordomradene har
sgrget for en markant gkning i fokuset rundt sikkerhet i nordomradene. Man har blant
annet fatt noe gkte SAR ressurser som fglge av dette. Fiskerinzaeringen, oljebransjen og
forskningsmiljger samarbeider for a finne lgsninger pa utfordringer blant annet relatert
til SAR og kommunikasjon i nordomradene. Selv med gkt fokus og forskning omkring
disse omradene, er det viktig a ikke glemme at omrdadene har veert trafikkert i lang tid.
Historisk grunnlag og erfaring i disse omradene er sardeles viktig & betrakte nar man
utreder for gkt bruk. Da mange av utfordringene ved sngkrabbefangst i nordomradene
ofte er omradespesifikke og vanskelig kan sammenliknes med liknende fangst i andre
deler av verden, er det viktig & veere klar over at mennesker har utfordret disse
omraddene i flere hundre ar. De sitter pa verdifull erfaring som kan implementeres i
sngkrabbefangst, sa vel som i andre neaeringer som skal operere der.

Pa generelt grunnlag kan det fastslds at det er viktig, om ikke livsviktig, a veere forberedt
pa situasjoner som kan oppstd i nordomradene. Det er store forskjeller fra dag til dag,
fra uke til uke og fra ar til ar i forhold til ulike situasjoner som kan oppsta. Selv om man
ikke har opplevd isknultere i et bestemt omrdde de siste ti drene, sa kan det likevel ikke
utelukkes at isknultere kan befinne seg der. Selv om et fartgy har fatt melding om at
darlig veer er i ferd med a oppst3, sa kan det skje sa raskt at fartgyet ikke har tid til a
komme seg til tryggere farvann eller trygg havn. Da er det om a gjgre det beste ut av
situasjonen, og ogsa her er det viktig a veere forberedt. Man ma blant annet kunne sikre
dekkslast tilstrekkelig, og ha den ngdvendige kunnskapen for a kunne handtere fartgyet
i darlig veer. Det finnes i dag ingen fartgyer i den norske flaten som er konstruert direkte
til fangst av sngkrabbe i nordomradene. Dette kan vaere som fglge av at fangsten ikke er
blitt kvotebasert, og at mange derfor avventer med investeringer. Likevel er det fartgyer
og rederier som satser stort pa a "fornye”, og pd a utbedre, fartgyene for denne type
fangst.

Det finnes mange risikorelaterte utfordringer ved sngkrabbefangst i Norges gkonomiske
territorier, Smutthullet og Smutthavet. Utfordringene relaterer seg i stor grad til veer og
klima i nordomradene. Ising pa fartgy fremstdr som en av de utfordringene som
representerer hgyest risiko. Ising kan gjgre dekksomrade og arbeidsposter utrygge for
mannskap som fglge av fallende is, glatt underlag eller 1gse ukontrollerte ismasser pa
dekk. I tillegg kan ising gjgre fatale endringer i et fartgys stabilitet, som igjen kan fgre til
at fartgyet kantrer. Sannsynlighet for ising er sveert hgy. I stgrre eller mindre grad, vil
fartgyene oppleve ising store deler av tiden de er pa fangst. Konsekvensen av ugnskede
hendelser som ising kan lede til er som ofte hgy.
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[ kasusstudien av M/S Northeastern ble stabilitetsberegninger presentert. Disse viser at
en isoppbygging pa 2.0 cm/time i 24 timer kan fgre til at fartgyet kantrer pa tur ut til
fangstfelt. Lovverket stadfester en minimumsgrense til GM for fiskefartgyer pa 0.35 m.
Fartgyer med GM pa 0.35 har en lav margin, og er svert sarbare for stabilitetsendringer
som fglge av is. Risikoen som ising representerer for fartgy og mannskap tilsier at krav
til initialstabilitet kanskje bgr veere hgyere.

Risikopotensialet til ising legges i stor grad pa det faktum at isen vil bygge seg gradvis
opp, samtidig som mannskap er uoppmerksom. Oppbygging av is gker vekten til
fartgyet, og fartgyet vil fgles mer "komfortabelt” ettersom det ruller saktere i bglger.
Effekten er i sa mate selvmotsigende, og fglelsen av ad veere i fare kan svekkes som fglge
av dette. Nar rulleperioden gker, svekkes stabiliteten. A vaere oppmerksom pa denne
effekten er szerdeles viktig. For a redusere sannsynlighet for at ising skal fgre til en
ugnsket hendelse, er et umiddelbart tiltak a fjerne isen. En enkel, og effektiv metode for
dette er & benytte gummibelagte slegger (Northeastern, 2016). A ta stilling til hvor mye
isoppbygging fartgyet tdler kan veere vanskelig. En tommelfingerregel er at
rulleperioden ikke skal overstige batens bredde i meter. Jan Harald Olsen (Vedlegg 1)
mener her at dersom man begynner a kjenne at fartgyet er mer behagelig i sjgen, er man
allerede sent ute med isfjerning. Et tiltak for a redusere usikkerheten rundt dette vil
vaere a kjenne til batens egenskaper og operere med en maksimumsgrense for is pa
forskjellige omrader pa fartgyet.

Is i form av isberg, isflak, isklumper og ismad representerer forskjellige utfordringer i
forhold til risiko. Isskruing og sammenstgt med isknultere av flerdrsis representerer
fare for totalhavari og tap av flere menneskeliv. Da flere av fartgyene i fangstflaten ikke
har isklasse, vil disse matte holde seg unna trafikk i isbelagte havomrader. Selv om dette
er innlysende, vitner erfaringer fra Alme (2009) om at fartgyer i rekefangst utfordrer
skjebnen ved 3a ta fartgyene inn i omrader som de i utgangspunktet ikke skulle ha
trafikkert. Dersom fartgy tas inn i omrdder med isflak er det viktig & veere oppmerksom
pa endringer i isdrift. Nar isdriften endrer seg risikerer man a bli utsatt for skruing.
Erfaringsmessig vil fargeendring pa ismad fra gra til hvit, representere fare (Gudmestad
& Alme, 2015).

De fleste, om ikke alle, fartgyene i krabbefangsten er utstyrt med radar. Den vil kunne
detektere de fleste isknultere i havet, men det er viktig & veere oppmerksom pa at
enkelte isknultere (spesielt de som har ligget lenge i havet) vil vaere "usynlige” for
radaren. Disse representerer stor risiko for fartgy. Isknultere kan ogsa ha et stort
utstikkende volum under vann. Volumet under vann er usynlig for radar, og viktig a
veere oppmerksom pa. Da radar ikke alltid er tilstrekkelig, bgr kanskje utkikkspost
benyttes i omrader hvor isknultere forekommer.

Varforholdene i omradene for fangst og fremtidig fangst av sngkrabbe er uforutsigbare.
Darlig veer kan komme overraskende i omradene for sngkrabbefangst, blant annet som
folge av polare lavtrykk og polarfronter. Her spiller vaermelding og kommunikasjon
mellom fartgy i samme omrade en viktig rolle. God kommunikasjon og veermelding er
ikke selvsagt i nordomrddene, og rutiner ma tilpasses deretter. Take svekker sikten
betraktelig, og er sveert vanlig blant annet i omradet rundt Bjgrngya. Take kan oppsta
raskt, og vare lenge. I ekstremtdke kan sikten vaere begrenset til under 10 meter.
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Menneskelig pavirkning som fglge av klimatiske, psykiske og fysiske forhold er viktig a
betrakte i forhold til risiko. Nedkjgling og sgvnmangel kan sette ngkkelpersonell ute av
stand til & utfgre sin oppgave pa fartgyet. Det er derfor viktig & implementere instrukser
og rutiner som gjgr at flere, gjerne alle, i besetningen kan handtere viktige systemer som
benyttes under havari. Livbdter, ngdmeldingssystemer og liknende bgr kunne benyttes
av alle om bord i fartgyet. Ugnskede hendelser kan ogsa oppstd som fglge av utslitt
besetning. Dersom noen lider av sgvnmangel, vil deres beslutningsevne og
handlingsmgnster svekkes. Dette kan fgre til ugnskede situasjoner som fglge av
ukorrekte beslutninger, eller feil utfgrelse av arbeidsoppgaver. For d redusere en
negativ risikoeffekt som fglge av negativ menneskelig pavirkning i sngkrabbefangst,
spiller arbeidsmiljg en viktig rolle. Skiftordninger som hindrer utmattelse, og
arbeidskleer som er effektive mot nedkjgling og frostskader vil kunne senke risikoen for
ugnskede hendelser som fglge av menneskelig pavirkning.

Kommunikasjonsutfordringer vil gke risikoen ved ugnskede hendelser. Sgk og
redningsmannskaper, ngd-etater og ngdstedte er avhengig av god kommunikasjon for a
kunne gjennomfgre en sgk og redningsoperasjon. I sngkrabbefangst er forskjellige
kommunikasjonsplattformer en ngdvendighet. Dersom satellitter i et system er
utilgjengelig, kan satellittene til et annet veere tilgjengelige. Systemer som opererer via
bade VHF og UHF er ngdvendig for & gke sannsynligheten for & oppna kontakt med
andre fartgy eller ngdetater. Dekningsforholdene i nordomradene kommer til & bedre
seg nar systemet Galileo er fullstendig operativt. Dekningen vil ogsa forbedres
ytterligere nar Iridium Next implementeresi 2017.

F4, og utdaterte, sgk og redningsressurser i nordomradene er en risikogkende faktor
ved sngkrabbefangst. Sea-King helikoptrene er gamle og mangler blant annet systemer
for d sende posisjonen til helikoptret. Sea-King har heller ikke avisingssystem. Distansen
for redningsoperasjoner mot fartgyer i sngkrabbefangst vil veere lang, og rekkevidden til
helikoptrene fra base er ofte ikke tilstrekkelig. A implementere et kystvaktskip med
helikopter i SAR-beredskap i Barentshavet vil redusere risiko ved eventuelle ulykker. Da
sgk og redningsberedskap pa naveerende tidspunkt ikke er tilfredsstillende, vil "Buddy
system” veere et sterkt risikoreduserende tiltak. To eller flere fartgyer opererer sammen
for & sikre hverandre i tilfelle ugnskede hendelser oppstar. Implementering av en slik
ordning vil ha stor effekt pa konsekvensen av havari.

For alle operasjoner i nordomradene er det ngdvendig d& utnytte erfaring tilegnet
gjennom lang fartstid i disse omradene. Slik erfaring besittes pa ndvaerende tidspunkt i
stor grad av sjgfolk som har drevet med ekspedisjoner og fangst i disse omradene.
Utfordringer ved is og ising er i stor grad uforandret siden den tid selfangst var
hovednaeringa i disse omrddene. Selv om Kklima og isforhold har endret seg,
representerer is og ising hovedutfordringene ved sngkrabbefangst. En viktig historisk
erfaring fra nordomradene er at store forandringer i veerbildet er vanlig.

Det er ikke uten grunn at et kjent TV program som omhandler fangst av kongekrabbe og
sngkrabbe utenfor Alaska har fatt navnet "Livsfarlig fangst”. Likevel er det et godt
utgangspunkt a ta sikte pa at utfordringer ved denne type fangst utredes og tas hand om,
slik at dette navnet ikke blir representativt for den norske flatens sngkrabbefangst.
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7.1 Dagens risikoniva

Fangst av sngkrabbe i norske soner preges av utfordringer som gjgr at risikoen ved
fangst pa navaerende tidspunkt ikke er tilfredsstillende. De fleste ugnskede hendelser
som oppstar som fglge av is, ising, sterk vind og bglger er klassifisert med sannsynlighet
som tilsier at de kan oppsta en eller flere ganger i norsk fiske og fangstflate i lgpet av ti
ar. Med lang distanse for hjelp og darlige kommunikasjonsforhold, vil konsekvensen av
de ugnskede hendelsene vere pad uakseptabelt niva. For a oppna tilfredsstillende risiko
ved sngkrabbefangst ma barrierer implementeres.

7.2 Anbefalinger

Forfatter av oppgaven foresldr i utgangspunktet fglgende endringer for a senke
risikonivaet ved sngkrabbefangst:

* Implementering av lovfestet krav til buddy system under sngkrabbefangst. Dette vil
vere en sveert effektiv. metode for a sikre hurtig evakuering, reparasjon og
slepeberedskap. Metoden medfgrer lave kostnader og kan implementeres raskt.

* Hgyere minimumskrav til GM (Initialmetasenterhgyde) for fartgyer i sngkrabbeflaten.
Fiske og fangstfartgy med lengde over 15 meter opplever samme krav til GM, uavhengig
av operasjonsomrade. Fartgyer som opererer under forhold hvor rask akkumulasjon av
ising forekommer, bgr kanskje ha stgrre sikkerhetsmargin for GM.

* SAR-beredskap bgr styrkes med et kystvaktskip med helikopter i Barentshavet.

* Krav til mann over bord-armband som viser posisjon pa alle besetningsmedlemmer bgr
implementeres.

Bakgrunnen for at overnevnte risikoreduserende tiltak er foreslatt som et utgangspunkt
for redusering av total risiko, er at tiltakene kan implementeres relativt raskt. I tillegg
medfgrer de stor risikoreduserende gevinst. En forbedret SAR-beredskap kan veere
kostbar, men vil veere svert viktig i fremtidig fangst etter sngkrabbe.
Reguleringslovgivning av fiske og fangst i Svalbardsonen gir adgang til at fartgy fra
Russland kan fangste i omradene (Vedlegg 6 - Regulering av fangst pa sngkrabbe).
Dersom russiske fartgy vil fa tilgang til & fangste sngkrabbe i Svalbardsonen vil
sannsynligheten for havari i dette omradet gke som fglge av gkt trafikk.

7.3 Forslag til videre arbeid

Detaljert kost-nytte analyse kan utfgres for a kartlegge risikoreduserende barrierers
kostnad mot effekten en eventuell implementering av barrierene vil ha pa
risikoredusering. Utfordringer ved sngkrabbefangst kan videre deles inn i mindre,
spesifikke havomrdder og risiko kan analyseres konkret for hvert omrade.
Risikoutfordringer med risikoreduserende barrierer kan analyseres for hvert enkelt
fartgy i sngkrabbeflaten.
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Vedlegg 1 - Samtale med Jan Harald Olsen

Samtale med Jan Harald Olsen 05.12.2015

Jan Harald Olsen (Fgdt 1933) har jobbet pa ishavet siden han var guttunge. De fgrste
arene var han med faren sin pa fangst og ekspedisjonsseilaser langs Grgnlandsisen.
Siden den gang har han jobbet pa mange forskjellige fartgy, som alle har gatt i ishavet. I
forbindelse med fangst, Den Kongelige Grgnlandske Handel, Norges sjgkartmalinger og i
andre sammenhenger. Bdde som mannskap, og som sjgmann med hgyere rang.

De senere arene har Jan jobbet som kaptein. Som kaptein fgrte han blant annet Norsk
Polarinstitutts forskningsfartgy "Lance” i 16 ar og sysselmannens "Polarsyssel” i to ar.
Han har ogsa fgrt frakteskip til Svalbard. Jan har jobbet hele sitt liv pa sjgen i
nordomradene.

Det gjgres oppmerksom pa at innholdet er kortet ned, og at ord er fjernet eller lagt til for
a gjgre innholdet leservennlig. Nedenfor fglger noe av det som Jan Harald Olsen fortalte
om maritime operasjoner i nordomradene.

Ising

Fra tidenes morgen har ising vart et problem for bdter. Da jeg som guttunge reiste pd
sjgen var vi ofte 18 til 20 mann pd bdten. Vi var alltid utstyrt med noe som jeg ikke ser i
dag - spesielle kpller for d fjerne is med. Opplevde vi ising, sd var det rett ut pd dekk for d
banke is. Et problem jeg (i nyere tid ) har opplevd selv, pd turer opp til Svalbard, er at vi
har veert sd lite mannskap. Sitter du en kaptein og en styrmann oppe, sd kan du ikke be
styrmannen gd d banke is. Da gjelder det & bakke av mot veret, eller eventuelt snu. De
gamle ishavsfarerne var jo klare over at ising va farlig. Sd de hadde med seg mye folk. Hele
tiden banket vi is. Etter mine seks timer med slding og kasting av is over ripa, sd var det
nestemann sin tur. Hele tiden mdtte det bankes is. Man kan ikke la isen bygge seg opp, sd
det ikke lengre gdr G handtere den. Da er man i grunn ferdig.

Faren min hadde en tommeltottregel: Ett tonn med is i overbygget og riggen, sd mdtte du
ha tolv tonn i nedi bunnen av bdaten. Trikset var @ ga med slange for d fylle vann i spekk-
tankene (selfangst) for d fd mer ballastvekt til isen var fjernet i toppen. I dag vet vi jo at
man kan regne dette pd andre mdter, men det var en tommelfingerregel den gang.
Problemet med d fylle ekstra ballast var at baten ble veldig tung, og vi mistet mye fribord.
Bdten mistet formstabiliteten sin. Sd det var ikke alltid greit G avgjere hva man skulle
gjore. Noen ganger mdtte vi gd inn i isen, sjgl om det var mye juling a fa der, for G kunne
banke oss fri for is pa bdten.
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Tilbake til dagens fartgy, under frakting til Svalbard, sd opplevde jeg ising omtrent hver
eneste gang mellom Bjgrngya og Svalbard hvis vi hadde motvind. Da hadde jeg kun en
mann med meg pd vakt. Han kunne ikke gd d banke is. Det vi da mdtte gjore, dersom vi
ikke hadde mulighet for G nd opp til Svalbard for vi iset ned var d snu akter mot vinden og
bakke sakte tilbake. Da var det om d fd minst mulig "drefs” (Sjgsprgyt) pd bdten. Mange
har nok brent seg pa det at de gdr "litt til og litt til” og satser pd d nd frem for bdten mister
stabiliteten pd grunn av is. Opp over der md man ofte vurdere - skal jeg snu bdten og drive
sakte tilbake, eller har jeg sjanse til d nd opp i ly av land. Det samme skjer pd
Finnmarkskysten. Det kan bli hard ising der ogsd. Med fiskefartgyer hvor isen legger seg i
teiner og slikt, sd blir det mye vekt. Mye dekkslast ved hard ising er et problem. Ndr man
merker at baten blir rolig i bevegelsene, sd er det en pekepinn pd at du har et problem.
Behagelig i sjgen da, men ikke spesielt trygt.

Corioliseffekten

Det her er noe av det aller viktigste jeg tenkte pd i min tid pa sjgen. I isen, naer sagt hvor
som helst, sd fdr du en effekt pd isbevegelse grunn av jordas rotasjon. Dette gjelder ndr isen
er i drift. Dersom du eksempelvis er i omrdadet ved Grgnlandsisen sd vil isen, dersom du har
sterk vind fra nord, bevege seg innover mot land. Da vil den pakke seg, og du vil fd et
kiempeproblem dersom du er inne i isen. Hvis vinden derimot er sgrlig, sd vil isen bevege
seg gstover, ut fra land. Da er det for eksempel ikke noe problem d trdle reke. Effekten
gjelder selvfolgelig ogsd ved navigering av skip, hvor skipet vil bgye av som fglge av
rotasjonen. [ disse tider har skipene navigasjonssystemer som tar hgyde for
corioliseffekten, men isen oppforer seg derimot likt. Denne effekten ble i utgangspunktet
oppdaget av Fridtjof Nansen, som da han oppdaget dette, gikk til en svensk matematiker
for d finne ut av problemet. Da jeg som unggutt var pd Grgnlandsisen, gikk det med 7 til 8
bater det ene dret. De satte seg fast i isen, og jeg mistenker at bdtene ble knust mellom isen.
Da vi lette eter bdtene, og det til slutt ble funnet noen av de bdtene som klarte seg, hadde
disse drevet vanvittig mye lengre enn det vi hadde sett for oss. Det var corioliskraften som
sgrget for den utrolige isdriften. Det irriterer meg fortsatt at dersom vi den gang hadde
visst at med 20-30 knops vind, sd vil corioliseffekten sgrge for en isdrift pd sd - sa mye.....
Ingen kunne jo tenke seg at bdtene hadde drevet sd langt.

Akkurat det samme gjelder i isen rundt Svalbard. Dersom du har is i drift, og vind fra
sarvest, sd vil isen bevege seg mot sgrgst, inn mot land. I motsatt tilfelle sa vil isen gd mot
nordvest og utover. Dette er noe jeg hele tiden har vurdert ndr jeg har gdtt med fartgy i
nordomrddene.
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Isklumper og isfjell

De har en tendens til d vaere enorme under vann, mens kun en liten del vises over
havoverflata. Isknultere pd flere hundre tonn kan ligge knapt synlig over vannet. Dersom
de har ligget lenge i havet, kan de bli avrundet pd toppen, og nesten flat mot havoverflata.
Sjoen har avslipt toppen. Radarstrdler tar ikke slike isknultere.

Spesielt dersom de har mye vann oppd. Vi eksperimenterte litt rundt dette, og fikk oss til
slutt en 3 centimeter radar i tillegg til 10 centimeteren. Da kunne vi noen ganger se de
stgrste. Det smeller godt ndr du gdr borti slike knultere. Disse er vanlige langs Grgnland,
men du kan ogsd oppleve de rundt Svalbard. Spesielt pd sommeren, ndr de har tint pd
toppen, sd blir de akkurat som stealth-fly for radaren.

En annen ting som jeg ofte stgtte pd i tidlige dr, var sveere isklumper som ble kastet pd
dekk. Disse var livsfarlige for mannskap og utstyr. Fikk vi en sdnn pd dekk, sd var det rett
ut med gkser for d kunne dele den nok opp til d fd kasta den pd havet igjen. Det var skumle
greier. Noen ganger kunne bdra ta med haugevis av isklumper pd dekk, til og med i slike
mengder at stabiliteten pd bdten ble pavirket. Jeg lurer pd at de har gksene klare pad alle
dagens bdter dersom slikt skjer. Tviler i grunn pd det. Ofte benytter man stgrre bdter i dag
enn det man gjorde den gang, og problemet er ikke like vanlig. Likevel sd kan det oppstd,
og da md man vere klar.

Nar bdra kaster isklumper pa dekk, sd er det ogsd ddrlig veer. Det gjor hele prosessen mer
utfordrende. Jeg hgrte en gang ei historie om en mann som ble kastet over bord av ei bdra,
for sa a bli kastet om bord igjen i neste. Om det er sant eller ikke vet jeg ikke. Vi prgvde en
gang en taktikk hvor alle sammen var festet i tau. Dette sluttet vi for gvrig fort med, da alle
ble viklet sammen, og alt bare ble vas.

Iskart

Tidligere hadde vi ikke iskart og slikt som vi har i dag. Da jeg var i Antarktisk, sd ble jeg
kjent med ei som skrev doktorgrad innenfor isforskning. Hun hadde tilgang pd sveert fine
iskart, og kunne omtrent fortelle hvor det var en meter tykk is, og hvor det var to meter
tykk is. Hun kunne sende meg kartene over faks, og dette berget meg faktisk en gang jeg
skulle fra Grgnland. Dette var langt forut for sin tid, og disse kartene hjalp meg veldig mye.

Jeg vet ikke hvordan det er nd, men noe jeg opplevde var at iskartene ogsd kunne veere
misvisende. De gadr jo over satellitt. En gang vi skulle inn til Grgnland, sd tok jeg kontakt
med "Polarstjerne”. En sveer isbryter. Han fortalte at det var vanskelig d komme seg inn
gjennom isen. Samtidig viste kartene mine at det var ikke sd galt @ komme seg inn.

Det viste seg at satellitten plukket opp vann som ld over isen, og viste derfor kun en liten
del av den faktiske isen som var tilstede. Det er vel omtrent 15 dr siden.
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Vedlegg 2 - Mgter og befaringer pa fartgy

Befaring pa anonymt fartgy 23.12.2015

Forfatter av oppgaven fikk i desember 2015 tillatelse til & komme om bord i et av
fartgyene som var godkjente for sngkrabbefangst i 2015. Fartgyet er godkjent for
sngkrabbefangst ogsa i 2016. Tillatelse til & presentere fartgynavn, kontaktpersoner og
eier i oppgaven ble ikke gitt, og dette er derfor anonymisert. Fartgyet fokuserer
utelukkende pa sngkrabbefangst. Befaringen ble gjennomfgrt sammen med skipper pa
fartgyet. Det ble gitt:

* Innsyn i drift pa fartgyet
* Innsynifaremomenter ved fangst
* Historier fra fangstfelt

Skipper forteller:

“Det er omtrent femti-femti fordeling mellom serigse og userigse aktgrer i fangsten. De som
driver serigst satser stort pd sngkrabbe, og monterer ny teknologi for partering, frysing og
pakking om bord. Den typen fangst vi bedriver, burde egentlig ha minstekrav til bater. Is,
ising og andre forhold fgrer til at smd og spinkle fartgy fdr det taft. Flere tar nok en
ungdvendig risiko. Nar det kommer til den Russiske fldten er forholdene ekstremt ddrlige.
Vi har veert vitne til flere Russiske fartgyer som har slitt i Smutthullet.”

"Per nd bedriver vi ren utrydningsfangst. Det er ikke regulerte kvoter, og krabben er vel i
utgangspunktet ikke gnsket i disse farvannene. Vi fangster hele dret, s mye vi kan. Det er
slik vi kan drive med gkonomisk lennsomhet.”

"Pd fjernsynsprogrammet “Livsfarlig fangst” bruker de store, tunge stdlteiner. Vi har
funnet det mer produktivt med smd teiner. Disse representerer ogsd lavere risiko for
mannskap. Fangsten i Barentshavet kan ikke helt sammenliknes med den de bedriver i
Alaska. Vi er lenger unna land, og benytter helt andre fartgy og helt annet utstyr.”

Utdrag fra samtaler er ikke ordrett gjengitt.
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Torskefangst med fartgyet Mjosund 24.01.2016-25.01.2016

Forfatter av oppgaven fikk i januar 2016 vaere med pa en garnbat som driver fiske langs
norskekysten. Med sine 24 meter, er fartgyet Mjosund en av de stgrre fartgyene i
torskefisket med treskrog. Mannskapet pa fartgyet bestar av kaptein Lars Indahl,
Maskinist Thomas Indahl, Stuert Terje og mannskapsmedlemmene Arturas og Deividas.
Fartgyet fisker med garn og snurrevad (Nett som dras etter baten). Denne turen ble det
fisket med garn. Mannskapet fisker hvert ar langs finnmarkskysten, og har flere ganger
fisket ved Bjgrngya. Da flere av mannskapet har drevet med fiske i over 30 ar, kan deres
erfaringer nyttiggjgres ved a dra paralleller til sngkrabbefangst. Pa turen ble forfatter av
oppgaven gitt innsyn i faremomenter ved fiske som ogsa gjelder ved sngkrabbefangst og
drift pad fartgyet. Identifikasjon av farer, sannsynlighet og konsekvens ble gjennomgatt.
(Hazid) Resultat er benyttet i risikoanalysedel av oppgave.

Fartgyet setter garn i lenker langs havbunnen. Garnene tas opp ved siden av bdten, hvor
de tgmmes og fraktes akter i fartgyet langs en rgktelinje. Deretter settes garnene ut fra
aktersiden av fartgyet. Denne prosessen kan sammenliknes med sngkrabbefangst, hvor
teinene settes i lenker/line pa havbunnen, tas opp pa siden av baten nar de skal tsmmes,
fraktes akter langs rgkte/egnelinje og settes ut igjen i lenker/liner. I prosessen ved
haling (Nar garnet tas opp) benyttes det flere roterende blokker (garnhalere) for a dra
garnet om bord. [ fglge mannskapet innebaerer prosessen med garnhaling hgy risiko.

* Man kan klemmes fast mellom tau eller garn og blokk.

* Ankeret som fortgyer garnet i havbunnen kan skade mannskap nar det kommer opp
over batripe.

* Tau eller garn kan henge seg fast, og det kan oppsta enormt spenn i tauet eller garnet.
Dette er risikabelt ndr garnet eller tauet plutselig lgsner eller sliter.

Setting av garnet innebaerer ogsa hgy risiko i fglge mannskapet.

* Man kan bli hengende fast i garn eller tauverk mens det settes i havet.
* Slipping av tunge anker og blaser gir fare for klemskader

Disse faremomentene kan direkte overfgres til risiko ved haling og setting av
krabbeteiner. Ising nevnes som en stor utfordring ved vinterfangst hvor forhold for ising
er til stede. Isingsproblematikk relaterer seg til:

e Stabilitetstap

* Glatt dekk

* Is pa hgytliggende steder kan falle ned pa mannskap
* Ngdvendig utstyr blir utilgjengelig/iset fast.
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Mgte og befaring pd M/S Northeastern 22.03.2016

M/S Northeastern er et av 20 norske fartgyer som er godkjente for fangst av sngkrabbe.
Fartgyet satser utelukkende pa sngkrabbefangst. Fartgyet eies av rederiet Br. Birkeland
AS, som er lokalisert i Bergen. Befaringen ble utfgrt mens fartgyet 13 til havn i Tromsg.
Omvisning pa fartgyet ble organisert av administrasjonsansatt ved Br. Birkeland. Med pa
mgte og befaring var styrmann pa fartgyet. P4 mgte og befaring ble fglgende
gjennomgatt:

* Identifikasjon av farer, sannsynlighet og konsekvens ved sngkrabbefangst. (Hazid)
Resultat er benyttet i risikoanalysedel av oppgave (Vedlegg 4).

* Etablerte styringssystemer for HMS om bord pa fartgyet ble gjennomgatt for ytterlige
informasjon omkring risiko.

* Is ogisingsproblematikk ved sngkrabbefangst.

* Omrader pa fartgyet som er ekstra utsatt for ising. Resultater grafisk fremstilt i oppgave.
* Systemer for kommunikasjon.

* Omvisning pa fartgyet.

* Fotografier er presentert i oppgaven.

Styrmann pa fartgyet forteller om risikoutfordringer:

“Ising opplever vi hver eneste tur. Mannskapet fdr sjelden bevege seg helt i front av skipet.
Der blir det s mye is at det er farlig. De gangene det er folk der framme, er ndr de md fram
dit fordi det har blitt sd mye is at den ma bankes bort. Ndr vi fdar mye is pd bdten, sd blir
den roligere i bevegelsen. Vi oppdager fort dersom vi md ut @ banke is. Vi bruker
gummislegger til dette.”

"Det legger seg ofte is i vaiere, og mannskapet er obs. Pd dette slik at de unngdr d bevege
seg under vaiere hvor is kan falle ned. Vi har investert i hjelmer som er produsert for bruk
under skikjgring/ekstremsport. Standard type arbeidshjelmer er nyttelgse her pd bdten. De
bldser av hodet og de er for kalde og ukomfortable d jobbe i. Et annet sikkerhetstiltak som
vi har vaert ngdt til d innfgre pd bdten, er at mannskapet bruker seler med tau i ndr de
arbeider pd dekk i darlig veer. For G unngd at mannskap skal falle over bord.”

"Kommunikasjonsdekning er ikke noe stort problem. Dersom vi skulle veaere i livsngd, kan
nok ddrlig kommunikasjonsdekning vaere kritisk. Som regel tar det litt tid for fartgyet gdar
ned, og i lgpet av denne tiden burde det gad fint d fd kontakt med noen. Vi har mange
forskjellige enheter som kan oppnd kontakt enten med andre bdter eller med satellitter.
Blant disse er AIS, Satellittelefoner, VHF og UHF sendere. En person pd fartgyet sitter alltid
med hovedansvaret for at disse systemene fungerer. Dersom personen med ansvar skulle
vaere ute av stand til G benytte sendere, sd stdr fremgangsmadte for bruk godt beskrevet i
styringssystemene. Dette gjgr at hvem som helst kan bruke dette utstyret dersom det er
ngdvendig.”
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"Ofte kan mannskap vare trgtte og sliten pd slutten av et skift. Det er en god del hardt
arbeid om bord, og dette pdvirker mannskapet. Slitne og trgtte mennesker, kan ofte
representere en sikkerhetsrisiko. Derfor har vi gjort det slik at dersom noen foler seg
ukomfortabel med d utfore en arbeidsoppgave, sa blir de oppfordret til d si fra om dette. De
kan melde fra dersom de er for slitne eller trgtte til d utfare en jobb, og det er helt
akseptert. Da kan vi endre mdten jobben gjgres pd, eller at noen andre som er uthvilte tar
over. Man ser fort dersom et menneske er utslitt, og det er ikke sjelden at mannskap far
beskjed om d ga d legge seg, gad d spise, eller slik. Vi gnsker ikke at folk som ikke er i stand
til a utfgre jobben pd en sikker mdte skal jobbe. Det er ungdvendig, og farlig.”

"Dette fartgyet er klassifisert for G kunne benyttes i isen. Dette er en stor fordel. Mange av
fartgyene i fldten for gvrig, har ikke isklasse. En gang hadde det lagt seg is over teinene vi
hadde satt, og vi mdtte da bryte oss inn gjennom isen til bldsene. Dette var svak is, og vi var
sikre pd at vi ikke tok ungdvendige sjanser ved da ta oss inn gjennom den. Vi opplever
isklumper i omrddene vi opererer i. Det er ikke vanlig d mgte nedslipte klumper her, og de
vi mgter pa blir detektert av radar eller personell pd broen. Disse kan skade fartgyet
dersom de treffer i skutesiden.”

"Generelt sett er vi svaert ofte alene ute pd det store havet. Dersom vi er i ngd, tar det lang
tid for helikopter eller andre fartgy ndr o0ss.”

"Pd et annet fartgy som driver med sngkrabbefangst, omkom det en person i vinter.
Mannen ble dratt over bord av teinelina.”

Administrasjonsansatt forteller:

"Slik det er i dag, sd er ikke fangsten regulert. Vi gnsker at reguleringer skal komme pd
plass. Lonningssystemene kan da veere basert pd lott, noe som er vanlig for fiskere. Vi
gnsker d vare det beste rederiet, bdde pd teknologi og sngkrabbefangst. Vi har blant annet
kontinuerlig kontakt med forskningsmiljget for d bedre teknologien om bord. I forbindelse
med risiko, sd har vi et godt styringssystem rundt HMS om bord.”

Utdrag fra samtaler er ikke ordrett gjengitt.
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Vedlegg 3 - Stabilitetsberegninger for Northeastern

Stabilitetsberegninger for M/S Northeastern

Lastescenarioer:

Last ved avgang (100% Bunkers, 0% fangst) - M/S Northeastern

Beskrivelse Vekt (tonn) Last (% av total kapasitet)
Olje - Drivstoff 158,88 100
Olje - hydralikk 5,36 100
Olje - Smgring 58 100
Ferskvann 18,59 100
Kloakkvann 2,35 50
Stabilisatortank (vann) 26,16 60
Mannskap m. bagasje 2,8 100
Agn 10 100
Salt 14 100
Embalasje 7 100
Teiner 38 100
Kjetting 4 100
Tauverk 20 100

Total 312,94

Totalt deplasement: 1470,85 tonn

Last ved lossing (10% Bunkers, 80% fangst) - M/S Northeastern

Beskrivelse Vekt (tonn) Last (% av total kapasitet)
Olje - Drivstoff 15,88 10
Olje - hydralikk 5,36 100
Olje - Smgring 58 100
Ferskvann 1,859 10
Kloakkvann (septik) 2,35 50
Stabilisatortank (vann) 26,16 60
Mannskap m. bagasje 2,8 100
Agn 1 10
Salt 1,4 10
Embalasje 0,7 10
Teiner 0 0
Kjetting 0 0
Tauverk 0 0
Fangst 193,6 80
Total 256,909

Totalt deplasement: 1414,819 tonn
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Last ved lossing (80% Bunkers, 100% fangst) - M/S Northeastern

Beskrivelse Vekt (tonn) Last (% av total kapasitet)
Olje - Drivstoff 127,104 80
Olje - hydralikk 5,36 100
Olje - Smgring 58 100
Ferskvann 14,872 80
Kloakkvann (+septik) 2,35 50
Stabilisatortank (vann) 26,16 60
Mannskap m. bagasje 2,8 100
Agn 8 80
Salt 11,2 80
Embalasje 5,6 80
Teiner 0 0
Kjetting 0 0
Tauverk 0 0
Fangst 242 100
Total 451,246

Totalt deplasement: 1609,156 tonn

Stgrrelser for beregning av dypgang:

Volum Kjel (m)
Lengde (LPP) 48,65
Bredde 8,5
Hgyde 11
V= 227,43875
Densitet saltvann 1,025 T/m3
Volum kjgl 227,43875 m/3
Lengde (LOA) 57,65 m
Bredde 8,5 m
Heyde kjol 11 m
Isoppbygging:
Akkumulasjon Cm/time timer Tot (m)
Lett ising 0,6 24 0,144
Moderat ising 2,0 24 0,48
Hard ising 4,0 24 0,96

Ekstrem ising 6,0 24 1,44
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Lett ising

Isareal Isvolum Vektavis Hgyde frakjgsl senter avismasse Hgyde til senter avismasse (KG)

Akkumulasjon (%) Isingsone Lengde(m) Bredde(m) Areal (m2) Tykkelse (m) Volum (t) (m) (m) (m)
100 Sone 1.1 9,5 8,5 80,75 0,144 11,628 10,465 8,3 0,072 8,372
100 Sone 1.2 2,5 8,5 21,25 0,144 3,06 2,754 8,3 1,25 9,550
100 Sone 1.3 15,45 8,5 131,325 0,144 18,9108 17,020 8,3 0,072 8,372
100 Sone 1.4 5 8,5 42,5 0,144 6,12 5,508 8,3 2,5 10,800
100 Sone 1.5 1,2 8,5 10,2 0,144 1,4688 1,322 12,3 0,072 12,372
50 Sone 2 8 8,5 68 0,072 4,896 4,406 10,7 0,036 10,736
10 Sone 3.1 13,5 8,5 114,75 0,0144 1,6524 1,487 14 0,007 14,007
10 Sone 3.2 10 8,5 85 0,0144 1,224 1,102 12 0,007 12,007
Total 57,650 553,775 48,960 44,064 9,387

Moderat ising
Isareal Isvolum Vektavis Hgyde frakjgl senter avismasse Hgyde til senter avismasse (KG)

Akkumulasjon (%) Lengde(m) Bredde(m) Areal (m2) Tykkelse(m) Volum ) (m) (m) (m)

100 Sone 1.1 9,5 8,5 80,75 0,48 38,76 34,884 8,3 0,24 8,54

100 Sone 1.2 2,5 8,5 21,25 0,48 10,2 9,18 8,3 1,25 9,55

100 Sone 1.3 15,45 8,5 131,325 0,48 63,036 56,7324 8,3 0,24 8,54

100 Sone 1.4 5 8,5 42,5 0,48 20,4 18,36 8,3 2,5 10,8
100 Sone 1.5 1,2 8,5 10,2 0,48 4,896 4,4064 12,3 0,24 12,54
50 Sone 2 8 8,5 68 0,24 16,32 14,688 10,7 0,12 10,82
10 Sone 3.1 13,5 8,5 114,75 0,048 5,508 4,9572 14 0,024 14,024
10 Sone 3.2 10 8,5 85 0,048 4,08 3,672 12 0,024 12,024
Total 57,650 553,775 163,200 146,88 9,506

Islast
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Hard ising

Isareal Isvolum Vektavis Hgyde frakjgl senter avismasse Hgyde til senter av ismasse (KG)
Akkumulasjon (%) Lengde(m) Bredde(m) Areal (m2) Tykkelse(m) Volum ® (m) (m) (m)
100 Sone 1.1 9,5 8,5 80,75 0,96 77,52 69,768 8,3 0,48 8,78
100 Sone 1.2 2,5 8,5 21,25 0,96 20,4 18,36 8,3 1,25 9,55
100 Sone 1.3 15,45 8,5 131,325 0,96 126,072  113,4648 8,3 0,48 8,78
100 Sone 1.4 5 8,5 42,5 0,96 40,8 36,72 8,3 2,5 10,8
100 Sone 1.5 1,2 8,5 10,2 0,96 9,792 8,8128 12,3 0,48 12,78
50 Sone 2 8 8,5 68 0,48 32,64 29,376 10,7 0,24 10,94
10 Sone 3.1 13,5 8,5 114,75 0,096 11,016 9,9144 14 0,048 14,048
10 Sone 3.2 10 8,5 85 0,096 8,16 7,344 12 0,048 12,048
Total 57,650 553,775 326,400 293,76 9,676
Ekstrem ising
Isareal Isvolum Vektavis Hgyde frakjgl senter avismasse Hgyde til senter avismasse (KG)
Akkumulasjon (%) Lengde(m) Bredde(m) Areal (m2) Tykkelse(m) Volum ® (m) (m) (m)
100 Sone 1.1 9,5 8,5 80,75 1,44 116,28 104,652 8,3 0,72 9,02
100 Sone 1.2 2,5 8,5 21,25 1,44 30,6 27,54 8,3 1,25 9,55
100 Sone 1.3 15,45 8,5 131,325 1,44 189,108  170,1972 8,3 0,72 9,02
100 Sone 1.4 5 8,5 42,5 1,44 61,2 55,08 8,3 2,5 10,8
100 Sone 1.5 1,2 8,5 10,2 1,44 14,688 13,2192 12,3 0,72 13,02
50 Sone 2 8 8,5 68 0,72 48,96 44,064 10,7 0,36 11,06
10 Sone 3.1 13,5 8,5 114,75 0,144 16,524 14,8716 14 0,072 14,072
10 Sone 3.2 10 8,5 85 0,144 12,24 11,016 12 0,072 12,072
Total 57,650 553,775 489,600 440,64 9,846
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KG - Avstand fra kjgl til tyngdepunkt:

— (Mn * Hn) + et (Mn+1 * Hn+1)

KG
Mn + -+ Mn+1

Uten ising
Scenario 1
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (100% Bunkers) 3,62 312,940
Total 3,596 1470,850
Scenario 2
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (10% Bunkers) 3,12 63,309
Dgdvektslast - B0% fangst 1,600 193,600
Total 3,293 1414,819
Scenario 3
Lastekondisjon KG (m) Vekt ()
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (80% bunkers) 3,480 209,246
Dgdvektslast - 100% fangst 2,000 242
Total 3,333 1609,156
Lett ising
Scenario 1
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (100% Bunkers) 3,62 312,940
Islast 9,387 44,064
Total 3,761 1514,914
Scenario 2
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (10% Bunkers) 3,120 63,309
Dgdvektslast - 80% fangst 1,600 193,600
Islast 9,387 44,064
Total 3,477 1458,883
Scenario 3
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (80% bunkers) 3,480 209,246
Dgdvektslast - 100% fangst 2,000 242
Islast 9,387 44,064
Total 3,494 1653,220
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Moderat ising
Scenario 1
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (100% Bunkers] 3,62 312,940
Islast 9,506 146,880
Total 4,129 1617,730
Scenario 2
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (10% Bunkers) 3,120 63,309
Dgdvektslast - 80% fangst 1,600 193,600
Islast 9,506 146,880
Total 3,877 1561,699
Scenario 3
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (80% bunkers) 3,480 209,246
Dgdvektslast - 100% fangst 2,000 242
Islast 9,506 146,88
Total 3,849 1756,036
Hard ising
Scenario 1
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (100% Bunkers) 3,62 312,940
Islast 9,676 293,760
Total 4,605 1764,610
Scenario 2
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (10% Bunkers) 3,120 63,309
Dgdvektslast - 80% fangst 1,600 193,600
Islast 9,676 293,760
Total 4,390 1708,579
Scenario 3
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (80% bunkers) 3,480 209,246
Dgdvektslast - 100% fangst 2,000 242
Islast 9,676 293,76
Total 4,312 1902,916
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Ekstrem ising
Scenario 1
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (100% Bunkers) 3,62 312,940
Islast 9,846 440,640
Total 5,034 1911,490
Scenario 2
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910

Dgdvektslast (10% Bunkers) 3,120 63,309
Dgdvektslast - 80% fangst 1,600 193,600

Islast 9,846 440,640
Total 4,849 1855,459
Scenario 3
Lastekondisjon KG (m) Vekt (t)
Lettskip 3,585 1157,910
Dgdvektslast (80% bunkers) 3,480 209,246
Dgdvektslast - 100% fangst 2,000 242

Islast 9,846 440,64
Total 4,733 2049,796

BM - Avstand fra oppdriftssenter til metasenter

BM = !

v

L+b3 4
I ====2950,359 (m*)

V = Volumdeplasement

UTEN ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Volumdeplasement 1434,976 1380,311 1565,508
BM 2,056 2,137 1,879
LETT ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Volumdeplasement 1477,965 1423,300 1612,898
BM 1,996 2,073 1,829
MODERAT ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Volumdeplasement 1578,273 1523,609 1713,206
BM 1,869 1,936 1,722
HARD ISING | Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Volumdeplasement 1721,571 1666,906 1856,503
BM 1,714 1,770 1,589
EKSTREM ISING | Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Volumdeplasement 1864,868 1810,204 1999,801
BM 1,582 1,630 1,475
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KB - Avstand fra kjgl til oppdriftssenter

_ (K Bgiokk * Apiok) + (KB jg1 * Ak jg1)

KB
Apgiokk T Axkjgl

KBy o = 0,733 (m)
Arealy;y = 4,675 (m?)

UTEN ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
KB blokk 1,782 1,726 1,920
Areal Blokk 30,296 29,348 32,637

LETT ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
KB blokk 1,826 1,770 1,964
Areal Blokk 31,042 30,093 33,382
MODERAT ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
KB blokk 1,928 1,873 2,066
Areal Blokk 32,782 31,833 35,122
HARD ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
KB blokk 2,075 2,019 2,212
Areal Blokk 35,267 34,319 37,608
EKSTREM ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
KB blokk 2,221 2,165 2,358
A Blokk 37,753 36,805 40,093
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Dypgang, Fribord og GM - Avstand fra tyngdepunkt til metasenter

M
;)Ovtal - VKjﬂl
4=y T
fr= hr—ds

GM =KB + BM - KG

UTEN ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1470,85 1414,819 1609,156
Dypgang (m) 3,564 3,453 3,840
Fribord (m) 4,736 4,847 4,460

KB 1,922 1,863 2,068

BM 2,056 2,137 1,879

KG 3,596 3,293 3,333

GM 0,382 0,708 0,615

LETT ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1514,914 1458,883 1653,22
Dypgang (m) 3,652 3,540 3,927
Fribord (m) 4,648 4,760 4,373
KB 1,969 1,910 2,115
BM 1,996 2,073 1,829
KG 3,761 3,477 3,494
GM 0,204 0,506 0,450
Total islast: 44,064 tonn
MODERAT ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1617,73 1561,699 1756,036

Dypgang (m) 3,857 3,745 4,132
Fribord (m) 4,443 4,555 4,168
KB 2,077 2,018 2,223
BM 1,869 1,936 1,722
KG 4,129 3,877 3,849
GM -0,183 0,078 0,095

Total islast: 146,88 tonn
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HARD ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1764,61 1708,579 1902,916
Dypgang (m) 4,149 4,038 4,424
Fribord (m) 4,151 4,262 3,876
KB 2,232 2,173 2,376
BM 1,714 1,770 1,589
KG 4,605 4,390 4,312
GM -0,660 -0,447 -0,347
Total islast: 293,76 tonn
EKSTREM ISING Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Deplasement (t) 1911,49 1855,459 2049,796
Dypgang (m) 4,442 4,330 4,717
Fribord (m) 3,858 3,970 3,583
KB 2,385 2,326 2,528
BM 1,582 1,630 1,475
KG 5,034 4,849 4,733
GM -1,067 -0,893 -0,730
Total islast: 440,64 tonn
Rulleperiode
T. C b
= (T
rull \/G_M
Uten ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) 0,382 0,708 0,615
Rullerperiode (s) 8,252 6,061 6,503
Lett ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) 0,204 0,506 0,450
Rullerperiode (s) 11,292 7,170 7,603
Moderat ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) -0,183 0,078 0,095
Rullerperiode (s) - 18,261 16,547
Hard ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) -0,660 -0,447 -0,347
Rullerperiode (s) - - -
Ekstrem ising Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
GM (m) -1,067 -0,893 -0,730
Rullerperiode (s) - - -
Cr=06
b =8,5 (m)

10
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Vedlegg 4 - Hazid

Utarbeidet av: Andreas Jgrgensen

Utgangspunkt: Risiko ved sngkrabbefangst utfgrt av norske fartgyer i Norges maritime
soner.

Bidragsytere:
Mgte 1 den 24.01.2016 og mgte 2 (Internett og telefonbasert): den 06.03.2016

Lars Indahl - Kaptein pa M/S Mjosund
Thomas Indahl - Maskinist pa M/S Mjosund

Mgte den 22.03.2016:

Styrmann pa M/S Northeastern
Audny H. Tveit fra Opilio A/S

Resultater bgr sees i sammenheng med masteroppgaven "Utfordringer ved
sngkrabbefangst med hensyn pa risiko ved operasjoner pa sjgen”
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Hendelse ligh Sikkerhetkonsek ok isk & k miljg  Hayeste konsek Sikkert ik L isk risiko Miljgrisiko Total Risiko
Sterk vind og bplger
Belge slar over fartgyet - fartgyet synker som folge av gkt deplasement Usannsynlig Svaert hoy Svaert hoy Svaert hoy Svaert hoy
Belge slar over fartgyet - kaster mannskapsmedlem over bord Svaert hoy Lav Svaert lav Svaert hoy
Bglge slar over fartgyet - utstyr pd dekk skades/kastes over bord Svaert lav Lav Lav Lav
Bglge slar over fartgyet - Skader mannskapsmedlem Moderat Lav Svaert lav Moderat
Belge slar over fartgyet - Kaster ismasser fra sjg opp pd mannskapsmedlem Mulig Hay Lav Svaert lav Moderat
Bglge fordrsaker kantring Usannsynlig Svaert hoy Svaert hoy Svaert hoy Svaert hoy
Vind blaser mannskapsmedlem over bord Mulig Svaert hoy Lav Lav Svaert hoy
Vind bldser ned heytliggende/hgytmonterte objekter pd fartoyet - treffer k Mulig Hay Lav Svaert lav Mode:
Ising pd fartgy (sjgsproyt og feerisk)
Ising forarsaker kantring Mulig Svaert hoy Svaert hoy Svaert hoy Svaert hoy
Mannskapsmedlem sklir pa isen og faller over bord Mulig Svaert hoy Lav Svaert lav Svaert hoy
Mannskapsmedlem sklir pa isen og blir skadet Mulig Moderat Lav Svaert lav Moderat
Is faller ned pd mannskapsmedlem fra mast, styrhus osv. Mulig Hay Lav Svaert lav Hay
Sikkerhetsutstyr utilgjendelig pa grunn av is - ngdssituasjon Mulig Svaert hoy Lav Svaert lav Hay
d blokkert av is - npdssituasj L lig Svaert hoy Lav Sveert lav Hay
Lgse i pa dekk
Ismasser med L dl Mulig Hay Lav Svaert lav Hay
Ismasser sammenstoter med utstyr pd dekk Sannsynlig Svaert lav Lav Lav Moderat
Ismasser forsarsaker stabilitetstap - kantring L li Svaert hoy Svaert hoy Svaert hoy Svaert hoy
Is i sjigen
- Fartgy lettere skadet Moderat Lav Lav Hay
- Fartgy moderat skadet Hay Moderat Moderat Hay
- Fartgy kritisk skadet Hay Hay Hay Svaert hoy
Fartgyet settes fast i isen Moderat Hay Lav Hay
Fartgyet utsettes for isskruing Svaert hoy Hay Hay Svaert hoy
Knust is, ismad, laser ror Usannsynlig Moderat Moderat Lav Moderat
Knust is, ismdd, blokkerer kjoleinntak I Moderat Moderat Lav Hay
Knust is, ismad, blokk lensehull Svaert lav Svaert lav Svaert lav Svaert lav
Lave temperaturer
Mannskapsmedlem blir nedkjglt/hypotermi Usannsynlig Hay Lav Svaert lav Hay
K dlem far frostskad Sannsynlig Moderat Svaert lav Svaert lav Moderat
Metall mister sin strukturelle integritet og blir sproere Veldig sannsynlig Lav Lav Svaert lav Lav
Elektronisk utstyr slutter & fungere li Lav Lav Svaert lav Lav
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Hendelse ynligh Sikkerhetkonsek o isk k L miljp  Hgyeste konsek Sikkerhetsrisik o isk risiko Miljarisiko Total Risiko
Ngdvendig utstyr pd fartgyet feiler
Navigasjonsutstyr Usannsynlig Moderat Lav Svaert lav Moderat
Motor lig Mod: Moderat Svaert lav Moderat
Ror Usannsynlig Moderat Moderat Moderat Moderat
Kran Mulig Moderat Moderat Lav Moderat
Pumper for inntak og utslipp av ball Mulig Moderat Moderat Lav Moderat
Dérlig k o Lokni
Kan ikke motta vaermelding - i ferd med & oppsta polart lavtrykk Mulig Hay Moderat Svaert lav Moderat
Kan ikke sende ut ngdmelding - nadsituasjon Usannsynlig Svaert hoy Hay Moderat Svaert hoy
Kan ikke finne i til fartgyet - nadsi L ynlig Svaert hgy Hay Svaert lav Hay
Dérlig sikt
Forsdrsaker sammenstot med is Mulig Hay Hay Moderat Hay
Fordrsaker grunnstgting Mulig Hay Hay Moderat Hay
Fordrsak med andre fartgy L li Hay Hay Hay Hay Medium
Feil pé, eller feil bruk av, utstyr som brukes under sngkrabbefang
Utstyr for rensking/klgyving av krabben (Fastklemming) Mulig Hay Lav Svaert lav Hay
Fastkl ing i vinsj eller k Y Mulig Svaert hoy Lav Svaert lav Svaert hoy
Mannskapsmedlem setter seg fast i teine eller tau ved utsetting Mulig Svaert hoy Lav Svaert lav Svaert hoy
Koking av krabbe - brannskade lig Mod Lav Svaert lav Moderat
Tau eller wire sliter og treffer mannskap Mulig Hay Lav Svaert lav Hay
Lineforankring treffer mannskap ndr det heises om bord i fartgy Mulig Moderat Svaert lav Svaert lav Moderat
Pakking av krabbe - klemskad li Lav Svaert lav Svaert lav Lav
Sykdom
Omgangssyke Sannsynlig Lav Svaert lav Svaert lav Lav
Influensa Sannsynlig Lav Svaert lav Svaert lav Lav
Forkjolel lig Lav Svaert lav Svaert lav Lav
Lang di for hjelp
Redningstjeneste ndr ikke frem til fartgy i ferd med 4 forlise Sannsynlig Svaert hoy Svaert hoy Moderat Svaert hoy
Redningtjeneste finner ikke fartoy/forliste (Som falge av avdrift, sikt etc.) Sannsynlig Svaert hoy Svaert hoy Moderat Svaert hoy
di bruker lang tid (>5 timer) ti d ved forlis li Svaert hoy Hay Moderat Hay
Redningstjeneste ndr ikke frem til fartgy med skadet mannskapsmedlem Sannsynlig Hay Lav Svaert lav Svaert hoy
Redningtjeneste finner ikke fartgy med skadet mannskapsmedlem (Som fglge av avdrift, sikt etc.) Sannsynlig Hay Lav Svaert lav Svaert hoy
dni bruker lang tid (>5 timer) til havari/ulyk d med skadet kap li Hay Lav Svaert lav Hay
Annet
Matforgiftning Mulig Lav Svaert lav Svaert lav Lav
Kjemikalieforgiftning (Dieselolje) Veldig usannsynlig Moderat Svaert lav Svaert lav Moderat
Misvisning/ungyaktighet i iskart Sannsynlig Lav Lav Lav Lav
Misvisning/ungyaktighet i sjgkart Sannsynlig Lav Lav Lav Lav
Mannskapsmedlem snubler og faller over bord Mulig Svaert hay Lav Svaert lav
Brann Mulig Svaert hgy Hay Svaert hgy Svaert hoy




Vedlegg

Hendelse

Risikoreduserende tiltak (barrierer)

Sterk vind og bglger

For hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Bolge slar over fartgyet - fartgyet synker som fglge av stabilitetstap pa grunn av
pkt deplasement

Alle luker pa fartgyet stengt

Minimumsverdi for GM

Jevn fordeling av last

Ngdvendig utstyr og kunnskap for hurtig evakuering av fartgy
Hurtig ngdmelding

Forsikring pa fartgy

Lukkede oljetanker (ingen utslipp til sjg ved havari)
Livbater med utstyr for lengre tids overlevelse
Redningsdrakter for lengre tids overlevelse

Plan for evakuering

Bolge slar over fartgyet - kaster mannskapsmedlem over bord

Ikke mannskap pa dekk under darlig vaer
Mannskap pa dekk sikret med tau under darlig vaer
Mannskap oppholder seg pa beskyttede omrader under darlig vaer

Klzer som er godt synlig

Utstyr for & fa mannskap om bord

Utstyr og kompetanse for 4 finne igjen mannskap i havet
Sender som viser posisjon til mannskap

Bglge slar over fartgyet - utstyr pa dekk skades/kastes over bord

Utstyr godt festet pa dekk
Solid utstyr pa dekk

Forsikring pa utstyr

Bolge slar over fartgyet - Skader mannskapsmedlem

Ikke mannskap pa dekk under darlig vaer
Mannskap oppholder seg pa beskyttede omrader under darlig vaer

Sikre mannskapsmedlem mot ytterlige balger
Ngdvendig utstyr for fgrstehjelp
Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp

Bolge slar over fartgyet - Kaster ismasser fra sjg opp pa mannskapsmedlem

Vare observant pa ismasser i sjgen
Mannskap oppholder seg pa beskyttede omrader under darlig vaer

Ha ngdvendig utstyr klart for & kvitte seg med ismassene (Slegge, oks etc.)
Ha ngdvendig utstyr for & sikre ismasse pa dekk mens man jobber med a fjerne is (tau, nett etc.)

Bglge forarsaker kantring

Mangvrere korrekt mot vaeret

Jevn fordeling av last

Minimumsverdi for GM

Ngdvendig utstyr og kunnskap for hurtig evakuering av fartgy
Hurtig ngdmelding

Forsikring pa fartgy

Lukkede oljetanker (ingen utslipp til sjg ved havari)
Livbater med utstyr for lengre tids overlevelse
Redningsdrakter for lengre tids overlevelse

Plan for evakuering

Vind blaser mannskapsmedlem over bord

Ikke mannskap pa dekk under darlig vaer
Mannskap pa dekk sikret med tau under darlig vaer
Mannskap oppholder seg pa beskyttede omrader under darlig vaer

Klzr som er godt synlig

Utstyr for & f4 mannskap om bord

Utstyr og kompetanse for 3 finne igjen mannskap i havet
Sender som viser posisjon til mannskap

Vind blaser ned hgytliggende/hgytmonterte objekter pa fartgyet - treffer mannskap

Solide objekter som er godt festet
Mannskap er oppmerksom pa overliggende utstyr som kan falle ned
Unnga hgytmontert utstyr dersom det er mulig

Tak/beskyttelse over dekk hvor arbeid utfgres

Mannskap benytter hjelm




Vedlegg

Hendelse

ikoreduserende tiltak (barrierer)

Ising pa fartgy (sj@sprayt og atmosfzrisk)

Fer hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Ising forarsaker kantring

Fjerne akkumulert is

Ha ngdvendig isfjerningsutstyr om bord (slegge, oks etc.)
Vare oppmerksom pa isoppbygging og gkning i rulleperiode
Ngdvendig utstyr og kunnskap for hurtig evakuering av fartgy
Hurtig ngdmelding

Forsikring pa fartgy

sjg ved havari)
Livbater med utstyr for lengre tids overlevelse

Lukkede oljetanker (ingen utslipp

Redningsdrakter for lengre tids overlevelse
Plan for evakuering

Mannskapsmedlem sklir pa isen og faller over bord

Fjerne akkumulert is

Ha brodder (ispigger) tilgjengelig for arbeid pa islagt dekk
Unnga arbeid pa islagt dekk

Mannskap pa dekk sikret med tau

Klzr som er godt synlig

Utstyr for a f4 mannskap om bord

Utstyr og kompetanse for  finne igjen mannskap i havet
Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp

Ngdvendig utstyr for farstehjelp

Sender som viser posisjon til mannskap

Mannskapsmedlem sklir pa isen og blir skadet

Fjerne akkumulert is
Ha brodder (ispigger) tilgjengelig for arbeid pa islagt dekk
Unnga arbeid pa islagt dekk

Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp
Ngdvendig utstyr for fgrstehjelp

Is faller ned pd mannskapsmedlem fra mast, styrhus osv.

Fjerne akkumulert is
Tak/beskyttelse over dekk hvor arbeid utfgres
Mannskap oppmerksom pa isakkumulasjon i hgyden

Mannskap benytter hjelm
Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp
Ngdvendig utstyr for farstehjelp

Sikkerhetsutstyr utilgiendelig pa grunn av is - ngdssituasjon

Vare oppmerksom pa ising i nrhet til sikkerhetsutstyr
Plassere sikkerhetsutstyr pd omrader med lav/ingen akkumulasjon

Fjerne akkumulert is

Ngdutganger blokkert av is - ngdssituasjon

Vare oppmerksom pa ising i narhet til ngdutganger
Varmekabler ved ngdutganger

Fjerne akkumulert is

Lgse ismasser pa dekk

Fer hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Ismasser sammenstgter med mannskapsmedlem

Sikre ismasser pa dekk mens man jobber med a fjerne isen
Fjerne ismasser pa dekk

Sikre mannskap for ytterligere sammenstgt med ismasser
Ngdvendig utstyr for farstehjelp
Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp

Ismasser sammenstgter med utstyr pa dekk Sikre ismasser pa dekk mens man jobber med & fjerne isen Forsikring pa utstyr
Fjerne ismasser pa dekk
Ismasser forsarsaker stabilitetstap - kantring Fjerne akkumulert is Forsikring pa fartgy

Ha ngdvendig isfjerningsutstyr om bord (slegge, gks etc.)
Vare oppmerksom pa gkning i rulleperiode
Ngdvendig utstyr og kunnskap for hurtig evakuering av fartgy

Hurtig ngdmelding

Lukkede gljetanker (ingen utslipp til sjg ved havari)
Livbater med utstyr for lengre tids overlevelse

Redningsdrakter for lengre tids overlevelse

Plan for evakuering




Vedlegg

Hendelse

Risikoreduserende tiltak (barrierer)

Is i sjgen

For hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Sammenstgt - Fartgy lettere skadet

Vaere oppmerksom pé is i sjgen
Ha deteksjonsutstyr (Radar, Sonar, Utkikkspost etc.)
Solid skrog

Undersgke om det finnes lekkasjer
Reparasjon dersom ngdvendig
Ngdmelding dersom ngdvendig

Vare oppmerksom pa "isfgtter" Forsikring pa fartgy
Ha ngdreperasjonsutstyr om bord
Sammenstgt - Fartgy moderat skadet Vaere oppmerksom pé is i sjgen Ngdmelding

Ha deteksjonsutstyr om bord (Radar, Sonar, Utkikkspost etc.)

Tette lekkasjer for transport til land

Vare oppmerksom pa “isfgtter" Forsikring pa fartgy
Solid skrog
Ha ngdreperasjonsutstyr om bord

Sammenstgt - Fartgy kritisk skadet Vare oppmerksom pé is i sjgen Ngdmelding

Ha deteksjonsutstyr om bord (Radar, Sonar, Utkikkspost etc.)
Solid skrog

Tette lekkasjer for transport til land dersom mulig
Gjgre klar utstyr for evakuering av fartgy

Vare oppmerksom pa "isfgtter" Forsikring pa fartgy
Ha ngdreperasjonsutstyr om bord Plan for evakuering
Fartgyet settes fast i isen Vare oppmerksom pa forandring i isdrift og vindretning Ha ngdvendig utstyr om bord for & komme seg Igs (Dynamitt etc.)
Vare oppmerksom pa fargen pa ismad (Hvit = fare) Ngdmelding
Vare oppmerksom pa utgangsmuligheter dersom isen lukker seg Klargjgre for evakuering i tilfelle isskruing eller skade pa fartgy
Solid skrog Plan for evakuering
Fartgyet utsettes for isskruing Solid skrog Ha ngdvendig utstyr om bord for & komme seg Igs (Dynamitt etc.)
Oppmerksom pa forandringer i isdrift og ismad (Hvit = fare) Ngdmelding
Klargjgre for evakuering
Plan for evakuering

Knust is, ismad, |aser ror

Unnga transport i omrader med mye ismad

Solid rorsystem

Knust is, ismad, blokkerer kjgleinntak

Unnga transport i omrader med mye ismad
Kjgleinntak designet for 4 forhindre tetting i kjglevannsinntak
Vare oppmerksom pa temperaturgkning i motor

Stoppe motor for & unnga overoppheting
Utstyr for & fjerne blokkering

Knust is, ism&d, blokkerer lensehull

Vare oppmerksom pa isoppbygging rundt lensehull

Fjerne is fra lensehull




Vedlegg

Hendelse

Risikoreduserende tiltak (barrierer)

Lave temperaturer

For hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Mannskapsmedlem blir nedkjglt/hypotermi

Varme klar
Oppmerksom pa faresignaler ved lang eksponering for kulde
Ta pause i varmt omréde etter lang eksponering for kulde

Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp
Evakuere mannskapsmedlem dersom ngdvendig
Ngdvendig utstyr for fgrstehjelp

Mannskapsmed|em far frostskade

Varme klaer

Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp
Ngdvendig utstyr for fgrstehjelp

Metall mister sin strukturelle integritet og blir sprgere

Vare oppmerksom pa at lav temperatur kan endre egenskaper hos metall

Elektronisk utstyr slutter a fungere

Korrekt plassering, oppbevaring og bruk av elektronisk utstyr

Ha med reserveutstyr

Ngdvendig utstyr pa fartgyet feiler For hendelse intreffer Etter hendelse har intruffet
Navigasjonsutstyr Kunnskap om forskjellige méter a navigere pa Navigere ved hjelp av kompass, stjerner, sol
Vedlikehold Ngdmelding dersom ngdvendig
Motor Vare oppmerksom pa unaturlig motorrytme og liknende Kunnskap om mekanikk
Ha med elementare reservedeler Ngdmelding dersom ngdvendig
Vedlikehold
Ror Vedlikehold Ngdmelding dersom ngdvendig
Kran Vedlikehold Kunnskap om mekanikk
Ha med elementzre reservedeler
Pumper for inntak og utslipp av ballastvann Vedlikehold Kunnskap om mekanikk

Ha med elementare reservedeler

Darlig kommunikasjonsdekning

For hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Kan ikke motta vaermelding - i ferd med 3 oppsté polart lavtrykk

Vare oppmerksom pa forandring i vaeret

Tilgjengelig ngdhavn
Ngdmelding dersom ngdvendig
Skalke luker pa dekk

Ikke ha mannskap pa dekk

Kan ikke sende ut ngdmelding - ngdssituasjon

Benytte alle tilgengelige systemer for ngdmelding

Forberede evakuering av fartgy dersom ngdvendig
Avvente forbindelse med satellitt

Kan ikke finne posisjonen til fartgyet - ngdssituasjon

Kunnskap om forskjellige méter & navigere pa




Vedlegg

Hendelse

Risikoreduserende tiltak (barrierer)

Darlig sikt

For hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Forsarsaker sammenstgt med is, grunnstgting eller andre fartgy

Ha deteksjonsutstyr om bord (Radar, Sonar, Utkikkspost etc.)
Solid skrog

Underspke om det finnes lekkasjer
Reparasjon dersom ngdvendig
Ngdmelding dersom ngdvendig
Forsikring pa fartgy

Feil pd, eller feil bruk av, utstyr som brukes under sngkrabbefangst

For hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Forarsaker fastklemming, fastsetting i teine eller tau ved utsetting, brannskade
eller sammenstgt med gjenstand

Ngdvendig opplaring
Sikkerhetssystemer pa utstyr (ngdstopp, sikring etc.)
Sikkerhetssoner for tau, wire, anker etc.

Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp
Ngdvendig utstyr for fgrstehjelp
Ngdmelding dersom ngdvendig

Verneutstyr
Sykdom Fer hendelse intreffer Etter hendelse har intruffet
Omgangssyke, influensa eller forkjplelse Rutiner for hygiene solere mannskapsmedlem for 3 hindre smitte
Lang distanse for hjelp Fer hendelse intreffer Etter hendelse har intruffet

Redningshelikopter nar ikke frem til fartgy i ferd med & forlise

Ngd-depoter for 4 sikre raskere adkomst til alle steder i norsk sone
Forbedre ressurser for sgk og redning

Ngdvendig utstyr og kunnskap for hurtig evakuering av fartpy
Hurtig ngdmelding

Ngdsendere pa mannskapsmedlemmer
Livbater med utstyr for lengre tids overlevelse
Gode systemer for kommunikasjon
Redningsdrakter for lengre tids overlevelse

Redningtjeneste finner ikke fartgy/forliste (Som fglge av avdrift, sikt etc.)

Gode systemer for sgk (termisk, nattoptikk etc.)

Ngdsendere pd mannskapsmedlemmer

Ngdvendig utstyr og kunnskap for hurtig evakuering av fartgy
Hurtig ngdmelding

Livbater med utstyr for lengre tids overlevelse
Redningsdrakter for lengre tids overlevelse
Kunnskap om hvordan overlevelsesutstyr benyttes
Kunnskap om benyttelse av livbat

Gode systemer for kommunikasjon

Redningtjeneste bruker lang tid (>5 timer) til havari/ulykkessted ved forlis

Forbedre ressurser for sgk og redning
Ngdvendig utstyr og kunnskap for hurtig evakuering av fartgy
Hurtig ngdmelding

Livbater med utstyr for lengre tids overlevelse
Redningsdrakter for lengre tids overlevelse
Kunnskap om hvordan overlevelsesutstyr benyttes
Kunnskap om benyttelse av livbat

Gode systemer for kommunikasjon

Redningstjeneste nar ikke frem til fartgy med skadet mannskapsmedlem

Ngd-depoter for 4 sikre raskere adkomst til alle steder i norsk sone

Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp

Hurtig ngdmelding Ngdvendig utstyr for fgrstehjelp
Redningtjeneste finner ikke fartgy med skadet mannskapsmedlem Gode systemer for sgk (termisk, nattoptikk etc.) Gode systemer for avlesning og sending av fartgyets posisjon
(Som fplge av avdrift, sikt etc.) Hurtig ngdmelding Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp

Ngdvendig utstyr for fgrstehjelp

Redningtjeneste bruker lang tid (>5 timer) til havari/ulykkessted med skadet
mannskap

Forbedre ressurser for sgk og redning
Hurtig ngdmelding

Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp
Ngdvendig utstyr for fgrstehjelp
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Hendelse

Risikoreduserende tiltak (barrierer)

Annet

For hendelse intreffer

Etter hendelse har intruffet

Matforgiftning

Gode rutiner for oppbevaring og behandling av mat
Gode rutiner for hygiene

Ngdvendige medisiner

Kiemikalieforgiftning (Dieselolje)

Gode rutiner for behandling av kjemikalier

Ngdvendig kunnskap om fgrstehjelp

Misvisning/ungyaktighet i iskart

Kontinuerlig overvaking av is/oppdatering av iskart

Unnga ferdsel i isen dersom det er muli

Misvisning/ungyaktighet i sjpkart

Kontinuerlig oppdatering av sjgkart

Unnga omrader med darlige kart og endring i bunnforhold

Mannskapsmedlem snubler og faller over bord

Oppmerksom pa plassering av gjenstander
Oppmerksomt mannskap

Klizer som er godt synlig
Utstyr for & f4 mannskap om bord
Utstyr og kompetanse for 4 finne igjen mannskap i havet

Brann

Brannforebyggende tiltak

Tilgjengelig slukkeutstyr
Merkede rgmningsveier og tilgjengelig sikkerhetsutstyr for evakuering dersom ngdvendig




Vedlegg

Vedlegg 5 - Norske fartgyer godkjente for sngkrabbefangst

Northeastern

Figur 30 - Northeastern (Vesselfinder).

Fartgyet er opprinnelig ei selfangstskute bygget ved Smedvik mekaniske verksted i
Tjervag i 1970. Northeastern gikk da under navnet Kvitungen. Siden den gang har
fartgyet gatt under flere rederier, og hatt flere forskjellige navn. Systemet marine traffic
er basert pa AIS, og er palagt for denne typen fartgy. P4 marinetraffic.com kan man ogsa
se tidligere registrerte navn for fartgyet (Marinetraffic).

> Vessel Name: KVITBJORN
> Flag: NO
> Last Reported: 2013-10-11 21:32:00

> Vessel Name: ARCTIC STAR
> Last Reported: 2005-01-01

> Vessel Name: MOGSTEROY
> Last Reported: 2000-09-01

> Vessel Name: SKAR SENIOR
> Last Reported: 1999-05-01

> Vessel Name: SKAAR SENIOR
> Last Reported: 1999-01-01

> Vessel Name: MELSHORN
> Last Reported: 1994-12-01

> Vessel Name: KVITUNGEN

> Last Reported: 1984-01-01

Figur 31 - Registrerte navn

Northeastern (Marinetraffic).

Fartgyet har en bruttotonnasje pa 807 tonn, og en
dgdvekt pa 300 tonn.

Fangst av sng og kongekrabbe

Lengde: 57,91 meter
Bredde: 8,54 meter

Motorkraft: 1650 HK

Eies av Brgdrene Birkeland pa Austevoll
(Fiskeridirektoratet).
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Arctic Wolf

ac L
ot

Figur32 - A

rctic Wolf (Adlsn, Arctic Wolf).

Fartgyet er byggeti 1965 av Halter Marine Shipbuilding Factory.
Bruttotonnasje pa 472 tonn, og en dgdvekt pa 300 tonn.
Fangst av sng og kongekrabbe

Lengde: 47,87 meter
Bredde: 10,36 meter

Motorkraft: 1710 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Varanger Seafood AS i Vardg (Skarbgvik).
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Arctic Swan

Figur 33 - Arctic Swan (Vartdal).

[ utgangspunktet en fabrikktraler benyttet til fiske av reker og hvitfisk i nordomradene.
Fartgyet er bygget av Solstrand Verfti 2002
Bruttotonnasje pa 2580 tonn. Dgdvekt pa 1100 tonn.
Fangst av reker, kvitfisk, krabbe.

Lengde: 64 meter
Bredde: 14,6 meter

Motorkraft: 6000 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Arctic Swan KS i Alta (Skarbgvik, Arctic Swan).
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Polaris

Figur 34 - Polaris (Adolfsen, Polaris).

Fartgyet er bygget i 1981 av Halter Marine Inc.
Bruttotonnasje pa 961 tonn.
Fangst av krabbe

Lengde: 54,95 meter
Bredde: 12,19 meter

Motorkraft: 1250 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Varanger Seafood AS i Vardg (Skarbgvik, Polaris).
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Prowess

Figur 35 - Prowess (Fiskebat.no).

Fartgyet er bygget i 1988 pa Brattvaag Skipsverft.
Bruttotonnasje pa 1612 tonn.

Lengde: 60,2 meter
Bredde: 11 meter

Motorkraft: 2250 HK
(Fiskeridirektoratet)

Fartgyet eies av Ocean Venture AS i Bergen (Skarbgvik O.).
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Rgstnesvag

i igur 36 - Rgstnesvag (Skipsfarts-forum).

Bygget pa Storvik mekaniske verksted i 1972

Bruttotonnasje pa 541 tonn.

Lengde: 46,53 meter
Bredde: 9,01 meter

Motorkraft: 1600 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Havsula Invest i Bergen (Skarbgvik O., Rgstnesvag).
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Sereyfisk

- -

Figur 37 - S¢r¢isk

(ieribaetFisaen).
Byggear: 1999

Bruttotonnasje pa 377 tonn.

Lengde: 27,4 meter
Bredde: 9,04 meter

Motorkraft: 1000 HK
Eies av Sgrgyfisk AS, Alesund

(Fiskeridirektoratet)
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Sea Hunter

Figur 38 - Sea Hunter (Fiskeriportalen).

Byggear: 1988
Bruttotonnasje pa 508 tonn.

Lengde: 44,95 meter
Bredde: 8,3 meter

Motorkraft: 2147 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Havgy Kystfiske AS i Skodje (Fiskeriportalen).
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Harhaug 1

Fig{lr 39 - Harhaug 1 (Shipspotting).
Byggear: 1998

Bruttotonnasje pa 704 tonn.

Lengde: 41,45 meter
Bredde: 9,6 meter

Motorkraft: 1000 HK
(Fiskeridirektoratet)
Eies av Grytafjord AS i Alesund.

(Fiskeriportalen)
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Kvitungen
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. Figur 40 - Kvitungen (Fiskebat.no).
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Byggear: 1958
Bruttotonnasje pa 704 tonn.

Lengde: 46,59 meter
Bredde: 7,5 meter

Motorkraft: 1710 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Polardrift AS i Tromsg (Skarbgvik O., Kvitungen).

10
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Meredian

Figur 41 - Meredian (Fiskebat.no).

Byggear: 1987
Bruttotonnasje pa 345 tonn.

Lengde: 26,18 meter
Bredde: 8,6 meter

Motorkraft: 960 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Kvitbjgrn AS i Tromsg (Skarbgvik O., Meredian).

11



Vedlegg

Asbjgrn Selsbane

Figur 42 - Asbjgrn Selsbane (Skipsrevyen.no).

Byggear: 2013
Bygget av Karstensens Skibsvarft A/S
Bruttotonnasje pa 1191 tonn.

Lengde: 55 meter
Bredde: 12,8 meter

Motorkraft: 3500 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Asbjgrn Selsbane AS i Tromsg (Asbjgrn Selsbane AS)

12
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Maniitsoq

Figur 43 - Maniitsoq (Fleetmon.com).

Byggear: 2002
Bruttotonnasje pa 2580 tonn.

Lengde: 64 meter
Bredde: 14,6 meter

Motorkraft: 6000 HK

Eies av Maniitsoq AS i Skjervgy (Fiskeridirektoratet)

13
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Stalegg

Figur 44 - Stalegg (Fiskebat.no).

Byggear: 1989 hos Simek i Flekkefjord
Bruttotonnasje pa 833 tonn.

Lengde: 44,9 meter
Bredde: 11 meter

Motorkraft: 3261 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Beitveit Havfiske pd Kvamsgya i More og Romsdal (Skarbgvik 0., Stalegg).
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Vedlegg

Tromsbas

Figur 45 - Tromsbas (Maritimt.com).

Byggear: 1956
Bruttotonnasje pa 1535 tonn.

Lengde: 68,1 meter
Bredde: 12,26 meter

Motorkraft: 4240 HK
(Fiskeridirektoratet)

Eies av Chrisma AS i Tromsg (Maritimt.com).
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Koralen

Figur 46 - Koralen (Fiskebat.no).

Bygget i 1989 hos Fiskerstrand verft
Bruttotonnasje pa 538 tonn.

Lengde: 38,1 meter
Bredde: 8,5 meter

Eies av Koralhav AS pa Sunnmgre
(Skarbgvik O., Koralen)
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Figur 47 - Edna Synngve (Brunsvika.net).

Byggeti 1998 av Mjosundet bat og Hydralikk AS
Bruttotonnasje pa 199 tonn.

Lengde: 23,99 meter
Bredde: 7,8 meter

Motorkraft: 590 hk

Eies av Espen Nilsen AS i Dyrvik.
(Fiskeridirektoratet)
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@ frode adolfsen
Marineilratfic.com

Arctic Pioneer

Figur 48 - Arctic Pioneer (Adolfsen, Arctic Pioneer).

Byggeti 1967 av Skala Skipasmidja pa Fergyene
Bruttotonnasje pa 528 tonn.

Lengde: 44,9 meter
Bredde: 8,5 meter

Eies av Arctic Pioneer i Tromsg.
(Skarbgvik O., Arctic Pioneer)
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Fortuna

Figur 49 - Fortuna (Adolfsen, Fortuna).

Byggeti 2008

Lengde: 27,49 meter
Bredde: 9,0 meter

Eies av Tustern AS pa Senja i Troms.
(Fiskeriportalen.no)
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Haltentral

Bygget av AILSA-TROON LTD i Skottland i 1998
Bruttotonnasje pa 567 tonn.

Lengde: 34 meter
Bredde: 10 meter

Eies av Solskjeer AS i Mgre og Romsdal
(Skarbgvik O., Haltentral)
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Vedlegg 6 — Regulering av fangst pa sngkrabbe

Svar pa spgrsmal om regulering av fangst pa sngkrabbe (27.04.2016)

[ forbindelse med navaerende og fremtidig regulering av fangst av sngkrabbe, satt
forfatter av oppgaven med spgrsmal ang. Forvaltning av sngkrabbebestand. Spgrsmal
ble besvart av Simon Nystuen, 4 arsstudent ved Juridisk Fakultet. Mailkorrespondanse
folger:

Andreas Jgrgensen:

"Hei, Simon!

Takk for at du kan ta deg tid til & vurdere dette spgrsmalet.

Jeg lurer pd om det at sngkrabbe er et bunndyr vil kunne ha noe a si i forhold til fremtidig forvaltning av
sneokrabbe? Tenker da p& Norges gkonomiske sone, Fiskevernsonen ved Svalbard og fiskerisonen ved Jan

Mayen. (Alle sammen 200NM fra fastland).

Sa vidt jeg forstar, har Norge visse begrensninger ved utnyttelse av disse sonene. Fiskeressurser er noe vi
kan utnytte. Kan vi ogsa fangste pa bunndyr der?”

Svar fra Simon Nystuen fglger pa neste side.
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Regulering av sngkrabbefangst etter Norsk rett

Havressursloven

Lovens virkeomrade

Fiske, uttak eller annen utnyttelse av maritime ressurser reguleres av Havressursloven!.
Etter lovens §3 omfattes all hausting og anna utnytting av viltlevande marine ressursar.
Dette innebzerer en total regulering av all aktivitet rettet mot de marine ressurser.
Formuleringen viltlevande avgrenser mot privat eiendomsrett - eksempelvis
oppdrettsanlegg.

Hva som anses som viltlevende marine ressurser vil bero pa en biologisk vurdering av
hva som er naturlig hjemmehgrende i hav. Viltlevende marine ressurser omfatter i
prinsippet all fisk, marine organismer, planter og sjgpattedyr med helt eller delvis
tilhold i sjg eller pa havbunnen. Bunnfaste (sedenteere) arter vil dermed ogsa omfattes i
tillegg til arter og organismer som lever i vannsgylen og pa overflaten. jf. NOU 2005:10
Havressurslov s. 214.

Sngkrabber er viltlevende bunndyr i sjg, og omfattes fglgelig av loven.

Stedlig virkeomrade

Havressurslovens §4 avgrenser loven til 4 gjelde p3; norsk fartgy, norsk landterritorium,
norsk sjgterritorium, indre farvann, norsk kontinentalsokkel og de omrader opprettet
med hjemmel i lovom Norges gkonomiske sone.?

Virkeomradet for landterritorium avgrenses til a ikke gjelde Svalbard og Jan Mayen jf. §4
1 ledd.

Etter §5 omfatter loven videre alle individer innenfor det stedlige virkeomradet etter §4.
For Norges gkonomiske sone gjelder likevel reguleringer i forskrift bare for utlendinger

nar dette er fastsatt i forskriftene.

Regulering av Sngkrabbefangst

For d fremme lovens formal etter §1, kan departementet fastsette reguleringer av
utgvelse av aktivitet omfattet av loven i forskrifts form jf. §16.

[ Forskrift av 19.12.2014 Nr. 1836 Forskrift om forbud mot fangst av sngkrabbe §1
folger et generelt forbud mot fangst av sngkrabbe fra norske eller utenlandske fartgy i
norsk sjgterritorium, indre farvann og pa den norske kontinentalsokkelen. Forbudet for
norske fartgy gjelder ogsa pad annet lands kontinentalsokkel. Her ses en interessant
begrensing - forskriften omtaler ikke Norges gkonomiske sone eksplisitt som etter

I Lov av 06.06.2008 Nr. 37 Havressurslova
2Lovav17.12.1976 nr. 91 om Norges gkonomiske sone §§ 1 og 5.
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Havressursloven. Imidlertid har kyststaten enerett til ressurser pa kontinentalsokkelen
og alle kyststater har automatisk kontinentalsokkel ut til 200 nautiske mil malt fra
grunnlinjene jf. FNs Havrettskonvensjon3. Da det kan eksistere rettigheter pa
kontinentalsokkelen, men utenfor den gkonomiske sone, méa forskriften forstas & ikke
begrense eget virkeomradet til & gjelde ytterpunkt ved 200 NM for Norges gkonomiske
sone. Ettersom Norsk kontinentalsokkel ogsa anerkjennes malt fra grunnlinjene ved
henholdsvis Svalbard og Jan Mayen jf. Kontinentalsokkelkommisjonen vedtak 27. mars
2009, vil ogsa disse anses omfattet av forskriftens ordlyd.

Det alminnelige fisket ved Norges fastland, og fisket som utgves i tilknytning til Svalbard
& Jan Mayen reguleres vanligvis i form av separate forskrifter tilpasset det aktuelle
omradets beskatning og behov av individuelle arter#. Det ses imidlertid ikke & eksistere
en slik delingsmodell i reguleringsspgrsmalet knyttet til Sngkrabber. Den alminnelige
forbudsforskrift ma tolkes til a gjelde generelt for den Norske kontinentalsokkel malt fra
bade det Norske fastland, Svalbard & Jan Mayen. Den blancorett som fglger for Russiske
fartgy etter forskriftens §2 ses ogsa a understgtte et slikt standpunkt.

Etter forskriftens §2 kan departementet dispensere fra forbud mot fangst av sngkrabbe
under vilkar som nevnti §2, og i samsvar med Deltakerlovens® regler for
ervervstillatelse for fangst utenfor territorialfarvannet.

Denne reguleringen vil nok ikke medfgre problematikk for den Norske stat i forhold til
utstrekningen av reguleringen i areal (yttergrenser v/ 200 NM) da de eksklusive
rettighetene til fiske (herunder krabbefangst) eksisterer i kraft av gkonomiske sonene
innenfor de minimumsmalte kontinentalsokkelgrensene. Disse er internasjonalt
anerkjente gjennom FNs Havrettskonvensjon. En kan imidlertid stille seg spgrsmalstegn
om likebehandlingsprinsippet er ivaretatt i god nok grad ved den norske regulering.

Forbehold for feilskrift, feilaktig tolkning eller referansefeil tas.

Mvh

Simon Nystuen
Stud. Jur.

3 https://www.regjeringen.no/no/tema/utenrikssaker/folkerett/kontinentalsokkelens-
utstrekning/id449044/

4 Se for eksempel Forskrift 09.12.2015 Nr. 1421 Om Fisket etter torsk i fiskevernsonen
ved Svalbard aret 2016

5Lovav 26.03.1999 nr. 15 Lov om retten til 4 delta i fiske og fangst (deltakerloven)




