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HAVARI: Uhellet med Northguider,
trdleren som havarerte i Hinlopenstredet i
desember 2018, ga en pekepinn om utfor-
dringene i arktiske farvann. Det mad bygges

ut beredskapssystemer for G kunne mote
uhell og katastrofer, og det ma etableres
retningslinjer og prosedyrer som alle ma
folge for d ivareta sikkerheten.

) FOTO: KYSTVERKET

Maaike Knol-Kauffman
Forsker, UiT Norges arktiske
universitet

Peter Arbo
Professor,
UiT Norges arktiske universitet

B Regjeringens nye nordomra-
demelding, som blir lagt fram
til hgsten, kommer like for FN
gar inn i sitt «havforskningstiar»
(2021-2030). Selv om nordom-
radene handler om mer enn
hav, er forvaltningen av de store
havomradene nord for polarsir-
kelen et sentralt element. Ark-
tis hari de seinere drene blitt

et brennpunkt for kryssende
strategier, interesser og verdier.
Den globale oppvarmingen gjor
at stadig sterre omrader blir til-
gjengelige for naeringsaktivitet
og andre operasjoner. Dette er
igjen med pa & forsterke klima-
og miljgendringene og gke kon-
fliktpotensialet.

M Svalbard er et godt eksempel.
Her har temperatureni gjen-
nomsnitt steget med 5,6 grader
siden 1961. Miljgendringene er
raske og omfattende, og issmel-
tingen apner for gkt aktivitet
gjennom starre deler av aret.

Informasjon
og sikkerhet 1
arktiske farvann

Antallet cruisepassasjerer som
besgkte Svalbard steg fra knapt
39.0001 2008 til nesten 67.000
12018. Fiskeriene beveger seg
ogsé nordover, og det speku-
leres pa hva et isfritt Polhav vil
kunne medfere for Svalbard,
som ligger strategisk til pa den
mulige sjeruten tvers over
Nordpolen.

M Den gkte aktiviteten ska-

per stgrre behov for kontroll

og beredskap. Aktivitetene ma
spores og overvakes. Aktgrene
som opererer i omradet, trenger
mest mulig palitelige veer- og
isvarsler. Det ma bygges ut be-
redskapssystemer for & kunne
mgte uhell og katastrofer, og
det m4 etableres retningslinjer
og prosedyrer som alle ma falge
for 4 ivareta sikkerheten. Mil-
jeovervaking og kartlegging av
miljeeffekter er ogsa helt ngd-
vendige oppgaver. Mye av dette
krever koordinering og sam-
arbeid mellom de arktiske state-
ne. Et grunnlag er lagt gjennom
de bindende avtalene om sgk
og redning, oljevern og viten-
skapelig samarbeid, men uten

effektive tiltak vil gkt aktivitet
medfere mer forurensning, for-
sepling og operasjonell risiko.

H Uhellet med Northguider,
traleren som havarerte i Hinlo-
penstredet i desember 2018, ga
en pekepinn om utfordringene.
Etter hendelsen med Viking
Sky ved Hustadvika i mars 2019
ble det stilt spgrsmal om hva
som ville skje dersom flere tu-
sen mennesker matte evaku-
eres fra omrader lenger nord.
@kende skipstrafikk vil belaste
den eksisterende sgk- og red-
ningsinfrastrukturen, som ikke
er dimensjonert for starre eller
samtidige hendelser over tid. P4
grunn av de store avstandene
og ekstreme veaerforholdene vil
det neppe vaere mulig & bygge
ut en tilstrekkelig kapasitet for
a handtere virkelig krevende
situasjoner.

M Sikkerheten knyttet til ark-
tiske operasjoner vil derfor
veere avhengig av hvordan disse
aktivitetene blir regulert, og
ikke minst av hvordan akterene
selv treffer sine beslutninger.

Polarkoden, som er et interna-
sjonalt regelverk for skip som
opererer i polare farvann, stiller
sikkerhetsrelaterte krav til blant
annet skipets design, sikker-
hetsutstyr om bord og beman-
ningen. Polarkoden inneholder
ogsa retningslinjer for hvordan
operatgrene skal forholde seg
til informasjon om for eksempel
veer- og isforhold.

B Noe av det viktigste beslut-
ningstakerne trenger for 4 iva-
reta sikkerheten til mennesker,
miljo og materielle verdier, er
gode informasjons- og kommu-
nikasjonssystemer. I de seinere
arene har stadig nye satellitter
og sensorer gkt mengden av
overvakingsdata, og det er stort
fokus pa & utvikle bedre vaer- og
istjenester. Her er det mange
nye leverandegrer, bade offentli-
ge og private, som tilbyr tjenes-
tene gratis eller mot betaling.
Utbyggingen av det automatis-
ke identifikasjonssystemet for
fartgysporing (AIS) har ogsa gkt
sikkerheten til sjos, og AIS-data
kan brukes til & forsta trender i
skipstrafikken over tid.

H Den gkende datamengden
muliggjer bedre overvaking og
sikkerhet for skip og miljg. Sam-
tidig oppstar det nye utfordrin-
ger. Hvordan blir data valgt ut,
fortolket og levert som beslut-
ningsrelevant informasjon?
Opplever brukerne denne infor-
masjonen som lett tilgjengelig
og verdifull? Fiskerne, cruise-
operatgrene, oljeindustrien,
transportnaeringen og offentlige
myndighetsorganer har alle uli-
ke behov. Hvordan blir overva-
kingsdata faktisk nyttiggjort av
neeringsakterene og forvaltnin-
gen? Et annet viktig spersmal
er hva informasjonssystemene
gjor med brukerne. Skapes det
en folelse av trygghet og kon-
troll, slik at operatgrene ender
opp med a tgye grensene og ta
enda starre risiko enn for?

M Dette er spgrsmal som vi tar
oppi et nytt forskningsprosjekt
med stgtte fra Framsenteret.
Sammen med kolleger fra Me-
teorologisk institutt og Univer-
sitetssenteret pa Svalbard ser
vi neermere pd utviklingen og
bruken av veer-, is- og posi-
sjonsdata, og vi drgfter hvordan
operasjonell risiko og usikker-
het endrer seginordomradene
med gkende tilgang pé sann-
tidsinformasjon. Slik kunnskap
er vesentlig for & kunne ivareta
en baerekraftig bl gkonomi,
som Kkrever avveininger og van-
skelige valg mellom bruk og
vern og mellom alternativ bruk
av de samme havomradene og
ressursene.



