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Sammendrag:

Arbeidetanalyserer tilgjengelig sak og redningskapasitet (SARX fokus pa sgkned sikte pa &
avdekke forbedringspunktekrbeidet er begrenset florges ansvarsomradéénhold til Arktisk rad
avtale om sgk og redning i ArktiRedningshekopterpa SAR beredskapestd av 2 AS332L1
AWSAR pa Svalbard t&Sea King pa Banak og et i Boddillegg harBristow et EC225 AWSAR
helikopter i Hammerfest. Kystvakten vil fa NH90 i lapet av 2015 og Sea King vil byttes ut med A
innen2020. Av flyresurser eP-3 Orion pa Andgya godt egnet til sag den eneste ressursen man
som kan dekke hele Norges ansvarsomrédakheen erat Orion kun star pa 24 timers beredskap, ¢
ikke er saerlig integrert med redningstjenesten for angd tanke pa sanetning og
erfaringsutvekslingAv skip tilgjengelig har Kystvakten en ambisjon omlléid ha et
helikopterbaerende skip i Vernesonen rundt Svalbard hele&kgsttakten har goditstyr og hay
kompetanse pa sgk. Kystvaktegsysselmannens skip Polarsydeah bidra til gkt rekkevidde for
SAR helikopter fra land med etterfylling av drivstdffillegg er de ca 20redningsskegytetilgjengelig
langs kysten Nord-Norgemed hgy beredskap.

For sgk etter savnedaordomradeneil fa ressurser, lange avstandgr manglende infrastruktur gk
responstiden og redusere utholdenheten. Darlig kommunikasjonsdekning, spesielt med t
bandbredde, gjor koordinering av starre operasjoner i Nordomradene vanslsljgeilesender o
annen posisjoneringsteknologi, soon éksempel AISSART, reduserer sgketideNattbriller (NVG) er
en teknologi som forsterker mulighetene til & finne skip, redningsflater og personer pérhaviedt

spesieltdersomet lyser festet pa objektet man leter etieizlge informanter halR kamerabegrenset
effektfor sgk etter personer i vannet. Dette skyldes i hovedsak at personer kjgles raskt ned, og
som skylder ovepersoner i vannet reduserer overflatetemperaturen raskt og derav muligheten
personen pa IRSAR samarbeiet mellom Norge og Russland fungerer godt. Det er rom
forbedringer knyttet til bedre oversikt over russiske ressurser, flere arenaer for erfaringsde
leering, oga forbedre arlige gvelseRapporten foreslar forbedringstiltak for & bedre kap@sitéor sgk
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1 SAMMENDRAG

SARINOR er et samarbeidsprosjenellom offentlige og privatektgrer, og skal bidra
til & etablere en mer robust sgkeg redningstjeneste i Nordomradene i trdd med
SARINORsvisjon: «Norge skal veere verdensledende i planlegging, koordinering og
giennanfaring av sgkog redningsoperasjoner til havs i nordomradene».

Rapporten analyserer tilgjengelig sgk og redningskapasitet (SAR), med fokus pg sgk,
med sikte pad a avdekke forbedringspunktérbeidet er begrenset tiNorges
ansvarsomrade i henhold til Arktisk sdvtale om sgk og redning i ArktidNorges
ansvarsomrade i havomradene i nord bestdBarentshavet, Polhavérgnlandshavet,
Norskehavet og deler av Smutthavidbrdomradene er krevende med meteorologiske

forhold som kulde, havis, take, stram og marketid.

Utredningen er i hovedsak basert pa kvalitativ metode. Det kvalitative datamaterialet
fordeler seg pa dokumentanalyse og ssmikturerte individuelle intervju og
gruppeintervju. Dokumentanalysen handler om at vi har gjennomgatt relevante
dokumenter og apporter knyttet til sgk og redning og da spesielt i Nordomradene.
Personer vi har snakket med har uten unntak veert imgtekommende og bidratt til
prosjektet pa en positiv mate.

Helikopter

SAR tjenesten pa Svalbard er oppgradert med to likeverdige Supex R8682L1
AWSAR helikopter som begge er pa beredskap. Rekkevidde er ca. 250 nm fra
ytterpunktene pa gygruppa Svalbard, ved bruk av utsatte drivstoffdepot, pluss ca. en
halv time heising og en halv time reserve.

Forsvarets Sea King pa Banak og Bodg haekkevidde pa 220 nm med to ngdtstedte.
Sea King har ikke de&ce system og har derfor begrenset kapasitet under isingsforhold.
Bristow har et Super Puma EC225 AWSAR helikopter i Hammerfest som er drevet av
Statoil, med rekkevidde 250 niBAR beredskapenNordomradene vil forbedres nar
Kystvakten far NH90 helikoptrene i drift i lapet av 2015. NH&0 enrekkevidde pa

265 nm. Sea King er planlagt erstattet av 20X i mellom 20172020. AW101 vil ha

en moderne sensorpakke og rekkevidde pa 320 nm med 2dtedste

Fly

Orion (R3) fra Andgyaer sveert godt egnet for sgk over store omrader og lange
avstanderQOrion er den eneste sgkeressurs som kan dekke hele Norges ansvarsomrade
og kan na nordpolen pa fire timer, og operere i omradet i 2 timer fgr det ma rettirne
Andgya. En svakhet er at Oritvar lang beredskapstid stgr pa 24 timers beredskap

Orion kunne veert bedre utnyttet og integrert med sgk og redningsberedskapen forgvrig
To fly av typen Dornier D28 er stasjonert pa Svalbard og har mulighét sibkeog &

droppe flate, men disse star ikke pa beredskigfi6 er en lite egnet kapasitet for sgk pa
grunn av hastighet og redusert sikbckpit



Skip

Kystvakten har ambisjon om & ha minst et helikopterbaerende skip i Vernesonen pa
Svalbard til enher tid. Kystvakten har erfaring og kompetanse i a gjiennomfgre sgk og a
veere «on scene coordinator». Polarsyssel er Sysselmannens nye skip med muligheter
for refueling av helikopter og helikopterdekk i de seks sommermanedene hvor skipet er
pa Svalbard. Kystakten og Polarsyssel har ulike oppdrag som har betydning for hvilket
omrade de kan yte beredskap i.

Redningsselskapet hairca20 operative redningsskayter som har en kystnaer funksjon
Nordland, Troms og FinnmarkLangs Finnmarkskysten er det staspondre
redningsskayter med moderne sensorpakke og rekkevidde fia8®@0nm.

Teknologi for sgk

Kommunikasjon og koordinering av redningshelikopter og andre ressurser pa
sgkeoppdrag er begrenset tihlesamband. Dette skyldes i hovedsak darlig
systemintgrasjon mellom de ulike SAR ressursene, og per i dag har man for eksempel
ikke mulighet & sende sgkeomrader digitalt mellom HRS og redningshelikopter. | tillegg
er det mangel pa bandbredde i nord

Hovedredningssentralen (HRS) bruker SARA (Search anduReApplication) for
oversiktshilde og ressursstyringssystétRS har i dag et eget ressursregidtisjonalt
ressursregister for redning og beredskblar(e. Barentswatch har et prosjefdr &
utarbeide et nasjonalt felles ressursregister.

Leeway er syemet som brukes av HRS og Kystvakten for & vurdere avdrift i et
sgkeomrade. Forbedring av Leeway knytter seg til & kunne oppdatere modellen nar et
omrade ervsgkt. Utfordringen er a vite sikkert om modellen er riktig & vite at en

ikke har overflydd @ en sgker etter.

Satellittbilder kan brukes for & saletter skip eller flyrak, men det kan vaere
utfordrende a fa tak i data med ngdvendig opplasning.

Bruk av ngdpeilsender reduserer tid til sgk og kombinasjonen ngdpeilesender med AIS
funksjon sakaltAIS-SART, gir best muligheter for overlevelse. Ngdpeilsender sender
pa satellitt, mens AlIS kommer direkte opp i kéotterentil omkringliggende skip.

Av teknologi til sgki marketerfares bruk av nattbriller (NV@Night Vision Googles)

som den mest pdsie. NVG mangedobler mulighetene for funn av skip og personer, og
spesielt hvis det brukes flares, lys og reflektorer. Erfaringene med varmekamera (FLIR)
er blandet i Arktis. For sgk etter personer som har havnet i vannet uten ngdpeilesender
kan det veersveert vanskelig & finne dem dersom man ikke har en ngyaktig posisjon
Arbeidet avdekker at det er nasjonale begrensninger som htilgaeig pa bedre NVG
teknologi enn det som brukes i dag.

Rekkevidde
Rekkeviddefor sgk blir forbedret ved bruk av drieéfdepoenepa Svalbard, Bjgrngya,
Hopen og Jan Mayen. | tillegg kan Sea King og Super Pumaen pa Svalbard etterfylle
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drivstoff fra Kystvaktens helikopterbzerende skip eller Polarsyssel, bade ved a lande pa
helikopterdekk eller ved HIFR (Helicopter-Flight Refuelling). Arbeidet har ikke gitt
tilbakemeldinger pa forbedring knyttet til plassering av drivstoffdepgtoperatarene
synes a veere tilfreds med eksisterende plasseringer

Landinger under darlig sikt

Landing med helikopter i darlig sikt er probletisk primeert fordi sidelengs drift kan
fore til havari. Nye instrumenter (hovermeter) og autopilotsystemer kan avhjelpe
pilotenemed aholde farkosten stabil ved innkomst for landing. Uten slike hjelpemidler
er en slik landing en krevende oppgave som géflaegge pilotene en stor belastning,
og som krever omfattende rutiner og oppleeridgn andre hovedfaren ved landing i
darlig sikt er hindringer pa bakken. Ny teknologi som kan veere til hjelp vil bruke et
eller flere instrumenter sa som kameraer, lidarradar for & danne et bilde av
landingsforholdene. Oppgaven er deretter & presentere dette for pilotene pa en mate som
er mest mulig til hjelp, gjerne ved hjelp av sakalt syntetisk syn. Dette er teknologi som
er i rivende utvikling, og konkurrerende lgspem bgr evalueres i dybden fgr man
kommer med anbefalinger her.

Internasjonalt samarbeid

Arctic SAR Agreement 2011 og Barents SARgreement 1995 gir formelle faringer for
koordinering, gvelser og mgter mellom landene i Arktis. | fglge HRS er ciphdét
samarbeid mellom Russland og Norge i sgkeoperasjoner og en hjelper hverandre ved
behov. HRS mangler oversikt over russiske ressurser og har ikke innsikt i RCC
Murmansks prosedyrer for varsling av russiske ressurgten det tar a fa tillatelse til
grensekryssing til Russland varierer fra gang til gang og har veert et problem under SAR
operasjoner og gvelser. Det er ogsa usikkerhet om det er HRS eller FHO som skal gi
russiske ressurser tillatelse til grensekryssing til Norge under redningsoperagjoner o
gvelser.

| sk og redning er spraket engelsk. Norske aktarer har opplevd sprakproblemer i
samarbeid med Russland og russiske fiskere. HRS bringer derfor raskt inn tolk hvis det
kommer inn sgkeoperasjoner som krever kommunikasjon med kun rtedsiséte

Det settes i verk tiltak for & bedre lsering om SAR mellom de arktiske landene i regi av
Arktisk Rad. Dette er et etterspurt tiltak og det mangler i dag arenaer for regelmessig
leering og forbedring mellom land.

@velse Barents gjennomfgres mellom Russlag Norge hvert aDet gjennomfares to
mgater ogderetter selv@velsa. Detfgrstemgtet er planlegging og evaluering av forrige
gvelse og det andremgte er to dagerfar selve gvelsenfor & sarge for at alt er klart
@velsen gjennomfgres vanligvis $g& uke i juni. Det er positive erfaringer fra gvelse
Barents, og i 2015 ble det skrevet protokoll bade pa norsk og russisk for & overkomme
sprakproblemerog for & forbedre forstdelse og fa en bedre leeringspro&egglsk
brukes muntlig.Innspill har kanmet pa at gvelsenstarre grad kan utformes for a
utfordre beredskapsressursene enn scenariene sa langt harag@informanter sier at

sk og koordinering av sgk er en liten del av gvBE®nts @velsen bidrar i liten grad

til leering og forbedringav sgk, enda informantene vare sier at gvelse og trening er
viktig. @velsen har hatt lite fokus pa debriefing og leering, m2albvil det veere en
forbedring med et system for debriefing pa den norske siden.
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Dimensjonering for sgk:

Helikopterberedskamei Nordomradene er styrket ved at det er kommet et ekstra
redningshelikopter pa Svalbard. En av grunnene til at en fikk et ekstra helikopter var at
hvis det ene helikopteret hadde et uhgdiskulle besetningen kunne berges av et annet
helikopter. Tilsvaende har ikkede offentlige redningshelikoptrene eller de nye
kystvakthelikoptrene NFBO noen definert baekp som kan redde dem hvis de ma
nagdlande pa sjgefror Kystvaktens NH90 sa vil fartgyet de tilhgrer kunne bista ved
nadlanding Hvis for eksempel teNH90 helikopter som er tatt av fra KV Svalbard ma
nadlande ca 200 nminna,vil det ta ca 11 timer far fartgyet kan bista. Alternativt vil
helikopterbesetningen og passasjerer matte vente pa hjelp fra annet fartay eller fra
landbasert redningsressurs. 8iskapstankegangen for offentlige redningsressursene er
at de befinner seg sapass tett at de vil hjelpe hverandre, selv om de befinner seg i
utgangspunktet pa forskjellige lokasjoner.

Den offentlige redningshelikopterberedskapen er dimensjonert for dtenanekelt
hendelse med samme helikoptetJlempen med fa helikopterressurser er at HRS ma
tenke igjennomden resterendéeredskapn nar dendedikerteressursn er ute pa
oppdrag. Her har tilfarsel avt eekstra SAR helikopter i Hammerfest oget i
Longyeabyen bidratt til bedret backup beredskap for henholdsvis Banak og
Longyearbyen. Til sammenligning har det norske brannvesenet en beredskap for a
handtere tdoligbranner samtidig i sitt omrade.

SARINOR WP1 etterspurte en oversikt over hvilke eksistbreswkeressurser som i

dag ikke blir benyttet i beredskapen men som kan inkluderes. Den norske
redningstjenesten har fa dedikerte ressurser til sgk, men bruker alle tilgjengelige
ressurser som tilfeldigvis er i omradet. Enkelte informanter var av dentoipgfav at

vi ma klare oss med det vi har, mens andre understreket at vi har for fa ressurser til sgk i
Nordomradene. Scenariet om at et cruiseskip kan forkdler et fly styrter,i
Nordomradene ble oppfattet som reelt av informantene.

Oljeneeringen &r selv ansvaret faggneredningsressurser og deres tilstedeveerelse ved
Goliat har allerede hgynet SAR beredskapen i Nordomradene ved & kunne tilby et ekstra
redningshelikopter fra Hammerfest ved behov, samt beredskapsskip. Ved nye
etableringer fra petrebmsnzaeringen i nye omrader i Barentshailesgkekapasiteten

og rekkevidden gke.

Forbedringer ressures ogeknologi:

Vare funn viser at den offentlige beredskapen er pa etterskudd med a ha siste teknologi
tilgjengelig. Av ulike arsaker har badea8king og Lynx helikoptrene blitt brukt lenger

enn ngdvendigDen offentlige beredskapen er i dag uten kystvaktshelikopter fordi
infasingen av NH90 er blitt forsinket. Sea King avlgseren AW10agsaforsinket.
Arbeidet har videre avdekket at Sea Kingrflyen AIS ellerannetposisjonssystem.
Videre er det avdekket at FLIR kamera til Orion har blitt liggende pa lager siden det ble
innkjgpt i 2005 og farst skal monteres i 2015. FLIR kameraet til NH90 er av gammel
bestilling.



Videre ser vi utfordringer meslystemintegrering mellom de ulike departementene som

er involvert i Redningstjenestebet utvikles lokale systemer for kommunikasjog
beslutningsstetteFor eksempel Norccissom brukes aworsvaret og Kystvakten
utvikles med tanke pa & kunne ta intigital data fra HRS. Dette er et prosjekt som
flere burde veert involvert Manglende systemintegrasjon er ogsa funnet masjonal
undersgkelse abeslutningsstatsystemenetil helse, brann og politi (Antonsen og
Ellingsen 2014). Manglende systemini@gon er en begrensning ved ulykker og
hendelser som krever det samvirke mellom ulike ressurser som redningstjenesten legger
opp til, spesielt ved en storulykke.

Det er naturlig at Redningstjenesten ikke skal preges av innovativ tankegang, da nye
lzsnirger ma veere velprgvd og skal fungere i et kaldt og taft klima som Nordomradene.
Vare funn indikerer likevel utfordringer knyttet tppdatering av utstyog teknologii

Justis og beredskapsdepartementet og i Forsvarsdepartmentet.



2 FORBEDRINGSTILTAK

Pa tasis av redegjarelsene vil vi foresla falgende konkrete tiltak for & bedre kapasitet pa
sgk i Barentshavet og Polhavet

2.1 FORBEDRE EFFEKTIVITETEN PA DAGENS RESSURSER

@kt synlighet av redningsdrakter

Det & sveert vanskelig & se personer som ligger i vangpeiitak som gker synligheten
vil gke sgkeeffektiviteten.y@ligheten kan forbedres ved & montiysglioder pa hetten
til overlevingsdraktersom er optimalisert for NVG samtvisuelt. | tillegg bgr man
undersgke muligheten foriétegrere radarreflektorerredningsflater ogd hetten pa
overlevingsdraktenSlike reflektorervil gjgre en person i vannet synlig, ved bruk av
radar, pa lang avstand og i darlig sikt.

0 Tiltaket vil gke sgkbarheten etter MOB hendelser

0 Tiltaket er antatt billig men krever FOU meadka pa utvikling av radarreflektor

og integrasjon med redningsdrakt

Posisjoneringsutstyr til Sea King
Sea King bar fanstallertsystem for & sende sin posisjon til HRS og andre ressurser i
naerheten. Et egnet system vil veere Latitude, som fungerer utéifodekning, setter
begrensninger pa hvem som kan lese informasjonen og som allerede brukes av SAR
helikopter pa Svalbard.

0 Tiltaket vil forbedre koordineringen av SAR operasjoner

MOB alarm pa enmannsjarker
Yrkesfiskere pa mmannsjarker bgr ha sikkerhletsv som Mann over bord systemer
(MOB) ogsa kaltdgdmannsknappesiom stopper sjarken hvis de faller over bord, samt
sender ut alarm til alle skip i neerheten og via ngdmelddeg.er na utviklet tradlgse
(MOB) systemer.

0 Tiltaket vil gke sikkerheteng redwsere sgketiden etter MOB hendelser

0 Utstyrd er relativt billig og bgkunnedelfinansieres av offentlige midler

MOB alarm for yrkesaktive til havs

Mannskap pa fiskebater og andre transportfartgy bgr haSAFRST i termiske
arbeidskleer eller overlevingsdtakar de arbeider ute med fare for MOB hendelser,
tilsvarende krav i offshore industrien. En ABART sender vil automatisk vises i
kartplotteren og muliggjere rask respons for redning fra skipet eller andre skip i
naerheten.

0 Tiltaket vil gke sikkerhetengredusere sgketiden etter MOB hendelser
0 Utstyrd er relativt billig og bagr déihansieres av offentlige midler

Bedre nattbriller (NVG) til norske SAR piloter

Samtlige SAR piloteisom er intervjueunderstreker at NVG er deresest effektive
hjelpemiddelfor sgk og redning mgrket Nattbriller som brukes i Norge produseres i
USA og per i dag er det eksportrestriksjoner pa briller over en viss kvalitet. Kvaliteten
males i figure of merit (FOM), som tilsvarer opplasning multiplisert med signal til
stgyforhdd. Grensen settes for hvert enkelt land avhengig av mange faktorer; NATO
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medlemskap, diplomatiske hensyn etdat har brillene som brukes av helikoptrene pa
Svalbard FOM=1600 og nylig har en leverander fatt lov til & eksportere et sett briller
med FOM=BO00 til Norge for uttesting. Briller som det amerikanske forsvaret bruker,
og som bla. eksporteres 8torbritannieer rated til FOM > 2400, ogsa kategorisert som
Aunl i mitedo. En nattbrill e med-gdtifgyferst e
bedre dynansk opplgsning, vil veere signifikant bedre enn hva som brukes i dag. Slike
briller vil gke sikkerheten for SAR piloter samt gke sgkeeffektiviteten.

0 Norske myndigheter bgr jobbe for & fa tilgang pa den hgyeste kvaliteteviG@v N

til bruk for sgk og redningessurser.

Veerradar pa Svalbard
En veerradar pa Svalbard vil forbedre veervarselet for omradet og forbedre
forutsetningene for sgk fra bade helikopter, fly og skip.

0 Tiltaket vil forbedre veaervarselet for omradet
0 Tiltaket er estimert tilL2 mill

Forbedre tdke- og siktvarsel for Barentshavet
Det er fa tilgjengelige malepunkter for take og sikt i Barentshavet per i dag. Sikt er
viktig for helikoptre med tanke pa swakeeffektivitet men ogsa med tanke pa a kunne
bruke skip og andre installasjoner for landing og ebfig. Prosjekter som ser pa
mulighetene for & forbedre disse varslene ved bruk av bgyer, evt. maling fra skip eller
fly, vil kunne forbedre dagens take og siktvarsler. Det er per i dag flere pagaende
prosjekter som ser pa muligheten for & samle innaoedn verdier fra Barentshavet
ved hjelp av bayer, skip etc. men ingen har, sa vidt vi kjenner til, vurdert muligheten for
a registrere sikt.

0 Tiltaket vil forbedre veervarselet, med tanke pa tdke og sikt, og forbedre

forutsetningene foeffektive SAR operasjoer i omradet

Forbedre varsel for strgm og bglger
Som for alle andre meftcean parametre er det fa tilgjengelige malepunkter i
Barentshavet og usikkerheten pa varslene kan vaereMsaor har sett eksempler pa at
Leeway simuleringer noen ganger estiméséravdrift, som igjen resulterer i sgk i feile
omrader. Prosjekter som ser pa muligheter for & kunne bidra med regelmessige malinger
fra omradet, i form av feks bayer eller glidere, vil kunne bidra med forbedrede modeller
for strem og vind.

0 Tiltaket vil forbedre dagens metean varsler for nordomradene og falgelig

redusere usikkerheten i leeway beregningene som er viktige for sgk over hav.

HEO satellittkommunikasjon

Telenor Satellite Broadcast undersgker behovet for bEmdbredddangt nord med

HEO (Hgh Elliptic Orbit) satellittkommunikasjon systei@atellttenkan levere 0.8..0

Ghbit til den maritime naeringen. Et slikt system vil veere sveert relevant for sgk. Penger
vil tidligst veere tilgjengelig i 2016 og en slik satellitt vil tidligst veere i operdtift fra

2020. Det er planlagt oppskyting av to satellitter. Det offentlige ma finansiere den ene
for at det skal lanne seg for private aktarer a finansiere den andre

0 Tiltaket vil gi gktbandbreddéor hele nordomradet
0 Tiltaket er estimert til & kosterilliarder kroner.
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Utvidet bruk av satelittdata i sgk og redning

For sgk etter bater, vrak eller starre gjenstander over store utilgjengelige omrader kan
satelittdata veere et nyttig hjelpemiddel. Satelittdata kan ogsa brukes for a gi instantane
malinger av for eksempel vind og bglgehgyder i et omrade, noe som er nyttig
informasjon i forbindelse med planlegging av s@k og redningsoperasjoner i omradet.
Satelittdata er ikke godt nok integrert i dagens SAR beredskap, og har et stort
potensiale. Innfgring awtbredt bruk av satelittdata som hjelpemiddel hos HRS bar
utredes.

2.2 TILTAK FOR GKT REKKE VIDDE OG BEREDSKAP

@kt samhandling mellom kystvakt ogPolarsyssel
Kv-Svalbard Nordkappklassen og Polarsyssel er skip med isklasse og
helikopterkapasitet som kan bidraedndrivstoffetterfylling av SAR helikopter, og pa
den maten gke rekkevidden og utholdenheten til helikopter ressurser. Dersom man
samhandler seilingsrutene mellom disse skipene slik at man bedre dekker opp omrader
med hgy aktivitet og risiko for uhell, vinan kunne gke beredskapen i omradet rundt
Svalbard.

0 Tiltaket er billig og vil kunne gke beredskapen i omradet rundt Svalbard

Forbedre landingsplass og gkerivstoff mengden pa Bigrngya

Ved a uvide landingsomrade og gke drivstoffingden pa Bjgrngya wihan forbedre
beredskapen i den forstand at det vil bli sikrere & lande der i déarlig sikt og at flere
helikopter kan operersimultantmed Bjgrngya som base ved en stgrre hendBlse
samme gelder for Hopen)

P-3 Orion pa gkt SAR beredskap

Orion pa 2timers SAR beredskap vil gke beredskapen signifikant, med tanke pa sgk,
innenfor hele Norges ansvarsomrade. Orion er den eneste ressursen man har tilgjengelig
som kan na helt ut. | tillegg til sek kan Orion ogsa bidra med dropp av flater,
redningsutstyr og potensielt fallskiermhoppere Orion kan ogsaoperere som
kommunikasjonsrele og har kompetanse pa a kunne innta roller sescena
coordinater og aircraft coordinator ved en stgrre SAR operasjon.

0 Tiltaket vil vaere sveert effektivt med tanke pa sgkeberedskapem ogsa med
tanke pa redning da Orion kan droppe utstyr.

@kt samhandling/trening mellom P-3 Orion og andre SAR ressurser

P-3 Orion besitter mye kunnskap pa sgk igjennom militeer trening pa sgk etter bater og
andre farkoster. Men, de trener ikke mye RS @kt trening pa SAR og spesielt i
samarbeidmed andre SAR ressurser \iidra gkt erfaringsoverfgring ogbedre
samhandling mellom de ulike SAR ressurseee reell situasjon

0 Tiltaket vil bidra til gkt kunnskapog erfaringsdelingen mellom de ulike SAR
ressursene

Oppgradering av P-3 Orion med tanke pa sgk
For tiden arbeidedet med et alternativt fly som skal overta for3FOrion og det kan
virke som om oppgraderingen pa3POrion har stanset opgErfaringsmessig tar

9




anskaffelser i forsvaret lang tidg man bgr starte et prosjekt som ser pa hvilke
sensoroppgraderinger som bar gjgres {8@ion med tanke pd SARensorene som
brukes til sgk fra Orion er i hovedsak radaren, EO/IR kameraet og visuelt fra cockpit
eller okservatarvindu i kabinen. Radaram fra 199909 IR kameraet er over 10 ar
gammelt Selv omoptikken pa kameraene er sveert god gjgr den lave opplgsningen
(ikke HD) at man ma&pereree med smalt synsfelt for a se de minste detaljane som
reduserer sgkeeffektiviteteRn annen svakhet et man ikke har mulighet til & bruke

NVG ombord, og visuelt sgk i market er derfor vanskelig. Man har heller ikke mulighet

til & dekode, eller peile, ngdpeilesendere som bruker 406 Mhz. Dette er en svakhet da de
fleste moderne ngdpeilesendere bruker 40& Mg koder ofte inn GPS posisjonen i
signalet. Som en siste oppgradering bar man vurdere statte for & kunne droppe bayer for
a logge mebcean parametre, male avdrift og kommunisere dataen til met og HRS via
iridium. Orion ville kunne droppe slike bgyeangitte omrader pa noen av sine mange
turer, og man ville bidratt med verdifulle data fra omrader man vanligvis ikke har
malinger ifra.

Utrede bruk av ubemannedduftfartgy i SAR operasjoner

Man bgr utreddévordanubemannede luftfartgeller RPAS kanintegreres odprukes i
redningstjenesten. Aktgrer som Forsvakeystvakten, Kystverket og Nofo kan drifte
RPAS og bruke det til sine formal sanstille systemenetil disposisjon vedSAR
operasjonerRPASkan brukes til sgk der andre ressurser ikke gjetigelig eller som
en flyvende relestasjon i omrader med lite tilgjengefigdbredde

Beredskapskip i Barentshavet
Et beredskagskip i Barentshavet, lignendet Aker Solutions har foreslatt i sitt
konsepstudievil gke rekkeviddeSkipet vil kunne flyte seg avhengig av hvor det pagar
aktivitet.
0 Tiltaket er estimert til & koste 900 millioner kroner kan eventueltiekkes av
petroleumsnaeringegller via offentlig finansiering.

Flyberedskappa Svalbard

Et fly pa beredskap, som er stasjonertSélbard vil forbedre sgkekapasiteten og
redusere beredskapstiden for omrader langt .nbrillegg vil en flyressurs kunne
samhandle med eksiterende SAR helikoptre med tanke pa sgk o0g som
kommunikasjonsreléor overfaring av data som krever stor bandbredde

2.3 TILTAK FOR ANDRE ARBEIDSPAKKER | SARINOR

| datainnsamlingen er det fremkommet innspill som ogsa er relevant til andre
arbeidspakker Sarinor prosjektetBasert p&unn har vi formulert fglgende tiltak for
andrearbeidspakker:

Utrede mulighetene for en felleslatalink for SAR ressurser (WP2)

For tiden driver Kystverket og NOFO og tester ut eknblogi for overfgring av
haybadbredde data over mikrobglgelinktsyret produseres av hendholdsvis Radionor

og Kongsberg Seatekette er et system som har en rekkieei pa 200 km i fri sikt og

har en daterate pa Mbit. Systemet vil vaere velegnet som ethad nettverk for &
kunne dele informasjon mellom enhetene som deltar i SAR operasjon. Systemet kan
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kombineres med en bakkestasjon, pa for eksempel platafjellengyearbyen, og
enheter som kan koble seg pa nettverket vil da i praksis kunne kommuwtsseade
HD video i neer sanntidirektetil for eksempel HRS.

9 Tiltaket vil veere en midlertidig, men kostnadseffektiv lgsning, pa behovet om
hayere bandbredde i nord

Strengere krav til dedikert MOB bat for bruk i Arktis (WP4)

| dag kan en lukket livbat vaere godkjent sM®B bat. Tester viser at det er sveert
vanskelig og tar ungdig lang tid & hente opp en person som ligger i vannet fra en lukket
livbat. Tid er en kritsk faktor i omrader med kaldt vann og man bgr vurdere om a
stramme inn dette kravetegelverket for ferdsel i arktiske farvann.

@kt _redningsberedskap ved utplassering av_Herkules eller Orion pa Svalbard
(WP4)

Man vil kunne forbedre redningskapasitetesr hiele Nordomrade ved & plassex
Herkules eller Orion med dr&jt og fallskjermhoppere i Longyearbyetiisvarende en
Canadisk modell. Herkules kan droppe oppblasbare sykehus til 80 personer pr. enhet, og
de kan ha seks fallskjermhoppere som sitter paddty til & veere med pa sgk med
pafglgende dropp. Militeere ressurser ma eventuelt gjares sivile for & stasjoneres pa
Svalbard.

Definere minste tid for overlevelse i kaldt vann (WP5)

Ved en ulykke i Aktis er man avhengig at personer som faller i vanaet kare seg
selv i en viss tid. Man bgr spesifiserdidskrav til bekledningsom kan holde personer i
livet.

Bedre systemintegrasjon mellom SAR ressurser (WP6)
Det er per i dag f& muligheter for & kunne sende digital informsjon, som sgkeomrade,
sgkemgater eller tracklister, mellom for eksempel HRS og et redningshelikopter. Dette
skyldes i hovedsak darlig systemintegrasjon og kunne i praksis veert lgst ved hjelp av
standard NMEA beskjeder motatt ved hjelp av et Iridium modem ombord
redningshelikopteteog deretter lagt rett inn i kartplotteren. Det pagar fortiden et arbeid
pa & kunne integrerer slike NMEA beskjeder fra HRS med Norccis om bord pa
Kystvakten. Dette arbeidebar involvere sanlige SAR ressurser pa beredskap.
Systemintegrasjon melloraktaenesulike beslutningsstgttesysteimvolvert i sgk og
redningstjenesten bgr undersgkes.

1 Tiltaket vil forbedre effektiviteten ved sglkg redningsperasjoner og bidra til

gkt situasjonsforstael§er HRS og involverte aktarer

Bedre og mer samhandlet tremg (WP7)
Flere av informantene vi har snakket med papeker svakheter og mangler pa trening i
forbindelse med SAR. Noen ting man kan se pa er:
1 Standardisertrening og krav tibn-scene coordinator
1 Mer trening pa& MOB hendelser. Nye regler tillater ikke &nér pa MOB i
havner, noe som medfgrer at denne typen trening sjelden blir gjennomfart
apent hay
1 Ovelse Barents baveere mer rettet mascenarier som gir redningstjenesten
stgrre utfordringer
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1 Inkludere russerne mer i norsk SAR arbeid. For eksefipeitere dem med pa
gvelse ved HRS Bodg
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3 INNLEDNING OG BAKGRUNN

SARINOR prosjektet tar utgangspunkt i gapet mellom gkende aktivitet i Bammts
Polhavet og tilgjagelige beredskap og redningseser ved starre ulykker til havs.
SARINOR er et samarbeidspjekt mellom offentlige og private redningsaktarer, og
skal bidra til & etablere en mer robust sabg redningstjeneste i Nordomradene i trad
med visjonen: «Norge skal veere verdensledende i planlegging, koordinering og
giennomfaring av sglog redningsopeasjoner til havs i nordomradene».

Pa oppdrag fra Maritimt Forum Nord og SARiIN@Rosjektet har Norut, Lufttransport

og Norges Arktiske Universitet gjaomfert arbeidspakke 3 S@KDet definerte
omradet er Norges ansvarsomrade, i henhibldvtalen om sgkog redning i Aktis
(Arctic SAR Agreement 2011). Omradet er definert fra polarsirkelen til Nordpolen og
inkluderer ogsaGrgrandshavet, Norskehavet og deler av Smutthavet. Arbeidet
analysere tilgjengelig SAR kapasitet for Barenteg Polhavet med fokusdpsgk, og
foreslar tiltak for forbedringSgk er et eget fagomrade, hvor malet er a finne ngdstedte
pa kortest mulidid.

3.1 METODE

Dette kapitlet er en gjennomgang av datakilder, data innhenting og karakteristika ved de
ulike dataene. Utredningen er i hoga#l basert pa kvalitativ metode. Det kvalitative
datamaterialet fordeler seg pa dokumentanalyse og-stemkiurerte individuelle
intervju og gruppe intervju (Kvale 2008). Dokumentanalysen handler om at vi har
giennomgatt relevante dokumenter og rappdamsitet til sgk og redning og da spesielt

i Nordomradene.

Intervju

Vi startet datainnsamlingen med innledende eksplorative-seeakturerte intervju med
aktuelle informanter. Kunnskap fra innledende intervjuene, samt funn fra
dokumentanalyse, dannetgd@innlaget for planlegging av videre intervju. Vi utarbeidet

en intervjuguide til de farste intervjuene, og videreutviklet denne etter hvert som vi fikk
mer kunnskap fra informantene. Bruken av intervjuguiden varierte etter hvem som ble
intervjuet og ut fa rekkefglgen pa tema som ble diskutert med informantene.
Intervjuguiden var apen og skulle bidra til at det ble gjennomfgrt en guidet konversasjon
heller enn bruk av standardspgrsmal. Bruk av slike intervjuer i utredninger krever en
kombinasjon av to tinra forskeren; a fa stilt alle sine planlagte spagrsmal og falge opp
konversasjonen i en tillitsfull og vennlig samtale for a fa frem gode data (Yin, 2009).
Apne intervjuguider er fleksible og gir anledning til & falge opp, g i dybden og forfalge
utsagn on fakta, synspunkter og ideer fra informantene. Ved bruk av apne spgrsmal i
intervjuet kan forskeren kartlegge begreper, uttrykk og praksiser. En slik apen
utforskende spgrsmalsbruk kan gi tilgang pa type data som en pa forhand ikke visste var
av interessgYin, 2009).

Lengden pa intervjuene varte fra en htwe til to timer. | de fleste intervjuene var vi

to fra prosjektgruppa til stede, noe som ogsa gjorde det lettere a stille
oppfelgingssparsmal. | datainnsamlingen hamgtt ensidigpositive, engasjrte og
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dedikerte informanter som alle velvilligah stilt opp pa intervjuVi har spurt om
forbedringer og fatt tilbakemelding pa dette fra informantene.

Vi har intervjuet ledere og ansatte ved HRS, Forsvarets operative hovedkvarter,
Kystvakta og ved Adgya Luftstasjon.

Vi har samlet fatt intervjudata fra piloter med erfarfrey F16, Sea King, Super Puma
AS332L1 SAR, ECC225AW 101 og mannskap pa P3 Orion.

Andre aktuelle informanter har veert fra fglgende organisasjoner: Kystverket,
Barentswatch, BodRadio, Eni Norge, Petroleumstilsynet, TeleSatellte Broadcast,
RCC Murmansk, Redningsskgyta, Met.no, KSAT, Aker Solutions.

Vi har gjennomfart et fokusgruppeintervju med Tromsg Skipperforening hvor 15
stykker deltok og lgste fglgende oppgaver:
1) Hvilke utfordringer og begrensninger har vi i dag i Barentshavet/Polhavet for
sok?
2) Huvilke erfaringer har dere opplevd i sgk? (organisere, kommunisere, praktisk,
trene)

Observasjon

Vi har kort observert en sgkeoperasjon fra HRS hvor begge SAR helikopterne til
Sysselmannen var ute og sgkte etter et turfglge pa Svalbard. Norut har ogsa veert
deltaker pa et tokt med P3 Orion hvaran blant annet simulerte drop av SKAD
(Survival air kit dropable)

Analysen

Vi har tatt grundigereferater underveis i alle intervju agater og utfylt disse rett
etterpa mens datamaterialet var ferskt. To forskere har sammen oppsummert funnene og
trukket ut det vi har oppfattet som sentrale funn. | kvalitetssikring av datamaterialet har
prosjektgruppen med sin kompetanse lest igjennorkamgmentert materialet. | det
falgende arbeidet har vi anonymisert informantene i trdd med forskningsetikk.

3.2 ENDRING | BRUK AV BA RENTSHAVET OG POLHAV ET

| takt med issmeltingen i Arktis blir nye omrader tilgjengelig for skipsfart.
Petroleumsutbygging pa rek og russisk sokkel kan bidra til gkt transport av olje og
gass i nordomradene. Trafikkgkningen i arktiske strak gjelder nesten alle typer fartay,
blant annet bulk, stykkgodsbater, havgaende fiskefartgy, tank og cruiseskip. @kt
virksomhet i nordomradenanebeerer ogsa at nye aktagrer uten kunnskap og erfaring fra
polare strgk trafikkerer farvannene. Manglende kunnskap gir nye utfordringer i arbeidet
med sjgsikkerhet. | tillegg er Barentshavet og Polhavet et stort omrade og tettheten
mellom skip er liten. Ddiskebatene som opererer i Barentshavet og Polhavet i dag er
blitt starre og befinner seg lenger fra hverandre. Det totale antall fiskebater og
selfangstskuter som opererer i nordomradene har gatt ned siden 1950, 6@athet 70
(Digernes og Jglle 2004Fiskeflaten og selfangstskutene som opererte tidligere i
Barentshavet og Polhavet brukte VHF og var alltid opptatt av hvor de andre var slik at
de kunne hjelpe dem om de kom i ngd. De leerte av hverandre og brukte egen og andres
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erfaringskunnskap til & hétete situasjoner med polare lavtrykk, ising og hafjsent
samband, over for eksempel VHF, er i fglge informanter mindre utbredt enn tidligere og
pa den maten vet man mindre om hvilke skip og ressurser som er i naerheten, og hvilken
kapasitet de har..

Petoleumtilsynet stiller de samme kravene til sikkerhet til oljeselskapenes operasjoner i
Nordsjgen som i Barentshavet. Utfordringene er likevel annerledes i Barentshavet med
lengre avstander og feerre ressurser. | Barentshavet har en ikke naboplattforraar som
kan skipepersonelltil i tilfelle ulykker. Oljenzeringen er palagt & selv stille med
redningsressurser til sine ansatte pa oljeplattformer og helikoptertransport der de
offentlige ressursene ikke er tilstrekkelige. For & forebygge ulykker og hinldos e

sgk har derfor oljeselskapene forsyningeg beredskapsfartgy tilgjengelig i
Barentshavet som kan ta imot hele besetningen i tilfelle behov.

Cruiseskip neeringen har fa forebyggende krav i forhold til sgk. Her vil det komme nye
krav gjennom Poladden som implementeres i 2017.\Dette vil redegjares for i AP 6.
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Figur 1: Skipstrafikk juli 2013 (Kartutsnittet fra kystverket sin portal for historisk AIS data)

Nord av 71° var det i juli 201365 unike skigFigur 1). | mars 2013 var det tilsvarende

160 unike skip. Tettheten mellom skipene varierer sterkt over sesong og det er store
omrader med lav tetthet. Kartet viser at deftexe klynger av skip som opererer utenfor
SAR dekning

3.3 VAER

Meteorologiske drhold og marketid gjgr maritim aktivitet i nordomradene spesielt
krevende, der tgffe klimatiske forhold medfgrer at selve sgkearbeidet kan veere bade
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vanskelig og risikofullt (Hagen 2013). Spesielt sng, ising, take og polare lavtrykk er

krevende faktoreran gir begrensninger for & gjennomfare sgk. Dette gjelder spesielt

med tanke pa sikt, men ogsa at Sea King ikke kan fly under forhold der det er fare for
ising.

Sannsynligheten for ising gker med gkende breddegrad. Ved 74 grader nord 30,8.
grader gst 0§2, 9 grader gst forekommer sterk ising ca.1,3 % av tiden pa arsbasis mens
lett ising forekommer i snitt ca 17 % av tiden. Ved 73 og 72 grader nord og 30,8 grader
gst er det sterk ising @3 % av tiden, mens tilsvarende verdier for lett ising et@4

% pa arsbasis. Til sammenlikning har Goliat ikke sterk ising, mens moderat ising kan
forekomme i ca. 10,5 % av tiden pa arsbasis, som er en del lavere enn tallene fra 74
grader nord (Iden m fl 2012).

Bjgrngya og Hopen har hyppigere take enn Svalbarthariedene juntil september
varierer taken pa Bjgrngya og Hopen mellom2¥1prosent, mot-8 prosent resten av

aret. Tilsvarende har Vardg radio starst hyppighet av takeayglist og februar med

4-7 prosent av tiden. Resten av aret hardgaake intervallet 23 prosent med unntak

for oktober da forekomst av take er under 1 prosent av tiden. Typisk veer i
sommermanedene i Barentshavet kan ved et vedvarende hgytrykk skape tdke som
reduseressikten betrakteligSgk ma da paga i redusert hastighed lavhgyde med

tettere avstand mellom sgkelinjene. Det anbefales i slike situasjoner gkt bruk av andre
sensorer som FLIR (Forwatdoking-Infra-Red), dvs. varmesgkende kamera og radar
(Iden m fl 2012).

Polare lavtrykk er sma, intense lavtrykk som dannesokimber til mai og som
forekommer i hele Norskehavet og Barentshavet. Polare lavtrykk er mest vanlig fra
Trgndelagskysten og opp til iskanten i nord. De har en diameter pd0ROKM. | snitt
dannes det +25 polare lavtrykk hvert ar i hele omradet ogiitser hvert fierde oppe i

full storm. Bglgehgyder eobservert med gkninger fra 5 meter til 9 meter pa mindre
enn en time pa grunn av vind. Polare lavtrykk resulterer i tette sngbyger med sngfokk
og sikt pa mindre enn 100 m og ofte ma ogsa flyplassargese i perioder
(Barentswatch).

| perioden som er dekket av iskart 198J12 er forekomst av havis vanligst nord for 74
grader. Isutbredelse varierer med sesong med maksimum i februar eller mars.
Manedene juliseptember er isfrie. Tendensen er at isuktlsan i Barentshavet minker
(Iden m. fl. 2012).

3.4 ULYKKER

Det har veert skipsuhell i polare omrader de siste arene grunnet sammenstgt med is,
grunnstgting, ekstremveer og motorhavari. Mangelfull sjgkartlegging og
navigasjonshjelpemidler samt raske endringér veer og isforhold gjer
navigasjonsforholdene i Barentshavet, Polhavet, Grgnlandshavet, Norskehavet og deler
av Smutthavet krevende. Samtidig har beredskapg sgkekapasitetene klare
begrensninger dersom en ulykke skulle inntreffe. Lange avstander iamelzaeg
responstid, og ofte redusert utholdenhet, med hensyn til sgk. For statistikk om antall
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ngdanrop, ulykker og redningsoperasjoner de siste arene, se SARINOR rapport fra WP
2 (Fjortoft m fl 2015).

Det har vbrt en del feskeeatMarim Gorkikdeoltisprsmed o f e r

drivis og vannintrenging som den mest kjente (1989). Den farste cruisebaten som sank
i polare farvann vamMS Exploreri Antarktis i 2007. | de nevnte eksemplene har
posisjonen til ulykkene veert kjent og sgk har ikke vasstlvendig. For begge
hendelsene var det godt veer og skip i naerheten for redning. | 2014 besgkte 58
cruiseskip Svalbard. 35 av disse var ekspedisjonsskip som ofte gar rundt gygruppen
med opptil 300 passasjerer. 23 skip var sakalte oversjgiske cruiseskippmptd 3500
passasjerefwvww.maritime.ng. Antall skip som besgker Svalbard er stabilt siden 1997,
men antall passasjerer har steget fra 15000 til 35D@0fleste av disse cruiseskipene
besgker Svalbard om sommeren.

MS Maisanscenariet ble brukt i SARINOR WP1. | scenariet har en cruisebat med 2900
passasjerer fatt en rift i styrbord side etter sammenstgt med is. Skipet gar mellom
Svalbard og Grgnlandydigger 400 km fra Svalbard og noe lenger fra Bjgrngya. Det er
juni og det er mye take i omradet. Skipet melsia posisjon til HRS, men take vil gi
utfordringer for redningshelikoptrenes muligheter til & finne skipet visuelt. Avstand
skaper ogsa utforihrger for utholdenhet for sgk. Bruk av varmesgkende kamera og
radar kan hjelpe redningshelikopter, skip og fly a lokalisere skip, livbater og flater.

Fiskeflaten ha hatt forlis i nordomradene som har bidratt til sgkeoperasjoner. Her
presenteres tre ekmpel:

@stbankerforliste 9 jan 2015 ca 60 nm ut av Batsfijord. Fem fiskere, derav en uten
overlevingsdrakt matte svemme for & komme seg i redningsflaten. De fikk kun gitt en
kort beskjed MAYDAY: A Vi dNedpeilerer lole utlegtgo m-
ga HRS en posisjon for & sgke. Pa sjgen deltok redningsdReigtar von Koss, KV
Nordkapp, KV Andenes og KV Framamt de russiske fartgyene Golden Strengt
Koulitsa og Barya Lok. | lufta var Sea King Banak og Bristow Rescue 31 pa vei.
Mannskapet ble fumet i en redningsflate og berget etter to timer av Sea King.

Hallgrimur var en islandsk fiskebat som forliste i full storm med orkan i kastene onsdag
25. januar2012 270 kilometer nordvest for StadNorskehavet. Ngdpeilesenderen ble
utlgst. Fire persome havnet i vannet, en med overlevingsdrakt, en med lekk
overlevingsdrakt og to uten overlevingsdrakt. Et Sea King redningshelikopter fra Fgrde
fantden ene av fiskerne som hadde overlevingsdrakt og heise han opp. Et Orion fly, et
Sea King helikopter fra @ndet og fiskebateRergyhavrsgkte resultatlgst etter andre
overlevende.

Kamara Redningen av mannskapet pa fiskefartgyet Kamaro i 2012 viste litt om de fa
og gamle ressursene som den norske redningstjenesten disponereoffdilige
redningstjeneste kunne ikke stille med eget redningshelikopter grunnet teknisk
feil/vedlikehold pa to maskineBristow fikk dispensasjontil & bruke sitt Super Puma
ECC225 som var satt pa bakken pa grunn av brist i girboks. Bristows
helikoptermannskap fikk tillatelseltia gjennomfare denne ene redningsaksjonen.
Bristow reddet 11 personer, mens kystvakten reddet 3. Under redningsaksjonen rgk
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hovedheisen til Bristows AWSAR helikopter og to fiskere havnet i sjgen i 15 meters
baglger. Da helikopteret heiste redningsmannep igpen, drev ded fiskerne stadig
lenger bort fra hapet om redning. Via et moderne varmekamera hadde kapteinen og co
piloten fulgt med hvor de to i havsngd befant ségrmekameraeble progranmert til
automatisk a fglge de to i de hagye bglgene i Banentt. Fiskerne flgt flere hundre
meter avsted fgr redningshelikopteret fant dem igjen og fikk heist dem ombord.
Moderne teknologi bidro til & effektivt finne de to stavnet i sjgen

MOB hendelserog drukninger

MOB beskriver hendelser der noen falldieehar falt ufrivillig i sjgen. | 2013 var det

34 personer som druknet fra fritidsbat og 6 i fra neeringsfartgy (Berntsen abjlet

var ingen yrkesfiskere som druknet. Sa& langt i 2015 har en mann falt over bord fra
oljeriggenScaraleo 8i Barentshavetnder arbeid, men raskt plukket opp av MOB bat

til beredskapsskipet. En mann omkom da han falt i havet fra et gsteuropeisk .skip 26
april 2015 i Barentshaves personer druknet fra yrkesbat i Norge i 20%4r en var fra
Troms. Totalt 110personedrukné i Norge i 2014(Norsk Folkehjelp 2015).

| tilfelle et redningshelikopter eller helikoptertransport av ansatte pa bdfeptaima
nadlande i Barentshavet ma de kunne bli funnet raskt. Et eksempel er Norneulykken
som inntraff iNorskehaveta. 100 nautiskenil vestnordvest for Branngysund den i
1997. Et Eurocopter Super Pum&S332 med tolv personer styrtet pa vei til
oljeproduksjonsskipet Norne Samtlige om bord omkom da helikopteret traff
havoverflaten. Oljeselskapene har krav om a sikre egen redningsberedskap til sine
ansatte og har i dag redningshelikopter i beredskap i tilfeller hvor den offentlige
beredskapen ikke er gok.

Ingen fly har meldt om nagd nord for 80 grader de siste 10 arene. Potensiale for en
flyulykke erogsa tilstedei nordlige farvannTromsgLongyearbyen flys daglig av bade
Norwegian og SAS. Det passerer 10000 passasjererkamtinentale flyvningeover
Nordpolen hver dag. Ruter fissia til USA gar ikke langt fra Longyearbyen, som igjen

kan fungere som ngdlandingsplass. Flyulykke ble ogsa brukt som et at case under Arctic
Search and Rescue Table Top Exercise 2011. Her nevnes tre eksempler pieflyulyk
Operafjellulykken i 1996 hvor 141 mennesker mistet livet/dakovo Airlines Flight

2801 av typen Tupolend54M feilnavigerte under innflyvning til Longyearbyen og
styrtet i Operafjellet.

Kebnekaiseulykken: Et norsk Hercules fly styrtet i fielletbMeskaise i Sverige under

en militeergvelse. | Kebnekaiseulykken var det veldig darlig veer i omradet og det ble
sgkt inesten tadggn fer en fant rester fra ulykkesflyet. Et norsk Orion P3 klarte a ta
bilder over ulykkestedet og identifiserte vrakdeler unelelite oppglett i veeret. To
dager etter ulykken avsluttet en sgk etter overlevende. Case er relevant for en flyulykke
pa Svalbard eller i neerheten av Nordpolen.

MH 370 er en internasjongbassasjerflygnindra Kuala Lumpur Malaysiatil Beijing i
Kina. Den 8. mars 2014 forsvaflyet som opererte pa ruten, @veing 777200ER
maskin tilhgrendéalaysia Airlines med 227 passasjerer. Flyet hadde sin sistéakb
medflykontrollen i Malaysia under en time ettémkeoff. Arsaken til at flyet plutselig
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forsvant fra radarskjermene er forelgpig ukjent og under etterforskning. Flyet er enna
ikke funnet til tross for en enorm leteoperasjon.
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4 KARTLEGGING AV DAGENS SITUASJON

Redningstjenesten

For & plassere ansvar for sgk vil vi kort redegjare for den norske redningstjenesten. Med
redningstjeneste forstads den offentlige organiserte virksomhetusmres gjennom et
samvirke i forbindelse med gyeblikkelig innsats for & redde mennesker fra dad eller
skade som falge av akutte ulykkedler faresituasjoner som krever koordinering og
som ikke blir ivaretatt av andre. For sjgg luftredningstjenesten elet internasjonale
overenskomster som legger premissene for tjenesten, herundekddX&nsjonen
(International Convention on Maritime Search and Rescue 1979) og -ICAO
konvensjonen (Convention on International Civil Aviation 1944) med etterfglgende
endringer. Norsk redningstjeneste er en nasjonal dugnad, hvor den grunnleggende idé er
at alle offentlige, frivillige og private ressurser i Norge som er egnet for & redde liv, skal
kunne mobiliseres for innsats i den offentlig koordinerte og organiserte reijenegse
(Samvirkeprinsippet). Samvirkepartnerne skal bidra med kompetanse, personell,
materielle eller infrastruktur under redningsaksjoner og har alle et ansvar for & sikre
godt samvirke (Lovdata Instruks for redningstjenesten 2013). Den norske
redningsienestens prinsipperer at alle i Norge dekker innsats til offentlig
redningsinnsats selv. Alle skgpm er underveiser pliktig i henhold til internasjonal

lov, til & bidra i enhver redningsaksjon. Private bater som ligger til kai og andre
ressurser sonikke er operative og kalles ut av redningstjenesten vil fa dekket
kostnadene. Eksempelvis vil AWSAR helikoptrene til Bristow eller private dykkerbater
som kalles ut fa dekket kostnadene til redningsinnsats. Sgk etter antatt omkomne er ikke
redningstjeneste

Justis og beredskapsdepartementet har det overordnede ansvaret for redningstjenesten
og gir retningslinjer for utgvelse av tjenesten. Hovedredningssentralen (HRS) er et
forvaltningsorgan underlagt Justisg beredskapsdepartementet. HRS Bodg er gitt
ansvarsomradet i Nord og ledes av én redningsdirektgr. HRS har ansvar for at den
norske redningstjenesten oppfyller nasjonale og internasjonale krav og forpliktelser.
HRS har samordningsansvar for redningstjenesten pa operativt niva. | tillegg er HRS
gitt et ansvar for & far & sikre at norsk redningstjeneste utvikles slik at samfunnets
disponible redningsressurser til enhver tid utnyttes mest mulig effektivt.

HRS er etablert for & ha det overordnede operative leder og koordineringsansvaret for
alle typer redningsaksjoner pa land, pa sjgen og innen luftfart. For sgk og
redningsoperasjoner som foregar pa Svalbard ledes og koordineres disse av
Sysselmannens lokale redningssentral (LRS). HRS kan om ngdvendig overta
koordineringsansvaret fra en lokal redninggsd eller fra redningsaksjoner som
bergrer flere lokale redningssentraler (politidistrikt). HRS rapporterer ved behov til
Justis og beredskapsdepartementet (Lovdata Instruks for redningstjenesten 2013). Alle
offentlige organer som deltar i redningstjsten utgver sin myndighet innenfor sine
respektive ansvarsomrader. Hovedredningssentralen overtar ikke fullmaktene til andre
offentlige organer under redningsaksjoner.

WP1 GAPRanalysen i SARINOR prosjektet (2014) foreslo et spgrsmal til WP 3 om hva
som slal veere de dimensjonerende kriteriene ved sgkeoperasjoner i et
storulykkescenarie? | dagens situasjon vil HRS tilpasse sgket etter tilgjengelige
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ressurser og hva en sgker etter. Et sgk kan variere fra sgk etter en person i sjgen, til sgk
etter store skiplier fly. Organisering og fremgangsmater for sgk og rednings til havs og
til luft er beskrevet i IAMSAR manualetind Klll. Bind nummer en beskriver
overordnet avtaler, samarbeid mellom nasjoner og krav til redningssentraler. Bind Il
beskriver prosedyrefor a hjelpe redningsledere a planlegge og koordinere -SAR
operasjoner og gvelser. Bind 11l skal medbringes i skip, luftfartey og redningsenheter,
og beskriver prosedyrer og hjelper personell & utfgre s@k, redning eller «on scene
coordination» funksjon. Bih Il beskriver ogsa prosedyrer for egen redning ved en
ulykke. Bind Il gir gode tips til forberedelse av sgk og hvordan sgk skal gjennomfares
med tanke pa ulike sgkemgnster osv. IAMSAR manualene er gitt ut i samarbeid mellom
International Civil AviationOrganisation and the International Maritime Organisation.

Regjeringens redningsambisjon:

Regjeringens redningsambisjon innebaerer & starte unnsetning av 20 ngdstéuiterpa

punkt 150 Nm rett ut av grunnlinjen innen to timer. | tillegg skal to ngdstedtne
unnsettes helt ut mot ytterkanten av Norges redningsansvarsomrade. Det forutsettes at
de ngdstedte skal kunne retares til et trygt sted pa land.

4.1 OVERSIKT REDNINGSHELIKOPTERRESSURSER TIL S@K

| dag har vi falgende redningshelikopterressurser dbimradene:

Ressurs Sted Beredskap | Rekkevidd | Sensorer | De-ice
e
Sea King,| Lakselv, 15 min 220 nm FLIR, nei
330 Bodg med 2 Radar,
skvadron, ngdstedte [ NVG
2 stk 50 nm med
20
ngdstedte
AS332L1 |Longyear |Nr 1, 1|250 nm fral FLIR, Ja
SAR, byen time og nr| drivstoff- Radar,
Lufttranspo 2, 2 timer| depot NVG, AIS.
rt, garantert Chelton
2 stk 1520 min 7DF homer
typisk dag,
25-35 natt
EC225 Ham- Nr 1, 1(250nm FLIR, Ja
Bristow, merfest time Radar,
2 stk (normalt NVG (bare
20-30 min) I kabin),
Nr 2, ca 2 AlS,
timer Chdton
7DF homer
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Sea King er i dag ca. 40 ar gamle, men har fatt oppdateringer underveis. Nattbriller
(NVG) er na oppdatert ogytt elektreoptisk og infraradt (EO/IR) kamera er installert.
IR-sensoren har 22x zoom mens-Bé€hsoren har 36x zoom. Innvémer det montert
hgyopplaste LCEBskjermer (én 640mmer i cockpit, to 10 4ommere i kabin), i et
videodistribusjonssystem, der hver skjerm kan velge kilde uavhengig av hverandre,
enten fra EO/IR, veereller sgkeradar. Det er ogsa montert ny radio metheti
(http://www.tu.no/industri/2014/10/06/sHllir-40-ar-gamleseaking-mermoderné

Sea King mangler diee system og har begrenset kapasitet under feirigdd. Sea

King har heller ikke autopilot som i praksis kan frigjgrer pilotenes kapasitet til sgk. Sea
King har ikke AIS transponder eller sattetitacking og har utfordringer med a
rapportere posisjon kontinuerlig tii HRS. HRS haper at dette blidatdnpa de nye
AW101 redningshelikopterne. Sea King har egen navigatgr ombord som kan beregne
sgkemgnster basert pa gitt sgkeomrade fra HRS. Sea King gnsker mer informasjon fra
HRS, fgr en ankommer sgkeomradet sdior eksempel sa state og optimalt
sgkemgaster. Det oppleves ogsa usikkerhet om avdriftsberegningene er gjort riktig og
om en sgker i riktig omrade.

Oppetid for de nasjonale Sea King helikopterne som er pa beredskap er til tross for en
gkende alder den samme fra 2013 og helt tilbake til 199®8[#%. P4 nummer to
maskin har oppetiden blitt redusert til 0 % bade ved Banak og Bodg i 2013 (arsrapport
330 2013). | gjennomsnitt er to helikopter til enhver tid pa tyngre sentralisert
vedlikehold. Fire helikopter er i gjennomsnitt pa lett lokalt dezhiold ute p& basene
(Prop 146 S 2012012). Som en konsekvens finnes det ikke overskuddskapasitet
Uforutsette hendelser vil medfare til kortere eller lengre beredskapsavbrudd hvor et
helikopter ikke er tilgjengelig for utrykning til nadste@rop 146 S2011:2012). Som

en konsekvens av dette flyr Sea Kistgre deleav tidenuten backup, det vil si at det

ikke er andre ressurser som kan redde dem om de skulle matte ngdlande pa havet.
Tidligere ble Orion brukt som bacdkp hvis den var tilgjengelig, menrete skjer i
mindre grad na. Ut over dette vil vi ikke ga naermere inn p& svakheter med Sea King i
rapporten siden en bedre erstatter allerede er patenkt og "i bestilling".

SAR-kapasiteten i nordomradene er forbedret gjiennom Sysselmannens oppgradering av
sin SARtjeneste med to likeverdige AS332L1 SAR helikopter som hele tiden er satt
opp med to besetninger pa Svalbard. S#Rkoptreneblir drevet av Lufttransport AS

under kontrakt med Justisdepartementet og Sysselmannen pa Svalbard. AS332L1 SAR
har modemne sensorteknologi og autopilot. Sysselmannens helikbptder ofteikke

AIS men sender posisjon over iridium (Latitude) som har bedre oppdateringsfrekvens
enn AIS oversatellitt Bakdelen er at omkringliggende bater/ressurser kan ikke se
helikopteret

AS332L1 helikoptrene har IR ombord. Erfaringene med IR er at det ikke er sa godt
egnet pa Svalbard pa grunn av de store omradene og den lille apningsvinkelen som IR
har. IR brukes til & finne varme scootere, hytter og for & se spor i sngen. Pa bakgrunn av
positive erfaringer brukes NVG aktivt under sgk og pilotene har den beste utsikten.
NVG i kombinasjon med lyskaster har vist seg effektivt i flere sgkeoperasjoner fordi
lyskasteren bidrar til & kaste reflekser tilbake fra sjgen nar en finner vrakrester og
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lignende Sysselmannens helikopter har ikke navigatar ombord og ma lage sgkemgnster
underveis, det er derfor gnskelged et system hvoior eksempelHRS kan sende
beregnet sgkemgnster fra Leeway rett inn i kartplotteren ved bruk av NMEA streng over
Iridium. Sysselmanneriselikopter flyr alltid pa autopilot ved sgk over sjg.

Oljebransjen finansierer et AWSAR helikopter av typen EC225 i Hammerfest. Dette er
ikke en del av den statlige, nasjonale redningstjenesten, og er underlagt Statoil/Bristow
kontroll (Ask og Tvedt 2013). Det er ogsapmssasjertransporthelikopter alMmerfest

som kan omgjgres til LIMSAR ved & flytte heis og annet utstyr fra AWSAR
helikopteret. AWSAR helikopteret kan brukes til sgk ved behov, men star i gkt SAR
beredskap for egne ressewsmens passasjerflygningen pag&ristows EC225
helikoptere eutstyrtmed NVG men kun til bruk for mannskapen&abinen da cockpit

ikke er sertifisert for NVGFlygernekan ikke benytte NVG under flygning og dette er

en begrensnintpr sgki market.

4.2 NYE HELIKOPTERRESSUR SER

En kompliseende faktor i vurdering av salessurser er lovnader om hva som allerede
skalkomme i fremtiden, og hva som er det eksistererftRR-&ssursgrunnlaget i dag.

Sea King pa Banak og Bodg vil erstattes av AW101 som SAR helikopter fra ca 2020
(Meld. St 7 20142012), men dette kan bli forsinket. En AW101 vil ha en mer moderne
sensorpakke med blant annet NVG og FLIR og kan fly raskereragd enn en Sea

King. AW 101 vil ha en maks kapasitet pad 33 passasjerer. AW101 har fullt
avvisingsutstyr og kan fly under kontinuerlige isingsforn@da/101 vil ha autopilot og
inkludere en 360-graders AESA-radar («active electronically/electrically scadn
array»).Aktive fasestyrte arragntennene er fordelt pa tre paneler hvor et er plassert i
snuten og de to andre i hver sin sponson (pa siden av skroget), og de dekker hver 120
grader.Det er naturlig a forvente at med introduksjon av AW101 sa vil skegrpa
helikopter nr 2 gke bade i Bodg og pa Banak.

Kystvaken og sjgforsvaretdregatte er i 2015 uten helikopter. Unntaket €¥ Senja

som i dag har et NH90 plassert pa dekk og som kan brukes med begrenset kapasitet.
NH90 er i en uttestingsfase og Elater planen settes delvis i drift i lgpet av 2015.
NH90 vil ha betydelig lengre rekkevidde og kapasitet enn de tidligere -Lynx
helikoptrene som kystvaktalligere disponerteKystvakta vil pa sikt ha minst tre fartgy

med helikopter til enhver tid og av dem skal veere i vernesonasd SvalbardNH90

vil ha plass til 16 personer og vil ha sensorutstyr inkludert gode NVG nattbriller og
FLIR. | fglge informanter er FLIR kameraet ikke av siste teknologi, med gammel
software og fungerer ikke sa godt. NH9x lngsa Helmet Mounted Display med NVG
billedrar til siden for gynene og en digital kart generator. Kystvaktens helikopter har
veerbegrensninger knyttet til balgehgyde for a ta helikopteret inn og ut av hangar og a ta
av og lande pa skipet. Det er ogsa Wiedgrensningnav hensyn til dekkmannskap

Minimumssiktved takeoff og landing er i dag 800 meter pa dagtid og 3000 meter pa
natt, men skal til 125 fot vertikalt og 200 meter horisontalt nar testingen er ferdig.
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NH90 har ikke AIS og verken Kystvaktene2l HRS kan se posisjen til helikopteret
Kystvakten brukeenegen dedikert person som har ansvaret for a fgldgieolpetret via
flyvarslingsradarog plotter rutenmanuelt inn i kartsystemefor a videreformidle
informasjon til HRSkan kystvaktensendeet screen shot tiHRS. Hvis det er to

helikopter involvert i et sgk kan en skille dem pa hayde eller omideeer faste

rutiner for kommunikasjon mellom kystvakten og NH90.

Operatgr | Ressurs | Sted Beredska| Rekkevid | Sensorer | De-ice
p de
330 AW101, |Banak, 15 min 250 nm| NVG, Ja
skvadron | 330 Bodg med 20| FLIR,
skvadron ngdstedte| Radar,
320 nm| Ekstra
med 2| utvendig
ngdstede | sgkelys
337 NH90, Kystvakt | ? 265 nm | NVG, Ja
skvadron | 337 en (seks FLIR,
Kystvakt | skvadron timer) Radar
a

HRS har en forhapning om at dge redningshelikoptrenAW101 og NH90 kanende
sanntids video direkte til redningssentralen. Dette avhenger av
kommunikasjonslgsninger og spesielt nye satellitter som kan fortdreébredde
Spesielt nord for 74 breddegrad er bandbredde en utigr(fjartoft m fl 2015).

nye

Andre helikopterressurser
Her oppsummerer vi tilgjengelige helikopterkapasiteter ved en storulykke i
nordomradene listet etter reaksjons og flytid til Hammerfest (bestefalls beregninger).

Det er utstasjonert ambulansehelikoptefromsg og Evenes med kapasitet til 3
personer. Luftambulansehelikopteret kan brukes i visuelle sgk og har NVG, men
mangler FLIRkamera.Luftambulansetjenesten er bemannet, utstyrt og trent for a fly
ambulanseoppdrag over laniduftambulansehelikopteretpererer ikke over hav, har
starre vaerbegrensninger og har en mindre besetning enn redningshelikoptrene.

Flere NH90 helikopterer for tiden plassert pad Bardufoss. Disse er under uttesting og
ikke pa beredskap. De har kapasitet pa 18 persondiytid) tii Hammerfester 150
minutter.

Andre helikopterressurser i Nord Norge er:
1 Lufttransport Bodg driver et rutehelikopter pa Veaergy med plass til 15 med flytid
til Hammerfest pa 300 minutter.
1 Brgnngysund: Rute helikopter med plass til 19 har 435 minuttersn®syy
flytid til Hammerfest.
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1 @rland: 1 Sea King med kapasitet pa 18 personer som har 600 minutters flytid til
Hammerfest.

Andre lands ressurser som kan bidra i Nordomradene er ukjente og fa.
(https://www.norskoljeoggass.no/Global/HMS
utfordringer%20i%20nordomr%C3%A5dene/Seminar%205%20
%20Beredskap/1600%20Paulsen%20Briefd@&k%2001je%202%20juni%202014.p

df)

Teknologi til sek og menneskelig faktor

Med NVG mangedobles mulighetene for funn ved sgk i mgrke. NVG fungerer ved at de
forsterker det lyset som allerede finnes mange ganger, og gjar det lettere & sgke under
forhold med lite lys NVG gjgr det mulig & se fugler pa sjgen, tammerstokker som flyter

i sjgen, drivis, sgppel osvmgarket. Med NVG vil personer i sjgen kunne skimtes, men
mulighetene for funn vil gke dramatisk med selv den svakeste lyskilde montert pa for
eksenpel overlevelsesdrakt eller redningsvest. NVG forsterker lysdd 800 ganger

slik at en for eksempel kan se sigarett glopa mer enn 3 km avstand og lysene fra et
fly pa mer enn 80 km (Foredrag 7. sep007) Hvis personen i sjgen ikke har en
lyskilde, men har refleks pa personens overlevelsesdrakt eller redningsvest vil bruk av
helikopterets lyskastere lyse opp refleksen og gke muligheten forAllemannskaper

i oljebransjen har personlige ngdpeilesender (PLB) i vesten under helikoptertransport
Lysene pa disse PleBe kan ses pa 40 nautiske mied NVG (TU 2013).

En flyger, utleid fra Sysselmannens helikopter pa Svalbard, som tjenestegjorde pa Den
Islandske Kystvakten’s AS332 SAR helikopter, gjorde funn av 8 gaster somfatidde
havet da batenedeskantret i nesten 10 meter hgye bglger. Det var tette sngbyger, 55
kts. vind og mgarkt. Sikten med NVG var ca. 400 meter. Alle ble funnet og plukket opp.

Det er generelt begrenset utsikt i et helikopter og fly. Den beste utsiktemosckpit

men manhar ikke utsikt rett nedBruk av NVG til sgk har begrensninger i sngveer,
maneskinn og i bruk mot lyskilder. NVG begrenser dybdesyn og synsvinkel og i et sgk
fra helikopter og fly m& en derfdsevege hodet aktivior & dekke store omrader.
Menneskelige fietorer begrenser sgk ved NVG fordi det tungt for pilotene a konsentrere
seg og scanne aktivt over lang tid. For cabinpersonalet som bruker NVG briller,
anbefales det & holde brillene i handen for & unnga stiv nakke. Et SAR helikopter som
giennomfgrer sgkned NVG ma derfor legge inn pauser etter hvert. NVG Svekker ogsa
avstandsbedgmmelse, dybdesyn og maloppdagelse, samt reduserer kontrast pa grunn av
ensfarget bilde.

Det er generelt vanskelig a se personer i vannet selv om de er kledd i redningsdrakt. Har
personen druknet er det kanskje bare hendene som ligger i vannflaten. Dette betyr at
selv med optimaliserte sgkemgnstre sa er det vanskelig a finne enkeltpersoner som
ligger i vannetFlares, lys og reflektorer er storfordel.

FLIR

En infrared sensor ppdager varmestraling.Optimal sgkehgyde for FLIR
(fremoverrettdeinfrarade kameragavhenger av hva en sgker etter. Det er forskjell pa
termisk kontrast i sgk etter mann over bord og et cruiseskip. For sgk etter et brennende
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skip i isen kan sgkehgydeuén innledende fase vaere 1000 fot over vannet for a dekke
et maksimalt stort omrade. Ved a zoome ut far en best oversikt og det gir en fordel for &
dekke et omrade raskt. Bruk aLIR for & sgke etter en enkel person i vannet ma
giennomfares i en laveregide, noe som begrenser sgkeomradet og gker tiden det tar &
dekke sgkeomradet. Begrensninger ved FLIR teknologi er at du ikke ser mennesker
under vannlinjen, spesielt i Arktis. Det kan ligge en hand over vannflaten, men dette er
ekstremt vanskelig & se uiglt. For en person som ligger i havet er det en utfordring &
holde varmen best mulig, noe som ngdvendigvis betyr & begrense varmestraling sa mye
som mulig. Personen er derfor vanskelig & oppdage, spesielt i fradende hav. Et
blinkende lys pa overlevelsesditen vil gjgre det mye enklere for sensoéadetektere
personer i havet i mgrket.

A hjelpe sensorene kan vaere enkle tiltak og vil ikke vaere dyrt for sma fartgyer.

Ved a bruke flere systemer samtidig kan en fa et mer effektivt sgk og utnytte styrkene
og kvaliteten til de ulike systemene.

4.3 DAGENS FLYRESSURSER TIL S@K

Ressurs Lokalisering | rekkevidde | Beredskap | Sensorer

Orion,  333| Andgya Nordpolen 24 t (kan if NVG, FLIR

skvadronen, § (4t, kan| praksis veere

stk patruljere der| kortere)

2 timer)

F16, 331| Bodg 1727nm 15 minutters | NVG, FLIR,

skvadon

LN-KYV, Bergen 1440 nm FLIR  Star

Kystverket, oppdragsrekk| Safire HD

1 stk evide med all
optikk 0og
lasermaler,
Side
Looking
Aperture
Radar

Dorier Do | Svalbard 400nm fral

228, Longyearbye

Lufttransport, n

2 stk

Herkules, 339 Gardermoen | 3700 nm

skvadron, 4 (uten last)

stk
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Hercules (€130) fra Gardemoen og Orion (P3) fra Andgya kan sgke og droppe flater,
overlevelsesutstyr, fallskjermhoppeog sa videre over stort sett hele nordkalotten.
Begge disse to flytypene har forholdsvis lang beredskapstid (Orion 24 timer), men stor
kapasitet. €130 og P3 har ikke mulighet for evakuering av ngdstedte, men kan forlenge
livene til ngdstedte til annen fpekan komme til. Flyene er begrenset av sidevind ved
avgang og landing, samt glatte rullebaner.

Orion P-3

333 Skvadronen disponerer 6 OriofBRly og har 6mannskag(ikke fulltallig pr dags

dato) med totalt ca §fersonerDet er 10 personer ombordvdrt fly pa oppdrag. Orion

er den eneste sgkeressurs som kan na helt ut i vart ansvarsomrade og bruker 4 timer til
nordpolen og kapatruljereder i 2 timer. Orion star derimot ikke SRR beredskap og

har pa papiret en 24 timers beredskapn praktiske &edskapen er kortereredet, og
spesielt siden personellet bor pa Andenes like utenfor b&@n er en ressursom

kan veere farst til stede nar uhell skjer langt til havs og utenfor den trafikkerte leden og
kan ta de fleste roller innenfor SAR. Oribar godttrente mannskap med erfaring i a
sgkeetter ting i havetOrion har egen radaperatgrog har, avhengig av bglgehgyde,
muligheten til & se sveert smae gjenstander pa havoverfMtamskapene trener lite pa
SAR, men er likevel god pa sgk. Oriorr kammunikasjonslgsninger for & snakke med
alle og kan spesifikt veere konunikasjonsrele for andre sgkeressurser, koordinere
sgkeoperasjonen og koordinere flytrafikkrion har termisk og optisk kamera som har
bra optikk, men ikke HD. Orion har radar ogierautstyr som er godt egnet til a finne
skip over vann eller i vannskorpa. Radaren kgsabrukes til & gjenkjenne skip og
gjenstander og kan brukes gjennom skyer og nedbgr og i mgrke, og har et stort
dekningsomrade. Orion har Al8ottaker som er integremed flyetskartsystem Orion

kan slippe SKAD (Survival Kit Air Droppable) sett med 2 flater med nominelt 10, maks
30 plasser i hver. Orion hatltid et SKAD-sett ombord, men hapasitet til & ta med

to SKAD ved behouvl tillegg har de tre flater sorkan kastes ut av dara (beregnet pa
egen besetning)

Orion har utstyr for peiling amgdpeilesignaler p21.5 MHz men ikke utstyr som kan
dekode og peile signaler fra ngdpeilesendere som send@®6ddHz.Det finnes ingen
systemer for overfgring av pogiasmeldinger mellom Orion og HRS direkte fra et
navigasjonssystem til et annet. Alle slike meldingegrfares ved talesambaad tastes
inn manuelt Orion kan male avdrift ved hjelp av bgyenen disse ma Orion selv
overfly etter en stund for a peile ogpportere avdrift tii HRQver talesamband33
skvadron har eks p e rradameflektoeer fastet mleediningsbatedog b al | o
erfarer at disse blir synlige pa radar @é lag100 ganger lenger avstand enn ellers
(presis deteksjonsavstand kiike oppgis). P3N har opplegg for a slippe reykmarkgarer
fra samtlige observatgrposisjone333 skvadron har ogsa gjennomfgrt sitt eget
uformelle prosjekt med forskjellige typer markeringer (strobelys, flares) asgn
fiellside neer basen for & se hvor sgaldisse var med kamerautstyr ombord i flyet.

Sensorutstyret er i mindre grad tilrettelagt for sgk etter personer i vannet da NVG
mangler. Sak etter personer foregar i hovedsak visuelt og i lav he¥3d® @) og med
sveert tett sgskemganster (20Gsepaasjon mellom sghkimjer). Orion har ogséelativhgy
sgkehastighet med 200 kt 40%.
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Oppsummert finnes det ingen instrumenter som gir en avgjgrende fordel ved sgk etter
person i havet med mindre personen har ut
kjeledresso vil bar e drdffi Deromrsikt et brukbar ckan e t he
Orion bruke landingslys som lyskastere, og person med refleks pa bekledning vil veere

mer synlig.

To fly av typen Dornier De228 er stasjonert pa Svalbard (Lufttranspooty har

mulighet til & seke, droppe bayer for posisjonering, flater, overlevelsesutstyr og
fallskjermhoppere. Rekkevidde er ca. 400 nm fra Longyearbyen, Ny Alesund og Svea.

Det pagari dag et prosiegkt 0 Kompet ansesenter forskduftfar
utruste Dornier med sensorer og kommunikasjonsutstyr. P& den maten vil Dornier
kunne delta aktivt i sgk eller bidra som en kommunikasjonshrdmtidig kapasitet pa
Dornierflyene pa Svalbard avhenger av fortsatt aktivitet ved Svea gruva og Store
Norske Kullkompani. Dornieflyene flyr ogsa en del til stasjon Nord ved Grgnland

men de star ikke pa beredskap

LV-KYV er kystverkets fly og en ressurs som kan brukes til sgk hvis den er
tilgiengelig. LV-KYV gjennomfarer tokt for & undersgke miljgforuremsi og
oljeutslipp. LN- KYV har meget stor rekkevidde, inntil 4500 km, og er spesialbygget
med ny teknologi som gir overvakningskapasitet ogsa i darlig sikt og manglende
dagslys. Det er ogsa tatt spesielt hensyn til nedisingsproblematikk pa sensorem noe so
gjor flyet godt egnet for de utfordrende klimatiske forholdene langs kystetK Y\

kan bista HRS i sgkeoppdrag.

Jagerflyet F16 er stasjonert i Bodg og har 15 min beredskap. F16 er en rask ressurs

med gode sensorer NVG og FLIR, men har darlig utsitcfsckpit. F16 kan brukes

hvis en vet eksakt omrade for gjennomfaring av optisk sgk og det er darlig med
alternative ressursef-16 vil ha gode muligheter for & avdekke et skip, men & sgke etter

en flate eller en person i vannet er nesten umulig8 Bbts gummibat kan skimtes hvis

en vet ngyaktig posisjon. Et jagerfly kan brukesoglraskt avklare om noen er i et

omrade, men pa grunn av sgkehastighet er det vanskelig & kunnsikleerea at det

ikke er noen der. 26 har begrenset med tid i lufta. kan streameideo data, men

det tar tid og det er ingen direktelink tiHRS1IF6 m- ha @Al i ne of sight
kunne streame video.

Nye kampfly F-35

Forsvarets nye kampfly har en mer omfattende sensorpakke og er bedre til & sgke enn de
gamk F16 flyene.F-35 sine begrensninger knyttes generelt til jagerflyenes egenskaper
som fart og redusert sikt som gjgr dem mindre egnet til sgk. Radar, infrargde sensorer
og datalink er integrert for & handtere store informasjonsmengder og present@& data
en oversiktlig og flygervennlig mate. De nye3b flyene vil bli utstyrt medistributed
Aperture System som bestar av seks hgyopplgselige kameraer plassepdrilyett
Systemet setter deretter sammen de ulike bildene til et samlet bilde somhyedesen

til flygeren. Systemet viser sa flygeren et komplasuelt bilde etter hvilke omrader
flygeren ser. Hvis flygeren ser rett ned vil han se de omradene han flyr over. Systemet
gir god visuellsituasjonsoversikt, dag og natt
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(https://www.regjeringen.no/nb/tema/forsvar/forsvarsindustri/kampflyfmfa
35/id708134).

F-35 har ogsa elektroptiske malangivelsesystem, kjent som EOTS, og soen
plassert under nesen pa flyet. Dette inneholder et kraftig infraradt kamera3®kaR

bruke for a finne mal bade i lufta og pa bakken. Utfordringen med EOTS er at det er
liten vinkel for & gjennomfare sak etter (Ibid.).

F-35 vil ogsa ha en spe8iieadar kalt APG81. Demetilhgrer en generasjon av radarer

hvor selve radarplaten ikke beveger seg. Denne typen radar er kjerAESA og

bestar av mange sma radarflater som sammen produserer en radarstrale som styres
elektronisk. Radaren vil lett kuerbrukes for sgk etter skip og lignenétad 2012).

4.4 SKIP

Alle skip som befinner seg i et sgkeomrade er pliktig & stille seg til radighet for en
redningsoperasjon. Skip er likevel en saktegaende ressurs for sgk i et stort omrade hvor
tidsfaktoren er krisk. | darlig veer vil MOB bater ha begrenset kapasitet for & hente
personer opp av vannet.

Kysvakten
Kystvakten har et ansvar fdiskeri og sikkerhetspolitikki Nordomradene.SAR
beredskap fra kystvakta er et resultat av tilstedeveer€igsvakten er fie den som

HRS til del er koordineringsoppgaver [ for
sgkeoppdrag med flere ressurser. Kystvakten har ogsa kompetanse og utstyr til & vaere
Aair craft controllero. Kystvakten kan Kkoc

ute i Barentshavet/Polhavet ved hjelp av sitt MARIA syst&ystvakten har mye
erfaring med SAR og kompetent mannskap.

Kystvaktfartgy | Helikopter/ HIFR [ AIS bgye| Isklasse
helikopterdekk

KV Harstad Nei Nei ja

Nordkappklassel JA JA Nei Andenes har reduse

(Andenes, Senje isklasse.

Nordkapp)

KV Svalbard JA JA Nei Isforsterket DnV
isbryternotasjon
Icebreaker Polar 10

KV Barentshav | Nei Nei Nei Nei

Kystvakten har en ambisjon om & ha et skip med helikopterkapasitet i Vernesonen rundt
Svalbard til enhverid og pa sommeren kan det veere to. Nordkappklassen og KV
Svalbard kan tilby landingsplattform for Sysselmannens helikopter ellerdiliagtoff

via HIFR (Helicopter InFlight Refuelling)ved darlig veer.
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KV-Svalbard erisforsterket og kan ga langt nordNordkappklassen har ogsa
isforsterkning.Det er vanskelig a tallfeste betydningen av kystvaktens tilstedevaerelse
for beredskap siden vi ikke hdatt tilgang til data om Kystvaktens tidligere
seilingsruter. KVHarstad har Al$gye som kan brukes for & mahedrift.

Polarsyssel er en del av den gkte beredskapen til Sysselmannen. Skipet ble satt i drift
fra 2014 og skal patruljere i seks sommermaneder pa Svalbard. Polarsyssidbhae

1B og er spesielt tilpasset & jobksfilte farvann, og har helikoptdekk. Polarsyssel er
utstyrt med redningsutstyr til 42 persondtolarsyssel er tilgjengelig fra mai til
novemberog er spesielt en ressurs med tanke pa refueling av helikopter fra dekk eller i
luften (HIFR).

Slepebatberedskap:

Kystverket har innleid tslepebater henholdsvis sommer og vinter som dekker omradet

i Nordland, Troms og Finnmark og har ansvaret for kystberedskap. Disse batene er AHS
Beta (ansvar for @st Finnmark), NSO Crusader og Normand Jarl. Disse batene kan
brukes til sgk hvis de er i nagtien av et forlis. Slepebatene overvaker risikotransport
langs kysten og styres fra Vardg Trafikksentral av Kystverket.

Oljeberedskap utenfor Finnmarkskysten:

ENIs Goliat beredskap: Stril Barents er forsynings og beredskapsskip for Goliat
plattformen. Slpet har helikopterlandingsplattfornrKamera og radarsystemer for
deteksjon av olie og mennesker pd havet er ogsa installert. Stril Barents har egen
redningsbat med infrargdt kamera akter i fartgyet. Redningsbaten blir ikke slept opp i
moderfartgyet, slilsom er vanlig, men gar pa mekaniske ruller. Livbater fra plattformen
kan ogsa dras opp via rullene, (TU industri 2015)

Esvagt Aurora er beredskapsskip for Goliat med -@msfkontrakten med ENI. Skipet

skal ligge standby ved produksjonsplattformen pdiaBaitenfor Finnmarkskysten.

Skipet er bygget og utrustet spesielt for ekstreme klimatiske forhold i Barentshavet.

Blant annet medfgrer dette en styrket baugseksjodetg som kan oppvarmes mot

ising. Skipet beskrives som Multole Offshore Vessel medetegnelsen: Field ERRV
(emergency, rescue, recovery vessel), tanker assist, oil recovery, ROV, fire fighting,
suppl yvessel . Esvagt Aurora er wutstyrt med
24 personer. Akter er det dokk for opptak av denne. Videdet et observasjon ROV

system med Subighter 7500 ROV system. Standby og redningstjeneste er i henhold til

NMD Rescue mulig for opp til 320 overlevende personer.

Et tredvetalls fiskebater er ogsa inkludert i oljeberedskapen til Goliat, men digse er |
egnet til sgk. Bare et av fiskefartgyene har infrargdt kamera og beredskapstiden er 42
timer.

Redningskgytene

Redningsskaytene er spesielt godt egnet for sgkeoperasjonekyaigs av Nordland,

Troms ogFinnmark. Redningsskgytehkea n t i | sledrees doonr di nat or o
kystneere hendelser. Redningsskaytbae en beredskap pa circa en time over hele

o

landet. Men i fglge informanter sa trenger de ned i fem minutter for & veere Klar.
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Nedenfor presenterer vi de tre viktigste redningssk@ytene d&eoperasjoner i
Barentshavet.

Redningsskgyta Odin er stasjonert i Havegysund og Gjert Wilhelmsen er stasjonert i
Sarveer. Disse tilhgrer den moderne Fosen klassen og kan gjgre 24, 9 knop. Maks
rekkevidde er 600nm med folgende sensorer for mgll workboatFLIR Voyager
nattkamera og Termisk kamera. Redningsovernattingskapasitet er 20 personer.
Redningsskeyta hafHF-radig, Iridium satdlittelefon, mobil og HF

Reidar von Koss (Batsfjord) gjar 25 knop og har en rekkevidde pa 80Reidtar von

Koss Klassenhar FUR Voyager nattkamera og gyrostabilisereriisk kamera.
Kapasitet 2 senger, 13 sitteplasser og 5 kabiner. kommunikasjon er VHF, Iridium
satelittelefon, mobiltelefon og HF.

Redningsskgytene i Finnmakkn peile ngdpeilesenderfrekvensene 121,5 égogohar
gyrostabiliserende Arpa radar for & finne skip. Redningsskayta vurderer selv
sgkemgnster ut fra gitt posisjon. De kan simulere avdriften i omradet ved & kaste en
baye med fortayning for & simulere en kropp og se hvor den driver. Fartgyet ligger ve
siden av og maler avdriften manuelt. Redningsskayta kan maler vind og melde dette til
HRS.

Erfaringer med bruk av FLIR i redningsskeyta er at en ser at det avtegner seg folk i
havet. FLIR viser sjgfugl godt. En ny utfordring er imidlertid at det bliemtstyr i
styrehuset i redningsskgyta som skal betjenes samtidig.

| fremtidengnsker Redningsselskapepkassere en redningsskayte pa Svalbard for &
oke beredskapemen dette avhenger av finansiering

Nye skip med helikopterdekk

Polarinstituttet, Uniersitetet i Tromsg og Havforskingsinstituttet far et nytt
forskningsskip «Kronprins Haakon» spesialdesignet for polare strgk med Isklasse Polar
10 Icebreaker klassenotasjon, 50 kgyesenger og helikopterlandingsdekk. Skipet er ikke
pa beredskap.

KNM Maud Hir det nye forsyningsskipet til fregattene. KNM Maud er dimensjonert
for AW 101 og hangar tar NH90. Skipet er planlagt levert i oktober 2016, med
testperiode pa et ar. Vi har ikke informasjon om seilingsrutene til skipet, men fregattene
er i liten grad iNordomradene.

Andre ressurser

Det er liten SAR kapasitet fra @&rgnland. Fem fregatter er tilegnet farvannemalt
Feerayene og Grgnlandg oftest gar fire av dem i de Grgnlandske farvannene.
Fregattene som hawynx helikopterombord er Hvitebjgrn ogriton langs sarlige delen,
og de som ikke har helikoptem border Ejnar Mickelsen og Knud Rassmussen langs
nordlige delen
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5 TEKNOLOGI FOR S@K

5.1 RESSURSREGISTER OG OVERVAKING AV SKIPSTR AFIKK

Barentswatch

Barentswatch er organisert som et prosjekt og gid@ departement og 20 etater.
Mandatet fra regjeringen er a utvikle et system for informasjonsdeling for havomradene

i nord. Malet er & gke den maritime situasjonsbevissthet og skape infrastruktur som
fremmer samarbeid. Barentswatch skal samle, utvikigetg kunnskap om hav og kyst.
Barentswatch skal ikke overta andres tjenester, men bidra til samhandling pa tvers av
etater og departementer. Barentswatch har bred forankring med mange toppledere fra
departementer og etater som sitter i styringsgrupparentswatch bygger teknisk
infrastruktur for & dele data pa tvers av etater. Barentswatch har en apen del pa internett
for alle og en lukket del for profesjonelle brukere.

Ressursregister:Barentswatch har et utviklingsprosjekt som er knyttet til & fasikte

over ressurser tilgjengelig, et felles ressursregister som er relevant for sgk i
Barentshavet og Polhavet. Malet er & utvikle et ressursregister som gir en utfarlig
beskrivelse av redning®g beredskapsressurser og deres kapasiteter og tilgjerggeligh
inklusiv kontaktdata. Ressursregisteret ma vaere en robust lgsning som fungerer selv om
internettet er nede. Behovet for felles ressursregister kom opp i forbindelse med
tsunamien i Indiahavet i 2004 og i forbindelse med terrorhandlingene 22/7. Issaksfa

er det behov for & raskt kunne ha oversikt over alle tilgjengelige ressurser. HRS mangler
i dag et fullstendig ressursregister bade i spkeredningsfasen. HRS ma oppdatere sin
egen database Narre selv og det er utfordrende a ringe rundt og opddatereNarre
databasen er ikke samkjgrt med politidistriktenes databaser. Bater som blir registrert
som egnet for sgk i politidistriktets base blir ikke automatisk kjent for HRS. | dag sitter
ulike etater med egne oppdaterte lister over lokale ressugsdatar et behov for at de

ulike etatene vet om hverandres ressurser.

For at et nytt ressursregister skal veere mest mulig oppdatert er det et behov for at
ressursbruker (HRS), ressurs og ressurseier selv kan legge inn nye og oppdaterte data
via ekstern plogging. Det er behov for at registeret er fullt integrert i de ulike etaters
fagsystem med mulighet for & sgke pa alle ressursene som er tilgjengelig til enhver tid.
Ressursregisteret skal ha en innsynslgsning som for eksempel et webgrensesnitt og
fagsystem. Det skal veere en synkronisering av lokale databaser. Fagsystemene skal ikke
rgres, men dataene skal kunne hentes opp av HRS sitt beslutningsstgttesystem SARA.
Slik kan en raskt i sgkeoperasjoner fa oversikt over hvilke ressurser som er tilgjengelig
for sgk og hva som er knyttet opp i operasjoner. Ressurssystemet ma ogsa beskytte data
0g ha en autentiseringslgsning.

Ekspertgruppen til Arctic Council EPPR Emergency Preparedness, Prevention and
Response har godkjent et prosjekt som er relevant forreeegister. Prosjektet heter
ADevel opment of a Database of Arctic Respoc
hvor Norge har vist interesse for a delta sammen med USA i dette prosjektet.
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Barentswatch, Forsvarsdepartementet, Justsy beredskapsdepartentet og
Samferdselsdepartementet er involvert i EU/EEA prosjektet Common Information and
Sharing Enviroment (CICE). Prosjektet skal utvikle et system for deling av informasjon
og data som skal vaere implementert i 2020. CISE arbeider med & utvikle et felles
ressursregister for Europa.

Overvaking av skipstrafikk
Det er flere system som gir oversikt over skipstrafikk. HRS har flere AIS Input, primaert

kystverkets hovedserver hvor de ogsa kan spole tilbake for a se trafikk far
hendelsesforlgpet. HRS kan ogsiilffang til AlS data fra andre land innad i NATO.

HRS har tilgang til Kystverkets system SafeSeaNet hvor alle bater som skal til og fra
norske havner ma registrere last og bunkers osv. SafeSeaNet har direkte kobling til
SARA, slik atHRS kan klikke pa eskip og fa opp informasjon basert pA MMSI
nummer.

HRS har ogsa tilgang pa fiskerisporing fra fiskeridirektoratéie fiskefartgy over 15
meter er palagt & sende posisjonsrapporter til Fiskeridirektoratet hver time. Fiskeflaten
skal ogsa melde nar disker og nar de driver omlasting.

LRIT systemet (Long Range Identification Technology) er ikke integrert, men HRS har
tilgang pa dette systemet. Alle store bater sender melding hver time. HRS bruker ikke
LRIT sa mye. Du ma bestille etter omrade eller sigdar da siste posisjon.

5.2 VAERDATA OG AVDRIFT FOR S@K

For a vurdere avdrift i et sgkeomrade bruker HRS og Kystvakten avdriftsmodellen
LEEWAY. Bakgrunnsdataen til LEEWAY oppdateres kontinuerlig pa 30 minutters
varsel. LEEWAY¥modellen er utviklet og baserseg pa en atmosfaeremodell (vind og
lufttemperatur) som igjen pavirker havmodell (strgm, temperatur, is). All veerdata
logges hos HRS og alle kjgringer gjennomfares lokalt pa server i tilfelle stremstans.
Ved bruk av LEEWAYsystemet ma en gjgre en del vdlar en kan fa tildelt
sgksmgnster og legger inn informasjon om ngyaktig objekttype, sted og tid (Breivik og
Allen 2008). Ved & mate disse veeropplysningene inn i LEEWWOdellen vil en fa
indikasjoner pa avdrift for sgk etter personer med redningsvestogbeievingsdrakt,
redningsflater, kajakker, skip og sa videre. Kvaliteten pa modellens resultater avhenger
av strgm, vinddata, tidevannsstrammer og andre saeregenheter. LEEAGEen er

god pa tidevannsstram og isutbredelse i omrader hvor en har gedevadjoner pa
havmodell. Men havet er noksa kaotisk og bglgehgyde, virvler og filamenter er
vanskelig & varsle. Ved stor usikkerhet i modellen vil en tildele et stgrre sgkeomrade. |
tilfeller hvor en har gode data angir modellen et mindre sgkeomrade. AFESY ikke

med effekten av sjgis i drivbaneberegning og hvordan objekter driveinfisert
farvann. Felttesting er viktig for & kvalitetssikre og forbedre modellen. HRS og
redningsaktarene prgver ut modellen pa gvelser for & angi sgksomrader. Kystaakte
testetut driftsbgye som sammenligningsgrunnlag. | tilfeller hvor de har person i vannet
kan de teste modellen.
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Man har sett eksempler pa at foreslatte drivbaner peker i motsatt retning i forhold til
datum og de sanne drivbanene. Slike feil kanldasy flere ting, men skyldes mest
sannsynlig met ocean parametrene som ligger til grunn for den aktuelle simuleringen.
En mulig forbedring av dagens system vil veere at ressursene som deltar i sgk melder
observerte met ocean parametre tilbake til HRS agaivay modellen kjgres om igjen

og sgkeomrader oppdateres kontinuerlig.

Tiltak veerdata:
Veerobservasjonene er feerre langt nord og ute i havet. | tillegg er satellittdekningen
darligere

Goliat - veertjeneste: Etablering av Gohaliattformen 85 km nordvestv Hammerfest

vil gi bedre lokale veer observasjoner av vind, nedbgr, tdke og balgehgyde fra et omrade
med liten dekning. Det er en Milos vaerstasjon om bord pa plattformen som er koblet
opp til Storm og YR og sender data hvert tiende minutt. Meteorold@ermitomatisk
tilgang til 8 stykker HDi videokamera som er plassert pa plattformen. YR og Storm
kan bruke veerdataene til & justere veermodellen ut fra varsel. Goliat er likevel kystneert
og gir ikke den starste vaergevinsten for a forsta veeret lengeargntBhavet.

5.3 BRUK AV SATEL LITTDATA | SOK

Grunnet lange perioder med tdke og darlig sikt er radarbildier viktigste
satelittdataproduktet Barentshavet. Det er bedre dekning jo lengre nord man kommer,
det tas 2 bilder per dag som kan brukes for &fslafoversiktshilde av is, skip og starre
vrakdeler. Ved en ulykke kan en sammenligne to etterfglgende bilder.

Det er mulig a bestille fast bakgrusmonitorering i omrader med darlig SAR dekning
som nord for 84 grader, vest av Bjgrngya, id@&irentshavie etc. | sa fall vil responstid

veere stgrre en 20 minutter etter at satellitten har passert og bildet er lastet ned.
Opplasning i et slikt bilde dra 3 til ca 50 m.Det erog mulig a ta opp data i nedmodus

ved en ulykke. Det tar circa 4 timer & prograere satellitten og 120 minutter &
levere etter at satellitten har passert og data er lastet ned.

Det er andre satelittdata som ogsa er av interesse for en sgk og redningsoperasjon. For
eksempel vind hastighet ved havoverflaten og signifikant bglgehmgitefra radar
altimeter om bord Cryosat. Dersom slik data er tilgjengelig i forkant av en
sgkeoperasjon sa kan man for eksempel tilpasse sgkemgnstret og fly hayde til de
faktiske forholdene i sgkeomradet. Dette er informasjon som er spesifikt ettergpurt

Sea King personell vi har intervjuet i dette arbeidet, og informasjon de gnsker & motta
fra HRS faor de ankommer stedet de skal sgke i.

Per i dag har ikke HRS rutiner for anskaffelse og rutiner for bruk av satellittbilder i
operasjoner.
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5.4 PERSONLIG LOKAL ISERINGSUTSTYR

Denne delen av rapporten fokuserer pa elektroniske hjelpemiddel for hurtig alarm og
hurtig sgk etter personer i vannet. Det er vanskelig & sgke etter personer som har falt i
vannet, spesielt under krevende veerforhold. Overlevelsesdraktingsdest og
personlig utstyr som forbedrer sgkbarheten gker sjansene for & overleve.

En rekke produkter som flgyter, speil, blitzer, ngdbluss, drakter med fluoriserende
farger, reflekser og radarreflektorer har veert brukt i lang tid. Disse produktene gke
sjansen for & bli oppdaget ved sgk, men gir liten eller ingen alarm om at e MOB
hendelse har funnet sted. Det finnes allerede en rekke kommersielle produkter som har
til hensikt & avhjelpe bade alarmering og s@k. Disse produktene har batteri fors&n typi
beredskapstid pa-B ar, og en driftstid pa-2 dggn nar de er aktivert. Posisjonen til
personen som faller i vannet dukker automatisk opp i kartplotteren til skip i neerheten
ved bruk av AIS sender og MOB alarmen ombord kan aktiveres automatisk i det
hendelsen inntreffer.

Lokaliseringsteknologi
For lokalisering er i hovedsak tre teknologier som er i bruk, gjerne i kombinasjon med
hverandre og mer klassiske produkter (refleks, lys osv.):
i) sending av GP&oordinater gjennom ulike medium (se lenger ned)
ii) sending av et nagdpeilesignal pa en av tre ulike frekvenser 121.5, 243
eller 406 MHz.
iii) peiling av ngdsignal fra for eksempel helikopter, fly, skip edlatellit.
Peiling av ngdsignalet, der GPS posisjonen ikke er kodet inn i selve signalet,
skjer via doplermdling og triangulering og krever derfor malinger fra ulike
posisjoner relativt til signalkilden.

i) GPSmottakere kan integreres i personlige sporingsenheter og gi en god
posisjonsangivelse. Noen hevder at posisjonsangivelse med GP3skeligere jo

lenger nord man kommer, dog har det blitt skutt opp flere-&R&liter de siste arene,

noe som vil forbedre mottaksmulighetene. Solstormer og nordlysaktivitet kan ogsa
forstyrre GPSmottaket, og som kjent merkes nordlysaktiviteten i stgrael jo lenger

nord man kommer . Li kevel er GPS kjent som
i mitationsih
(http://scpnt.stanford.edu/pnt/PNT12/20pPesentation_files/09Kjerstad Presentation.

pd).

ii) Mange sporingsenheter sender ut en alarm over radio. Dette radiosignalet kan ogsa
brukes til peiling. Frekvensen 121N6Hz er saerlig benyttet til peiling, men ogsa 243
MHz er brukt av eldre ngdpeileslre. En ngdpeilesender fungerer ofte pa to
frekvenser, 121.5 og 406 MHz, hvor 12MB1z brukes for ngyaktig lokalisering vha.
Peiling mens 406VIHz er beregnet for peiling fra satellitter i COSRS88RSAT
systemet. (mer om det lenger ned). 1285iz-signale ble tidligere monitorert av
satelltter, men ikke na lenger. Det finnes dog fortsatt peileutstyr for I@H5 i bruk

selv. om 406 MHz na er den primeere frekvensen i bruk i dette systemet.
(http://www.sarsat.noaa.gov/121phaseout)pdf
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i) COSPASSARSAT-systemet bestar av tre delsystemer: GEOSAR, LEOSAR og
MEOSAR (http://en.wikipedia.org/wiki/International _CospSarsat_Programme
LEOSAR (ow-earth polar orbit satellitespr fem satellitter som sirkulerer i polare
baner. LEOSARsatellttene er utstyrt for & kunne angi posisjon til nadpeilesendere via
dopplermalinger og trianguleringllempenmed denne metoddr posisjonsangivelse

er at man er avhengig av attelliten flytter seg et stykke for a fa en gyldig
posisjonsangivelse. P& grunn av dette tar det en viss tid for at en posisjon kan estimeres.
Det er estimert at det tar i snitt 45 minutt & fa en passsingivelse fra LEOSAR
systemet tttp://www.egmdss.com/gmdssurses/mod/resource/view.php?id¥74
Fordelen med LEOSAR er god dekning ved hgye (og lave) breddegrader.

| tillegg til de ovennevnte teknologiene jobbes det og med bruk av mobile basestasjoner
om bord i bemannede og ubemannede fly for & sgke etter personer basert pa
mobiltelefonsignalet  (http://www.tu.no/karriere/2015/01/23/ntrsiudentesslik-kan
dronerreddeliv-i-redningsaksjonér Dette er en teknologi som antageligvis er mest
egnet over land der man kan forvente at mobiltelefonen er i bruk ognenten over

vann.

Alarmering
| eksisterende produkter er det i hovedsak tre metoder som benyttes for alarmering

i) Alarmering over radio (VHF)
i) Alarmering over AIS
iii) Alarmering oversatellit (COSPASSARSAT og Iridium)

i) Det finnes personlig armutstyr som kan sende en forhandsdefinert alarmmelding
(stemme og/eller data) over radio. Dersom dette skal fungere ma alarmmeldingen
sendes til en betjent radiostasjon eller automatisert alarmsentral.

i) AIS (Automatic Identification Systen®er et sandardisert system for identifisering og
posisjonering av skip. Systemet kommuniserer direkte mellom skip eller til
basestasjoner innen rekkevidde. Kommunikasjonen foregar ogsa her -baridEt.
Skip og enheter som mottar Ak$gnal vil fA posisjon og alar-ikon i sine kartplottere.
Dersom plotterne er utstyrt med ABART (AIS Search and Rescue Transponder)
alarm, vil en alarm utlgses nar ngdsignal mottas.

iii) Alarmmeldinger kan ogsa sendes over satellitt. Meldingene mottas av bemannede
alarmstasjoner an iverksetter tiltak. COSPASSARSATer et internasjonalt prosjekt

som skal danne et nettverk av satellitter som kan motta ngdmeldinger. Prosjektet besto
initialt av to delsystemer bestdende av geostasjoneere satellitter (GEOSAR) og
polarbane satellitter EOSAR). Begge systemene har fordeler og ulemper. GEGSAR
systemet kan motta posisjonsdata kontinuerlig fra ngdsendere. Utfordringen er at
systemets geostasjoneere satellitter har darlig og ingen dekning i polare omrader (se
dekningskart under).
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Source: International Cospas-Sarsat Programme

Figur2: GEOSAR dekningskart.

LEOSAR-systemet dekker til motsetning av GEOSAR hele kloden, men er som
tidligere beskrevet et system med faerre satellitter som skanner jordens overflate. Det er
derfor e forsinkelse i LEOSARsystemet

For & &e funksjonaliteten i systemet, begynte COSP3YRSAT i 2012 a sende med
SAR-repeatere i nye GLONASS og GALILESatellitter i et system de kaller
MEOSAR (Mediumaltitude Earth Orbit Search and Rescue system). Disse satellittene
ligger i en hgyde som gjort ale gir starre dekningsomrade. Antallet satellitter
kombinert med at de ligger i hgyere baner enn LEOSAR gjgr at de har hgyere
dekningsgrad enn LEOSAR. MEOSAR skal ogsa stgtte bade triangulering som
LEOSAR men o0gsd posisjonsmottak som GEOSAR. MEOSARpmenten

pl anlegges - vbre ferdigstilt i 2015 , og
worl dwi de bttp:Mvwevw.eogpasarsat.int/enfincategorised/1 #imeosar
systen).

Figur 3: Et utvalg av ulike ngdpeilesendere/beacon i COSBARSAT-systemet.

Det er ikke bare COSPASARSAT-systemet som er aktuelt nar det kommer til
ngdsignal over satellitt. Iridium er et system av kommunikesjatellitter, med global

37


http://www.cospas-sarsat.int/en/2-uncategorised/177-meosar-system
http://www.cospas-sarsat.int/en/2-uncategorised/177-meosar-system

dekning, og det finnes flere handholdte sporingsenheter pa markedet. Disse later til &
vbre til mer fAaktivt bruko, med kortere ba
batteriene varer i flere ar i standby
(https://www.iridium.com/ProductList.aspx?productCategorylD=11

Den 20. februar 2015 var det en mann over bord hendelse péa oljeriggen Scarabeo 8,
hvor personen ble plukket opp og reddet beredskapsbaten. En rapport fra
Petroleumstilsynet i ettertid anbefaler at personer som skal gjennomfgre operasjoner
hvor det er fare for mann over bord hendelser bar ha en personlig AlS sender pa seg i
stedet for PLB. Fordelen med AIS er at posisjoagtomatisk og raskt kommer opp i
kartmaskinene til skip i naerheten, og samtlige skip over 15 m har AlIS ombord. Bruk av
personlig ngdpeilesender (PLB) krever spesielt utstyr for & bli funnet
(http://www.seatronic.no/alaro-55/aismannoverbord-alarmp-2387).

Alle i oljenaeringen har AIS og helikopter i oljeberedskap kan finne folk med AIS
teknologi. AIS er i fglge produsenter det skarpeste en kan detektere og kan
implementeres ved eksisterende ressurser. AIS sender signaler hvert 14 sekund og gjar
systemet mer robust for hagye bglger. AlS oppdateres raskt og gir mulighet for a fjerne
personer/havarister som du har tatt opp. For hver passasjer du tar opp eller av andre
omkringliggende fartayer sa vil systemet kunne ta dem ut.

AIS i overlevelsesdrakter

Ngdpeilesender med kombinert AIS funksjonalitet vil veere en forbedring over dagens
system. Overlevelsesdrakter som bade har AIS og ngdpeilesender har mulighet til & bli
redde av alle ressurser med AIS mottaker innenfor VHS dekning. Sea King har ikke
AIS mottaker.

Utfordring ved AIS

Det er noen utfordringer knyttet til monitorering av skip vha. AIS. AIS senderen
ombord pa skipet kan manipulere, eller veere satt opp feil, mipséor eksempel feil
identifikasjonsnummer. Man har og problemer i omrader hvor dstienange skip
innenfa sattelittens synsfelt at satelitten ikke klarer & separerere meldingene fra
hverandre, noe som resulterer i at man ikke ser skip i omraddegy tser ikke
satellittenehele omradet ned til polarsirkelen i hvert eneste pass. Satellittenes nordligste
punkt er pa ca. 82 grader. | lgpet av dggnet roterer jorda under satellittene og for noen
pass der satellittene er over Canada, sa har de et $yuwsfekun gar ned til Bjgrngya.

Sar for Bjgrngya vil det dermed veere ett eller flere pass hvert dagn som satellittene ikke
ser. Dersom man av en eller annen grunn ikke laster data ned fra satellitten i et pass vil
det selvfalgelig ogsa medfgre starre gaprioden selv om dataene skulle bli lastet ned

pa et senere tidspunkt.

Radarteknologi

Alle helikoptre og fly som brukes ved sgk i dag har radar om bord og i fremtiden vil
radarene bli bedre. Typisk opererer disse -bad (ca 10 GHz). Disse blir av
sglemannskapene bare vurdert med tanke pa a lokalisere farkoster (bater, fly,
redningsflater), ettersom personer typisk ikke presenterer et vesentlig radarekko. Det er
imidlertid mulig & se for seg en form for radarreflektor som er integrert i
overlevelsesutygr (redningsvester og overlevingsdrakter) og som vil utgjgre en
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vesentlig forbedring av dagens situasjon, spesielt under forhold med darlig sikt.
Radarreflektorer kan sees pa radar og vil gke sgkeevnen fra noe som i utgangspunktet er
vanskelig til noe raar kan se pa flere kilometers avstand. Varianter av dette benyttes
allerede i dag av enkelte kajakkpadlere. En kajakk er usynlig pa radar, men en
radarrefleks gjgr den synlig pa radar.

Bruk av radarreflektorer i redningsvest har noen utfordringer. Ert dedignet
radarreflektor kan gi en person i vannet tilsvarende radartverrsnitt som en
aluminiumsbat, og det blir det vanskelig & skille mellom vrakgods, skip og personer i
vannet.

5.5 UBEMANNEDE LUFTFART@Y SOM RESSURS

Ubemannede luftfarteWJAS/RPAS er den 1skest voksende delen av luftfarten. EU
kommisjonen har uttalt at de har som mal & begynne og integrere ubemannede luftfartgy
i det sivile luftrommet fra 2016. Videre har kommisjonen uttalt at de anser nytteverdien
som stor, og at de vil bidra aktivt tildere utvikling av dette luftfartssegmentet.

Ubemannede luftfartgy vil veere en naturlig ressurs i forbindelse med fremtidige sgk, og
vil kunne gi et overblikk over situasjonen under en pagaende redningsaksjon.

Ubemannede luftfartay vil ikke pa kort sikiikne erstatte bemannede ressurser, men vil
veere et godt supplement. Overvakning av stgrre omrader over lang tid er en av
fordelene som RPAS teknologien gir fordi man ikke trenger a ta hensyn til mannskap
som trenger hvile i samme grad som nar bemannetfartafy benyttes. Sammenlignet
med satellitt gir ubemannede luftfartey starre fleksibilitet i forhold til sgk av et eller
flere omrader over tid.

Ubemannede luftfartgy(UAS) kan grovt sett deles opp i to kategorier. Mindre
ubemannede luftfartey under 15Ky som inntil videre reguleres av nasjonale
myndigheter, og ubemannede fly over 1&§ som reguleres av European Aviation
Safety Agencyi EASA. EASA arbeider for tiden med & utvikle et harmonisert
regelverk for ubemannede luftfartey over 1&f) | forbindése med sgkefasen, samt
overvakning av pagaende redningsarbeid vil begge starrelser av ubemannede luftfartgy
kunne bidra.

Mindre systemer under 19@ vil kunne ta av fra og lande pa fartgy i neeromradet og
saledes kunne overfgre hgyopplgst informasjosdket gijennom hgyhastighets direkte
kommunikasjonslinker. Rekkevidden til slike systemer vil veere begrenset av at
radiolinker trenger direkte kontakt med basestasjonen, «radio line of sight» Dette er en
stgrre begrensende faktor pa rekkevidde enn driksqudisitet. Starre systemer vil
kunne dekke stgrre omrader ved hjelp av satellittkommunikasjon. Informasjonen som
kan sendes tilbake vil vaere begrenset av den tilgjengelige bandbredden pa
satellittinken. Per i dag finnes det kommersielle tilgjengeligéesysr for bruk i starre
UASersom kan sende 5 Mbit opptil 200 km.
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Veerbegrensninger

En av fordelene med ubemannede luftfartgy er at disse kan benyttes under forhold hvor
sikkerhetsmarginene er for darlige, og det er for hgy risiko a benytte bemannede
luftfartay. Det kan tenkes scenarioer hvor innsatsleder i samrad med operater anser at
risikoen for tap av det ubemannede luftfartgyet er akseptabelt sett opp mot nytteverdien
av den informasjonen som innhentes.

De fleste stgrre ubemannede fly som er tilg@ige i dag er optimalisert for & kunne fly
lange tokt, og observere et omrade over lengre tid. De har derfor en relativt lav
flyhastighet, ofte mellom 80 og 140 knop. Den lave hastigheten medfgrer at det er
begrensninger i forhold til maks vindhastighetn systemet kan operere i.

Ising pa vinger og propeller er et kjent problem og per i dag er det bare de starste
systemene som kan leveres med avisingsutstyr. Selv pa stgrre maskiner, som for
eksempel IAlI Heron pa 1300 kg, 16,6 m vingespenn og rekkewdde®00 km, er det
begrenset hvor stor grad av ising som kan tales.

Kommunikasjon

Kommunikasjonslink til ubemannede luftfartey har flere funksjoner. Linken skal fgrst
og fremst benyttes til styring og kontroll av Iuftfartgyet, deretter skal den sgr@e for
videreformidle eventuell kommunikasjon med andre luftfartgy i omradet. Den
resterende kapasiteten pa linken benyttes til & overfgre innsamlet informasjon. Hvilken
type kommunikasjonslink som benyttes avhenger av hvor langt fra bakkestasjonen
luftfartgyet er tenkt a fly, starrelsen pa dataene som skal overfgres samt tilgjengelig
teknologi og infrastruktur pa stedet hvor flyvingen planlegges gjennomfart.

Ubemannede luftfartgy benytter i dag en kombinasjon av satellitt og direkte radiolink.
Enkelte typer kn ogsa benytte mobildatanettet pa steder hvor dette er tilgjengelig.

Satellittlink nord for 77 grader er i hovedsak begrenset til Iridium og bandbredden er
dermed begrenset nar det gjelder & overfgre sanntids bildedata. Ogsé det ubemannede
flyets evneit & mangvrere blir pavirket av hvor langt nord dette flys. P& rundt 80 grader
nord er maksimal back angle, vinkelen flymaskinen krenger med i svinger begrenset til
mellom 510 grader for systemer som benytter Intelsat IN 1002. Dersom flymaskinen
krenger ner vil midlertidig tap av satellittkommunikasjon eller overgang til & benytte
Iridium veere resultatet. Norut og NOAA har erfaring med at satellittink gjennom
Iridium er begrenset av at det jevnlig foretas bytte av satellitt, noe som medfgrer at
kommunikagonslenken midlertidig brytes. Dette er forhold sond tas hensyn til i
forhold til separasjon og trafikkstyring i en SAR operasjon hvor bade bemannede og
ubemannede luftfartay er involvert og befinner seg i samme luftrom.

5.6 MULIGE OPERASJONSSCE NARIOER FOR UBEMANNEDE
LUFTFARTQAY | SOK

Her vil vi i hovedsak se pa ubemannede luftfarig$) operasjoner til havs eller over
store avstander, samt bruk fra fartay, fra land eller fra flyplasser. Vi velger derfor & se
pa tre ulike typer scenarioer, lokale, regiongllangdistanse med de ulike kapasiteter
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og utfordringer disse vil hdnformanter oppfatter ikke at dedikertgASer til SAR er
realistisk, men utvikling av flerbruk&)ASer som ogsa kan brukes til SAR er en
mulighet. UASer vil utelukkende basere sgk paulbrav sensorteknologi. MOAS
(Migrant Offshore Aid Station) brukedASer til & lokalisere flyktninger som krysser
Middelhavet til Malta eller Italia (http://www.moas.eu/).

5.6.1 LOKALT S@K

Ofte er sgk begrenset til forholdsvis sma omrader hvor tidsfaktorentisk kiette

gjelder ved mann over bord, smabatforlis, skredulykker eller bortkomne personer. Rade
Kors og Norsk Folkehjelp bruker allerede i dag sma ubemannede luftfartgy i lokale sgk
etter bortkomne personer spesielt i forbindelse med sngskred. Hertiknetogi lett
tilgjengelig til en kostnad som er lav nok til at dette er i ferd med a bli tatt ibruk pa
reguleer basis. Det er fremdeles stort potensial som ikke er utnyttet, dette gjelder bade pa
sensor og plattformsiden, men ikke minst i en mer fultitenntegrering i sgk og
redningsoperasjonen.

UAStil lokale sgk fra land og fra bat

Disse WAS systemene er smé&lektriske og portable til den grad at de enkelt kan
transporteres inn i sgksomradet om ngdvendig til fots. En enkel og lett sensorpakke
best&nde av sma termiskeg visuelle kamera gir bade dagg nattkapasitet.
Rekkevidde vil avhenge av topografi og/eller mobildekning og plattform tyges
som fastvinge plattformer kan enkelt oppna rekkevidde opp til 100 kn§ tiAd
multirotor har rekkeviddepp til 10 km med dagens tilgjengelige teknologi for disse
plattformene. Typisk vekt vil veere-2 kg og systemene trenger ikke katapult eller
rullebane og er derfor sveert fleksible. Disse SKystemene er enkle i bruk og
opptrening av personell som ods# andre funksjoner pa skip, i politi eller liknende vil
holde kostnad av beredskap nede.

Sma UASer vil typisk kunne brukes til sgk ved mann over bord hendelser eller forlis fra
bat. Fra land vil sgk etter bortkomne personer eller lokalisering av persone
forbindelse med skredulykker og flom eller der aksess til omradet er forbundet med
fare, som ved industriuhell med utslipp av farlige kjemikalier, radioaktivitet.

Navaerende begrensninger

Sma UASer har flytid opp til 40 minutt for multirotor og 90 mitter for fastvinge, disse

ytelsene vil pavirkes av vind og veerforhold og typisk vindtoleranse er runti2 bf's.

| dag vil bruk innenfor synsvidde av pilot dvs. maks A000 meter radius og under

50006 kunne wutfRres uten pdeodgstgrarmyde foror s B
effektivisere sgket ma tillatelse innhentes fra Luftfartstilsynet. For at dette skal skje

raskt ma politiet ved politimester sende forespgrselen. Da kan luftrom stenges og
tillatelse oppnas i lapet av en time.

Endring i begrensinger

Endret design pa fastvinge flyene vil kunne gke flyhastigheten for & tolerese ind

opp mot 20m/s selv for sma plattformer. Det ville redusere flytid og rekkevidde. Det et
er fa slike plattformer i denne klassen kommersielt tilgjengelig i dag.
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5.6.2 REGIONALT S@K

Mellomstore ubemannede fastvinge 8% kan ha utholdenhet p& over 20 timer og
rekkevidde pa over 1000 nm samtidig som de ikke krever tung infrastruktur. Flyene kan
utstyres medlingrebgyle gimbal med termisk og vanlig kamera. Kataptakeoffgjar

at de vil kunne sendes ut fra skip eller pd andre steder uten flyplass. Landing kan
giennomfgres pa vei, jorder eller i nett, f.eks. pa bat. Helikopter med liknende ytelse er
en god del starre og vil tas med i neste kategori luftfartay.

Regionale sk fra land og fra bat

DisseUAS systemene krever infrastruktur pa flere hundre kilo som ma fraktes med bil
eller pa skip. En enkel og lett sensorpakke bestar av sma tetvisskdle kamera som

gir dag og natt kapasitet. Automatikk kan ta seg av alle taséliygningen men likevel

er det ngdvendig med etkvalifisert mannskap pd& minimum 23 personer
(bakkekontrollpilof  sikkerhetspilot og tekniker). Rekkevidde avgrenses av
drivstoffkapasitet, men funksjon vil matte tilpasses kommunikasjonsinfrastruktur i
omradet.Typisk bruk vil veere starre sgk etter forlis eller ulykker til sjgs fra bat eller fra
land, spesielt nar ngyaktig posisjon ikke er kjent og st@rre omrader ma gjennomsgkes.

Naveerende begrensninger

For sanntidsoverfgring av video i nordomradene na@ mnten vaere innenfor direkte
radiolink noe som med dagens teknologi tilsvarer rundt 200 km. Man kan ogsa tenke
seg rele giennom andre fartgy i omradet eller bruk av mobilnett nzert land. Utenfor dette
omradet er man i dag last til lav bandbredde satahtimunikasjon sonfridium som

ikke har kapasitet til billedoverfgring i neer sann tid.

De fleste tilgjengelige U&-plattformer i denne klassen i dag har fokusert pa rekkevidde
og utholdenhet, dette har gatt pa bekostning av hastighet og vindtoleranse. Dis
plattformene er i dag ogsa sarbare i forhold til ising da de ikke leveres med
avisingsutstyr.

For sBk wutenfor synsvidde o0og stRBrre hByd:
tillatelse innhentes fra Luftfartstilsynet. For at dette skal skje raskt rfitepoed

politimester sende forespgrselen. Da kan luftrom stenges og tillatelse oppnas i lgpet av

en time.

Endring i begrensinger

En alternativ metode for sajasjon er bruk av radar om bord pa skip. Dagens skipsradar

er ikke i stand til & detektere gigtander som beveger seg raskere enn 50 knop. Denne
begrensningen skyldes moduleringen som brukes pa de fleste skipsradarer men kunne i
prinsippet endres forholdsvis enkelt hvis produsentene blir bedt om & gjare dette. Det
ville kunne apne opp luftrom inneca 40 nm for flygning i lav hayde med ubemannede

fly. For skip med flyradarslik som KV Svalbardvil et omrade med radius pa 100 nm

vil kunne benyttes for & sikre adskillelse fra annen luftfart

Det er fa slike plattformer i denne klassen kommersilg|engelig i dag. Fordelen med
raskere fly i tillegg til robusthet i forhold til vind er at tiden det tar & na sgke omradet vil
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reduseres betraktelig mot dagens vanlige design i denne klassen der cruise ut til
sgksomradet vil kunne ta mange timer.

For akompensere for manglende bandbredde kan algoritmer for billedanalyse om bord i
fartgyet kunne kompensere og redusere bandbreddekrav slik at kun bilder med mulige
funn overfgres.

5.6.3 REGIONALT S@K FRA FA STE BASER (FLYPLASSE R)

Store ubemannede fly kama meget @d utholdenhet og veer robusth&e kan ha
utholdenhet pa over 40 timer og rekkevidde pa over 3000 nm. Flyene kan utstyres med
hgykvalitetsslingrebgylemed termisk og vanlig kamera samt syntetisk aperture radar.

De vil ogsa kunne oppna bedre satellittmiag og sanntidsoverfgring av data ved bruk

av trekkende parabolantenner til f.eks Inmarsat. Fra bat vil ubemannede helikoptre med
rekkevidde opp mot 400 nm og avanserte sensorer kunne brukes. Disse er ogsa mye mer
veertollerante enn mindre langdistandASene. Ulempe er at de i dag antakelig har
operasjonskostnader ogsa sammenliknbare med tilsvarende bemannede fly, men ikke
samme modenhet i teknologi, noe som vil gi kortere levetid en de bemannede farkostene

Naveerende begrensninger

For sanntidsoverfgringvavideo i nordomradene ma man enten vaere innenfor direkte
radio lenke noe som med dagens teknologi tilsvarer rundt 200 km ved direkte radio link.
Man kan ogsa tenke seg rele gjennom andre fartgy i omradet eller bruk av mobilnett neer
land. Utenfor dette onadet er man i dag last til lav bandbredde satellittkommunikasjon
som iridium. Men starrelse pa flyene gjgr at man kan bruke multikanals iridium eller
trekkende antenne mot Inmarsat slik at man antakelig vil f& circa 100 ganger bedre
bandbredde enn for dend plattformene, men likevel ikke godt nok for video i sann tid
(selv med lav billedrate og hgy kompresjon)

Luftromsproblematikken er den samme som for de mindre plattformene og metode for
segresjon ma utarbeides, dog vil man med en god kommunikasjape@gjonsplan i

gde arktiske omrader kunne operere uten vesentlig & gke risiko ogsa i lav hayde. Under
transport til sk omradet kan en mulighet veere a ga opp i kontrollert luftrom. Prosedyrer
for dette er ikke pa plass i dag, men skulle kunne kommeaga piis behovet var der

Endring i begrensinger for sma og storeJASer

Luftromstilgangen kan forbedres bade for bruk av sma og st&8er ved utarbeidelse

av prosedyrer for integrerte operasjoner med bade bemannede og ubemannede ressurser.
| tillegg vil bruk av ModeS transponder med ADB kunne bedre sikkerhet ved
samtidighet i omradet, bruk av fly radar og Mode C transponder er ogsa en mulighet
som gjar systemet kompatibelt med en starre del av dagens flyflate. Regelverk og
standarder for bruk av trarspder pa ubemannede fly er ikke pa plass og vil kreve at
ubemannede fly blir registrert.

Som for de mindre flyene vil ogsa stotASer kunne kompensere for manglende

bandbredde. Algoritmer for billedanalyse om bord i fartgyet kan kompensere og
redusere &ndbreddekrav slik at kun bilder med mulige funn overfgres.
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For samhandling mellom bemasde og ubemanede fly er TCAS2 Aircraft
transponder en mulighefl. TAS2 does auto deconfliction in case two aircrafts are on
collision course (One says pull up othreray  d e.Herevih dASdha en fordel
ovenfor et bemannet system i den forstand at UASen kan handle sveaert raskt pa
bakgrunn av TCAS2 systemets ordre.
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6 INFORMASJON OG KOMMUNIKASJON FRA S@K

6.1 PLANLEGGING OG KOORD INGERING AV S@K

HRS bruker SARA (Search and $tele Application)som verktgy for oppdatert
situasjonsbilde. SARA er utviklet av Christian Michelsen Research institute og har bade
en kart del og en laglel. | kartdelen kan bade statiske og dynamisk kart giaegidig

slik som sjgkart, posisjon til resrser og oppdatert posisjon til skip. lédg kan man

ogsa gjgre en avdriftsimulering (Leeway) direkte fra SARA og visualisere resultatet
samt genere sgkemgnster automatisk. Hendeliggesdirekte i SARA nar de skjer og

kan sees av andre eller spilees senere. HR8ar oversikt over tilgjengelige ressurser
SARA. Redningsskayta brukes ogsa mye til sgk i naeromradet og de kan overfare data
til HRS,

Per i dag deler HRS ut sgkeomrader, og ikke sgkemgnster. For Sea King er dette ikke et
stort problem dae har navigater ombord. Besetningen ombord i super puma AS332L1
SAR ma generere sgkemgnster selv, og det hadde veert gunstig dersom de kunne fatt
ferdig sekemgnster. Hgyde og sgkemgnster vil avpasses etter forholdene og hva en
soker etter.

SARINOR WP 2 pkte pa en del utfordringer med kommunikasjon i nord, og spesielt
med tanke padmdbredde, men ogsa i forhold til bruk av satellittelefon langt nord. For
sgk er det kritiskt & kunne formidle ngdvendig informasjon om sgkeomrade,
sgkemgnster, seastate eliccelevante ressurser som deltar i sgket. Per i dag skjer dette
over radio, og skaper endel utfordringer. Bade med tanke pa risiko for misfortaelser og
feil kommunikasjon, men ogsé i form av at viktig informasjon ikke nar de som skal
koordinere operasjone Helikopterpersonell vi har snakket med pa 330 skvadronen sier
at dersom man har problemer med kommunikasjonen, som ikke er uvanlig i nord, har
man ikke alltid kapasitet til videreformidle informasjon, slik som feks posisjon, mens
oppdraget pagar. Detteetyr naturligvis ogsa at viktig informasjon fra feks. HRS heller
ikke blir mottatt og helikopterressursen opptrer mer eller mindre pa egenhand under
operasjonen.

6.2 DELING AV INFORMASJO N

Forsvaret inkludert Kystvakien, utvikler for tiden et nytt verktgy, MNrccis, i
sammarbeid med Teleplan Globe. Verktagyet er en utvidelse av det tidligere systemet,
MARIA, og skreddersys ettdforsvarets od<ystvaktens behov. Per i dag er det fa eller
ingen muligheter for & dele data automatisk med HRS fra systemet. Nesteerav
Norccis, August 2015, vil ha statte for deling av NMEA strenger. Det betyr at data som
posisjon, waypoints, sgkeomrader, tracklisbsr. vil kunne sendes digitalt mellom
Kystvakenog HRS sitt kartsystem, SARA. Det jobbes ogsa med a gjere tiEjgren

liste av ressurser ombord, slik at HRS automatisk vil ha oversikt over hvilke ressurser
de ulike kystvaktskipene har ombord til enhver tid, feks. lege, helikopter elle dykker.
Det er uvist nar dette vil veere pa plass.
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Kystvaktas nye beslutningsdtesystem, Norccis, er et system som i teorien kunne veert
implementert i kartsystemene til alle ressursene som star pa SAR beredskaudfeks.
Pumaene i Longyearbyen og Skigene i Banak og Bodg. Selv ondniolbredden pa
dagens digitale informasjonbeee, radiomodem ogatellitmodem, i nord er lav (128
kbps for Iridium), vil det veere tilstrekkelig for & sende over posisjonsdata og det vil
veere en signifikant forbedring fra dagens situasjon hvor kritisk informasjon om
posisjoner og sgkeomrader sendesrosoice. Mulighetene til & sende bilder, video og
stgrre datamengder er urealistisk med dagens situasjon. Inntil hgyere bandbredde over
satellitt kommunikasjon er tilgjengelig, feks ved hjelp av High Eliptic Orbitting
Satellies (HEO) som er et altermatsom blandtandre Telenor Satellte Broadcast
driver & utreder.

Latitude (atitude Technologies Corporation, Victoria, Cana@a)et system som
brukes av Sysselmannens helikoptre, primeert for flight following, men sekundeert ogsa
for & gi HRS en oversikbver posisjonen til ressursene. Per i dag oppdateres
posisjonsdataen en gang per minutt. Informasjon er begrenset med brukernavn og
passord og gir den nagdvendige beskyttelsen som er pakrevd for en ressurs som bade er
tilgiengelig for SAR men ogsa for ptilignende oppdrag underlagt sysselmannens
ansvarsomrade. Latitude gir HRS oversikt bade i natid og historisk over helikopterets
sgkeemgnster inkludert bade hastighet, hgyde og@®BiSjon. Latitudesystemet har
innebygget funksjonalitet for overfgring aata, feks. epost, tekstmeldinger osv. Dette
kan i teorien brukes for a formidle sgkeinformasjon mellom crewet og HRS.
Begrensningen i funksjonen er at den ikke gir noen lydvarsel nar en melding kommer
fra HRS til helikopteret og systemet er ikke integrered kartsystemet ombord.
Meldinger som mottas blir varslet med et blinkende lys og det er ikke alltid at crewet
ser dette.

(3 LUFTTRANSPORT intranett iufttransport  Recruit  LTIT  Outiook  Citrix  Facebook  AQD

Playback Andrée Norge | TopoSvalbard

LN-OLR

>IIEN
2 ) 4 ] Land

LN-LTA 69.6836 18.9117 Byrailes
202

LN-LTB 63.4554 10.9339 Prins
241 Karls Qe 11 Blasow Baréntsoya
18:9215

|

s rland Lond fand

92 19
N-LTD 69.6806
221 12
LN-LTE

2 18 267 Sabine
IN-LTF 69.6833 18.9151

230 o AR ond
IN-LTG 68.3566 17,9981
225 252 26992 § €
Spitsherae
T 59,9161 10,8710 i x

91 210 6553

IN-LT) 60.2078 11.0836 Bareritshurg Nordenskibid
24 3

LN-LTK 69.6834 18.9141 Land
169

LN-LTL 67.2707 14.3506

LN-LYR 78.2465 5.4906

341 0.06

LN-OLR 78.2467

318 0

LN-OMX 58.8832 5.62236 Niithorst
164 Land

TF-GNA 78.2467 15.4875

3 0 267

Weddl
Figur 4: Helikopterets posisjon kan sees bade hos HRS eller av en operatgr pa en PC eller epltkasidap
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Informasjonen fra Latitude kan sendes pa epost mellom for eksempel HRS og
kystvakten, men sjelden til SAR ressursen pa stedet og informasjonen er ikke integrert
med kartsystemet forgvrig. Dette betyr at bildet ma beskrives visuelt og kommsinisere
over radio/satcom. En mer effektiv lgsning ville ha veert & kunne sende helikopteres
trackliste, samplet ned i tid for & redusere datamengden, som NMEA data direkte til
feks kartsystemet til ressursen som er on scene coordinator. Dette er, som tidligere
nevnt, planlagt implementert i kystvaktas kartsystem, Norcis, fra hgsten av. Formidling
av informasjon til sivile skip og kommunikasjon om organisering og tildeling av
sgkeomrade er viktig. | dag kan kystvakten i noen omrader maile informasjon til andre
skip slik at de kan legge det inn i kartene sine.

ENI tester for tiden ut en kommunikasjonslgsning mellom fartgy som primaert er
planlagt for oljevern men som kan brukes under sgk. Ved & bruke en distribuert WIFI
lzsningen vil skip finne hverandre nar de digkning. Hvert skip fungere som en base
stasjon og har egen sender og mottaker. Systemet gir alle dekning via hverandre og de
kan dermed dele informasjon i mellom seg. ENI har god bandbredde pa egne bater. Det
er i dag fiber ut til Goliat plattformen séformasjon som kan lastes ned pa Goliat vil i
praksis veere tilgjengelig for alle resar med tilgang til internett.

6.3 DELING AV LUFTROM

Et system for separasjon av luftfartgy (deconfliction) er kritisk under en operasjon der
flere ressurser opptrer innenfsamme omrade. Det er vanlig & separere luftrommet
bade horisontalt og vertikalt. | tilegg er det ngdvendig at de ulike luftfartayene innenfor
samme omrade kan se hverandre. Per i dag finnes det ikke systemer, som feBs. ADS
TCAS, som gjer mindre dronesynlig for andre luftfartay. | tilegg vil ikke mindre
droner veere synlig pa radar.

6.4 KOMMUNIKASJON

Som det er papekt i WP2 er kommunikasjon i nord en stor utfordring. Per i dag er det
mangel pa VHF repeatere pa Svalbard og dersom man er 200nm ut fra Gealdat

kun Iridium som kan benyttes for & f& kontakt med Sysselmannen eller HRS. P&
Svalbard er kommunikasjon sett opp mot cruisetrafikk en kjempeutfordring.

Flyvende relestasjoner

Dornieren har tidligere veert brukt som en ressurs for kystvakten, ndharagjort seg

gode erfaringer i & bruke Dornier som relestasjon for voice. Dornieren er bla. utrustet
med VHF/ UHF relestasjon og iridium. I et
|l uftfartsbaserte tjenestero, esor pqdl farn e n
milijgkartlegging og en hgy bandbredde link fra Radionor. Med den nye datalinken vil
man kunne oppna en bandbredde pa 5Mbit opptil 200 km. | tilegg til & kannéds

bilder og videovil man kunne bruke systemet som en relestasjon og dedevé mulig

a ®nde sanntidsHD video flere hundre kilometer fra Svalbard og direkte til
sysselmannen eller HRS.
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Dagens situasjon

Starsteparten av kommunikasjon mellom Séfhet, HRS og sysselmannen skjer via
tale over telefon, Iridium satellitt kommurgisjon eller radio. Tilgjengelig bandbredde i
nord er begrenset til iridium (128 kbps) og for lav for & sende over sanntidsbilder eller
kartinformasjon. Lufttransport og HRS benytter seg av Latitude for a falge helikoptrene
til Lufttransport i neer sanntid.atitude brukes ogsa til & koordinere sgk, da denne gir
posisjonsdata en gang per minutt.

Helikopterne pa svalbard har AIS transponder ombord og kan falges i sanntid av alle
som har en AIS mottaker og er innenfor VHF rekkevidde. Systemet er vansketig a sk
av og pa «irflight» og det er ikke alltid at det er @nskelig & oppgi AIS informasjon for

et helikopter som ogsa opererer for politimyndighetene. Lufttransport bruker derfor
Latitude i tillegg. Latitude er et system som sender data, bla. posisjorghleastig
retning, fra helikopterer over irdium. Dataen er beskyttet med brukernavn og passord.
HRS har dette tilgjengelig og kan se oppdatert posisjon til helikoptrene. En fordel med a
bruke AIS er at skip som ser et SAR helikopter pa AIS vil forstd atedetn
redningsoperasjon pa gang og evt. forberede seg pa & bidra.

Tidligere har HF veert tilgjengelig som kommunikasjonsbeaerer og Longyear AFIS har
utstyr for & motta sendinger over HF. En utfasing av HF er ansett som en innskrenking
av dagens forhold EsWP 2).

SAR kapasitetene gnsker mulighet for & dele kart, radarbilder og posisjoner pa en enkel
mate mellom de ulike deltagerne i sghr i dag er dette ikke mulig.

Fremtidig lasninger pa kort sikt

6 Iridium Next med gkt bandbredde opp til 512kbps $k@satellitt planlagt sendt
opp 2015, operasjonelt i 2017)

6 Mulighet til & sende kartinformasjon, som feks. sgkeomrader, sgkemganster,
posisjoner etc., mellom kartsystemene til de ulike SAR ressursene. | neste
versjon av Norcis (kystvaktas nye beslutningtistverktay) vil det veere mulig &
gjgre dette. Man bar etterstrebe at all SAR ressursene far denne muligheten sa
snart som mulig.

0 Bruk av mikrobglgelinker og relestasjoner bgr vurderes som en Kkortsiktig
lgsning. Dette vil blandt annet bli testet ut i e8gdende prosjekt;
Akompetansesenter for luftfartsbaserte

Fremtidig lgsninger pa lengre sikt
0 Hagyhastighets satellittkommunikasjon i nordomradene ved hjelp av heigh eliptic
orbiting satelltes. Mulighetene utredes fadén av TelenoBatellte Broadcast.
0 En apen og felles standard for deling av informasjon mellom SAR ressurser bar
innfares. Spesielt med tanke pa deling av informasjon pa tvers av nasjoner.
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7 REKKEVIDDE FOR SUKERESSURSER

Denne delen beskriver, drafter tigeslar hvordan utvidet rekkevidde for sgkeressurser
kan oppnas blant annet gjennom utvikling av tavglsjgbaser.

7.1 DRIVSTOFFDEPOT

Helikopter har begrenseatrivstoffkapasitet, men bruk adrivstoffdepotog HIFR -
refueling fra skip kan forlenge flytidetii helikopter med opp til 320 nm under ideelle
forhold. Bruk avdrivstoffdepoteller skip for refueling gjer det mulig a fly opp til 84
grader nord (Ask og Tvedt 2013).

Bjgrngya har edrivstoffdepotlokalisert med strategiske beliggenhet midt i mellom
fastlandet og Svalbard. Hopen har odséstoffdepot Jan Mayen hadrivstoffdepotog
flystripe.

P& Svalbard er det mulig & refuele i-Riesund. Sysselmannen har utplassert ni
drivstoffdepotpa Svalbard, og disse er ofte plassert i forbindelse med nimget,
forskningsstasjoner eller fangsthytter. Depotene er plassert pa Nordvesthjgrnet,
Mosseldalen, Austfjordneset, Agardbukta, Hornsund, Edgegya, Kong Karlsland,
Kinnvika og Rijpfjorden (Ask og Tvedt 2013).

Prosjektet har ikke fatt tilbakemelding pé& ofbedringer sv plasseringen av
drivstoffdepoteneEneste unntak er et gnske om utvidigistoffdepotog forbedring av
landingsplass pa Bjgrngya.

Angaende SAR til Nordpolen sa kan det gjgres i praksis ved a flsivstoffdepotpa
isen, men det er tidkvende og ikke beregnet inn i eksisterende tjeneste.

7.2 REFUELING FRA SKIP OG OLJERIGG

Kystvakten har som mal a kontinuerlig ha et fartgy med helikopterkapasitet og
refuelingkapasitet i vernesonen feks. KV Svalbard eller et fartgy av Nordkappklassen.
Refuelingkan skje ved landing eller HIFR. Landing pa fartay har begrensninger ved
stor bglgehayde eller darlig sikt. Sea King og Super Puma AS332L1 SAR kan refuele i
luften hvis bruk av helikopterdekk ikke er mulig. HIFR gjennomfgres ved at
helikopteret flyr i same fart og retning som skipet. Refueling skjer da ved & heise opp
fuelledning. 1 tilfelle feil pa systemet vil HIFR gjennomfares mens SAR helikopterne
fortsatt har fuel til & returnere til base eller anmé¢stoffdepot KV Svalbard kan lede

inn helikopte ved hjelp av radar og droppe ngdbluss bak baten ved darlig sikt.
Polarsyssel kan ogsa gjennomfare HIFR.

Vaermessige begrensninger i forhold til landing og refueling pa land, og pa skip er
folgende: For SAR skal man kunne se sjgen/bakken fra 100 ft rénstort sine
begrensninger). For SAR er det ingen sikt begrensninger pa land, men 0.2 nm ved
innflygning til KV Svalbard og Polarsyssel. For SAR er det vindbegrensning ved
oppstart pa 65 kts, ellers ingen begresninger.
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Goliat-plattformen vil lokalisere85 km nordvest for Hammerfest og vil bidra med en
ekstra landingsplattform og refuelingsmuligheter for SAR helikoptere. Plattformen har
planlagt oppstart pa feltet i midten av 20G®liat er planlagt med en levetid pa 15 ar,
men er prosjektert for 30 arindre midlertidige oljeplattformer som brukes til
prgveboring vil styrke beredskapen og rekkevidde for sgk. For hver oljeplattform vil det
ogsa komme supplybater som bade kan brukes til refueling men som ogsa vil gke

sgkekapsiteten.

| 2009 gjennomfart&uper Pumaen pa Svalbard en redningsoperasjon hvor de hentet en
syk person nord pa Grgnland. Under denne operasjonen pa hele 2215 km, ble det flayet
opp til 774 km far de fikk gjennomfart refuel. Dette var mulig ved & tgmmme
helikopteret for alt ungdig Uty og sette inn ekstra drivstofftanner som ble brukt til

etterfylling manuelt med handpumpe under flyturen.

Aker Solutions har laget et konsept med et beredskapsskip i Barentshavet. Skipet skal
veere et multirolleskip og kunne bidra til SAR, brannslugkikommunikasjonslink og

ha beredskap for oljesgl. Skipet har en lengde pa 118 meter og hastighet pa 18 knop.
Fordelene med & etablere et beredskapsskip i Barentshavet er & kunne dekke opp
beredskap i omrader med fa ressurser. Skipet er tenkt & ha wpbaidekk, et sentralt

pa skipet og et i front. Det er designet med en hangar som gir tilgang til begge
helikopterdekkene. Skipet skal kunne ha et AWSAR helikopter, for eksempel AW 101,
permanent lokalisert pa skipet. Det skal vaestoffdepd og muligketer for a ta imot
livbater og MOB bater. Redningskapasiteten er beregnet for et helt riggcrew med gode
medisinske fasiliteter. Skipet vil ha kommandosenter for SAR operasjoner pa brua og ha

IR kamera for bruk ved sgk.
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Figur 5: Rekkevidde for beredskapsskip angitt som funksjon av responstid fra en initiell pdéigionfra Aker
Solutions MMO, Tromsg)
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Fordelen med & ha et beredskapsskip er at det kan ga imot ulykkesstedet og slik ogsa
redusere avstanden til plattform eller skgm er i ngdFigur 5). Et beredskapsskip vil
oke AWSAR helikopter kapasitet og utholdenhet til sgk.

7.3 HERKULES/ORION STASJONERT PA SVALBARD

En mulighet for & gke sgkekapasiteten i Nordomradene er & plassereeblarhket

Orion med droppkit og fallskjermhoppere i Longyearbyen, tilsvarende en Canadisk
modell. Herkules kan droppe oppblasbare sykehus til 80 personer pr. enhet, og de kan
ha seks fallskjermhoppere som sitter pa stantl & veere med pa sgk med pafoige

dropp. Disse ressursene er selvsagt trent i fgrstehjelp og i & sette opp sykehusmodulene.
De dropper ogsa kit til hver enkelt ngdstedte pa bakken. P& denne maten kan hele
nordpolomrade dekkes i tillegg til Barentshavet, Norskehavet og Grgnlandshavet fr
Andgya og Longyearbyen. Jan Mayen ligger ogsa fint til med flyplass og fuel for fly og
helikopter. Militeere ressurser ma gjgres sivile for & stasjoneres pa Svalbard.

7.4 RUSSISKE HELIKOPTER RESSURSER

Hvis det er behov for helikopterressurser opp mot polmirtkar Russland de eneste
ressursene som kan na opp dit. Hovedredningssentralen i Murmansk disponerer ikke
disse, men kan spgrre etter assistanse fra helikepserm er lokalisert ved Moskva.

Dette er llikoptre av typen MI8 og MI26. | tillegg vil det ikort periode hvert ar veere
helikoptre stasjonert pa Barneobase, ved 89 grader nord, i forbindelse med turistturer til
nordpolenOver 10 ar har norske redningsressurser assistert Russland 185 ganger, mens
det er mindre den andre veien. Det meste av assish knyttes til redning av skadde
fiskere.

7.5 OPPSUMMERT REKKEVIDDE FOR
HELIKOPTERRESSURSER PA SAR BEREDSKAP

| figuren nedenfor oppsummeres rekkevidde for helikopterressurser pa SAR beredskap.
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Figur 6. Rekkevidden for helikopterressurser pa SAR beredskap stasjonert i
Longyearbyen, Banak, Hammerfest og Bodg (rade prikReiystoffdepot(bla prikker)

gker rekkevidden og utholdenheten signifikant. Rekkevidden vist er under optimale

flyforhold med tanke pa aukane plukke opp to personer. Norges ansvarsomrade i
henhold til Arktisk SAR avtale (innen for de rgde linjene) strekker seg helt til

nordpolen.

Regjeringens redningsambisjon er lite konkret pa sgk, men operasjonaliseres i henhold

til redning. Likevel indkerer ambisjonen krav til redningshelikoptrenes responstid som
er relevant for sgk. For Lufttransports helikopter som opepé&r@valbard er fglgende i

kontrakten med SysselmannénH k p

no.

1 shall within 2

start pickup of 2 persons within 140 NM of Longyearbyen without refuelidgp no.
1 shall be able to piep 1 person within 200 NM from Longyearbyen without

r e f u e IRednirgggambisjonen til

regjeringen

lar seg gjennomfgre sa lenge

helikopteret er raskt i luften. Helipter nr. 1 pa Svalbard har 60 min. beredskap. Dette

medfarer at marginene kan bli knappe i et eventuellt "worst case" der utrykningstiden
tar 60 minutter. Utrykningstiden i dag ligger kun péa ca. 20 min pa dagtid, og ca. 32 min

pa natt. | praksis vil resssene derfor kunne klare kravet, men som sagt ikke i "worst

case".

| enkelte omrader utenfor fastlandet vil en ha utfordringer med a klare kravet om to
timer. Dette skyldes at alle basene har varierende avstand til grunnlinjen. Eksempelvis

ligger basen p&8anak ca. 70 Nm innenfor grunnlinjen. En sektor vesTamsgvil
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dekkes darlig av avstanden mellom Bodg og Banak. Bristows helikoptre i Hammerfest
vil likevel dekke opp denne tidligere svakheten i offentlig beredskap.
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8 LANDINGER VED REDUSERT SIKT

Reduert sikt er en vanlig problemstilling ved landing av helikopter. Redusert sikt kan
skyldes veerforhold slik som tett regn, take eller lavt skydekke. Spesielt utenom
etablerte landingsplasser kan det i tillegg veere redusert sikt pga whiteout/brewnout
mateie som virvles opp fra bakken av helikopterets egenproduserte luftstram, typisk
sn3, sand el ler stBv. | det fRBl gende omtal
redusere sikten fra cockpit i helikopteret fra ubegrenset til null sikt pa mindretenn

sekund, og effekten tiltar raskt ettersom farkosten naermer seg tiltenkt landingsplass.

-

Figur 7: Under forhold med lgssng generer helikopteret selv darlig sikt under landing.

Det er to hovedutfordringer ved landing med habter urder redusert sikt:

1. Hindringer pa bakken
Den mest opplagte faren ved landing under redusert sikt er at farkostens skrog
eller rotorer kommer i kontakt med gjenstander pa bakken, slik som steiner,
master, luftspenn (kabler) o.l.

2. Lateral drift / dynarsk roll-over
Et helikopter som driver i lateral retning (sidelengs) idet det fgrst kommer i
kontakt med bakken pa tiltenkt landingssted vil utsettes for en rotasjon langs
farkostens rolakse. Farkostens treghet gjgr det vanskelig & motvirke
bevegelsen, @ selv en ganske beskjeden +alhkel vil det veere umulig a
kompensere for ved vinkling av hovedrotorens aksling. Det er derfor stor fare
for katastrofalt tap av farkosten dersom lateral drift ikke blir oppdaget under
forsgk pa landing.

Disse utfordringee mgtes i hovedsak pa tre mater, hver av disse beskrives ngyere
nedenfor:

Rutiner for fordeling av oppgaver mellom pilot flying (PF) og pilot monitoring
(PM), og rutiner ved tap av sikt

Teknologi

Trening og oppleering

(@]

O¢ O«

Prosedyrer ved landing i reduserttgiRegraded visual environment, DVE) i bruk i dag
kan eksempelvis veere:
1. Mannskap pa 2 piloter, assistert av heisfarer hvis tilgjengelig
2. Rekognosere ankomst, deretter briefing som omfatter
3 vindforhold
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kurs ved ankomst

landingsomrade og eventuelle hindringer

radio altitude at rotation

heading at rotation

kurs ved climb out

3. Pilotene ma kommunisere fortlapende, og mye finjusteringer og gode
ferdigheter ma til for & gjennomfgre en trygg landing. Alle tilgjengelige
hjelpemidler tas i bruk for & sikre seg mot drif

4. Mannskapet ma til enhver tid vaere forberedt for et avbrutt landingsforsgk, og
piloten med ansvar for instrumenter®) ma veaere Klar til & overta kontrollen
for & klatre ut og forlate landingsstedet bare ved hjelp av instrumentene.

(W (W (W (W W

En ytterligere risikfaktor under arktiske forhold er at isavsetninger kan fare til
feilregistrering fra radioaltimeteret, et kritisk viktig instrument for at pilotene skal vite
farkostens hgyde over bakken. Nar denne informasjonen er updlitelig gir det en
ytterligere arbeidselastning for mannskapet, og gker risikoen.

Helikoptrenebruker en kombinasjon av GPS og Doppler for & kunne angi farkostens
drifthastighet ogretning pa et sakalt "hovermeter". Dette er et vesentlig instrument for
trygg landing ved redusert sikt. Btemer med et slikt instrument kan bade dreie seg
om ungyaktigheter i instrumentet, men ogsa forsinket avlesning. Neste gengrsRjon
helikoptervil bruke en forbedret utgave som i tillegg til doble GRSttakere ogsa
bruker laserringgyroer og treghetsigasjonssystem (Inertial navigation system, INS).
Avlesning og palitelighet blir ytterligere forbedret ved hjelp av digital filtrering av disse
instrumentene.

Luftfarkoster kan ogsa ha en sakalt "Hover hdlatksjon. Her sgrger autopiloten for a
holde firkosten stabilt over et punkt pa bakken. Disse krever imidlertid ofte at piloten
manuelt foretar den siste synkemangveren fra en forutbestemt hgyde, f.eks. 50 fot., ved
a redusere motorkraft og a sette farkosten pa bakken. Dette er ikke sa enkelt som det
hares ut til, ettersom mange uforutsigelige effekter slar inn nar et helikopter neermer seg
bakken, som f.eks. bakevjer og returstram fra bakken. Resultatet er at helikopteret ofte
blir sveert ustabilt under ca 20 fot. Eldre autopiloter sliter derfor oftd &nfastholde

god nok lateral posisjon til & gjennomfagre en trygg landing, spesielt ved landing pa
mykt underlag eller dyp sng, der faren for dynamicowkrhar gktettersom farkostens
landingsstell kan sette seg fast i underlaget.

Nyere autopiloter iebedre til & kontrollere dette, og noen av dem er i stand til & lande et
helikopter i redusert sikt uten lateral drift. Den beste lgsningen for gyeblikket er
imidlertid & gi piloten tilstrekkelig oversikt over omgivelsene ved hjelp av et syntetisk
bilde basert pa tilstrekkelig fglsomme instrumenter og plassert direkte i pilotenes
synsfelt, sakalt "synthetic vision", eller syntetisk syn.

Instrumentene som inngar i syntetisk syn omfatter all slags teknologi, fra radar, laser
samt kameraer for infrargdt ogptisk lys. Det er imidlertid en utfordring for alle
produsenter av slike systemer a kombinere data fra sapass forskjellige sensorer til et
eneste brukbart bilde. Videre er det ofte slik at om sensorer tilpasses for a avhjelpe
operasjoner i redusert sigér det ut over deres ytelse pa andre omrader. Eksempelvis er
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radar og lidar som regel optimert for ytelse ut mot yttergrensen av deres
dekningsomrade, og avlesning av instrumentet er gjerne upalitelig pa kort hold (under
0.75 nm eller 1.5 km). Teknologidor syntetisk syn er uansett i rivende utvikling, og
disse problemene kommer til & bli last samtidig som utstyret blir mindre, lettere og
billigere. Pa ikke alt for lang sikt vil utstyr for syntetisk syn veere tilgjengelig for
operasjoner under DVE i Arist slik at sgk og andre SARnksjoner vil kunne utfares
uansett veer, fare og landingsforhold.

Et mulig system for syntetisk syn ble nylig presentert for innehaveren av SAR
kontrakten for Svalbard og besto i integrering av multiple sensorer fra Cas@dian
flyprodusent). Her var det snakk om en startfase med datainnsamling f@r integrering
kunne pabegynnes, og en leveringstid pa et ar. Det var ogsa usikkerhet knyttet til
kostnader med a tilpasse systemet til en eksisterende farkost (AS332L1) soihdprte t
ingen kontrakt ble inngét denne omgang.

8.1 REDUSERT SIKT OG NAT TBRILLER

Det andre temaet som har blitt behandlet i arbeidspakke 3.5 er redusert sikt som skyldes
sveert lave lysnivaer. Dette forekommer ofte i den arktiske marketiden nar det verken er
menneskeskapt belysning, stjerner eller manelys. Nattbriller (Night vision goggles,
NVG) er ofte omtalt som det beste hjelpemiddelet for sgk om natten, men de har ogsa
sine begrensninger. Dette blir klart nar lysnivaene synker til under 10 millilux. Under
slike forhold er det ikke tilstrekkelig lys til & lage et lysforsterket bilde. Resultatet er et
flimrende og utydelig bilde. lllustrasjondirigur 8) viser til venstre et bilde tatt med
nattbriller p& vei nordovefra Longyearbyen. Bildet er utydelig og lyskildene har
betydelig halo som viser begrensningene nattbriller fortsatt har. Til sammenligning er
bildet til hgyre tatt med nattbriller under testing, hvor brillene fungerer optimalt og gir
et klart og tydelig hde.

Figur 8: Bildet til venstre er tatt igjennom briller som brukes operasjonelt av SAR piloter pa Svalbard i dag. Bildet
viser utfordringer med halo rundt sterke lyskilder og redusert kontrast i resten av bildet. Bildstdilviser nye
briller under uttesting.

Ytelsen til nattbriller kan oppsummeres i et ytelsesmal (figure of merit, FOM), hvor
hgyere verdier er bedre. De beste nattbrillene tilgjengelig i Norge har FOM 1600 og er i
bruk for SAR Svalbard, og ved 33&vadron Under arbeidet med denne WP har en
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leverandgr fatt tillatelse til & selge nattbriller med FOM inntil 1800 til Norge. Grensen
for FOM for eksport fra USA blir satt av det amerikanske forsvarsdepartementet
(Department of Defense, DoD), og settes for hiawt for seg pa grunnlag av mange
betraktninger, herunder NAT@edlemskap og andre diplomatiske hensyn. Ved
neermere ettersyn kan det se ut som om det vil vaere hensiktsmessig a arbeide for a fa
hevet denne grensen. Nattbriller med FOM inntil 2400 (omtsdes "unlimited™”) kan
eksporteres til Storbritannia, og norske myndigheter burde arbeide for at det samme
skulle gjelde for Norge. Dette gjelder spesielt til bruk ved sgk og redning, i Arktis, og

til militzere formal.

Figur 9: Bilde til venstre er tatt igjennom nattbrillene som brukes pa Svalbard i dag (FOM=1600) mens bildet til
hgyre er nye briller med autgating, FOM=1800 og hvit fosfor.

En siste forbedring av nattbriller er bildedannelse ved hjelp av hvitt fosigrigsr 9),

noe som gir et blahvitt gratonebilde istedenfor det tradisjonelle grgnne. Pa papiret gir
det ingen vesensforskjell i ytelse, men brukere opplever bildet som mer kontrastrikt og
skarpere. Enkelte operatgrer, hemnd.ufttransport, har fatt pregve slike nattbriller
under oppdrag. Forelgpige tilbakemeldinger er positive, men ytterligere utpraving vil bli
foretatt neste vinter for & se effektene av wbitk pa et sorhvitt bilde, samt a skaffe

mer erfaring far slikaattbriler eventuelt blir innkjapt.
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