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1 Forord
En rolig dag pa sjgen om bord i en passasjerbabkihendre seg. En grunnstating med

pafalgende lekkasje eller eksplosjon med pafalgdnaen om bord gjer at det plutselig
fortoner seg som et mareritt. Man er da prisgitagyet har det fungerende redningsutstyret
som trengs, at mannskapene om bord har den kongeetagy oppleering som trengs, og at det
finnes et planverk for redningsressursene somksgal fartgyet for & handtere slike

situasjoner.

Som markar pa gvelsen med ferga Korsfjord og olbsensa fikk jeg vaere med & avdekke
ting som fungerte bade bra og mindre bra. Restldtpa sikt, forhapentligvis, fgre til bedret
beredskap og samarbeid mellom de forskjellige &t rondheim, profesjonelle og

frivillige. Om man kan oppna forbedringer nasjondllidette veere en bonus.

| tillegg sa fikk vi erfare svakheter i flatesysteimDette er ikke en ny problemstilling, og jeg

velger & ta med erfaringer rundt dette.

Konklusjon

Beredskapen er bra i Trondheimsfjorden, men digrbedringspotensialer.

Det ma fokuseres pa forebyggende arbeid: gves m@ambeides planverk som dekker
forskjellige scenarioer og kommunikasjon ma forlesdDet er ogsa behov for & se pa

regelverk rundt sikkerhetsutstyr, da med tankesgaingsflater.

Trondheim 10.mai.2012
@yvind Lysa

Takk til

Martin Nkosi Ndlela, veileder.

Geir Arne Thingstad, Fjord1l MRF.

Helge Sgreng, Torghatten Nord.

Tore Stagrseth, Trandelag Brann og Redningsetat.
Erling Landrg, Politiet, Trondheim.

Sigurd Kleven, Trondheim Havn.

Marianne Heltne for god hjelp.

@vrige informanter som har bidratt til rapporten.

“Det finnes ikke problemer, bare utfordringer” einrfilosofi.
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2 Sammendrag
Denne oppgaven er basert pa erfaringer fra evalgsaivelse med M/S Korsfjord i

Trondheim 20.oktober 2011.
| tillegg sa er andre relevante hendelser med mmtilhgarighet tatt med i oppgaven.

En i utgangspunktet godt planlagt gvelse som neditiees da HRS-Sgr satte begrensninger
rett far oppstart. Dette medfarte en rekke utforgier for alle involverte. Men det viste ogsa
at mange klarte & omstille seg pa kort varsel.eDatijo ogsa det som skjer i reell situasjon,

man kan ikke forutsette at et hendelsesforlgp fatygitt manster i virkeligheten.

Det kom en god del leerdom ut av denne gvelserosistfor at det ble endringer i spillet i siste
liten. Det ble avdekket svakheter som ma utredesoagforhapentligvis ikke oppstar igjen.
Blant annet knyttet til hvor skal man ta i land lewerte fra skip.

Aldri sa galt at det ikke er godt for noe er de¢ som heter. Man vil forhapentligvis vaere
bedre forberedt i fremtidig velsessituasjonergh@ed tanke pa planlegging og avklaring

god tid i forveien.

Redningsflatene om bord skulle testes og et av mtene, forflytning av passasijerer fra flate

til andre fartgyer matte droppes.

Redningsflaten viste seg a ha en alvorlig svakielig vind. Den holdt pa & tippe rundt av
lufttrykket fra Sea Kingen som evakuerte skaddddrga. Observante markgrer som fikk
kastet seg over i siden forhindret en ulykke deéndke vaert fare for skader pa markearer.

Fig. 1. Redningsflaten, av forfatteren.
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3 Innholdsfortegnelse
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4 Innledning:

4.1 Medvirkende aktgrer
Fjordl MRF, Ansvarlig for planlegging av gvelsen:

Geir Arne Thingstad, Overstyrmann, M/S Korsfjord

Sar- Trgndelag Politidistrikt — LRS (Lokal Rednirfgentral)
Hovedredningssentralen (HRS)-sgr, Sola

Trondheim Brann og Redningstjeneste
Ambulansetjenesten

St. Olavs Hospital

Luftforsvaret — SEAKING 330

Sivilforsvaret

Trondheim Havn

Redningsselskapet: RS Uni OSC: On Scene Coordinator
Rade Kors Hjelpekorps

Fosen Namsos Sjg, Hurtigbaten Trondheimsfjord 1
Ansatte i rederi pa fritgrn

Elever ved Trondheim Fagskole, Maritime linjer

Florg radio

4.2 Forkortelser

ELS Enhetlig Ledelsessystem

HRS-Sgr Hovedredningssentralen, Sola

LRS Lokal redningssentral (Det lokale politi, lemannskontoret).

OSC On Scene Coordinator (Den stedlige koordiretaessurser, eks. kystvakt,

redningsskgyte eller annet fartgy, kan ogsa vadig) et

RITS Redning og Innsats til sjgs. Faggruppe meiet kompetanse pa sgk og
redning i skip.

ROS Risiko og sarbarhetsanalyse

THV Trondheim Havn (Trondheimsfjorden InterkomnmalenHavn IKS -TIH)
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4.3 Bakgrunn for valg av tema
En gvelse om bord i den gassdrevne passasjerfbtEKorsfjord som gar i normal

rutetrafikk mellom Flakk — Rarvik i Trondheimsfjard. Scenarioet var en gasseksplosjon i

maskinrom med pafglgende brann og evakuering asapgser.

Jeg deltok som markar og observater pa gvelsers@vear lagt opp slik at det skulle
foretas evakuering av «passasjerene» i flater vigede i bater/helikopter. @velsen skulle
forega midt pa Trondheimsfjorden mellom fergelei€takk og Rarvik. Det var tatt hayde for
at veeret kunne veere en utfordring med tanke paognandretning, sa det var planlagt
alternativ lokasjon neermere Trondheim der man kiliene ligge i le og fremdeles
gjennomfgre gvelsen som planlagt. Dette ble dessikke godtatt av HRS, ca. en time far
gvelsesstart ble dette avlyst og vi matte fortédyeat 55 i Trondheim havn og sa kjgre en

amputert gvelse.

Skadde og uskadde passasjerer ble «evakuert>rgenfeflater for deretter a bli plukket opp
av redningsbater og helikopter. Totalt ca. 120 gsjsser som skulle over i flater.

Flaten viste seg & ha en stor svakhet, vind. Demésten veltet av lufttrykket fra Sea Kingen.
Erfaringene fra denne gvelsen vil kunne veere fil ljelp for a sikre fremtidig sikkerhet og
beredskap.

4.4 Problemstilling
| fglge rapport om Ulykkesutvikling 2000 — 2010 4&jrtsdirektoratet, Avd. Strategisk

sikkerhet 2011) har ulykker skjedd og vil skje oordi Norske ferger og andre fartgyer.
Tallmateriale viser at det blir stadig flere ulykkeperioden 2007 - 2010: tilnsermet 44
ulykker arlig mot perioden 2000 — 2006 med 25 ubykérlig, i tillegg kommer
nestenulykker.

Det er et mal & styrke sikkerheten til alle sonseeimed forskjellige transportmidler!

For & oppna dette, tryggere transportmidler er imaallertid nadt til & gve for a fa avdekket
svakheter i materiellet og rutiner til de som dridette. Alvorlige ulykker og hendelser opp
giennom historien har fart til at det totalt seitar tryggere a reise med fly, tog, bater og

andre transportmidler.

Det er ikke like praktisk & krasje f.eks. bateispgnme mate som biler for a finne ut hvor
solide de er og om man har gode rutiner rundt diétn@tere ulykker. Derfor er det viktig a ha
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tilnsermet realistiske gvelser der man far testetrabsurser som skal bista nar ulykker skijer,
internt om bord i baten, internt i rederiet og ekst hos redningsressursene.

Pa grunn av et omfattende og engasjerende temgegdkanne jeg ha utdypet enda bredere,
har jeg begrenset det til en handterbar stgrréisgppgaven. Baserer oppgaven pa
farstehandsinformasjon og erfaringer jeg har ggatt bruk av relevant litteratur og intervju

med informanter.

Problemstillinger:
Er det god nok sikkerhet og beredskap ved alvotigiedelser om bord pa skip/passasjerskip i
Trondheimsfjorden omegn, spesielt med tanke pd&seretommunikasjon, forebygging,

egnet utstyr og tilstrekkelig mannskap?

4.5 Avgrensninger
Beredskap og sikkerhet er et veldig vidtrekkendeeteog jeg har derfor valgt & begrense det

til evakueringsdelen og ilandfaring av «passasgsen

Redning av verdier og forebygging av forurensingymgaver som vil ga parallelt i en reell
situasjon men som ikke drgftes naermere her.

Jeg har i utgangspunktet ikke vektlagt den intéreieingen i etater og ressurser, selv om

informantene kom inn pa dette ogsa.

Det har veert for fa gvelser av tilsvarende stegrelerondheim til at det kan vises til
tallfestede forbedringer. Grunnstgtingen med hruteskipet Richard With i 2009, er det
neermeste og mest relevante & kunne sammenlignienogp Jeg har ikke funnet konkrete
rapporter som viser hvilken effekt de tidligere tielser og gvelser, samt gvelsen med
Korsfjord har hatt og hvordan dette har utviklefaleskjellige etatene. Det har veert endringer
hos enkelte etater og det foreligger forslag tdremger og gnske om dette, men det er ofte et

gkonomisk spgrsmal.

Grunnet begrenset antall sider har jeg ikke gathmee inn pa teamtreningsteorien
vedrgrende hvordan den er bygget opp etter hvatddarskjellige etatene fungerer.
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5 Metode
Jeg baserer oppgaven pa referatet basert pa gdagrde forskjellige aktgrene delte under

debriefen. Den informasjonen tar ikke hgyde fomgwelle interne evalueringer og endringer
hos aktarene i ettertid. | tillegg sa valgte jegjeénnomfgre kvalitative med semi-strukturerte
intervjuer med rederiet og tre etater. Jeg vill&rén erfaringer og synspunkter fra gvelsen og
valgte derfor bort kvantitative metoder. Jeg beukirhandsdefinerte spgrsmal som ble justert
underveis avhengig av hvilken etat eller ressugsrjeervjuet. Har tatt med svarene pa de
spgrsmalene der jeg fikk tilstrekkelig med inforjoas

Det ble valgt et begrenset antall, utfordringen reeklativt begrenset antall intervju er at det
ofte kan bli farget av den personens opplevelsartaginger i sin etat. Ideelt sa skulle jeg
intervjuet/laget en spgrreundersakelse som 4-®pers hver etat svarte pa. Jo flere som
svarer, jo bredere bilde vil man fa, noe som nadigpsis ikke er en fordel da det kan bli
vanskeligere a fa en enhetlig konklusjon. For magdette var en god metode for & fa frem
den informasjonen jeg trengte. | tillegg sa harljay flere kortere telefonintervju med
informanter som har bidratt med utfyllende inforjpas Vurderte a foreta 1-2 intervjuer til,

men tiden strakk ikke til.

Jeg deltok under evalueringskonferanse til gveksg& 2011, som er den stgrste og mest
omfattende rednings@velsen i Norsk historie. Dk jéeg mye god kunnskap pa veien med a
skrive oppgaven. Ut over dette sa har jeg bentitigéngelige rapporter og artikler innenfor
det aktuelle omradet:

Blant annet rapporten om brannvesenets innsagnlen om bord i hurtigruten Nordlys i
Alesund 2011.

Rapporten angaende grunnstgtingen hurtigruten Ridlah i 2009 Trondheim, der jeg var
passasjer.

Nestenulykken med hurtigruten Midnatsol som fikktanstopp pa Stadt i storm 2003.
Sjafartsdirektoratets rapport: Ulykkesutvikling 202010.

@velse Oslo 2006

Jeg har valgt a intervjue personer hos Fjord1,rrpaliti, THV, og Torghatten Nord.
| tillegg informanter.

De gvrige ressursene baserer jeg pa debrieferedgnogte trekkene kom frem.
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6 Teorti:
Krise- og beredskapsledelse teamtrening

Jeg bruker teorien fra boken Krise- og Beredskagtse, Teamtrening av Jonas Eriksen 2011

6.1 Alltid beredt
«Alltid beredt» er et ordtak som speiderne bruker.

Man vet aldri nar neste ulykke/katastrofe kommemntnuerlig forebyggende arbeid og
trening av alle ressurser er viktig. Det er fortsetenke pa at man skulle ha skaffet viktig
redningsutstyr og kompetanse nar ulykken er utaag i verste fall ikke kan avverge

alvorlige fglger grunnet undervurdering av potelhsieendelser.

«Beredskap inngar i begrepet sikkerhet. En enkeladping er at beredskap er
konsekvensreduserende tiltak, og at sikkerhdegty omfatter forebyggende tiltak.
Det finnes flere definisjoner pa beredskap, someksempel: «tiltak for & forebygge,
begrense eller handtere kriser og andre ugnsketielser» eller «planlegging og
forberedelse av tiltak for & handtere ugnskede disadpa best mulig mate etter de
har skjeddxibid., s. 11).

«Type beredskap er avhengig av krisens/ulykkend$artlen maten blir beredskap et
meget omfattende begrep. Et viktig moment med dendefinisjonen er at beredskap
innebeerer planlegging og forberedelse. En kan igkiorhand definere eksakt
hvordan situasjoner utvikler seg.» (ibid., s. 11).

Boken har valgt a definere beredskap sgianlagt tiltak for a begrense omfanget av og
handtere definerte kritiske situasjoner, krisegklder og katastrofergibid., s. 11).

Krisehandtering er teamarbeid, og for & fa avdekkakheter og mangler i utstyr og
kriseapparatet og beredskapen, s& ma man gvehB&nidering er ofte et samarbeid mellom

politi, brann, helse, Forsvaret, RedningsskgyteddrKors, Sivilforsvaret osv.

«Kriser handteres normalt av grupper sammensateesoner fra flere
fagfelt/spesialiteter som er avhengige av hverafairé handtere situasjonen best
mulig. Aksjoner ma koordineres for & oppna en \dét krisehandtering. Gruppen er
sammensatt for & handtere spesielt krevende onmghenter og forventes derfor & ha
hay ytelse og effektivitet — altsa vil gruppen karkategoriseres som et team.»
(ibid., s. 17).
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6.2 Teamarbeid
Et team, i definisjon av samarbeid mellom flereniadsressurser ma fungere som en samlet

ressurs pa et ulykkessted. Man kan ikke gjgre sarvéFleksnes og si «det er MIN
mayday». Om man ikke har pa forhand gode samarbdilsr og kjenner hverandres
ressurser, sa kan man fa utfordringer pa et skedlelsytterste konsekvens s kan man
risikere skader og at liv gar tapt. Det er vikttgeateam fungerer sammen, om man ikke klare
det, s& kan man i verste fall sette eget og arnidrefare. Spesielt kan dette skje om man ikke
deler kritisk informasjon om farer pa og rundt kiessted. Det kan f.eks. veere en luke i

dekket som er borte etter en eksplosjon slik ahrikaa falle ned og skade seg.

Kommunikasjon er veldig viktig del av en kriseharidtg. Man ma fa frem viktig og riktig
informasijon til alle som deltar i f.eks. en evakngiinne i en bat. En bat med mange rom
under dekk, der rayk ikke har naturlige veier unoan har begrenset sikt, sa er det veldig
viktig & kommunikasjon for de som skal inn og sd#eis det under gjennomsgkning av
lugarer plutselig blir en alvorlig situasjon deraninnsatspersonellene skader seg, og er langt
inne i baten og trenger akutt hjelp sa er det gi&tfa varslet de utenfor. Samtidig er det

viktig at de som driver sgk sammen er trygg padavere og sine kolleger at de faktisk passer
pa hverandre. Det er viktig & ha en god ledelsefamger opp om det er
uromomenter/konflikter eller andre utfordringegks. skilsmisse, sykdom eller annet i
teamet. Om en eller flere personer har problenaar,det medfgre at man mister fokuset i
jobben og kan utgjare en risiko for seg selv ogieta Om bord i en bat er man ofte avhengig
av at de som jobber om bord, blir med som «kjentmédor a redusere sjansen for at man
roter seg bort eller bruker ungdig lang tid foedde liv i en raykfylt bat. For at dette
samarbeidet skal vaere mest mulig effektivt er detgvat ledelsen om bord i baten og

lederen for brannmannskapene samarbeider og Hallemforstaelse av jobben.

6.3 Teamtrening
For & oppnd& dette kan man gjgre slik som branne¢sdiesund og Trondheim gjar.

Brannvesenet er om bord sammen med mannskapen@rageg kjent og trener sammen,
samtidig som mannskapene om bord er pa land ogsavemen med brannvesenet. Da kan
man gve inn standardiserte signaler og arbeidsraetBeérmed oppnar man en teamfalelse

og en effektivitet i arbeidet som kan veaere fordlgél liv og dad i en kritisk situasjon.

For at man skal oppna et godt teamarbeid er dét\ak man har en god beredskap som er
dimensjonert og trenet for de aktuelle oppgavene skal lgse. For a fa en effektiv trening er
det viktig med et godt planverk som er fleksibetichtanke pa endringer og innspill

underveis. | en reell situasjon sa vil man ofteeikla en forutsigbar situasjon der man vet
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utfallet. Selv om man har gvd pa et scenario, $f beke det at man vil takle alle lignende
scenarioer, men man har lagt et viktig grunnlagrening og videreutvikling. Det er viktig at
trening/avelser blir sa realistiske og effektivensmulig. Spesielt starre samvirkegvelser der
mange etater er samlet og store ressurser er melddsd vaere kostbart for samfunnet om
man ikke far et godt utbytte av gvelsen. Det ereskostnader med selve gvelsen, men enda
starre kostnader om man ikke far gvd viktige momeay tatt leerdom. @velse Oslo 2006
som var en stor terrorgvelse, avdekket mange foripgpotensialer, blant annet
kommunikasjon. 22.juli 2011, s& erfarte man mangeéeasamme utfordringene, igjen.
Hvorvidt dette fikk direkte innvirkning pa utfaller for tidlig & si, men man kan si at deler av
erfaringene fra gvelsen i 2006 ikke ble nyttiggjort

Teamtrening ma sees pa som en kontinuerlig prosiestzendige kunnskaper, ferdigheter og
holdninger for effektiv teamarbeid ma hele tidedlikeholdes og videreutvikles. Det

kommer stadig nye arbeidsmetoder, verktgy og leer@meher viktig at man er oppdatert og
trent i egen enhet, men skal det fungere optirealer det viktig at ikke bare eget team er
oppdatert, men at samarbeidsteam, eks. nabobramueser naturlig & samarbeide med, har

den samme kunnskapen.

| forbindelse med gvelser, sa vil det veere vangKeli teamlederen a observere godt nok nar
han/hun selv er involvert i aksjoner i hektiske aratger. Bruk av erfarne observatarer for a

sikre at ngdvendige observasjoner blir foretatafer hensiktsmessig. (ibid., s. 67).

6.4 Felles mentale modeller
Det er viktig & ha en felles mental modell for &fa&ffektivt team. Denne modellen er deles

av flere i teamet. For at man skal fungere effektig er det viktig at man jobber som en
enhet. En felles mental modell, er en modell soledav flere teammedlemmer. Felles
mentale modeller regnes som sveert viktig faktordftektive team og bergrer mange teorier
innen teamtrening. Ved felles mentale modeller @gnmgan ungdig kommunikasjon i en
kritisk situasjon, man vet umiddelbart hva man sate i teamet uten at man trenger &
forklare i detaljer hva som skal gjares, man gjgrgh «instinkt».

Eksempelvis i Rade Kors Hjelpekorps. Vi blir kalttilisgk etter savnet person og alarmen
gar. ca. 20 personer mgter da opp, far en kort bvier status og hvilket utstyr som trengs.
De som mgter opp tar hver sin oppgave og klargiisf KO-brakke, samband, ATV, bat og
ambulanser. | Igpet av relativt kort har man adlesursene klar til innsats.

Utvalget som gransket katastrofen om bord i Scawiiam Star oppsummerer fglgende:
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«Utvalget vil understreke at selv om besetningansats — bade individuelt og samlet
— etter at brannen oppstod, kan kritiseres paldernpunkter, er det et gjennomgaende
trekk at et viktig grunnlag for innsatsen manglet.

Dette grunnlaget skulle veert lagt fer ngdsituasjomgpsto. Alle deler av besetningen
skulle holdt gvelser og pa en annen mate gjorkpgad med skipet, ngdplanen og
samvirket mellom besetningsmedlemmer i ngdsituasjer(ibid., s. 75).

Side 12 av 23



7 Drefting og empiri
«En gvelse vil aldri veere helt lik en reell situasjmen den vil uansett gi et bedre
grunnlag for & handtere en slik situasjon dersomskelle oppsta. Gjennom evalueringen
ansker vi & hgste erfaringer og definere forbedonyader som basis for leering og

oppfalging. Malet er & styrke den samlede beredskaplorge.»

@velse Oslo 2006, evaluering.

7.1 Praktisk trening
Hvor viktig praktisk trening er beskriver Konfucigsa. 450 f.Kr.)pa en veldig treffende mate:

«Jeg hagrer og glemmer, jeg ser og husker, jeg agaiorstar.»

Det er viktig at det er et realistisk scenario na&er pa. Det benyttes derfor mye simulatorer,
blant annet i flyindustrien og maritim sektor.

Om man bor i en liten flat gykommune uten fjell esakke sngskred det som vil veere mest
naturlig a fokusere pa, men f.eks. springflo, stogrstrambrudd.

Man skal derimot vaere obs pa a tro at s snarthaahatt en gvelse med for eksempel
glattkjaring, sa er man verdensmester pa vinterdden har fatt lagt et grunnlag for & utvide
kompetansen sin og pa sikt bli en god sjafer. Betrae gjelder innen beredskapsarbeid. Man
ma gi en forstaelse for hvordan forskjellige sce®arkan utarte seg og veere bevisst pa at det

er slik en hendelse KAN lgses eller utarte seg.

«Det a lage en gvelse basert pa hypotetiske handalsn man kan komme borti vil
gjere at man er bedre rustet om en tilsvarendegiemdkjer. Man kan ikke planlegge
alle typer hendelser, men man vil veere bedre rostetnan har generelt gode planer
og vet hvilke ressurser og kompetanse man har».

(Eriksen, 2011, s 144)

Tabletop eller planspill som er et bedre norsk erdzvelser der en man kan gve
beredskapsledelsen med relativt begrensede kostrsametidig som man hele tiden far spilt
inn forskjellige scenarioer som gjgr at man karilnaermet ubegrenset med momenter som
kan gves.

Potensielt scenario, en gassdrevet buss kolliddrandankbil med farlig gods. Man kan da
kigre gvelsen slik at det bare er lettere persatekag ingen lekkasjer. Alternativt, sa blir det
gasslekkasje, personer fastklemt og farlig etseaelske lekker ut av tankbilen. De to
scenarioene vil i utgangspunktet trolig fa tilsesainme ressursene, men om det oppstar en
giftig sky av kjemikalier og drikkevannskilde bforurenset vil det med en gang bli en langt
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mere omfattende operasjon.

Dette kan man da f& en pekepinn pa hvordan marhdkaltere i et ledelsesperspektiv.

Det er ogsa viktig at planspill og andre gvels&eiklir «ren rutine» slik at man ikke far trent
deltagerne. Man ma ikke ha for sterkt fokus paeaisétal veere en perfekt gvelse pa papiret,

men en realistisk og matnyttig gvelse som deltagbar leeringsutbytte av.

7.2 Mal med gvelsen
Det generelle malet for aktgrene var fglgende:

Fa testet ut planverk, trent interne ressurser,rkonikasjon internt og ekstern.
Teste ut egne organisasjoner og mannskapenesik&rig@ndtere det planlagte scenarioet.
| tillegg sa ville man teste ut forskjellige typastyr og gjare seg kjent med dette.

Dette klarte de langt pa vei, men det ble avdefdabiedringspotensialer pa flere omrader.
Alle etatene hadde utbytte av gvelsen pa forsklimrader.

Blant annet ble det avdekket kommunikasjonsprobtedefikk testet intern og ekstern
kommunikasjon. Det ble testet ut forskjellige typgtt utstyr.
De sier ogsa det var viktig a fa gvd, selv om detemdringer pa kort varsel fikk de verdifulle

erfaringer ut av gvelsen.

7.3 Gjennomfgringen av gvelsen
Fergen la til kai ved Flakk og det ble tatt om ballé deltagende. Det var ogsa en mobilkran

som skulle lagfte om bord flaten etter gvelsenlddq til markarer og ordinzert mannskap, var

det flere observatarer.

Ca. en time far fergen skulle legge fra kai, sa kimnbeskjed fra HRS om at de av
sikkerhetsgrunner ikke tillot evakuering i apent/émn. Det ble stilt spgrsmal om sikkerheten
til deltagerne var godt nok ivaretatt av TrandeBagnn og redningsetat. Man matte derfor ga
inn Trondheim havn og fortgye ved kai 55 fgr guelsenne startes. Dette medfarte en del

forsinkelser i henhold til timeplan, men var enaliet

Eksplosjonen skjedde og rayk veltet ut, som maskalle jeg ha en rolle som krevende
markar som skulle veere et uromoment i redningsaebeDette ble pa en bestemt og tydelig
handtert av mannskapet da jeg forsgkte a slukkebrai maskinrom med et pulverapparat.
Etterhvert sa ble skipets raykdykker satt i gang dslukke/sake fgr evakueringen startet.

Passasjerene ble beordret a ta pa seg rednings\&isiede personer ble bestemt evakuert ut
pa bildekk for at det skulle bli lettere & holdeemsikt, men det fantes ikke noe baremateriell

om bord for & kunne gjgre dette. Her ble det utuisativitet, madrasser, dyner og tepper ble
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hentet fra mannskapslugarer og pasienter ble eviakué>roblemene med & pasientene pa
bildekket var flere, nedkjgling, stay fra Sea Kisgmt at i en reell situasjon ville trolig
dekket veert fullt av biler.

Dette var et av momentene som ble belyst undeuesiaben, at det var en feilvurdering a ta

pasienter ut pa dekket.

Resultatet av at fergen ble fortgyd til kai, vadat oppstod en generell forvirring nar
ressurser skulle sendes til skadestedet. Blant &oneflere ambulanser rett ned pa kai 55,
FIG kom om bord med barer og tepper, og troddergeh |4 til kai. Dette skyldes flere
faktorer, der kommunikasjon var en vesentlig fakizet var ikke alle som klarte omstille seg
i forhold til at fergen ikke lenger la pa fijorderemvar fortgyd til kai. @velsesteknisk ble ikke
dette formidlet pa en tydelig mate.

Evakueringen i flaten matte gjares i to omgangaifaiste pulje hadde blitt «evakuert» i
flaten var jeg med ut i pulje to. Det var da vi ear 20 personer om bord at det oppsto en
nestenulykke. Lufttrykket fra Sea Kingen lgftet df#ten pa den ene siden, men takket vaere
snarradighet kastet alle i flaten seg over pa damssom lgftet seg og avverget dermed en
ulykke.

Sett i lys av den hendelsen sa var det riktig lesig a ikke gve midtfjords, men det var etter
min oppfatning ingen som hadde forutsett an nde lelinne skje. Hva om man ikke hadde
gjort den erfaringen, og matte ha evakuert i eli sgaasjon med mye vind? Mannskapet i
Fjordl vil nok ha den erfaringen med i videre sikiegsarbeid. Men blir denne erfaringen
formidlet til gvrige fartgy med tilsvarende system?

RITS, Redningsinnsatsgruppe som et fatall branmvbae

Naermeste til Trondheim vil bli Alesund i sgr sorhha anslagsvis ca. 1,5 til 2 timer fgr de er
pa plass i Trondheim. Skal man sitte og venteetiedpa plass fgr man starter redning?
Svaret er her at det lokale brannvesenet gjgriderddende innsatsen de har kunnskap og
kompetanse pa.

| evalueringen etter gvelse Skagex, sa kom det érakel momenter som ikke fungerte
optimalt, nettopp derfor sa er det viktig med skikeslser. et av momentene som en av
deltagerne pa konferansen stilte; Kan RITS bli@repute for rederiene slik at de ikke
utdanner sine mannskaper tilstrekkelig?

Det er viktig at samarbeidet mellom mannskapendord og ressurser som kommer fra land
fungerer pa en god mate. Derfor er det viktig deriene har et sterkt fokus pa forebyggende

arbeid og gode rutiner for trening av mannskapene.
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Jeg stiller spgrsmalstegn med er hvorfor man ikied f& gve pa evakuering fra bat, til flater
for sa a plukke opp av andre fartgyer. Dette en@nhent som ble tatt opp under evalueringen,
at man faktisk ma fa trene pa dette. Den dagewidetlig skjer, sa har man dessverre ingen
erfaringer/referanser pa hvordan man skal utfgtie @en man pa forhand ikke har fatt gvd pa
dette. Et annet moment er at det etter min oppfgtsiort oftest, gves i tilnaermet godvaer.

Det er jo ikke da de fleste ulykkene etter min airig skjer, tvert i mot det skjer ofte i

darlig veer. Mener ikke at man skal gve i storm, mneder litt mere krevende forhold enn flatt

stille hav.

Det vil pa sikt bli en felles havnemyndighet i Tdireimsfjorden, dette vil trolig kunne bli en
fordel da man il ha en stor enhetlig organisasjoiggen, samtidig som man har
lokalkunnskapen i hele fjorden.

Ydmykhet er en ting som man ikke ser for mye avegelt, dette tror jeg ogsa er en utfordring
innen redningstjenesten og beredskapsarbeideerDttig at alle kjenner sine

begrensninger og er flinke til & benytte ressursear har til radighet.

7.4 Evalueringen etter gvelsen
Etter gvelsen ble det avholdt det jeg vil kalleudormell debrief der alle deltagende etater var

til stede med flere representanter og man gikkrgemhendelsesforlgpet og alle fikk

muligheten til & uttale seg.

En konkret erfaring av debriefen, var at det fongetil stede samtidig, slik at det ble etter
min oppfatning ikke en optimal gjennomgang. Detdeuweert avholdt en felles evaluering
med 1-2 deltagere fra hver av de aktuelle aktgsenedeltok etter at de hadde fatt samlet
erfaringer internt. P& grunnlag av dette burdevest utarbeidet et samlet erfaringsdokument

som kunne veert med pa a styrke planlegging ogrgeirfremtiden.

Flere av etatene utarbeidet i ettertid egne eviagsrapporter hvor det kom de frem at det var
forbedringsmomenter. Jeg har ikke hatt tilgangajiportene men har snakket med flere av
aktgrene og fatt informasjon fra dem. det kom itsdene ogsa frem at det er forslag til

forbedringer, men det har per i dag ikke blitt tatekonkrete endringer.
7.4.1 Erfaringer

Det utarbeides erfaringsdokument som forsgker gefapp forbedringspotensialer og man
forsaker a falge dette opp.
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7.4.2

7.4.3

Hva fungerte bra
En god @vingsplan som dessverre ikke kunne gjenm@sfhelt som planlagt.

Rolig og behersket mannskap pa fergen som gjordasasasjerene fglte trygghet.
Markgrene fra Ladejarlen Maritime Fagskole og Rdes gjorde en god innsats og
skapte en realistisk ramme rundt gvelsen.

Sivilforsvaret kom med tepper og barer om bordgde viktig for pasientene.

THV sin bat, med termokamera og vanlig kamera, livedverfaring, viste seg a
veere et nyttig verktgy for operasjonssentralen.

Brannvesenet fikk testet ut samband som fungertelig bra bortsett fra stgy fra Sea

Kingen.

Hva fungerte mindre bra
For darlig kommunikasjon pa flere omrader, delsngat palagte begrensninger,

hadde bare én VHF kanal tilgjengelig kommunikasjoble forstyrret av stgyen fra
Sea Kingen. Varsling til de forskjellige ressurs&nen via forskjellige kanaler, noe
som medfarte at blant annet Redningsskgyta Unilkkearslet far ca. 30 minutter
etter at alarmen gikk. Opprettelse av ELS- kunnbidgatt til bedre
kommunikasjonsflyt.

Manglende kommunikasjonsplan.

Det var ikke forhandsdefinert hvor man skulle kanid passasjerer, og fjeere sjg skapte
derfor utfordringer. Ro-ro kaia som var tiltenkinlgttet, var det tekniske utfordringer
med. Man burde benyttet hurtighatkaien i Brattgsbaget.

Dette medfarte ogsa til et samlested som ikke frtaggptimalt.

Kommunikasjon med tanke pa hvor baten spill tektaskite pa fjorden, ble ikke
formidlet pa en god mate, noe som medfgrte at bédmilanser og andre ressurser
kjarte til kaiomradet der fergen var fortgyd.

Sivilforsvaret kom om bord med tepper og barerskale egentlig ikke veert om
bord, og ble sendt pa land til samleplass isteBérene og teppene kom godt med til
«pasientene».

Evakuering av skadde ut pa bildekk (som var tokke realistisk) var en
feilvurdering, reell nedkjgling og rayk ble et plein for dem, samt mye vind nar Sea
Kingen evakuerte pasienter. Det var vanskelig awike pasienter i den kraftige
vinden. Det var ingen som hadde overordnet ansvarforitering av pasienter i
starten.

Utfordring med & holde oversikt over antall paséent

Redningsflaten som holdt pa a bli blast rundt ax Ki@gen.
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7.4.5 Endringer som folge av gvelsen
| falge aktgrene sa har det ikke vaert endringer fadge av gvelsen.

Politiet hgstet erfaringer etter grunnstgtingen mmadigruteskipet Richard With i 2009 som

medfgrte endringer hos dem internt.

Politiet har ikke VHF-samband og kan derfor ikkerimauniser direkte med havarist, dette har
ikke veert problem tidligere da havnevakta har \@etjent 24 timer i dggnet og har lokaler
med alle sambandsfasiliteter. Na er det derimdit jemmevakt for Havnevakta utenfor
ordinaer kontortid og derfor sa kan det da bli befom\a investere i eget VHF-samband og
oppleering pa dette.

7.4.6 Utfordringer etat?
Det ble avdekket utfordringer og svakheter i athter, men ingen har per i dag et system som

fanger opp dette.

7.4.7 Kommunikasjon
Kommunikasjonen var en av de stgrste utfordringerderveis.

Det bar tildelt bare en VHF-kanal under gvelser som medfarte mye trafikk pa denne
kanalen og vanskeligjorde arbeidet. Det matte lolets/ttes mobiltelefon for & kommunisere.
Pa grunn av mye motorstay fra Sea Kingen ble detfendring & kunne kommunisere pa
handholdte ngd-VHF er siden lyden ikke kunne jestémyere.

7.5 Ressurser
En gvelse vil i utgangspunktet gi kunstige redniodmld, spesielt med tanke pa ressurser.

Dette var et viktig moment under evalueringskonieem etter @velse Skagex. | forbindelse
med stgrre gvelser, sa er det klargjort mangetjifeessurser som man pa en vanlig dag i
beste fall har etter flere timer og kanskje dagergvelse vil uansett kunne gi en pekepinn pa

om de ressursene man normalt har tilgang til stréskkelige.

7.6 Bemanning
Det har blitt faerre ansatte om bord i fergene ftih& om bord pa Korsfjord, og 5 personer er

i utgangspunktet en minimumsbemanning som trenga kmnne frakte bare baten fra A til B.
Det er gnskelig med 10 personer, da vil man fauser belastningen pa den enkelte og man
far et forsvarlig vedlikehold. Dette vil ogsa p&érden forebyggende beredskapen som til

tider er en utfordring med tanke pa arbeids/hwleti

Pa andre ferger opplever de de samme utfordrindasee ansatte som skal gjare like mange

og gjerne flere oppgaver. Dette gar ut over deagtélarbeids/hviletiden slik at det kan bli
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som & velge mellom pest eller kolera nar man naripeie. Dette kan medfare at man blir

sliten og ukonsentrert med péafalgende fare feiletirder og ulykker vil lettere kunne oppsta.

Det er dessverre ikke tilstrekkelig med gvelseraleretater og ressurser deltar. Eksempelvis
der jeg kommer fra, ei lita bygd med ca. 150 pegsay et frivillig brannkorps, som pa en
god dag kanskje stiller 6-8 personer om man eridpeld

Bilfergen MF Halogaland kan ha 229 passasjerer ord.[Det er ikke uvanlig at det er to-tre
busser i tillegg til personbiler samtidig slik tietallet oppnas. Det reiser blant annet mange
hurtigrutepassasjerer, hvor det kan fort bli 15@pdur. Da har man ofte godt voksne og
gamle personer som ikke akkurat er gode til besasitidig som det er mange forskjellige
nasjonaliteter. Om det da bryter ut en brann ond béerga sa er det ikke bare a fa alle
turistene evakuert i tillegg til gvrige passasjerer

Siden det ikke har veert kjart en fullskala gvelders fergen ble satt i ordinaer rutetrafikk for
ca. 10 ar siden i fglge skipperen, Helge Sarengr sét heller ingen som vet hvordan et slikt
scenario vil utarte seg. Det er for seint den datgtrskjer a si: joda vi burde avd.

Et av problemene med & kjare slike gvelser ertdtakter & gjennomfare slike gvelser.
Mannskaper som ikke er pa jobb ma leies inn odéetkstra. Rederiene ser kanskje ikke

kost /nytteverdien ved dette.

Det er noe som heter & spare pa krona og slgseusedappene. Den dagen en ulykke skjer,
sa vil de surt oppsparte kronene veere lite verdtlengar liv og det etterpa viser seg at det er
mangelfullt utstyr eller rutiner som var arsaketillégg sa vil omdgmmetapet vaere en stor

belastning.

7.7 Hurtigrutebrannen i Nordlys i Alesund 15.september 2011.
Her 14 alle forholdene til rette for at det skubleet relativt positivt utkomme av hendelsen.

Hurtigruta var ikke s& langt fra kai, det var ddgig de fleste passasjerene var vakne, stille og
rolig pa sjgen, Redningsskgyta var fa minutter uRI&S og gvrige store ressurser med god
erfaring i starre hendelser i nesten umiddelbaheteTil tross for den alvorlige hendelsen, sa
var det heldigvis ikke flere enn to omkomne og aodh skadde og syv lettere skadde, alle

besetningsmedlemmer. Ingen av de 207 passasjevenéykisk til skade.

Hurtigruten Richard With hadde en konstruksjongfdilsystemet som skulle sgrge for apning
og lukking av brannspjeld til n@d generatoren. ®etedfgrte at nar hovedmaskin stoppet, sa
stoppet luftkompressor som forsynte styresysteiingpjeldene. Denne feilen var helt fra den

ble bygget i 1993 og til det ved en tilfeldighe¢ lWppdaget under grunnstgtingen i Trondheim
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i 2009. Samme feilen var det pa hurtigruteskipetds som brant i Alesund 2011 over to &r
senere, hvorfor tok ingen leerdom av Richard Withi@a problematikken?

7.8 Flater
Et viktig moment i gvelsen som av sikkerhetsmeskagrensninger fra HRS dessverre ikke

lot seg teste fullt ut, var evakueringen fra fergaer i flaten og videre fra flaten til bater.
Grunnet begrensninger fikk man ikke gvd pa & evakpersonene videre over i bater, et
moment som ble etterlyst av deltagende ressursgreiDviktig & ha gvd pa dette slik at man
far avdekket utfordringer og svakheter for de s@n komme i lignende situasjoner.

Et annet moment som har blitt erfart tidligere needav disse redningsflatene som er beregnet
for 150 personer, er utfordringer med vind og sit@bi Jeg var sammen med ca. 20 personer i
flaten da denne holdt pa a bli veltet av lufttrykka Sea King helikopteret, men snarradighet
fra alle i flaten avverget en ulykke ved at markfilyttet alle over alle til den siden som lgftet
seg opp. Etter en samtale med skipper Pal H. Jeha#s Redningsskayten Emmy Dyvi er,
det mitt inntrykk at utfordringene med flatene edarrapportert. Ved et tilfelle under en
gvelse i Alesund i 2003 bldste flaten inn til slsiden og métte taues ut igjen med
redningsskayten, hvorpa den ble tatt av vinden,idgien og naer ved a lande pa styrehuset
pa redningsskgyten. Det ble ogsa nevnt at veddaay flatene i 3 knop sa regk innfestingen
av slepepunktene ved 5 anledninger. 3 knop er kestwvaan skal kunne slepe en fullastet

redningsflate i.

Hurtigruten Midnatsol (Dramatisk for Midnatsol, NRRkk motorstopp pa Stadt i 2003, det
var storm og 9 meter bglger. Det som berget skipeat ankrene fikk feste for de traff

skjaerene Bukketjuvane. Pa det naermeste var can&t¥ fra skjeerene. Hadde man mattet
evakuere passasjerer og besetning i flater, methestyrke tilsvarende ca. 48 knop, sa ville

det trolig veert liten mulighet til & taue flatensikkerhet.

Av erfaring, sa vil det i utgangspunktet veere tgstga forbli om bord i skipet sa lenge som
mulig. Vi har en kyst som er full av skjeer og peewis darlig veer. Mange av skipene som
ferdes langs kysten har redningsflater av dennentylpvor erfaringer har vist sine
begrensninger. Jeg ser utfordringen med om maerkéaevakuere personer over i dem og
deretter taue i sikkerhet om de ikke lar seg taerekritisk situasjon i vind sterkere enn 3
knop. Regelverket er muligens ikke tilpasset fodeok langs kysten av Norge. Det vil
antageligvis ga rimelig greit langt fra land, utigien sjg der man ikke har fare for a treffe
land pa flere timer/dager. IMO har blitt sett panset langsomt jobbende forum der det tar

lang tid a fa endret regelverk, men skal man farering, sa ma man ta initiativ til dette.
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8 Konklusjon
Er det god nok sikkerhet og beredskap ved alvoHigiedelser om bord pa skip/passasjerskip i

Trondheimsfjorden omegn, spesielt med tanke p&egreiommunikasjon, forebygging,
egnet utstyr og tilstrekkelig mannskap?

Det er en god beredskap i Trondheimsfjorden memrdetfordringer.

Men for & bli bedre, s& ma det gves mere og b&driema etableres planer utover scenario A
og B, slik at man er bedre rustet ved krevende élsed

Planleggingen av gvelser kan med fordel koordineppsmot HRS og gjerne invitere dem
med i planleggingsprosessen slik at man far enfgstielse og unngar fremtidige endringer
i siste liten. Man ma fa til flere samtreningeemje tabletop for a styrke kommunikasjonen

og forstaelsen av hverandres arbeidsmetoder.

ROS — analysene for Trondheim Havn sitt operasjmn&de bgr veere kjent for LRS slik at
de ved behov for f.eks. en alternativ havn formiléapasienter og evakuerte, sa har THV dette

klart avhengig av hvilken situasjon det er.

Kommunikasjon. Det var store utfordringer med komikasjon, internt pa ferga, men ogsa
pa VHF mot gvrige ressurser. Dels fordi at dettitdelt kun én kanal for all kommunikasjon.
| tillegg sa var stgyen fra Sea Kingen med pa agtisere kommunikasjonen. Det kan veere
en mulighet a skaffe andre typer radioer til intteommunikasjon med headsett eller
tilsvarende for & kunne bruke internt.

Gjensidig varsling mellom etater ved hendelsermntiheimsfjorden slik at flest mulig
ressurser mobiliseres hurtig.

Forebyggende tiltak er viktig for & veere best médigperedt. Brannvesenet har allerede
Samgvelser med hurtigruter og ferger i regiongitiejg s& kan man med fordel inkludere

flere sentrale ressurser i tabletoppgvelser forstérke teamtreningen pa ledelsesniva.

Trondheim Havn og Havnevakt: Koordinerende rollestille vaktrom til disposisjon. Dette
kan bli en utfordring pa kveld og i helger at rasgtiden kan bli noe lengre enn i dag.

Det ma ogsa gves pa overfgring av «passasjereflatieatil andre bater, slik at man kan fa
avdekket eventuelle svakheter og utfordringer ruledite FOR at det skjer en reell hendelse.
Per i dag er det i utgangspunktet kanskje bare iRgsgskaytene som er sapass lave at de kan
plukke opp personer direkte i baten uten & brukizeahjelpemidler som f.eks. leider,

redningsstige, vinsj eller andre ting, dette etigil fa avdekket.
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10 Vedlegg
Intervjuguide
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