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FORORD

Konseptvalgutredning (KVU) for transportlgsninger i Nord-Norge utarbeides av Statens vegvesen,
Avinor, Kystverket og Jernbanedirektoratet pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet.

Mandatet ble oversendt 15.januar 2021 og oppdraget skal vaere klart hgsten 2023. KVU Nord-Norge
skal veere en del av grunnlaget for neste Nasjonal transportplan (2026-2037).

Denne delrapporten beskriver problemene dagens transportnett utgjgr for var samfunnssikkerhet og
beredskap, og hovedutfordringene framover.

Arbeidet bak rapporten
Statens vegvesen har ledet prosjektgruppa. Sametinget har deltatt i arbeidsgrupper for a fa skaffe
best mulig oversikt og kunnskap og Sysselmesteren pa Svalbard har gitt skriftlig innspill.

Prosjektgruppa har representanter fra de etatene og offentlige virksomhetene som har en
overordnet rolle for samferdsel i landsdelen med tilhgrende infrastruktur:

e Statens vegvesen

e  Kystverket

e Jernbanedirektoratet

e Avinor

e Fylkeskommunene i Nord-Norge
e Statsforvalterne i Nord-Norge

e Forsvaret

Arbeidet har konsentrert seg om forhold som direkte bergrer de ulike etatenes ansvar. Forventet
klimautvikling er ogsa hensyntatt. Hvert enkelt medlem har gitt omfattende innspill til rapporten.

De fullstendige bidragene finnes som vedlegg.
Prosjektgruppas deltakere:

e  Fridtjof Wangsvik, Kystverket (leder)

e Synngve Lunde, Kystverket

e Signe Eikenes, Statens Vegvesen

e Bjgrnar Christensen, Statens vegvesen

Atle William Heskestad, Jernbanedirektoratet

Eigil Ulvin Olsen, Avinor

Asgeir Jordbru, Statsforvalteren | Nordland

Mette Leonhardsen, Statsforvalteren i Troms og Finnmark
e Silje Mari Bergsnev, Nordland Fylkeskommune

e Kenneth Johansen, Troms og Finnmark Fylkeskommune
e Eskil Enger-Johnsen, Forsvaret
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Sammendrag

En rekke faktorer vil pavirke samferdselsetatenes prioriteringer i de naermeste arene.
Her er noen av de viktigste:

Klima og miljg
Klimaendringene ser ut til 8 eskalere og vil ha betydning for samtlige etater:

e Pkt gjennomsnittstemperatur

e Havnivastigning

e Endring i nedbgrintensitet

e (kt fare for jord-, stein- og sngras

Tiltak som bidrar til a styrke eksisterende kritisk infrastruktur pa land og i kystnaere omrader
ma prioriteres. Nye prosjekter ma ta hensyn til den forventede utviklingen og samtidig sikre
god fremkommelighet. Forebygging er sentralt i denne sammenhengen.

Ungdommen flytter og kommer ikke tilbake

Tilfredsstillende beredskap er avhengig av tilgang til ressurser, bade menneskelige og
materielle. Den demografiske utviklingen i landsdelen er bekymringsfull og tvinger fram
virkemidler som kan bidra til gkt bo og bli-lyst i Nord-Norge.

Ny energi

Rask utvikling i innfgring av nye energibaerere som elektrisitet, hydrogen, ammoniakk og
bioenergi gjgr det ngdvendig med nye tiltak som sikrer beredskapen pa en tilfredsstillende
mate. Utarbeidelse av risikoanalyser, oppgraderinger av depoter og utdanning av
mannskaper blir viktig framover.

Totalforsvarets rolle

Samferdselsetatene har en betydelig rolle i totalforsvaret. Samferdselsinvesteringer ma ogsa
bidra til 3 underbygge forsvarets behov i fred, under gvelser og i konfliktsituasjoner.
Endringer i det internasjonale trusselbildet vil ogsa kunne pavirke prioriteringene.
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Innledning

En viktig del av samfunnsmalet for KVU Nord-Norge er a legge til rette for en infrastruktur som
styrker samfunnssikkerhet og beredskap, bade i et regionalt og nasjonalt perspektiv.

| arbeidet med KVU Nord-Norge innebzerer dette blant annet a:

e Kartlegge og analysere de viktigste eksisterende og fremtidige risiko- og sarbarheter i
transportsystemene i landsdelen.

e Vurdere tiltak som har samfunnssikkerhet og beredskap som hovedformal.

e Vurdere generelle tiltak der transporthensyn er hovedformalet, men hvor
samfunnssikkerhets- og beredskapshensyn bergres.

| et bredt perspektiv handler samfunnssikkerhets- og beredskapsarbeid i samferdselssektoren om 3
forebygge og handtere ulykker med fare for liv, helse og milj@, og hendelser og svikt i
transportsystemet.

Eksempler pa tiltak kan vaere dimensjonering og utbygging av infrastruktur for a sikre robusthet og
redundans i transportsystemet, styring og regulering av trafikk og aktivitet i transportsystemene,
utvikling av planverk til handtering av krisesituasjoner osv.

Avgjgrende samarbeid
God og effektiv beredskap er avhengig av et godt samvirke mellom samferdselsetatene og en rekke

aktgrer:

e Helse
e Hovedredningssentralen
e Politi

e Sivilforsvar

e Brann- og redning

o Direktoratet for stralevern og atomsikkerhet

e Heimevernet

e Mange frivillige organisasjoner pa det operative plan. Alle disse har en rolle ved akutte
hendelser.

| en digitalisert framtid er det ogsa viktig @ fokusere pa redundans og alternative Igsninger, ogsa nar
det gjelder leveringssikkerhet av nettilgang og elektrisitet. Dette er avgjgrende for en effektiv drift av
samferdselen i landsdelen.

Ved stgrre hendelser er vi ogsa avhengig av et godt og effektivt grensekryssende samarbeid med vare
naboland.

KVU for transportlgsninger i Nord-Norge (] S tomtene

haTad Hd direktoratet
Statens vegveseny AVI NOR

EYSTVERKET



Problembeskrivelse Nord-Norge, felles for alle etater og virksomheter

Foto: Statsforvalteren i Nordland

Nord-Norge med Svalbard er en landsdel preget av lange avstander og meget

spredt bosetting. Antall innbyggere er ca. 9% av landets totale befolkning. Arealet
utgjor ca. 45% av Norge som helhet.

Her er noen av de stgrste utfordringene som ma mgtes i arene som kommer:

- Tendensen i befolkningen er negativ, bade nar det gjelder innbyggeres antall og
alder.

- Landsdelen har en lang og sarbar kystlinje der beboerne er helt avhengig av
offentlige transporttiloud som ferge, hurtigbat og fly.

- Deler av aret er det store utfordringer med a sikre god regularitet pa veinettet som
felge av vaerforholdene. Stengte veier gjgr tilgangen til helsetjenester vanskelig. |
tillegg kan det utfordre forsyningssikkerheten.

- Manglende redundans i transportnettet fgrer til sveert lange omveier.

- De prognostiserte klimaendringene vil gi store utfordringer for infrastrukturen i hele
Nord-Norge.

- Det sikkerhetspolitiske bildet er stadig mer usikkert

- Globaliseringen gjgr verden sarbar for nye pandemier

[gs ] Jernbane- "‘
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Problembeskrivelse, Statens Vegvesen

Vegnettet i Nord-Norge har mangel pa alternativ omkjgring, er sarbart for ytre
pavirkninger og gjenoppretting ved hendelser er ofte tidkrevende og kompliserte.

God samfunnssikkerhet og beredskap i landsdelen avhenger av et velfungerende vegnett med
forutsigbar framkommelighet.

| denne rapporten kan du se var vurdering av status pa riksvegnettet i Nord-Norge, med tilhgrende
utfordringer for samfunnssikkerheten og beredskapen (lenke til PDF)

~NOR-CARGO

*OFFSHORE®

Foto: Statens vegvesen

Mange problematiske omrader
Darlig geometri, vegstandard og utforming gker risikoen for hendelser og reduserer
framkommeligheten. Det gir darlig samfunnssikkerhet og beredskap:

e Flere vegstrekninger har varierende bredde (ofte mindre enn 8,5 meter) uten
midtoppmerking.

e Svake og stedvis manglende vegskuldre og trafikkfarlig sideterreng medfgrer gkt risiko for
utforkjgringer med alvorlige konsekvenser.

e De mange tunnelene pa vegnettet i Nord-Norge som er for smale er en kontant risiko for
mgteulykker og reduserer god trafikkflyt.
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https://www.vegvesen.no/contentassets/e631ed0b528444179a6bc955828b871d/3r-i-langtidsprogrammet-2022-2733---08.03.21.pdf
https://www.vegvesen.no/contentassets/e631ed0b528444179a6bc955828b871d/3r-i-langtidsprogrammet-2022-2733---08.03.21.pdf

e Vegnettet som ligger langs de store vassdragene i landsdelen er risikoutsatt for flom og
utglidninger. Det kystnaere vegnettet er utsatt for utgraving og stormflo. Pagaende
klimaendringer med mer ekstremvaer, og mildere og vatere vintersesonger, vil forsterke disse
utfordringene.

e Mange bratte stigninger.

e Mange knappe og uoversiktlige svinger.
o Darlig baereevne.

e Darlig vegdekke.

Trafikkulykker og fastkj@grte vogntog gir samfunnet store ekstrakostnader. Det skaper ogsa kger,
ventetid og irritasjon for vegbrukerne og utfordringer for transportgrene.

10 timers omkjgringer
Lokale omkjgringer etableres som regel via fylkesveinettet og er ofte ikke et reelt alternativ til
riksvegen for de tyngste transportene.

Da er omkjgringer giennom Finland eller Sverige eneste mulighet, der omkjgringstid kan vaere opptil
10 timer. Vinterstid er ogsa omkjgringsrutene usikre med hensyn til oppetid. Dette bidrar til 3 hgyne
transportkostnadene og gker risikoen for liv og helse, varetransport og tjenester.

Brukerne av vegnettet i landsdelen ma hele aret forholde seg til flaskehalser, lav vegstandard, arbeid
pa strekningene, ikke planlagte stengninger og uforutsigbarhet.

— -

Foto: Statens vegvesen

Krevende drift og vedlikehold

Bade vinter- og sommerhalvaret har perioder med uvaer som gjgr det utfordrende a opprettholde
god regularitet. Veaerforholdene, sammen med eksisterende vegstandard, fgrer til driftsbrudd og
store utgifter til drift og vedlikehold.

KVU for transportlgsninger i Nord-Norge Bl Jornbane.

statens veguesens AVINOR

EYSTVERKET



10

De mest utsatte hgyfjellsovergangene er E10 Bjgrnfjell, E6 Kvaenangsfjellet, E6 Sennalandet og E69 til
Honningsvag. Luft- eller sjgtransport er de eneste reelle alternativene for 3 komme seg fram
vinterstid. Lokalsamfunn isoleres helt nar ogsa disse stenger ned.

Dette er ikke tilfredsstillende for brukerne og umuliggj@r vegeiers mulighet til effektivt drift og
vedlikehold.

Mye tungtransport med store verdier

Arsdggn-trafikken (ADT) pd mange av riksveiene i Nord-Norge ligger mellom 1.500-2.500. Gjennom
stgrre tettsteder og inn til de stgrste byene er trafikken betraktelig hgyere og kan veere opp mot
35.000 kjgretgy.

Andelen tungtransport pa veinettet er opp mot 30 prosent. Selv om ADT er lav malt mot vegnettet pa
det hgytrafikkerte vegnettet i sgr, sa er den samlede verditransporten stor.

Svekket sikkerhet regionalt og nasjonalt

| NTP-perioden er det kontinuerlig nybygging og utbedring pa vegnettet i landsdelen. Kombinert med
eksisterende flaskehalser, lav vegstandard, nedsatt fremkommelighet, nedsatt akseltrykk, nedsatt
oppetid og uplanlagte stengninger, sa svekker det samfunnssikkerheten og beredskapen.

e Blalysetatens evne til & utfgre de daglige liv- og helserettede tjenestene blir vanskeligere.

e Forsvarets mulighet til a forflytte stgrre mengder tyngre materiell og forsyninger pa kort tid
blir mindre.

Utfordringene pa vegnettet i Nord-Norge gjgr det vanskelig a sikre og ivareta en god
samfunnssikkerhet og beredskap regionalt.

For landet Norge svekker det var samfunnssikkerhet og beredskap nasjonalt.

Trender i tiden framover

e Klimaendringene vil gi enda flere naturfarehendelser.

e Det forventes gkende trafikk og gkende tungtransport.

e De lange avstandene i landsdelen gjgr det utfordrende a fa til overgangen til elektrifisering
og andre null- og lavutslippslgsninger.

e (Pkende turisme pd sommeren skaper problemer p3 de mest besgkte destinasjonene i
landsdelen og lange kger pa ferjestrekninger.

e (kt regional utvikling setter krav til velfungerende veginfrastruktur.
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Problembeskrivelse, Jernbanedirektoratet

Veg- og jernbaneinfrastrukturen vil vaere spesielt utsatt for mer ekstremveer,
kraftigere nedbgr og gkt havniva framover.

Trusselbildet er ogsa under endring i forhold til ondsinnede handlinger, og sa langt har verken
naturfarer eller ondsinnede handlinger medfgrt omkomne togpassasjerer.

KVU NN dekker geografisk fglgende jernbaner:
e Nordlandsbanen, som forbinder Trondheim og Bodg, og dessuten Sverige (Merakerbanen via
Riksgrensen)
e Ofotbanen, som forbinder Narvik med Sverige, via Riksgrensen
e Svensk jernbane som inngar i transportforbindelsen mellom Alnabru og Bodg og Narvik

Togforbindelsen mellom Alnabru godsterminal og Narvik (Fagernesterminalen) har forbindelse via
Sverige (blant annet stambanen gjennom Norrland). Forbindelsen ble spesielt viktig etter at
fraktbatforbindelsen mellom Nordlandsbanen (Fauske) og Alta ble nedlagt. Nevnte batforbindelse er
under planlegging for re-etablering.

A
o
- LY

Foto: Njal Svingheim

Fremkommelighet og trygghet
Samfunnssikkerhet for jernbanetransport kan beskrives ved bruk av kriteriene fremkommelighet og
trygghet for personer og varer.

KVU for transportlgsninger i Nord-Norge . Jermbane. )

EYSTVERKET



12

En indikator pa fremkommelighet er registreringen av hendelser som medfgrer mer en 6 timers
stenging av banenettet.

Strekningen Bjerka-Lgnsdal pa Nordlandsbanen er noe mer utsatt for naturfarer enn de gvrige del-
strekninger, men ogsa denne har fa hendelser som medfgrer stopp i trafikken i mer enn 6 timer.

For de reisende fremstar Nordlandsbanen og Ofotbanen som trygge baner, med svaert fa omkomne
blant de reisende de siste 10 arene. Det er imidlertid noe risiko for banenes omgivelser knyttet til
kryssende biltrafikk pa planoverganger og ulovlig ferdsel langs jernbanen (mellom stasjonene).

Sarbart for naturhendelser
Togtrafikken er sarbar for ekstraordinaere naturhendelser som skred, flom, springflo eller
ekstremveer utover det infrastrukturen har kapasitet til & motsta.

Bane NORs nettveileder har spesifikk informasjon om rasutsatte strekninger. Bade
Nordlandsbanen og Ofotbanen er blant de banestrekninger som har en del rasforekomster,
men som sammenlignet med landsgjennomsnittet likevel ikke medfgrer noen vesentlig
reduksjon i banenes fremkommelighet og trygghet for person- og varetransport.

Eksisterende tog og jernbane-infrastruktur i Nord-Norge har pa lik linje med det gvrige linjenettet
utfordringer knyttet til bruksintensitet, moderniseringsbehov og etterslep.

Forsvarets behov
Forsvarets behov er vurdert i forhold til spesifikasjoner fra NATO SECEUR, som er forslag til
retningslinjer for transport infrastruktur i NATO land. Eksempler pa slike krav:

e TSI krav pa 22,5 tonn per aksel (krav id 120)

Bade Nordlandsbanen og Ofotbanen tilfredsstiller NATO's spesifikasjoner til aksellast.

Foto: Njal Svingheim
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Problembeskrivelse, Avinor

Foto: Knut Opeide

Luftfarten er inne i en rivende teknologisk utvikling som parallelt med klima- og
baerekrafts-utfordringer stiller store krav til alle aktgrer.

Norsk luftfart er i sum selvfinansierende, men har over tid hatt lav Isnnsomhet. Avinors drift av 41
egne lufthavner, en helikopterhavn, to sivile terminaler pa Forsvarets flyplasser og
flysikringsvirksomheten har ogsa veert selvfinansierende siden 2006. Det er kundene, dvs.
flyselskaper og passasjerer, som finansierer Avinors virksomhet, herunder beredskap, gjennom
avgifter og kommersiell virksomhet pa lufthavnene.

Infrastruktur

Standarden pa lufthavnene er generelt god, og det er ikke kapasitetsutfordringer eller
vedlikeholdsetterslep av betydning. Avinor handterer behov som oppstar Igpende innenfor egne
budsjetter. Et eksempel pa dette er forlengelse av rullebanen pa Kirkenes, som vil gi lufthavna bedre
tilgjengelighet.

Teknologi lufthavndrift

Lufthavndrift er inne i en teknologisk utvikling med automatisering, robotisering, autonomi og
sensorikk som vil pavirke alle lufthavnas funksjoner de neste arene. Fjernstyrte tarn er allerede i
virksomhet pa fem lufthavner, automatisk innsjekk, security og boarding med bergringsfri teknologi
er tilgjengelig, og autonome kjgretgyer er satt i prgvedrift pa Oslo lufthavn.

KVU for transportlgsninger i Nord-Norge 1% Jernbane-
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Konsekvensen av dette teknologiskiftet i beredskapssammenheng, vil vaere bedre tilgjengelighet for
beredskapsoppdrag.

Teknologi luftfart

Innblanding av SAF (Sustainable Aviation Fuel), utvikling av mer drivstoffeffektive fly, elektrifisering
av luftfarten og utvikling av andre energibaerere har pagatt over flere ar, men endringen vil fa
moment og kraft de neste arene. Det vil bli lagt krav pa industrien om baerekraftige Igsninger.

Vi kan anta at rutetrafikk pa kortbanenettet vil bli elektrifisert fra siste del av dette tiaret og SAF vil ta
over for Jet-Al. Denne utviklingen vil pavirke FOT-huber som Tromsg og Bodg. Innfasing av mer
drivstoffeffektive fly vil fortsette, og redusere omsatt volum pa alle lufthavner. Om 10-20 ar vil nye
former for energibaerere, bl.a. hydrogen, gradvis overta for fossilt drivstoff ogsa pa lengre
rutestrekninger.

Teknologiskiftet vil kreve betydelige investeringer fra alle aktgrer, med gkte kostnader pa kort- og
mellomlang sikt. | beredskapssammenheng vil elektriske fly kreve kortere rullebane, og dermed gi
bedre tilgang til vaerutsatte lufthavner. Pa den annen side vil helikoptervirksomhet (SAR/ambulanse/
kontinentalsokkel) fortsatt kreve tradisjonelt drivstoff.

Vaer og klima

Klimaendringer gker hyppigheten av ekstremvaer, som igjen kan pavirke beredskapsmessig
tilgjengelighet pa flere mater. Lufthavner som ligger lavt i terrenget naer sj@, kan delvis bli satt under
vann ved springflo og stormflo allerede i dag. @kt havniva vil ke bade sannsynlighet og omfang av
slike hendelser. For andre lufthavner gir ekstremvaer i form av storm, nedbgr og take redusert
tilgjengelighet.

Se havniva i kart Hars KRl

O Vel
V'

Alta lufthavn x

Havnivastigning for Alta lufthavn for &r 2090: 68 cm
L)

Havniva @ Vannstandsniva @

2090 v 200-rs stormflo v
Alta kommune
Oversvgmte omrader ved 200-ars stormflo i 2090.
Bygninger Veier Areal

902 13,7 6,96

stk km kn?
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SEFLEREDETAUER > #= ;"'

VIS DATATABELL SKRIV UT KART oEL
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| ]
Kartverket

Alta Lufthavn ved 20-ars stormflo i 2090. Kilde:Sehavniva.no
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Svalbard Lufthavn

Arbeidet med dagens flyplass pa Svalbard ble pabegynt i 1973 og offisiell apning var i september
1975. Rullebanen ble anlagt pa permafrost og det ble derfor bygget med en underdimensjonert
overbygning bestaende av stedlige masser. Disse massene er moreneavsatte masser, delvis med lav
mekanisk styrke og hgy telefarlighet. og derfor ikke egnet til en normal oppbygging av en rullebane.

Grunnet klimaendringene og gkt temperatur opplever man na at permafrosten tiner. Dette har fgrt
til vanninntrengning i massene banen er anlagt pa. Det har fgrt til ujevnheter i rullebanen og asfalt
som sprekker opp. Med fremtidig gkt temperatur vil dette kunne gke.

Mulige Igsninger kan vaere hyppig reasfaltering for a jevne ut ujevnheter og erstatte gdelagt asfalt.
Dette vil medfgre store kostnader pa grunn av Svalbards beliggenhet.

En mer omfattende Igsning er a skifte ut hele rullebanelegemet med andre masser som er egnet for
dagens klima pa Svalbard. Dersom dette skulle giennomfgres ville det fgre til at flyplassen matte
stenge i en lengre periode om sommeren og Svalbardsamfunnet ville ikke ha tilgang til flytransport
mens arbeidet pagar.

Som en mellomlgsning vurderes det om en kraftig oppgradering av dreneringen rundt rullebanen vil
kunne gi mer stabile forhold og redusere bevegelsene i banen. Andre Igsninger kan ogsa vaere
aktuelle.

Avinor arbeider med a kartlegge omfanget og vurdere mulige Igsninger.

Teknologisk sarbarhet

Det oppleves et betydelig antall GNSS-forstyrrelser som skaper utfordringer for sivil flytrafikk, seerlig i
Nord-Norge. Avinor har igangsatt tiltak for a ivareta samfunnsoppdraget. Lufthavnenes systemer er
til enhver tid avhengig av sikre, digitale kommunikasjonssystemer. Utfall av nett pa grunn av
gravearbeider, strembrudd etc. kompenseres med redundante anlegg, men disse kan ha begrenset
bandbredde og varighet. Pa sikt vil 5G-nett bli en del av en mer robust teknologisk Igsning.

Alle sentrale systemer pa lufthavnene har lokal strgemforsyning (UPS), som kobles inn ved utfall.

Beredskap

Kjernen i lufthavnenes beredskap er tilgjengelighet, som et minimum i form av navigasjonssystemer,
klargjort rullebane, energiforsyning (drivstoff) og tilstrekkelig bemanning i lufttrafikk- og
lufthavntjenester.

Luftfart blir truffet av klimautfordringer fra flere sider. Det mest krevende, er at industrien ma utvikle
og innfgre Igsninger for @ na de mal som er og blir satt for utslipp og klimangytralitet. En annen
utfordring er at mange lufthavner kan bli mer utsatt for klimaendringer med stigende havniva,
stormflo etc. i arene fremover. Begge forhold vil pavirke lufthavnenes tilgjengelighet.

Teknologisk utvikling vil handtere mange av dagens og fremtidens utfordringer, men det er uansett
avgjorende at bransjen finner baerekraftige I@sninger som opprettholder dagens
finansieringsmodell.
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Problembeskrivelse, Kystverket

Foto: Kystverket

Villere vaer, endringer i seilingsmgnstre og beredskap for akutt forurensing er
ngkkelord.

Trender for sjgtrafikken i nordomradene

Nar det gjelder aktivitet i de nordligste omradene ser man en betydelig gkning av antall fartgy som
fiskeri-, seismikk-, cruise- og mindre turistfartgy samt seilaser som gjgres av fartgy med
petroleumsprodukter fra steder nordvest i Russland. Hva angar seismikk og fiskeriaktivitet ser man i
tillegg at virksomheten beveger seg lengre nord enn hva tilfellet var tidligere.

Kort sagt er det na flere fartgy med risikolaster (farlig eller forurensende last) enn tidligere.

Videre gar volumet transportert olje og gass opp og st@rrelsen pa fartgy gker. | tillegg ser vi at
transporter av LNG fra Sabetta (Russland) har en jevn progresjon etter anlegget apnet. Nar det
gjelder utskipning av gass- og oljeprodukter fra anlegg nordvest i Russland forventes det videre
gkning de naermeste ar. Bade i Murmansk-omradet og i omradet rundt Sabetta foregar det store
utbygginger som ventelig vil fgre til gkt trafikk.

@kende cruisetrafikk

Den sikkerhetspolitiske situasjonen i Europa synes imidlertid ikke a pavirke denne utviklingen i saerlig
grad. Antall og tonnasje av risikolast har vist en stabil utvikling i fgrste halvar 2022 i forhold til samme
periode i 2021. Sa langt er det ingen indikasjoner som tilsier at dette vil endre seg i det korte
tidsbildet.
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Cruiseankomster til Norge viser en gkende trend. | de nordligste omradene som Svalbard og Troms
og Finnmark ser vi en gkning fra 21 ankomster til Svalbard i 2010 til 169 ankomster i 2019. For Troms
og Finnmark var det 222 ankomster i 2010 og hele 395 i 2019.

Sikkerhet
Det sikkerhetspolitiske bildet er i stadig endring, og dette ma forventes a utvikle seg dynamisk
framover. Flere stormakter gnsker 3 ha tilstedeveerelse i nordomradene og a pavirke

ressursutnyttelsen der. Dette vil ha konsekvenser for Norge. | Meld. St. 5 (2020-2021) er dette omtalt
slik:

«Det sikkerhetspolitiske bildet er mer usikkert enn tidligere. Vi ser stormakter med gkende globale
ambisjoner, og tendenser til tiltagende rivalisering mellom dem. Skillet mellom fred, krise og krig blir
mindre tydelig. Enkelte aktgrer kombinerer i skende grad Gpenlyse og fordekte militaere og ikke-
militaere virkemidler. Samtidig ser vi en tendens til at multilateralt samarbeid utfordres fordi store
land velger G Igse felles problemer bilateralt, eller i verste fall unilateralt. Dette er utfordrende for
Norge fordi internasjonalt samarbeid er avgjsrende for vdr sikkerhet, gkonomi og velferd.»

Dersom denne trenden fortsetter vil vi vaere avhengig av tette bilaterale band i tillegg til aktiv
deltakelse pa de multilaterale arenaene som FN, NATO, EU/E@S, Arktisk rad med mer. For Norge som
kyst- og havnasjon er det viktig a ivareta dette for a sikre vare interesser til havs.

Pandemi

Videre trekker bade samfunnssikkerhetsmeldingen og de apne trusselvurderingene frem at Covid-19-
pandemien har hatt betydning for risikobildet. Analyser av krisescenarioer som sist ble utgitt i
februar 2019 trakk frem pandemi blant de hendelsene som hadde stgrst sannsynlighet og
konsekvens for samfunnet. Vi legger til grunn at globaliseringstrenden vi har sett de siste tiarene
fortsetter. Med fortsatt hgy grad av globalisering er verden sarbar ogsa for nye pandemier. Dette
gjelder ogsa for transportsektoren.

Teknologi

Den teknologiske utviklingen vil pavirke sjgveien ogsa. Bade i Igpende hendelseshandtering og i de
apne risikovurderingene trekkes gkt digitalisering frem som en utfordring. | det digitale rommet
oppstar det bade utilsiktede og tilsiktede hendelser som kan fa stor konsekvens for systemene vi er
avhengig av for a drifte transportsystemene til sj@s.

Videreutvikling av IKT-sikkerhet vil vaere en kritisk faktor for a lykkes med a forebygge og handtere
ugnskede hendelser som truer transportsystemene. Det er ogsa et stadig pagaende utviklingsarbeid i
naringen for a kunne benytte autonomi i operasjon av fartgy. | tidsperioden det er skissert her ma vi
forvente at autonome navigasjonssystemer brukes i en viss utstrekning, men samtidig vil det ogsa
vaere fartgy som navigeres og mangvreres pa mer klassisk vis. Utviklingen av autonome systemer pa
fartgyene henger tett sammen med utvikling av internasjonale avtaler og retningslinjer, nasjonalt
regelverk og systemer pa land. Myndighetsorganene fglger dette arbeidet tett.

Mer trafikk i Nord

Klimaendringer vil pavirke samfunnssikkerheten pa flere mater. For det fgrste er det forventet at
klimaendringene bade vil ha konsekvenser pa havniva og ekstremvaer. | en ikke for lang tidshorisont
er det imidlertid ikke disse endringene som mest sannsynlig vil gi stgrst konsekvenser for
samfunnssikkerheten i nordomradene nar det gjelder Kystverkets ansvarsomrader.

Redusert utbredelse av havis i Arktis apner for stgrre trafikk i den nordlige sjgrute, noe Russland har
signalisert som et satsingsomrade. Det er ogsa en gkt aktivitet i turistnaeringen i nord, blant annet
ved at det bygges flere cruisefartgy som kan ga i farvann med is. Dette, kombinert med gkt aktivitet
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knyttet til gassanlegg nord i Russland, er forventet 8 medfgre gkt skipstrafikk i nordomradene, ogsa
forbi Norge.

Med all sannsynlighet vil dette fortsatt fgre til gkt trafikk av fartgy med passasjerer og med farlig og
forurensende last bade langs norskekysten og ved Svalbard. Gitt den massive satsingen Russland har
pa sine gassterminaler ma det forventes a strekke utover i tid selv gitt FNs ambisjoner om reduksjon i
klimagassutslipp.

@kt vannstand og nedbgr

Klimautfordringen vil, hvis vi skal tro prognosene, fgre til mer uveer. Det vil skape utfordringer for
skipene, bade mht. fremdrift og i havn. @kende vannstand er ikke § anse som et sa veldig stort
problem for fremkommeligheten i ledene, men navigasjonsinstallasjonene ma dimensjoners i forhold
til dette.

@kt nedbgr vil gi flere landskred. Landskred vil medfgre mer drivgods/traer/annet i sjgen, noe vi har
sett pa bade pa Vestlandet og i nord. For mindre hurtiggaende fartgyer som betjener hurtigbatruter
etc. er dette en reell trussel mot sikkerheten. Vi har i dag ingen varslingssystemer for dette ut over at
observasjoner blir meldt til NAVCO eller trafikksentralene. Landskred kan stedvis ogsa pavirke
dybdeforholdene i ledene eller i havner. Det er viktig at man har et godt utbygd overvakingssystem
av utsatte omrader og varslingssystem i kommunene som sikrer at informasjonen blir spredt til
etatene som har primaeransvar ved slike hendelser.

Villere vaer

Hyppigere stormer pavirke skipsfartens seilingsmegnster. Vi ser i dag at langvarig uveer tvinger skip til
a ga innaskjaers. Dette gjelder ikke bare den minste tonnasjen, men ogsa stgrre tonnasje. | mange
tilfeller er skipene sa store at de utfordrer ledenes kapasitet. En gkning i slike seilaser vil gke risikoen
for uhell.

Det er viktig at man har klart definerte grenser for nar et skip ma legges til ankers/stoppe underveis. |
dag gj@res det en vurdering i hvert enkelt tilfelle. Rederiets/kapteinens mening og hast med a
komme frem blir da ofte et moment som til syvende og sist gj@r at sikkerheten blir utfordret.

Klart definerte grenser vil skape forutsigbarhet og gke sikkerheten. Slike grenser kan fastsettes ved a
kombinere erfaring og modellforsgk/simuleringer. Lostjenesten har prgvd ut dette mht. anlgp av
cruiseskip i Bodg og har litt erfaring med hvordan det virker.

Langvarig uveer pavirker operasjonene i havn. Lastingen/lossingen gar saktere og man ser tidvis en
viss opphoping av fartgyer. Sikre ankerplasser/ventekaier vil vaere viktige bidrag til a sikre skipene
under ekstreme vaerforhold. | dag er det sveert fa av havnene i Nord-Norge som har tilrettelagt for
dette.

Kystverket arbeider med a fa dette i system i Narvik, men arbeidet gar tregt, bla fordi det mangler
grunnundersgkelser i ankerplassene og kan derfor si lite om maksimal vindstyrke. | en fremtid med
hyppigere uvaer med sterk vind ma dette veere pa plass og man ma ha prosedyrer for a sikre skipene
som ligger til ankers, enten det er snakk om a ga ut eller bista med taubater.

Beredskap mot akutt forurensning

Beredskapen mot akutt forurensning vil framover ga inn i en endringsfase. Fra a vaere konsentrert for
a handtere utslipp av tungoljer etter skipsulykker er risikobildet i fremtiden mye mer nyansert. Nye
drivstofftyper og fremdriftssystemer gj@r at vi ma kunne handtere nye typer forurensning. Disse
hendelsene spenner over et stort spekter av mulige utfall (gass, batterier, nye drivstofftyper etc.), og
dette krever endret kompetanse og utstyr fra Kystverket som myndighet.
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Det krever ogsa en bedre samordning med andre beredskapsaktgrer ved handtering av ugnskede
hendelser. Klimaendringer som fgrer til mer flom, ras og andre naturkatastrofer vil forsterke dette
bildet.

Ved utslippet av 13 tonn plast pellets fra et containerskip i 2020 ble det utarbeidet en ny forstaelse
av begrepet akutt forurensing til ogsa a omfatte akutt utslipp av plast. Dette gjgr at beredskapen
framover ma vaere innrettet mot og a handtere flere typer nye hendelser. Det ma vaere kompetanse
pa nye omrader og nye metoder. Fleksibilitet i hva som kan handteres og hvordan lgse oppgaver.

Ogsa naturhendler som flom, ras og styrtregn kan fgre til akutt spredning av miljgskadelige stoffer i
vassdrag og havomrader. Ut fra at denne type hendelser vil vaere komplisert med mange ulike
samfunnsaktgrer krever det st@grre grad av samordning og samarbeide mellom disse.

Kystverket har fokus pa miljgpavirkning som fglge av skred til sjg og arbeid med opprydding etter
slike.

Mindre is i nordomradene fgrer til gkt aktivitet, for bade oljesektoren, fiskeri, turisme og transport.
Den gkte politiske betydningen av omradene fgrer ogsa til gkt aktivitet. Fiskeribestandene flytter
nordover og fiskeriaktiviteten fglger etter. Dette er gjerne store fartgy som bunkrer fra mindre
tankfartgy. Hendelsen med Northguider ved Hinlopenstretet pa Svalbard viste hvor utfordrende en
slik ulykke er og a handtere bade for berging av liv og mot miljggdeleggelser.

Nye typer fartgy og drivstoff

Seiling i Nord-gstpassasjen har sa langt ikke fatt den veksten i trafikken som mange ventet. Men
hendelser som stengning i Suezkanalen nylig og muligheter for a seile gjiennom i internasjonalt
farvann lengst nord er faktorer som raskt kan endre dette bildet. | Norge vil da kunne fa nye typer
fartgy, for eksempel stgrre kontainerfartgy, som ikke tidligere har seilt langs vare kyster. Ulykker
med denne type skip er ekstremt utfordrende og a handtere.

Endringer i fremdriftssystemer og nye oljetyper skjer raskt og krever en fleksibel organisasjon som
folger med i utviklingsbildet. Samtidig vil mange av skipene som seiler i dag fortsatt bruke tungolje i
mange ar fgr de er borte fra trusselbildet.

Slukking av brann i batteridrevne fartgyer er sveert utfordrende og kan vzere farlig for
bergingsmannskapene. Det samme gjelder hydrogendrevne fartgy med ulike kilder til 8 danne
hydrogen (for eksempel ammoniakk). Ngdhavner for a handtere fartgy med potensiell
oljeforurensning vil ikke alltid egne seg for eksempel til innsats for handtering av brannslukking.

Det vil veere mange aktgrer som ma ha en rolle i en slik aksjon og samhandling mellom ulike etater
ma trenes.
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Problembeskrivelse, Forsvaret

Foto: Torbjgrn Kjosvold, Forsvaret

Hovedutfordringene for Forsvaret er mangel pa redundans, tidkrevende transport
av store mengder tungt materiell pa land og utilstrekkelig kapasitet pa vegnettet.

Finland og Sverige har nylig sgkt opptak som fullverdig medlem av NATO. Et medlemskap av vare to
naboland vil fgre til en revidering av forsvarets behov for blant annet infrastrukturtiltak. Imidlertid er
de papekte utfordringer som dette avsnittet beskriver fremdeles gjeldende.

Mangel pa redundans

Det er f3, eller ingen, alternative landtransportakser i Nord-Norge. Forsvarets landmilitaere styrker er
konsentrert til noen fa lokasjoner i Ser-Norge og Nord-Norge. Dette betyr at Forsvaret i stor grad er
avhengig av a kunne flytte avdelinger fra disse omradene til ett innsatsomrade.

I tillegg til dette kommer eventuell alliert forstrekning. | Sgr-Norge har man et bedre utbygget
transportnettverk enn i Nord-Norge. Det er flere riksveier i Sgr-Norge, og ofte er det jernbane i tillegg
til riksveier som alternativ. | Nord-Norge skiller hovedtrekningene pa gjennom Nordland (Fauske-
Narvik spesielt) og Troms (Skibotn — Alta) seg ut som sarbare. Her finnes det ikke alternativer til E6 pa
land.

For lav standard pa vegene

At strekningene i tillegg har lav standard og at Forsvaret i dag ikke er i stand til a forflytte seg pa
enkelte strekninger er saerdeles utfordrende. Sivil trafikk kan bruke bade Sverige og Finland som
alternativer til E6. Dette kan Forsvaret bare i begrenset grad gjgre, og det vil alltid vaere forbundet
med en viss grad av usikkerhet for militaere avdelinger.
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Fraveer av alternativer og kvaliteten pa E6 gjgr at det er sveaert lett a kutte forbindelsen pa denne
veistrekningen. | tillegg er ferja over Tysfjorden pa E6 et kritisk punkt.

Tidkrevende transport av store mengder tungt materiell pa land

Sett i lys av de begrensningen som i dag ligger pa veinettet i Nord-Norge bruker Forsvaret
uforholdsmessig lang tid pa a flytte landmiliteere avdelinger. Forsvaret er i dag helt avhengig av a
benytte sjgveien.

Selv dette er en billig og effektiv mate og flytte avdelinger p3, tar det lang tid. Sjgtransport i seg selv
tar lengre tid enn bade vei- og jernbanetransport. Omlasting fra en transportform til en annen krever
tid, og faren med a sette sa store mengder materiell pa en transportbaerer innebaerer risiko, spesielt i
ett krise/krig scenario. Vi har erfaring med at materiell under transport blir skadet og utilgjengelig.

Mulighet til 3 bruke jernbane og vei vil i stor grad redusere risiko og gke hastigheten ved en
forflytning. Dette gjelder internt i Nord-Norge, og hvis det skulle veere behov for a flytte militeere
avdelinger ut fra Nord-Norge.

Utilstrekkelig kapasitet pa vegnettet
Kapasitet pa mange av broene og veiene i Nord-Norge er utfordrende for Forsvaret. Transport av
tungt militeert materiell hindres i stor grad av tidligere beskrevet begrensninger pa veinettet.

Eksempler pa steder som gir Forsvaret begrensninger er E6 Saetran-Djupdalsasen (Nordland) og E6
(bru) Nordreisa I/Il (Troms). At det i tillegg ikke er noen alternative veier for Forsvaret & benytte
skaper store utfordringer. Ren transport av militaert materiell (pa lastebiler) er en side av saken. En
vel sa stor utfordring er at forsvarets materiell selvstendig ikke kan benytte veien/broen. Dette
legger store begrensinger pa Forsvarets evne til 3 Igse sine oppdrag.

(Fullstendig problembeskrivelse fra Forsvaret er vedlegg til denne rapporten).
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Problembeskrivelse, Statsforvalterne i Nordland, Troms og Finnmark

IKT-sikkerhet, kraftforsyning, redningstjenesten og Forsvaret star sentralt.

Dette kapittelet tar utgangspunkt i samfunnets kritiske funksjoner (KIKS) som definert i DSB sin
rapport fra 2016%. Denne rapporten er under revisjon og ny rapport vil bli sendt pa hgring i mars
2022.

| DSB sin KIKS-rapport er det definert 14 kritiske samfunnsfunksjoner. | denne problembeskrivelsen
knyttes viktigheten av et robust transportsystem opp mot evnen til 8 opprettholde hver enkelt kritisk
samfunnsfunksjon.

Styringsevne og suverenitet

Samfunnet skal:
e Evne a opprettholde konstitusjonelle funksjoner og virksomhet i prioriterte deler av
forvaltningen
e Evne a opprettholde nasjonal beredskap, handtere kriser og andre ugnskede hendelser er
definert som samfunnskritiske.

Dette gjelder bade nasjonale myndigheter (Kongehus, Storting, regjering, departement, direktorat
m.m.), regionale myndigheter gjennom Statsforvaltere og fylkeskommuner og ned til lokalt niva med
kommunale myndigheter.

Evnen til 3 opprettholde disse funksjonene avhenger av gode transportlgsninger pa vei, luft, sjg og
bane for transport av mennesker og gods. Men vel sa viktig for opprettholdelse av disse funksjonene
er sikker strgmforsyning og elektronisk kommunikasjon (EKOM) i form av robust bredbands- og
mobildekning.

Alle kommunesentre og steder der nasjonale/regionale myndigheter er representert ma derfor ha
redundante Igsninger pa transport av mennesker og transport av data. Det er ikke tilfelle i dag der vi
stadig opplever bade bortfall av strém og EKOM som utfordrer var styringsevne.

Forsvar

Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til 3 overvake fremmed aktivitet med betydning for norsk suverenitet, samt innhente,
bearbeide og analysere informasjon om aktgrer som kan utgj@re en trussel mot norske
sikkerhetsinteresser.
e Evne til a forebygge handlinger initiert av stater, organisasjoner eller personer, som kan true
norsk sikkerhet.
e Evne til 3 avverge og handtere episoder og sikkerhetspolitiske kriser og om ngdvendig
forsvare norsk territorium.

Forsvaret er avhengige av en infrastruktur som sgrger for at norske styrker kan forflytte seg raskt
nordover, men ogsa at vi kan ta imot store mengder allierte styrker gjiennom
vertlandsstgttekonseptet.

| dag vil forsvaret benytte seg av alle fire transportbarerne luft, sj@, vei og bane. | og med at bade
luft og sj@ vil kunne vaere utsatte transportbaerere i en sikkerhetspolitisk krise og krig, sa vil mye av
forsvarsmateriell fra NATO tas i land lengre sgr i landet for sa a fraktes nordover.

Fra Fauske og nordover er det manglende redundans med tanke pa jernbane og vei. En
baneforlengelse fra Fauske til Alta, samt utbedring av eksisterende veiakser, da spesielt E6, vil gi gkt
forsvarsevne i en sikkerhetspolitisk krise i nord.
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Lov og orden
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til 3 verne mot vilkarlig, uberettiget eller pa annen mate ulovlig inngripen i den enkeltes
friheter og rettigheter.
e Evne til a avdekke, avverge og eventuelt stanse alvorlig kriminell virksomhet, herunder
virksomhet som kan true Norges eller andres lands sikkerhet.
e Evnetil 3 forfglge alvorlige straffbare forhold i trad med gjeldende regelverk.
e Evne til a giennomfgre ngdvendig grensekontroll av personer og varer.
e Evnetil 3 gripe inn mot atferd som i alvorlig grad forstyrrer den offentlige ro og orden,
hindrer lovlig virksomhet eller truer den alminnelige tryggheten i samfunnet.
e Evne til 3 opprettholde et for samfunnet betryggende sikkerhetsniva i fengsler,
forvaringsanstalter og i institusjoner som behandler personer som er dgmt til tvungent
psykisk helsevern eller tvungen omsorg.

Ved ugnskede hendelser som 22.juli-angrepet og Kongsbergdrapene er politiet avhengige av a
komme seg raskt frem til asted. | Nord-Norge blir responsevnen naturlig nok utfordret av avstander.
Spesielt tilgang pa nasjonale ressurser vil ta noe tid da disse er lokalisert i Osloomradet. Disse
ressursene ma kunne raskt flys ut og tilgang pa en spredt flyplasstruktur vil vaere en forutsetning for
a fa nasjonale beredskapsressurser pa plass raskt.

Et godt veinett og et godt utbygd ngdnett vil ogsa vaere en forutsetning for at politiet raskt skal
komme seg til et asted og raskt kunne etablere kommunikasjon.

Helse og omsorg

Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne il 4 tilby helsetjenester som er ngdvendige for & unnga dgd, varig nedsatt
funksjonstilstand, alvorlig skade eller sterke smerter.
e Evne til 3 yte ngdvendig omsorg til syke og hjelpetrengende i hjemmet og i institusjon.
e Evne til 3 verne befolkningens liv og helse med befolkningsrettede tiltak ved sykdomsutbrudd
og andre hendelser.
e Evne til 3 handtere atomhendelser og til a s@rge for hurtig iverksettelse av tiltak for 3
beskytte liv, helse, miljg og andre viktige samfunnsinteresser.

For a sikre gode helsetjenester i Nord-Norge er et godt veinett for a raskt kommes seg til naermeste
sykehus en forutsetning. Videre er en godt utbygd flyplasstruktur viktig for at ambulansefly skal
kunne raskt fly pasienter til spesialisert sykehus, i hovedsak Tromsg som har mange
landsdelsfunksjoner

Et godt fungerende flytilbud er ogsa viktig for pasienter som skal benytte spesialisthelsetjenestene.
Pasientreiser Finnmark opplyser at de kjgper 30.000 flybilletter arlig. FOT-ruter bidrar til a sikre
pasienter et flytilbud.

Evnen til 3 handtere atomhendelser krever ogsa godt utbygd transportinfrastruktur med tanke pa a
fa redningsressurser inn i et omrade med atomnedfall, samtidig som at folk kanskje ma evakuere ut
fra det samme omradet.

Redningstjeneste

Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til gyeblikkelig innsats for a8 redde mennesker fra dgd eller skade som fglge av akutte
ulykkes- eller faresituasjoner.
e Evne til avverge materiell skade eller begrense skadeomfang ved ulykkes- eller
faresituasjoner
e Evnetil a stille ngdvendige forsterkningsressurser til disposisjon for ngd- og
beredskapsetatene og andre
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e Evnetil a forebygge og handtere kjemikalie- og eksplosivhendelser og iverksette tiltak for a
beskytte liv, helse, miljg og andre viktige samfunnsinteresser

Redningstjenesten ma komme seg raskt frem til hjelpetrengende. Tilsvarende som for utrykninger for
a ivareta lov og orden, blir responsevnen for redningstjenesten utfordret av avstander i Nord-Norge.
Videre innebarer et krevende klima en generell fare for en forverring av de fleste ulykkes-

scenarier. Veerrelaterte forhold kan forhindre redningsaksjoner. Et klimatilpasset transportnett er
ngdvendig for at redningstjenesten kan rykke ut raskt ogsa under krevende varforhold.

IKT-sikkerhet i sivil sektor

Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til 3 opprettholde tilstrekkelig tilgjengelighet, integritet og konfidensialitet i databaser,
systemer, registre og arkiver som er ngdvendige for a ivareta kritiske samfunnsfunksjoner
og/eller personers og virksomheters rettigheter.
e Evne til a sikre konfidensialitet og integritet i registre og arkiver som inneholder
taushetsbelagte personopplysninger
e Evne til 3 avdekke informasjonssikkerhetshendelser, begrense skade og raskt gjenopprette
normal drift i registre og systemer med kritisk samfunnsfunksjon og/eller som inneholder
taushetsbelagte personopplysninger.

Transportnaeringen blir i stadig st@rre grad elektrifisert og i stadig st@grre grad avhengige av sikre IKT-
Igsninger. Dette gjelder for eksempel signalanlegg langs jernbane, drift av havner, fiernstyrte
lufthavner og fgrerlgse biler.

IKT-Igsninger er en integrert del av all utbygging av infrastruktur og det ma sikres bade sikre og
redundante Igsninger for IKT.

Natur og miljg
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til 3 avverge eller begrense miljgskade som fglge av akutt forurensing
e Evne til a3 opprettholde prioriterte meteorologiske tjenester
e Evne til 3 opprettholde ngdvendig overvaking og varsling av flom- og skredfare

Som nevnt tidligere sa vil ngdetatenes responstid ved akutt forurensing veere avhengige av gode
transportmuligheter. Utbygging og drift av nye energiformer som batteri og hydrogen vil sette
samfunnet pa nye beredskapsutfordringer og nye fareomrader med tanke pa akutt forurensing.
Oppbygging av kunnskap og beredskap knyttet til IUA er derfor viktig for 3 mgte nye energiformer
innenfor transportnaeringen.

Forsyningssikkerhet
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til 3 sikre befolkningen tilgang til matvarer slik at tilnsermet normalt kosthold kan
opprettholdes
e Evne til a sikre virksomheter og privatpersoner tilgang til tilstrekkelig drivstoff

I Nord-Norge er forsyningssikkerhet og transport naert knyttet sammen. Ved bortfall av en akse ma
transport Igftes over pa andre transportformer. En del knutepunkter er identifisert som essensielle i
forsyningen i Nord-Norge. Statsforvalteren i Troms og Finnmark har utarbeidet et dokument pa
forsyningssikkerhet. Mer informasjon rundt dette vil kunne vaere gradert etter sikkerhetsloven.

Vann og avigp
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evnetil a levere tilstrekkelig mengde drikkevann til befolkningen og virksomheter med kritisk
samfunnsfunksjon
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e Evne til bortledning og tilstrekkelig rensing av avigpsvann

Vann kan bli en utfordring i et endret klima. Sist vinter hadde vi 18 kommuner i Nordland som hadde
utfordringer knyttet til levering av vann grunnet langvarig barfrost. Dette er et scenario vi kan se
igien i fremtiden. Samtidig er sommertgrke en mulig utfordring i fremtiden. Vannkrisen i Nordland
ble lgst gjennom bruk av sivilforsvarets og forsvarets ressurser. Igjen er fremkommelighet en
begrensende faktor for a fa frem hjelp i tide.

Finansielle tjenester
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til 3 opprettholde sikker formidling av kapital mellom aktgrer nasjonalt og til og fra
utlandet
e Evne til 3 giennomfgre betalinger og andre finansielle transaksjoner pa en sikker mate.
e Evne til 3 opprettholde befolkningens tilgang til ngdvendige betalingsmidler

Dette henger ngye sammen med IKT-sikkerhet, og er ikke vurdert her.

Kraftforsyning
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evnetil a sikre sluttbrukere tilgang til tilstrekkelig elektrisk energi
e Evnetil a sikre brukere tilgang til tilstrekkelig fjernvarme der dette er utbygd

Sikker kraftforsyning er essensielt i drift av moderne transportformer. Uten strgm stanser lufthavner,
tuneller stenger, skipsleier stenger etc. Elektrifiseringen av samfunnet og transportnzeringen gir krav
om gkt bruk av elektrisk kraft. | utbygging av nye transportlgsninger ma det sikres at det er nok kraft
tilgjengelig for tiltakene. Det ma ogsa utredes redundante Igsninger for kraftforsyning.

Elektroniske kommunikasjonsnett- og tjenester
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til 3 opprettholde tilgangen til elektroniske kommunikasjonstjenester
e Evnetil a opprettholde konfidensialitet og integritet i elektronisk kommunikasjon

Som kraft er tilgang pa EKOM-tjenester essensielt i drift av nye transportformer. Det bgr ligge et
nasjonalt krav om at alle riks- og europaveier har mobildekning. Dette for sikkerhet til kjgrende, men
0gsa med tanke pa at biler skal kommunisere med hverandre.

Transport
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evne til 3 opprettholde funksjonalitet i anlegg og systemer som er ngdvendig for a ivareta
samfunnets behov for transport
e Evne til 3 overvake infrastruktur og styre trafikk for a opprettholde akseptabelt
sikkerhetsniva
e Evne til a opprettholde akseptabelt sikkerhetsniva ved transport med potensial for store
ulykker

Satellittbaserte tjenester
Ifglge KIKS-rapporten skal samfunnet:
e Evnetil aivareta sikkerheten i leveransene av satellittbaserte tjenester til norsk territorium

Dette henger ngye sammen med mange punktene ovenfor. Satellittkommunikasjon ma sees i
sammenheng med EKOM med tanke pa drift av veisystemer. | dag er jamming av GPS-signaler en
utfordring i deler av Nord-Norge.
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Problembeskrivelse, Troms og Finnmark fylkeskommune

Fylkesvegnettet i Troms og Finnmark bestar av 4500 kilometer fylkesveg. Dette
tilsvarer en kjgretur fra Vadsg til Astana i Kasakhstan. Viktig infrastruktur pa vart
vegnett bestar av 46 tuneller, der 32 er over 500 meter, 853 bruer og 43 ferjekaier.

Infrastruktur og transportutfordringer:

Fylkeskommunen har mange ulike oppgaver tilknyttet fylkesveg og kollektiv der vi planlegger, bygger,
drifter, vedlikeholder og utvikler infrastrukturen. Fylkeskommunen er ogsa stgrste vegeier i Norge
som naturlig nok betyr at ulike typer transport ferdes pa vare veier til enhver tid.

| Troms og Finnmark fylkeskommune beregner man et vedlikeholdsetterslep pa ca. 10 milliarder kr.
Dette gjelder vedlikehold av veg, tunneloppgraderinger og bruvedlikehold/utskiftning. | et slik
etterslep kan det nevnes behovet for a heve fylkesvegenes funksjonelle, tekniske og gkonomiske
levetid.

Fylkesveger som ikke oppfyller dagens standarder, funksjonalitet og taler endringer i klima, kan bidra
til at vi far gkende frekvens av veibrudd, darligere framkommelighet generelt og darligere redundans
pa strekninger som fungerer som omkjgringsveger for riksveg. Dette kan igjen fa konsekvenser for
kommunale helsetjenester, gods- og nzeringstrafikk og ngdetater, for a nevne noen.

Forsvaret har ogsa behov tilknyttet fylkesvegnettet gjennom sitt planverk og gvelsesvirksomhet i
fylket. Det er neerliggende a tro at et vedlikeholdsetterslep pa fylkesveg pavirker hvordan Forsvaret
kan benytte vart vegnett pa en best mulig mate.

Bruksklasser

| perioden 1990 til 2020 er det i utstrakt grad skrevet opp vegnettet (aksellast/totalvekt) for &
tilrettelegge for tyngre kjgretgyer uten at vegnettet har blitt forsterket eller oppgradert i tilstrekkelig
grad. Dette har bidratt til at naering- og godstransport langs med kysten har kunne utvikle seg slik den
har gjort.

| tillegg erfarer vi at Sverige og Finland gnsker a gke totalvekta til 70 tonn, noe som vil igjen fgre til et
gkt trykk pa norske veger. Dette kommer i tillegg til at forsvarets motoriserte materiell og behov for
godstransport blir stadig tyngre, uten at fylkesvegnettet blir oppgradert tilsvarende.

En gkt belastning pa fylkesvegnettet og uten tilstrekkelige midler til vedlikehold og oppgradering gjgr
at tilstanden pa fylkesvegene ikke svarer til de behovene som de ulike aktgrene har (ogsa Forsvaret),
og vil videre fgre til en forverring av tilstand pa ulike deler av vegnettet som pavirker
framkommelighet, eventuelle vegbrudd og trafikksikkerhet.

Bruvedlikehold:

Bruvedlikehold og utskifting av gamle bruer er ogsa en del av vedlikeholdsetterslepet pa 10
milliarder. Flere av bruene i Troms og Finnmark er gamle bruer, noen bygget fgr krigen. Manglende
midler til vedlikehold og utskiftning fgrer til problemstillinger tilknyttet vektbegrensning og bruenes
bredde. Bruene holder ikke tritt med vegklassene og vi far utfordringer nar kjgretgy blir stgrre og
tyngre. | tillegg fungerer noen bruer som flaskehalser. Dette pavirker igjen framkommelighet for
vegenes brukere.

KVU for transportlgsninger i Nord-Norge (] S tomtene

haTad Hd direktoratet
Statens vegveseny AVI NOR

EYSTVERKET



27

Ekstremnedbgr, klima og skred:
Jamfgr klimaprofilen for Troms og Finnmark vil det vaere behov for a tilpasse infrastrukturen pa
folgende omrader:

e Kraftig nedbgr

e (kte problemer med overvann

e Endringer i flomforhold og flomstgrrelser

e Jordskred og flomskred

e Havnivastigning og stormflo

Endringer fra dagens normal og en gkning i hyppighet av alle nevnte tema kan fgre til utfordringer pa
vegnettet og dens infrastruktur, som igjen kan fgre til hyppigere vegstegning og darligere
framkommelighet.

Jamfgr Klimaservicesenterets klimaprofil for Troms vil man eksempelvis se at det vil bli en gkning i
nedbgrsmengde, temperatur, flom og overvann. For sngmengde kan det bli faerre sakalte
«vinterdggn». Nedbgrsmengdene innenfor et ar og de fire arstidene vil ikke ngdvendigvis gke
dramatisk, men det er sannsynlig at det vil oppsta ekstremnedbgr i korte perioder, oftere enn det vi
ser i dag.

Endringer i klima vil kunne sette strengere krav til drift og vedlikehold for & forebygge en potensiell
gkning i antall vegstegninger og trafikkulykker.

Vanskelig a vite hvor skredet kommer

Pa skredsiden vil endringer i klima med hgyere temperaturer fgre til flere ulike typer skred.
Flomskred og flere «tgrre» skred er forventet & gke. Utfordringen pa skredsiden er ogsa at det er
vanskelig a si i hvilke omrader man kan forvente det oppstar nye skredlgp, og hvilke omrader som er
sarbare for ekstremnedbgr. Det er ogsa vanskelig a forutsi hvilke omrader som vil fa gkt nedbgr i
arene som kommer. De senere ar ser vi at det er store lokale forskjeller i nedbgrsmengde og at det er
noe ulikt hvor dette treffer fra ar til ar

Pa generell basis er vi avhengige av gkte midler for a utbedre dagens skredpunkter, uavhengige av
eventuelle framtidige i klima og nye omrader med skredproblematikk.

Jamfgr siste utgave av Skredsikringsbehov langs riks- og fylkesveg i Nordland-Troms-Finnmark, er det
kartlagt 21 punkter med hgy skredfaktor (6,1 mrd. Kr.) og 125 punkter med middels skredfaktor (5,9
mrd. Kr.). Alle skredpunkt med en skredfaktorkategori over 2,5 (middels og hgy) blir tatt med i
skredsikringsplanen.

Rapporten gir en oversikt over skredsikringsbehov pa riks- og fylkesvegnettet i Nordland, Troms og
Finnmark, og er et faglig innspill til Nasjonal transportplan 2022-2033 og Regionale transportplaner.
Denne planen ble laget i SVV i 2019 og skal oppdateres hvert 4. ar. Neste gang ma trolig
fylkeskommunen gjgre denne jobben selv.

Trafikksikkerhet:

| likhet med Nordland fylkeskommune kan det ut ifra ulykkesstatistikk pa riks- og fylkesvegnettet si at
forekomsten av trafikkulykker og ulykkesrisiko er stgrre pa fylkesvegnettet enn gvrig vegnett. Jamfgr
dybdeanalyse om dgdsulykker i trafikken, utfgrt av Statens vegvesen i 2020, kan det konkluderes
med at vegmiljget (linjefgring, sikthindringer og skilting) og vegforhold har en rolle i arsak og
skadeomfang i dgdsulykker pa vegnettet vart.

Dette betyr at vegeierne ma fortsette arbeidet med a tilstrebe null skadede og drepte i trafikken ved
a bli bedre pa utforming og vedlikehold av vegene vare, ogsa i framtiden.
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Utsatte fylkesvegstrekninger

Det blir laget en egen kartfortelling i KVU for transportlgsninger i Nord-Norge. Utsatte
fylkesvegstrekninger som ofte stenges pa grunn av darlig vaer hvert eneste ar, eller stenges pa grunn
av ras eller fare for ras hvert eneste ar, er vist i kartfortellingen.

Elektrifisering av kollektivtrafikken

I en tid der flere og flere kollektivtilbud elektrifiseres bgr det vaere et gkt fokus pa hvordan
elektrifisering av busser, ferjer og hurtigbater pavirker dagens redundans for opprettholdelse av
framkommelighet og mobilitet.

Kollektivtilbudet i fylkene star for en betydelig del av person-, gods- og kjgretgytransport,
framkommelighet for kommunenes helsetjeneste og i mange tilfeller eneste transportlinje til og fra
samfunn, ogsa veglgse som sadan. Det er ogsa verdt a nevne elektrifisering av tyngre kjgretgy pa
vegnettet som transporterer gods.

| et stgrre perspektiv har store deler av infrastrukturen (tungbiler, busser, ferjer og hurtigbater) en
rolle i kriser og krig gjennom forskrift for transportberedskap og opp mot totalforsvarstenkingen.
Hvordan stiller disse ressursene seg opp mot deres tiltenkte rolle som stgtte til Forsvaret og
samfunnet for gvrig, om alle kjgretgy og fartgy var elektrifiserte. Dette er et spgrsmal som
fylkeskommunen ikke har et svar pa, men som absolutt bgr belyses etter hvert som flere og flere
kollektivtjenester blir elektrifisert.
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Problembeskrivelse, Nordland fylkeskommune

Nordland fylke har totalt 4043 km fylkesveg, hvor 52 tuneller, 990 bruer og 71 ferjeleier finnes
langs vegnettet. Det innebzerer mange infrastruktur- og transportutfordringer.

| Nordland er det et stort vedlikeholdsetterslep pa fylkesvegnettet med en estimert totalkostnad pa
om lag 9 mrd. kr. | tillegg kommer kostnader for tunnelsikkerhet pa om lag 2 mrd. kr, samt gvrige
utbedringer pa vegnettet.

Godt vedlikehold av vegnettet er avgjgrende for trafikksikkerheten, fremkommeligheten og
effektiviteten for gods- og persontransport. Szerlig trenger fylkesvegene med stor andel
naeringstransport — og som er av nasjonal betydning — et betydelig vedlikeholdslgft pa linje med
statlige vegnettet.

Flere av bruene i Nordland er av eldre dato, og manglende midler til vedlikehold og utskiftning fgrer
til problemstillinger tilknyttet vektbegrensning og bruenes bredde. Bruene holder i flere tilfeller ikke
folge med vegklassene og man far da utfordringer nar kjgretgyene som ferdes pa vegnettet blir
stgrre og tyngre.

Et stort vedlikeholdsetterslep og stedvis darlig standard pa fylkesvegnettet vil utgjgre en gkt risiko for
vegbrudd, gkt forekomst av trafikkulykker, samt redusert fremkommelighet for trafikanter og
naeringstransport, og for aktgrer som yter ulike samfunnstjenester, som f.eks. ngdetatene.

Vegnettets standard vil ogsa kunne vaere av betydning for den militaere aktiviteten i Nordland, da
forsvaret har transportbehov med tanke pa gvelsesaktivitet i fylket.

Trafikksikkerhet, fylkesveg Nordland

Ulykkesrisikoen og forekomsten av ulykker er hgyere pa fylkesvegnettet enn pa det statlige
vegnettet, og Nordland har forholdsvis hgye ulykkestall pa sine fylkesveger. Dette har en sannsynlig
sammenheng med (blant annet) vegstandarden i fylket.

Jordras med pafglgende veibrudd i Nevernes i Nordland Foto: Nordland Fylkeskommune

Dersom man ser pa dybdeanalyse om dgdsulykker i trafikken (SVV, 2020), kan det konkluderes med
at vegmiljget (linjefgring, sikthindringer og skilting) og vegforhold har en rolle i arsak og skadeomfang
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i dgdsulykker pa vegnettet vart. Dette betyr at vegeierne ma fortsette arbeidet med 3 tilstrebe null
skadede og drepte i trafikken ved a bli bedre pa utforming og vedlikehold av vegene vare, ogsa i
framtiden.

Toffe vintre

Nordland har ogsa mange skredutsatte omrader som det er viktig a fa eliminert/sikret. Statens
vegvesen har beregnet kostnader for skredsikringstiltak pa til sammen 6 mrd. kr pa statlig og
fylkeskommunalt vegnett i Nordland, innenfor hgy og middels skredfaktor (prioriteringsklasse). Av
dette utgjgr 3,3 mrd. kr pa fylkesvegnettet.

Alt tyder pa at man i tiden fremover ogsa vil oppleve mer ekstremveer og tgffere forhold pa
vegnettet. Dette stiller strengere krav til drifts- og vedlikeholdsstandarder, szerlig vinterstid over
utsatte fjell-/hgydeoverganger. Darlig vinterregularitet pa fylkesvegene i Nordland kan i verste fall
medfgre trafikkulykker og store tidstap.

Klimaendringer og utfordringer for fylkesvegnettet

Ifglge klimaprofil for Nordland vil de kommende endringen i klima for Nordland seerlig fgre til behov
for tilpasning til kraftig nedbgr og gkte problemer med overvann, endringer i flomforhold og
flomstgrrelser, jordskred og flomskred, samt havnivastigning og stormflo.

Disse ovennevnte endringene vil kunne resultere i at kjente problemstillinger knyttet til
fremkommelighet og sikkerhet pa vegnettet skjer hyppigere, og at nye problemstillinger oppstar.
Endringer i klima vil kunne pavirke bade fremkommeligheten, sikkerheten og drift- og
vedlikeholdsarbeidet som utfgres pa fylkesvegnettet, og kan knyttes til utfordringer med vinterdrift,
skred- og rassikring, vegbrudd, osv.

Skredsikring og skredpunkter, fylkesveg Nordland

| vegkart finner man for Nordland en rekke punkter som er registrert som skredpunkt, og er omrader
langs vegnettet hvor det er kjent skredproblematikk. Skredpunkt-objektet brukes pa de strekninger
hvor det er behov for sikringstiltak, eller hvor det av andre grunner er hensiktsmessig a beskrive
punktet i NVDB, for eksempel til bruk i beredskapsplaner. Oversikt over skredpunkter i Nordland
finnes her (NVDB): Skredpunkt, Nordland.
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Problemene knyttet til rasutsatte strekninger knytter seg til scenario med stengte veger, manglende
omkjgringsmuligheter og at personer/kjgretgy tas av skred. Alle skredpunkt med en
skredfaktorkategori over 2,5 (altsa middels og hgy) blir tatt med i en skredsikringsplan. Gjeldende
plan for Nordland finner man her.

Denne rapporten gir en oversikt over skredsikringsbehov pa riks- og fylkesvegnettet i Nordland,
Troms og Finnmark, og er et faglig innspill til Nasjonal transportplan 2022-2033 og Regionale
transportplaner. Denne planen ble laget i SVV i 2019 og skal oppdateres hvert 4. ar. Neste gang ma
trolig fylkeskommunen gjgre denne jobben selv.

Utsatte fylkesvegstrekninger:

Det blir laget en egen karfortelling i KVU for transportlgsninger i Nord-Norge. Utsatte
fylkesvegstrekninger som ofte stenges pa grunn av darlig vaer hvert eneste ar, eller stenges pa grunn
av ras eller fare for ras hvert eneste ar, er vist i kartfortellingen.

Foto: Nordland Fylkeskommune

Elektrifisering av kollektivtransport
Sammenfallende problemstilling som beskrevet for Troms og Finnmark fylkeskommune.

Bruksklasser:
Sammenfallende problemstilling som beskrevet for Troms og Finnmark fylkeskommune.
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Problembeskrivelse, Svalbard

Klimaendringene pavirker alt pa Svalbard i stgrre grad enn resten av landet.

Ulike typer skred representerer stadig en risiko for en rekke samfunnsverdier pa Svalbard,
deriblant ogsa for samferdsel og infrastruktur. Nar de planlagte sikringstiltakene ved
Sukkertoppen og Vannledningsdalen er ferdigstilt, vil risikoen i Longyearbyen og omegn i
hovedsak vaere knyttet til Nybyen, enkelte veistrekninger, deler av sjg- og havneomradet og
hytteomrader utenfor byen.

| disse omradene er det ikke planlagt a etablere sikringstiltak. Vi har sett mange eksempler
pa skred som har gatt over veibanen og sperret for trafikk. Det kan gi utfordringer for
fremkommeligheten til ngd- og redningsetater og andre kritiske samfunnsfunksjoner. Stedvis
er ogsa strgmmaster, rgrsystemer og annen infrastruktur i skredutsatt omrade. Svikt i slik
infrastruktur kan gi utfordringer for opprettholdelsen av kritiske samfunnsfunksjoner.

| fremtiden vil dessuten klimaendringene fgre til gkt sannsynlighet for de fleste skredtyper i
Longyearbyen.

Foto: Statens vegvesen
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Mange problemer knyttet til vann

Flom, overvann og ising utgjger ogsa en risiko for samferdsel og infrastruktur. For eksempel er
adkomsten til gruve 7 gjennom Adventdalen sarbar for flom. Veistrekningen kan bli stengt ved flom,
slik at transport av personell, materiell og kull kan bli en utfordring. Ogsa drikkevannsforsyningen til
Longyearbyen, Isdammen, er sarbar for en stor flom i Adventdalen/Endalen.

Videre er kritiske samfunnsfunksjoner og infrastruktur sarbare for overvann og ising. Pa grunn av
permafrost og isdekke vil selv moderate nedbgrsmengder kunne gi betydelig avrenning. |
Longyearbyen og i andre bosetninger pa Svalbard er det darlig utbygde, og om vinteren isfylte,
stikkledninger og kulverter. Derfor kan sezerlig regn eller sngsmelting om vinteren gi store
overvannsutfordringer.

Overvann som fryser til is er ogsa en utfordring som kan resultere i stengte veier, problemer for
flytrafikken og nedising av infrastruktur som kraftlinjer og antenner. Ifglge Klimaprofilen for
Longyearbyen vil dessuten klimaendringene fgre til flere og stgrre regnflommer og kombinerte
sngsmeltings-, bresmeltings- og regnflommer. Vi kan ogsa forvente at utfordringene med overvann blir
stgrre enn i dag pa grunn av hyppigere og mer intens korttidsnedbgr.

Sveert begrenset helseberedskap

Episoder med sterk vind (storm og orkan) er ikke uvanlig pa Svalbard. Opp gjennom arene har det veert
en rekke eksempler pa hendelser som har fatt store konsekvenser for infrastruktur, bebyggelse og
andre verdier. Bygningsmassen i bosetningene pa Svalbard er av ulik standard, og vil i varierende grad
motsta sterk vind. | Longyearbyen er store deler av bebyggelsen av darlig kvalitet, og den har flere
ganger vist seg a vaere sarbar for sterk vind.

Pa Svalbard er ambulanseflytjenesten og sgk- og redningstjenesten spesielt sarbar for sterk vind. Ved
farlige veerforhold kan disse maskinene bli satt pa bakken, og viktige maritime beredskapsressurser,
som for eksempel tjenestefartgyet til Sysselmesteren, kan bli forhindret fra a seile. Det kan umuliggjgre
bade frakt av pasienter til fastlandet og frakt av bistandsressurser fra fastlandet til Svalbard ved stgrre
hendelser. Senest i 2022 fgrte mangel pa ambulansefly til et dgdsfall i Longyearbyen.

Dette ma ogsa ses i lys av at helseberedskapen pa Svalbard er svaert begrenset. Longyearbyen sykehus
har begrenset kapasitet, kompetanse og utsyr. Sykehuset har kun mulighet til & handtere to
intensivpasienter. Ved en hendelse ma skadde derfor i hovedsak evakueres til fastlandet. En alvorlig
hendelse — selv med relativt fa personer involvert — kan dermed bli sveert utfordrende & handtere.

Framtidige planer ma hensynta klimaendringene

Klimaendringenes pavirkning pa permafrosten utgjer allerede i dag en utfordring for bygg og
infrastruktur pa Svalbard. Det gar frem av Klimaprofilen for Longyearbyen at den gkte
permafrosttemperaturen vil kunne fgre til darligere baereevne og en gkning i setningshastigheter. Som
en konsekvens av at permafrosten tiner, og dybden i det aktive laget gker, er det ogsa forventet at
erosjon vil bli en enda stgrre utfordring i fremtiden.

Det er viktig at det blir tatt hensyn til disse forholdene i arealplanleggingen og etableringen av nye bygg
og infrastruktur.

Krisehandtering, samordning og koordinering
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Sysselmesteren skal samordne den sivile krisehandteringen pa regionalt niva. | slike tilfeller brukes
ofte beredskapsradet for Svalbard. Radet ledes av Sysselmesteren og bestar av representanter for
alle ngdetatene, stgrre institusjoner og bedrifter pa Svalbard og Longyearbyen Rgde Kors.

Erfaringen fra en rekke ugnskede hendelser og kriser, spesielt covid-19-pandemien, har vist at
samarbeidet med aktgrer pa de ulike forvaltningsnivaene fungerer meget godt pa mange omrader.
Deriblant er beredskapsradet for Svalbard en velfungerende arena for samordning, gjensidige
orienteringer og felles situasjonsforstaelse.

Cruise- og flytrafikken

Cruiseskipstrafikken i farvannene rundt Svalbard har gkt de siste arene. |1 2019 var det 39 000
cruisepassasjerer som besgkte Svalbard. Det har ogsa veert h@y aktivitet i innevaerende sesong. Hittil i
ar er det 100 fartgyer som er registrert til ekspedisjonscruise, mot 71 fartgyer i samme kategori i
2019. Det stgrste oversjgiske skipet som har besgkt Longyearbyen i ar hadde en makskapasitet pa
4250 POB.

Videre har det veert en dobling av antall charterfly i forhold til rekordaret 2019. | et
samfunnssikkerhets- og beredskapsperspektiv gir den gkte aktiviteten grunn til bekymring. Den
utgjgr en stor belastning for beredskapen.

Begrenset beredskap pa Svalbard

Klimaendringene har resultert i nye seilbare omrader. Dette har igjen medfgrt at operasjonsomradet
for spk og redning er blitt stgrre. Videre er det store geografiske avstander som pavirker
responstiden og ofte taffe, uforutsigbare vaerforhold som skaper utfordringer for sgk og redning.

| tillegg er farvannene rundt Svalbard til dels darlig kartlagt for navigasjon eller sagar ikke kartlagt i
det hele tatt. Det er samlet sett mange begrensninger knyttet til infrastruktur, kommunikasjon,
kapasiteter og ressurser. Den lokale beredskapen pa Svalbard er ikke dimensjonert for & handtere
stgrre eller samtidig hendelser over lang tid.

Klimautfordringer

Klimaendringene er den stgrste utfordringen innen samfunnssikkerhet og beredskap pa Svalbard, bade
pa kort og lang sikt. Utfordringene med a tilpasse seg et klima i endring er mange og vedvarende.

Som en fglge av klimaendringene har deler av bygningsmassen i Longyearbyen blitt flyttet. Det har
ogsa veert behov for a bytte ut en del bygningsmasse, da stadig mildere veer har fgrt til at trepelene
som husene hviler pa har ratnet pa rot.

Mer ustabile grunnforhold har resultert i at bygninger og infrastruktur har blitt pafgrt skader og ulike
former for pakjenninger. Det pagar et kontinuerlig arbeid pa Svalbard for a tilpasse samfunnet mot
hyppigere hendelser med kraftigere nedbgr, tining av permafrost, flere og stgrre flommer, gkt erosjon,
hyppigere sng-, sgrpe-, jord- og flomskred og jordsig.

Dette krever bl.a. overvaking av naturfarer, kontinuerlig vedlikehold av infrastruktur og god beredskap
hos mange aktgrer i samfunnet.
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Viktige begrep
Slik definerer vi fglgende begreper som finnes i rapporten:

Samfunnssikkerhet

Samfunnssikkerhet handler om samfunnets evne til 3 opprettholde viktige samfunnsfunksjoner og
ivareta borgernes liv, helse og grunnleggende behov under ulike former for pakjenninger.
Pakjenningene kan vaere bade ekstraordinaere hendelser med stort skadepotensial og mindre
ugnskede hendelser som skaper brudd i transportsystemet.

Arbeid med samfunnssikkerhet inkluderer a sikre kritisk infrastruktur, hvor kritisk infrastruktur er de
anlegg og systemer som er helt ngdvendige for a opprettholde samfunnets kritiske funksjoner som
igjen dekker samfunnets grunnleggende behov og befolkningens trygghetsfglelse.
Transportinfrastruktur regnes som kritisk infrastruktur da tilgjengelige transportsystemer er vitalt for
samfunnets drift (NOU 2006:6).

Beredskap

Vi tolker ogsa beredskap bredt til & omfatte bade planlegging og forberedelse av tiltak for & handtere
ugnskede hendelser pa best mulig mate dersom de oppstar, samt forebyggingstiltak som er tiltak
som sgker 3 redusere sannsynligheten for at ugnskede hendelser oppstar (NOU 2006:6).

Det erkjennes at det alltid vil kunne oppstd ugnskede hendelser med tilhgrende ugnskede
konsekvenser, selv om forebyggende tiltak iverksettes pa forhand. Det vil likevel veere et mal a
redusere sannsynligheten for ugnskede hendelser ved a forebygge. Det er dermed en utfordring a
balansere forebyggende tiltak og beredskapstiltak (NOU 2006:6).

Ugnskede hendelser

Med hendelser knyttet til beredskap mener man vanligvis ugnskede hendelser som inntreffer med en
viss grad av usikkerhet. Hendelsene har et sett av arsaker og medfgrer ulike typer konsekvenser, se
Figur 11 (Oslo Economics, 2014).

Ugnskede

hendel Konsekvenser

Arsaker

Figur 21 Arsaker, ugnskede hendelser og konsekvenser.

Hva som er ugnskede hendelser, vil kunne variere for ulike planomrader og utbyggingsformal.
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap grupperer ugnskede hendelser i naturhendelser og
andre ugnskede hendelser (DSB, 2017).

Ugnskede naturhendelser er naturlige prosesser som kommer pga. en kombinasjon av klimaforhold,
grunnforhold og topografi. Flom- og skred er eksempler pa ugnskede naturhendelser som kan fgre til
for eksempel vegbrudd. Andre ugnskede hendelser kan for eksempel vaere store ulykker eller
tilsiktede handlinger som terror og sabotasje.

Risiko

Risiko kan defineres som kombinasjonen av mulige konsekvenser og tilhgrende usikkerhet av
hendelser, hvor sannsynlighetsbegrepet brukes til 8 uttrykke usikkerheten (NOU 2006:6). Begrepet er
ofte knyttet til negative eller farlige hendelser.
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Ulike typer risikoindekser brukes. Til formalet samfunnsgkonomiske analyse er det hensiktsmessig a
vurdere forventet gkonomisk tap kommet frem ved a multiplisere mulige gkonomiske tap hvis en
hendelse oppstar, med tilhgrende sannsynlighet for at hendelsen skjer, selv om denne
forventningsverdien gir begrenset informasjon med hensyn til kombinasjonen av mulige
konsekvenser og sannsynlighet (NOU 2006:6).

Sarbarhet og robusthet

Robusthet er et uttrykk for den evnen et system har til 8 motsta virkningene av en gitt hendelse og til
a gjenoppta sin opprinnelige tilstand eller funksjon etter hendelsen (Statens vegvesen, 2020).
Sarbarhet er fravaer av robusthet, og et uttrykk for den manglende evnen et system har til & motsta
virkningene av en gitt hendelse og til a gjenoppta sin opprinnelige tilstand eller funksjon etter
hendelsen (Statens vegvesen, 2020).

Det fins definisjoner pa «sarbarhet». Vi fglger beskrivelsen fra forsvarskomiteen og justiskomiteen:

Sdarbarhet betegner en begrenset evne til a tdle pakjenninger eller pavirkninger som kan resultere i
betydelige negative avvik fra normal funksjon for det system som den sarbare komponenten inngar i.
Graden av sdrbarhet beskriver hvor lett det er G pdfare slik skade.:

Usikkerhet

Usikkerhet kan i en risikofaglig kontekst forstas som det & ikke vite sann verdi av en stgrrelse eller
fremtidige konsekvenser av en aktivitet. Usikkerhet kan ogsa innebaere & ha ufullstendig eller upresis
informasjon eller kunnskap om en hypotese, en stgrrelse eller opptreden av en hendelse.

| en risiko- og sarbarhetsanalysesammenheng vil usikkerhet handle om a vurdere
kunnskapsgrunnlaget som ligger til grunn for risiko og sarbarhetsvurderingene som gjgres (DSB,
2017).
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