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Baltic Sea Region Border Control Co-operation
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Nationella insatsstyrkan

Nordic Armaments Co-operation

Nordiska hilsoberedskapsavtalet
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Vistra Gotalandsregionen

Very High Frequency
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Sammanfattning

Utredningens uppdrag

Helikopterutredningens uppdrag ir att se 6ver hur den offentliga
sektorns anvindning av helikoptertjinster kan bli mer effektiv.
Avsikten dr att man genom ett 6kat samutnyttjande och lokalise-
ring skall uppnd effektiviserings- och rationaliseringseffekter.
Utredaren skall behandla frigor om huvudmannaskap, samfinan-
siering, behov och tillginglighet samt vilka begrinsningar som kan
finnas 1 de aktuella regelverken. Den sirskilde utredaren skall vidare
utreda frigan om limpligheten av och férdelarna med att i 6kad
utstrickning ingd avtal med kommersiella helikopteroperatérer.

Utredningen har dven fitt 1 uppdrag att genomféra en kart-
ligening 6ver olika offentliga aktérers behov och resurser avseende
helikoptrar. Vidare ska utredningen himta erfarenheter frin andra
linder.

Bakgrund

De huvudsakliga offentliga helikopterverksamheterna ir:
¢ Rikspolisstyrelsens polisflyg med 6 helikoptrar

o Sjofartsverkets 5 helikoptrar fér Search & Rescue (SAR) som
upphandlas

¢ landstingens 7 ambulanshelikoptrar som upphandlas
o Forsvarsmaktens helikopterflottilj som 1 framtiden ska bestd av

48 helikoptrar

Till detta kommer 6vrig offentlig anvindning av helikoptertjinster
i form av transporter och bruksflygstjinster, t.ex. miljokalkning,
skogsinventering och skogsbrandsbekimpning.
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Helikopterutredningens kan konstatera att det finns potential
att 1 hégre utstrickning samordna de offentliga helikopterverksam-
heterna:

e Dolisflyget saknar ett tydligt uppdrag och har en ndgot splittrad
verksamhet

e SAR-helikoptrarna har en potential att anvindas fér bla. fler
typer av riddningstjinstuppdrag

e hela den luftburna ambulanssjukvirden med bl.a. ambulans-
helikoptrar, ambulansflygplan och Svenska nationella ambulans-
flyget (SNAM) ir svagt integrerad

¢ upphandlingssamordning saknas fér 6vrig anvindning av heli-
koptertjinster

Helikopterutredningen har lagt forslag fér att 6ka samordningen
sdvil inom, som mellan olika flygsystem. Tvirsektoriell samordning
foreslds 6ka genom samutnyttjande av olika resurser, samt sam-
verkan kring t.ex. infrastruktur och system {ér operativ koordine-
ring. Vidare foreslds strukturer for ett utdkat nordiskt samarbete
inom olika omriden.

Erfarenheter fran andra lander

Norge dr pd grund av offshoreindustrin ett land med ménga heli-
koptrar. Landet har stora helikopterresurser for flyg- och sj6-
riddning, samt en intressant modell fér ledning av dessa och andra
riddningstjinstresurser. Norge har ett mycket utvecklat och inte-
grerat system for luftburen ambulanssjukvird, bestdende av bide
helikoptrar och flygplan. Polisflyget ir mindre utvecklat, och det
finns bara en polishelikopter. I Norge har man i éver 20 &r anvint
beredskapssatta helikoptrar f6r skogsbrandsbekimpning. Den olika
norska helikoptersystemen ir relativt vil integrerade.

Finland har samlat stora delar av de offentliga helikopter-
resurserna 1 Grinsbevakningsvisendet, som bdde anvinds f6r olika
typer av riddningstjinst och fér polisiira uppgifter. Ambulans-
helikoptrarna drivs i dag av ett antal frivilligorganisationer, men det
finns ett forslag om att inritta ett nationellt ambulanshelikopter-
system, med norsk férebild.
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I Tyskland finns ett 80-tal ambulanshelikoptrar, som opereras av
tvd frivilligorganisationer, samt av den tyska krisberedskaps-
myndigheten. Verksamheten ir mycket utvecklad och finansieras
av de tyska sjukkassorna. Den federala polisen har ocksi stora
helikopterresurser. Till detta kommer helikoptrar som opereras av
delstaternas polismyndigheter. Flyg- och sjériddning skots av
forsvaret.

Flygsakerhet och tillsyn

I utredningsarbetet har Helikopterutredningen lagt stor vikt vid
flygsikerhetsfrigor, da flera svdra haverier under senare 4r har skett
inom den offentliga helikopterverksamheten.

Grunden f6r en hog flygsikerhet idr att flygverksamheten
bedrivs i1 enlighet med ett relevant och entydigt regelverk och med
en adekvat tillsyn. Helikopterutredningen anser att luftfarts-
myndighetens tillsynsresurser bor stirkas.

Helikopterutredningen beddémer att dven bestillaren av flyg-
yanster har en stor betydelse for flygsikerheten. Genom att
bestillaren 1 upphandlingar stiller egna flygsikerhetskrav kan flyg-
sikerheten stirkas.

Luftburen ambulanssjukvard

Den luftburna ambulanssjukvirden inkluderar landstingens ambu-
lanshelikoptrar och ambulansflygplan, statens Svenska nationella
ambulansflyget (SMAM), samt den ambulanssjukvird som bedrivs
i Sjofartsverkets SAR-helikoptrar och Férsvarsmaktens helikoptrar
och flygplan.

Helikopterutredningen konstaterar att den luftburna ambulans-
sjukvdrden ir svagt integrerad. Nir det giller landstingens ambu-
lanshelikoptrar finns ingen central samordning, och endast 7 av 21
landsting har 1 dag en egen resurs. Nir det giller ambulansflyg-
planen sker en samordnad upphandling av landstingen i norra
Sverige, medan det rider en spotmarknad 1 sédra Sverige.

Helikopterutredningen foresldr att ett nationellt bolag for luft-
buren ambulanssjukvard inrittas f6r att upphandla, férvalta och
utveckla den luftburna ambulanssjukvirden, 1 form av ambulans-
helikoptrar, ambulansflygplan och SNAM. Vidare ska bolaget
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kunna samordna den ambulanssjukvird som bedrivs 1 SAR-heli-
koptrarna. Bolaget ska dven samverka med Forsvarsmakten kring
luftburen ambulanssjukvird. Ett av syftena med bolaget ir att
stirka den katastrofmedicinska férmégan.

I Sverige finns det relativt f8 ambulanshelikoptrar. Helikopter-
utredningen féresldr att staten och landstingen tillsammans ska se
over behovet av dtgirder for att oka tillgingligheten till snabb,
adekvat behandling av patienter som annars riskerar att avlida eller
fa allvarliga men. T ett sidant arbete ingdr en effektiv transport-
organisation, inklusive ambulanshelikoptrar, som en naturlig del.

Forsvar

Forsvarsmakten har for nidrvarande mycket begrinsad tillging till
helikopterresurser eftersom man skiftar helikoptersystem. Till
detta kommer att helikoptrarna anvinds frekvent fér militira upp-
gifter, sdvil nationellt som internationellt.

Forsvarsmaktens helikoptrar kan dock i vissa situationer utgora
en viktig stodresurs f6r samhillet. For att denna resurs ska vara
anvindbar krivs det att Forsvarsmakten 1 viss utstrickning évar
och planerar ocksd fér den uppgiften. Helikopterutredningen anser
att Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap bor fungera som
en dialogpartner gentemot Forsvarsmakten nir det giller stéd med
helikopter. Syftet ir att sikerstilla en mer robust krishanterings-
férméga.

Helikopterutredningen konstaterar att vissa forfattningar
begrinsar méjligheten att anvinda Férsvarsmaktens helikoptrar f6r
stod till polisen vid bl.a. bekimpning av terrorism.

Rattsvasende

Polisflyget saknar i dag ett tydligt uppdrag. Helikopterutredningen
foreslar fordjupade studier av Polisflygets verksamhetsnytta som
kan ligga till grund fér styrning och uppféljning av verksamheten.

Helikopterutredningen bedémer att Polisflyget skulle behéva en
viss resursforstirkning for att 6ka sin férméga och tillginglighet.
Om en sddan resursforstirkning inte dr mojlig att genomféra, bor
verksamheten anpassas efter tillgingliga resurser.
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Polisen saknar i dag egen formaga att transportera olika special-
enheter, diribland Nationella insatsstyrkan. Kriminalvirden och
Kustbevakningen har ocksd uttryckt vissa transportbehov. Heli-
kopterutredningen anser att det behéver utredas vidare om polisen
bér anskaffa en egen transporthelikopter, eller om behoven kan
l6sas genom merutnyttjande av andra myndigheters resurser.

Helikopterutredningen féreslir ett utdkat utbyte mellan Riks-
polisstyrelsen och Férsvarsmarsmakten nir det giller helikopter-
verksambhet.

Kommunal rdddningstjanst
Skogsbrandsbekampning

Till f6ljd av klimatférindringarna bedéms skogsbrinderna bli fler.
Helikoptrar dr ett av flera verktyg for att slicka skogsbrinder.
Kommunerna har linge forlitat sig pd Férsvarsmaktens helikoptrar
vid skogsbrandsbekimpning, men dessa blir firre och kommer
framéver att vara engagerade i andra uppgifter.

Helikopterutredningen menar att det primirt ir kommersiella
helikopterresurser som ska anvindas f6r skogsbrandsbekimpning.
Utredningen foresldr ett antal &tgirder for att 6ka férmdgan att
bekimpa skogsbrinder med helikopter:

e en forsoksverksamhet med beredskapssatt helikopter

e ett nationellt ramavtal om helikoptrar fér skogsbrandsbekimp-
ning
e en central funktion fér férmedling av helikoptrar f6r skogs-

brandsbekimpning

e en nationell ligesbild over tillgingliga helikopterresurser fér
skogsbrandsbekimpning

e nationell upphandling av ramavtal f6r skogsbrandsbevakning
med flyg

e ett utdkat nordiskt samarbete

e utbildningsinsatser f6r kommunal riddningstjinst och kommer-
siella helikopteroperatérer
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Eftersom klimatpdverkan ocksd har vissa gynnsamma effekter pd
skogsbruket anser Helikopterutredningen att det dr rimligt att dven
skogsigarna bidrar till skogsbrandsbekimpningen.

Ovrig kommunal raddningstjinst

Klimatférindringarna kan innebira en dkning av den kommunala
riddningstjinstens behov av att anvinda helikoptrar {6r transporter
och rekognosering i samband med stérre naturolyckor som &ver-
svimningar, ras och skred.

Helikopterutredningen har funnit att helikopteranvindningen
bor utvecklas vid olika typer av akuta riddningsinsatser di det
rider fara for liv. Det kan t.ex. gilla vattenlivriddning 1 insjdar,
taktiska transporter av riddningsdykare, samt vinschning frén vind-
kraftverk, héga héjder och otillginglig terring. En resurs som
sillan anvinds av kommunal riddningstjinst dr Sjofartsverkets
SAR-helikoptrar, som ir bemannade med ytbirgare. I dag ingdr
inte stéd till kommunal riddningstjinst i helikoptrarnas ordinarie
uppgifter. Kunskapen om resursen bedéms som l8g inom kom-
munal riddningstjinst. Vidare finns negativa ekonomiska incita-
ment som kan begrinsa anvindningen.

For att sikerstilla att tillgingliga resurser anvinds 1 situationer
dd det rider fara for liv, foresldr Helikopterutredningen att
Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap ska bidra till finan-
sieringen av SAR-helikoptrarna. Dirmed ska SAR-helikoptrarna
kunna stédja kommunal riddningstjinst vid insatser di det rider
fara for liv.

Helikopterutredningen féreslir dven utbildningsinsatser riktade
till bl.a. kommunal riddningstjinst for att 6ka kunskapen om olika
typer av helikopterresurser.

Flyg- och sjéraddning

Sjofartsverket upphandlar helikoptertjianster for flyg- och sjoridd-
ning. Helikopterutredningen har gitt igenom fér- och nackdelar
med att upphandla dessa tjinster och pekar pd vissa risker som
Sjofartsverket méste hantera framéver.

Helikopterutredningen anser att grannlandssamarbetet avseende
flyg- och sjériddning bor utvecklas. Det bér ske inom de s.k.
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syndikat som Sjofartsverket foreslagit for norra Ostersjon (Finland
och Estland), samt fér Visterhavet (Norge och Danmark). Vidare
boér SAR-helikoptrarnas forutsittningar att delta i internationella
dvningar stirkas.

Forsvarsmaktens sjoriddningsférmiga har minskat kraftigt sedan
sjoriddningsberedskapen &vergick till Sjéfartsverkets entreprendr.
Dirmed har ocksi redundansen vid storre sjoolyckor minskat.
Helikopterutredningen féreslr att Sjofartsverket tillsammans med
berérda myndigheter ska genomféra en studie 6ver férmdgan att
hantera stora sjéolyckor.

SAR-helikoptrarna anvinds i viss utstrickning fér andra upp-
gifter dn flyg- och sjériddning, diribland ambulansuppdrag. Heli-
kopterutredningen anser att anvindningsomrddena for helikoptrar-
na bor breddas till att bl.a. inkludera efterforskning av férsvunna
personer, fjillriddning och stéd till kommunal riddning riddnings-
tjinst.

Fjallraddning och efterforskning av férsvunna personer i
andra fall

Polisen ansvarar for statlig riddningstjinst som giller fjillriddning
och efterforskning av férsvunna personer. Nir det giller heli-
kopteranvindningen inom denna verksamhet anvinds primirt
polisens egna resurser. Helikopterutredningen anser att polisen
mer systematiskt bor anvinda externa flygande resurser for
riddningstjinst, t.ex. Sjofartsverkets SAR-helikoptrar. Detta kan
underlittas om det blir kostnadsneutralt fér den polisiire
riddningsledaren om denne viljer att anvinda en intern eller extern
flygande resurs. Dirfor foreslds att Rikspolisstyrelsen ska svara for
finansieringen av anvindningen av flygande resurser vid riddnings-
tjdnst inom polisen.

Helikopterutredningen féreslar ett utokat samarbete med Norge
nir det giller fjillriddning med helikopter.

Den polisidra riddningstjinsten saknar 1 dag mitbara mail
Vidare bedémer Helikopterutredningen att den centrala styrningen
av verksamheten kan utvecklas. Helikopterutredningen har fére-
slagit en 6versyn av den polisiira riddningstjinstens mal, styrning,
tillsyn, resurser, organisation och effektivitet.
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Raddningstjanst vid utslapp av radioaktiva amnen, m.m.

Indikering av radioaktiva amnen kan genomféras med olika flygan-
de resurser. Tillgdngen p8 resurser bedéms vara god.

Den offentliga anvandningen av helikoptertjanster

De irliga kostnaderna f6r den offentliga anvindningen av civila
helikoptertjinster bedéms uppga till 6ver 500 miljoner kronor. Till
detta kommer Forsvarsmaktens helikoptrar, vars kostnader dr svira
att jimfora med de civila verksamheterna.

Ett 30-tal statliga myndigheter anvinder 1 dag kommer-
siella helikoptertjinster. Helikopterutredningen féreslar dirfor att
Forsvarets materielverk ska uppritta ett statligt ramavtal for heli-
koptertjinster, i syfte att spara administrativa resurser hos myndig-
heterna, samtidigt som upphandlingskompetensen okar.

Overgripande fragor kring samordning och krisberedskap

Utsver de forslag som Helikopterutredningen ligger, finns ett
behov av ett fortsatt samordningsarbete syftande till att stirka
férmédgan hos de offentliga flygande resurserna.

Utredningen anser att Myndigheten f6r samhillsskydd och
beredskap (MSB) inom ramen fér sitt ordinarie uppdrag dter-
kommande ska géra en bedémning av samhillets samlade behov av
flygande resurser f6r samhillsskydd och beredskap.

Vidare foreslds att MSB ska initiera dtgirder for att stirka den
samlade férmdgan hos de offentliga flygande resurserna. Det kan
tex. gilla inom omriden som infrastruktur, samband, operativ
koordinering och utbildning av riddningstjinstpersonal om sam-
verkan med flygande resurser.

Vidare foreslds att MSB ska leda ett flygrdd med representanter
fér myndigheter, landsting och kommuner som bedriver eller upp-
handlar flygverksamhet. Ridet ska syssla med strategisk samord-
ning inom omriden som berér de offentliga flygande verksam-
heterna. Exempel pd sddana omriden ir utbildning, infrastruktur
och évningsverksambhet.
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Linsstyrelserna bor verka for att regionala behov av flygande
resurser inom samhillsskydd och beredskap tillgodoses genom
samverkan med befintliga flygande resurser.

Helikopterutredningen foéresldr ocksd att myndigheter med
ansvar for statlig riddningstjinst ska ange grundliggande siker-
hetsnivier for tillgingen till flygande resurser.

Operativ koordinering

Helikopterutredningen kan konstatera att det finns problem nir
det giller den operativa koordineringen av flygande resurser. Det
finns bl.a. samverkansproblem mellan olika kommunikations- och
ledningscentraler, mellan markenheter och flygande enheter, samt
mellan flygande enheter frin olika organisationer, som kan férsvira
och férsena riddningsinsatser.

Ett stort problem ir att det i dag inte finns ndgon gemensam
ligesbild 6ver de offentliga flygande resurserna. Helikopterutred-
ningen foresldr att MSB ska leda ett arbete f6r att skapa en sidan
gemensam ligesbild. Vidare foreslds att Sjofartsverket ska arbeta
med att ta fram gemensamma operativa rutiner fér flygande
enheter 1 samband med riddningsinsatser. Olika former av utbild-
ningsinsatser foreslds ocksd for att 6ka olika aktdrers kunskap om
hur man samverkar med flygande enheter.

Sjofartsverket kommer att svara for den nya integrerade flyg-
och sjériddningscentralen, Joint Rescue Co-ordination Centre
(JRCC). Helikopterutredningen anser att JRCC bér kunna
anvindas for vissa samordnings- och servicefunktioner avseende
offentliga flygande resurser.

Ledningen av de statliga riddningstjinsterna ir i dag svagt
integrerad. Helikopterutredningen foreslir att det bér utredas hur
en central funktion f6r ledning av statlig riddningstjinst, samt f6r
stod till kommunal riddningstjinst skulle kunna inrittas.

Infrastruktur

Ambulansflygplan och ambulanshelikoptrar har i dag problem med
att flygplatser ofta ir stingda pd nitter och helger. Helikopter-
utredningen har beskrivit denna problematik i1 en promemoria till
Niringsdepartementet.
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Helikopterutredningen har gitt igenom lokaliseringen av de
offentliga helikopterresurserna och pekat pa ett par mojligheter till
gemensamma baseringar.

Helikopterutredningen vill understryka vikten av att offentliga
helikopterbaser har ett gott skalskydd och brandskydd, samt till-
ging till reservkraft.

Europeiskt och nordiskt samarbete

Det finns i dag minga olika forum p& myndighetsniva fér grann-
landssamarbete avseende riddningstjinst m.m. Diremot saknas en
politisk struktur fér nordiskt samarbete inom detta omride.
Helikopterutredningen tror att det finns en potential f6r en
utveckling av det nordiska samarbetet och féresldr dirfor att en
politisk samarbetsstruktur inrittas fér riddningstjinst. Ett mojligt
samarbetsomrdde ir anvindningen av flygande resurser.
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Inledning

1.1 Utredningens uppdrag

Helikopterutredningens uppdrag ir att se 6ver hur den offentliga
sektorns anvindning av helikoptertjinster kan bli mer effektiv.
Avsikten ir att man genom ett 6kat samutnyttjande och loka-
lisering ska uppnd effektiviserings- och rationaliseringseffekter.
Utredaren ska behandla frigor om huvudmannaskap, samfinan-
siering, behov och tillginglighet samt vilka begrinsningar som kan
finnas i de aktuella regelverken. Den sirskilde utredaren ska vidare
utreda frigan om limpligheten av och férdelarna med att i 6kad
utstrickning ingd avtal med kommersiella helikopteroperatérer.

Vissa forutsittningar f6r utredningsarbetet anges i direktivet:

Det ir av central betydelse att uthdlligheten fér helikopter-
tjinster vid snabba, omfattande eller utdragna krisférlopp kan
sikerstillas.

Vidare bér det finnas en acceptabel tickning av helikoptrar éver
hela landet fér att tillginglighetskraven ska kunna tillgodoses.

Det ir angeliget att utvecklingen fortsitter med att kommuner i
forvig triffar avtal med kommersiella helikopteroperatorer fér
att sikerstilla en beredskap av helikoptrar i samband med kriser.

Det ir angeliget att belysa sjukvirdens behov av helikopter-
tjinster och hur dessa kan samordnas med andra sektorers

behov.

Det ir angeliget att se 6ver vilka helikopterresurser som finns i
vira grannlinder som kan komma till vir hjilp vid allvarliga
hindelser och underscka vilka bilaterala eller multilaterala avtal
som finns pd omridet
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En central friga ror finansieringen av helikoptertjinsterna.
Utgdngspunkten i detta sammanhang ska vara att nyttjarna av
helikopterresurser medverkar i finansieringen av dessa resurser.

I direktivet anges att utredaren ska kartligga:

vilka aktérerna pd helikopteromridet ir i dag, sivil kommer-
siella som offentliga och bestillare respektive utforare

vilka krav som huvudminnen stiller pd respektive helikopter-
organisation t.ex. frdn patientsikerhetssynpunkt

omfattningen av de avtal som offentliga aktdrer har upprittat
nir det giller helikoptertjinster

vilken beredskap och anspinningstid som respektive helikopter-
organisation har

statens, kommunernas och landstingens behovsbild

befintliga helikopterresurser i landet och kapaciteten och till-
gingligheten hos dessa

vilka typer av helikoptrar och utrustning som behévs samt
anvindningsomride

eventuella brister avseende samhillets behov av helikopter-
tjinster, liksom skilet till bristerna

var helikoptrar behévs och i vilka sammanhang
tillgdngen pd indamalsenliga helikopterflygplatser i landet

vilka helikopterresurser som finns i vdra nirmaste grannlinder
och hur tillgingen pa dessa ir reglerade 1 avtal samt

hur ndgra relevanta linder, t.ex. Tyskland, Storbritannien, Fin-
land och Norge, har organiserat sina helikopterresurser

Utredaren ska mot bakgrund av genomférd kartliggning:
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bedéma behovet av en nationell ridgivningsfunktion fér heli-
koptertjinster vid allvarliga olyckor och krissituationer

identifiera vilka aktorer, sivil kommersiella som offentliga som
bor bidra till en finansiering av en nationell rddgivningsfunktion
for helikoptrar om utredaren finner att en sddan funktion
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o foresld dtgirder for att forbittra samutnyttjande, lokalisering
och samverkan mellan de olika helikopterorganisationerna samt
redovisa forslag till samfinansiering

o se over mojligheten for offentliga aktdrer att 1 6kad utstrick-
ning ingd avtal med kommersiella helikopteroperatérer

e gora en Oversyn av upphandlingsforfarandet av helikopter-
yanster och limna férslag till f6rbattringar 1 syfte att etfektivi-
sera och samordna upphandlingsférfarandet

e gdra en Oversyn av relevanta regelverk pid omrddet och foresld
forbittringar for att dstadkomma en effektivare anvindning av
den offentliga sektorns anvindning av helikoptertjinster

1.2 Sa har vi arbetat

Utredningen inledde sitt arbete i september 2007. Utredningen
har haft fyra sammantriden med experter och sakkunniga.
Gruppen har bestdtt av sakkunniga frin Forsvarsdepartementet och
Niringsdepartementet, samt experter frin Justitiedepartementet,
Socialdepartementet, Riddningsverket, Krisberedskapsmyndigheten,
Socialstyrelsen, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Férsvarsmakten,
Rikspolisstyrelsen och Sveriges Kommuner och Landsting.
Experter och sakkunniga har l6pande limnat underlag till utred-
ningens arbete.

Experten frin Rikspolisstyrelsen har parallellt med Helikopter-
utredningen genomfért en egen utredning av Polisflygets verk-
samhet.

Helikopterutredningen har samverkat med Yrkeshogskole-
utredningen (U 2007:05), Lotsutredningen (N 2006:13), Transport-
styrelseutredningen (N 2007:05) och MSB-kommittén (F6 2008:03).

Utredningen inledde sitt arbete med att besoka centrala
myndigheter och ett antal helikopterverksamheter f6r att skapa en
problembild. Under viren 2008 genomférdes resor till Norge,
Finland och Tyskland. Vidare besoktes ambulanshelikopter-
konferensen AirMed 2008 i Prag. Helikopterutredningen har iven
besokt Lycksele och Luled, dir utredningen, i samarbete med
landstinget, respektive linsstyrelsen, anordnade seminarier om
helikopteranvindning inom bla. riddningstjinst och ambulans-
sjukvird.
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Helikopterutredningen har besékt ett antal helikopterbaser for
att diskutera verksamheten med personalen. Utredningen har
vidare haft kontakter med sivil Svenska flygfretagens riksférbund
(SFR) som enskilda helikopteroperatérer.

Flygsikerhetsfrigor har bla. diskuterats med Haverikommis-
sionen, Luftfartsstyrelsen och Svensk pilotférenings sikerhetskom-
mitté.

Sammantaget har utredningen genomfért cirka 150 méten med
olika aktérer. En férteckning 6ver métena redovisas i bilaga 2.

Vidare har enkiter skickats ut till bla. linsstyrelser, andra
statliga myndigheter, landsting och helikopteroperatérer.

1.3 Utredningens utgangspunkter

Helikopterutredningen ir speciell sdtillvida att den har som mal att
samordna anvindningen av ett resursslag. Helikopterutredningen
har i sin analys studerat samordningsmojligheter bide ur ett
resursperspektiv och ur ett verksamhets- och funktionsperspektiv.

Helikopterutredningen har valt att 1 vissa verksamheter inklu-
dera anvindningen av flygplan och s.k. Unmanned Aerial Systems,
d& de kan fungera som komplement eller alternativ till helikoptrar.

Helikopterutredningen har lagt stor vikt vid verksamhets-
omrdden sisom riddningstjinst och ambulanssjukvird. Vidare
belyses 6vrig offentlig anvindning i form av t.ex. persontransporter
och miljokalkning. Férsvarsmaktens helikopterverksamhet behand-
las primirt nir det giller férmdgan att st6dja samhillet. Regeringen
beslutade den 9 oktober 2008 om direktiv fér en sirskild utredning
om Foérsvarsmaktens helikopterresurser (dir. 2008:118).

En viktig férutsittning for utredningens arbete ir Forsvars-
maktens minskade helikopterorganisation, samt de begrinsningar
som finns till f6ljd av att dldre system byts ut, samtidigt som nya
system tillfors. Det gor att Forsvarsmaktens férmdga att vid en kris
stddja samhillet med helikoptrar fér nirvarande ir ytterst begrin-
sad.

I ett tidigt stadium av utredningens arbete stod det klart att
flygsikerhetsfrigor ir viktiga att beakta nir det giller den offent-
liga anvindningen av helikoptertjinster. Flera allvarliga olyckor har
under senare &r intriffat inom offentlig helikopteranvindning.

Helikopterutredningen har arbetat med tvd tidsperspektiv; ett
som giller den nuvarande situationen och ett som giller vilka

40



SOU 2008:129

behov och férutsittningar f6r helikopterverksamhet som kan
finnas om 10-20 4r. Perspektiv som belyses ir bl.a. klimatférind-
ringar, teknikutveckling, beteendeférindringar hos allminheten
och férindringar avseende den offentliga sektorns struktur.

1.4 Utredningens disposition

Utredningen inleds med en genomging av de erfarenheter som
insamlats i Norge, Finland och Tyskland, samt ett kapitel om flyg-
sikerhet och tillsyn. Direfter foljer sektorsvisa genomgingar av
anvindningen av flygande resurser 1 kapitlen 4-10. I varje kapitel
diskuteras framtida behov och férutsittningar i ett sirskilt avsnitt.
En genomging av den offentliga anvindningen av helikopter-
tjinster gors i kapitel 11. Overgripande frigor kring samordning
och krisberedskap diskuteras i kapitel 12. Ytterliggare tvirsekto-
riella samordningsfrigor diskuteras i kapitlen 13—15. Avslutnings-
vis gors en redovisning av utredningens ekonomiska konsekvenser.

1.5 Definitioner

Riddningstjinst De riddningsinsatser som staten eller
kommunerna ska ansvara fér vid olyckor
och 6verhingande fara for olyckor fér att
hindra och begrinsa skador p& minniskor,
egendom eller miljo.

Samhillsskydd och Omridena skydd mot olyckor, krisbered-

beredskap skap och civilt férsvar.

Anspinningstid Med anspinningstid avses den tid som det
maximalt ska ta frin att ett larm ndr en
helikopterbas, till dess att helikoptern
lyfter.

Offentliga flygande ~ Offentligt dgda eller upphandlade luft-

resurser fartyg med bemanning, som anvinds inom
verksamheter av betydelse foér ordning,
sikerhet och hilsa, samt andra samhills-
viktiga verksamheter.

Flygande enheter Enskilda luftfartyg (helikoptrar och flyg-
plan).
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Avtalsperioder

Helikopterutredningen skriver genomgiende ut avtalsperioder med
siffror. Om det t.ex. stdr att avtalsperioden dr 542 4r, innebir det
att avtalet giller i fem &r, med en option pd forlingning med
ytterligare tv3 dr.

1.6 Om helikoptrar
1.6.1  Egenskaper hos helikoptrar

Helikoptrar kan i princip starta och landa vertikalt. Dirmed kan de
nd platser som flygplan inte kan ni. Vidare har helikoptrar hog
mandverbarhet och kan t.ex. backa och hovra, dvs. sti till 1 luften.
Helikoptrar har i regel en topphastighet om 200-280 km/h.

Minga av de helikoptrar som anvinds i dag byggdes redan pd
1970-talet. Eftersom man lépande byter ut olika komponenter kan
en helikopter i princip anvindas hur linge som helst.

Helikoptrar ir kinsliga for nedisning av rotorbladen, vilket kan
begransa anvandmngen under vissa viderférhdllanden. Men teknik
for avisning av rotorbladen blir nu allt billigare och mer vanligt
férekommande pd nyare helikoptermodeller.

Helikoptrar medfér en relativt stor miljopaverkan genom utslipp
av tex. koldioxid. Enligt en miljobedémning frdn ambulans-
sjukvirden 1 Givleborg avger t.ex. en helikopter cirka 11 ginger
mer koldioxid in en vigambulans.

1.6.2 Begrepp

Inom flyget anvinds en rad begrepp for att kategorisera olika
flygverksamheter:

Kommersiell flygtransport (Commercial Air Transport) ir ett
samlingsbegrepp som omfattar all kommersiell flygtransport av
passagerare och gods. Begreppet inkluderar dven ambulansflyg med
helikopter.

Bruksflyg (Aerial Work) avser verksamhet dir luftfartyget
anvinds for sirskilda uppgifter som t.ex. miljokalkning, lyft-
arbeten, flygfotografering, skogsbrandsbekimpning, m.m.
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Till privatflyg riknas dels flygning fér privat rikning utan
kommersiellt syfte, dels affirsflyg, d.v.s. befordran av passagerare
eller frakt for foretag eller myndighet i av dem dgda luftfartyg.

Med skolflyg avses flygverksamhet, dir indamailet ir pilot-
utbildning och flygningen 6vervakas av instruktér.

1.6.3  Klasser av helikoptrar

Helikoptrar kan kategoriseras pd olika sitt, t.ex. efter motortyp,
viktklass, om de ir avsedda fér civilt eller militirt bruk, samt om de
ir utrustade for instrumentflygning.

Motor

Helikoptrar som drivs med kolvmotor tar i regel bara 2—3 personer
och anvinds frimst fér utbildning, visst bruksflyg samt fér
privatflyg. Vanliga mirken ir Enstrom, Schweizer och Robinson.

Latt helikopter med kolvmotor, HKP 5, Hughes 269/300.
Foto: Peter Liander — Forsvarets Bildbyra.
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Helikoptrar som anvinds i kommersiellt bruk drivs i regel med
turbinmotor. Littare helikoptrar har bara en motor, vilket goér dem
billigare. Samtidigt finns vissa restriktioner fér hur man fir flyga
med en enmotorig helikopter. De enmotoriga helikoptrarna
anvinds for en rad uppgifter, t.ex. utbildning, persontransporter,
inspektionsflygning, lyftarbeten, skogsbrandslickning m.m. Vanliga
modeller ir Bell 206 Jet Ranger, AS 350 Ecureuil, EC 120 Colibri
och MD 500.

Latt helikopter med en turbinmotor, Agusta Bell 206, HKP 6.
Foto: Peter Liander — Forsvarets bildbyra.

Helikoptrar med tvd turbinmotorer ir snabbare och sikrare in
enmotoriga helikoptrar. Om en motor skulle haverera ska den
3terstdende motorn kunna fortsitta driva helikoptern. Dirfor krivs
1 dag tvdmotoriga helikoptrar fér flygning éver titorter, vid flyg-
ning vid vissa distanser Sver Oppet hav, samt vid ambulans-
flygningar. Helikoptrar med tv turbinmotorer ligger 1 en betydligt
hogre prisklass an de som har en motor. Vanliga modeller ir
EC 135, AW 109 och Bell 412.

Det finns tyngre helikoptrar som har tre turbinmotorer, t.ex.
AW 101 Merlin.
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Létt helikopter med tva turbinmotorer, EC 135 hos Polisflyget.
Foto: Andreas Karlsson - Férsvarets Bildbyra.

Viktklass

Man kan ocks3 dela in helikoptrar efter viktklass.

Helikoptertillverkarna brukar dela in helikoptrar i: litta, mellan-
klass (intermediate), medeltunga och tunga. Denna indelning ir
dock inte officiell, och Helikopterutredningen har heller inte
funnit nigra exakta uppgifter om viktindelning. Eftersom indel-
ningen ir relativt vedertagen har Helikopterutredningen dock valt
att anvinda den. Respektive viktklass beskrivs nedan:

Litta helikoptrar tar upp till cirka 8 personer och har begrinsad
aktionsradie. Exempel pd helikoptrar ir EC 135, AW 109 och
AS 350 Ecureuil.

Helikoptrar i mellanklassen kan ofta ta upp till cirka 16 personer.
Dessa anvinds fér en bredd av uppgifter, bla. inom offshore-
verksamhet, persontransporter, Search & Rescue (SAR), ambulans-
uppdrag, polisiira uppgifter, m.m. Exempel pd helikoptrar ir:
AS 365 Dauphin, S 76, AW 139 och Bell 412.
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Mellanklasshelikopter, AS 365 N3, Akademiska sjukhuset, Uppsala.
foto: Peter Linhard.

Medeltunga helikoptrar tar i regel upp till 20-25 personer. De
anvinds primirt inom militir verksamhet, men iven inom t.ex.
SAR- och offshoreverksamhet. Exempel pd medeltunga helikoptrar
ar: AS 332 Super Puma, Sikorsky UH-60 Black Hawk, Sikorsky 92
och NH 90.

Tunga helikoptrar klarar av att ta mycket tung last eller 30-40
personer. De anvinds primirt fér militira indamil. Exempel pd
tunga helikoptrar dr Mi 26, Sikorsky CH 53, AW 101 och Boeing
CH 47 Chinook.
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Medeltung helikopter, AS 332 Super Puma, HKP 10, Férsvarsmakten.
foto: Lena Holmgren - Forsvarets Bildbyra

Tung helikopter, Sikorsky CH 53.
Foto: Lennart Berns - Férsvarets Bildbyra.
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Instrumentflygning

Ett annat sitt att dela in helikoptrar ir utifrin om de ir utrustade
tor instrumentflygning, Instrument Flight Rules (IFR), eller bara
kan genomféra wvisuell flygning, Visual Flight Rules (VFR). Vid
visuell flygning méste piloten hela tiden ha sikt fér att kunna
mandvrera helikoptern. Vid instrumentflygning férlitar sig piloten
pa sina instrument och kan dirmed flyga i simre vider. Separation
frin andra luftfartyg skéts dd av en flygtrafikledning. For att flyga
IFR krivs det att helikoptern ir utrustad fér detta, samt att piloten
har ett sirskilt certifikat. Instrumentflygning kriver att man har
tillgdng till en 6ppen flygplats nir man ska landa.

Civila och militira helikoptrar

Luftfartsmyndlghetens reglstrerlng avgdr om en helikopter ir civil
eller militir. Det dr 1 regel svrt att omregistrera en militir heli-
kopter sd att den blir civil, pd grund av att civila och militira
regelverk stiller olika krav pd underhall.

Helikoptertillverkare gor ofta sirskilda militira varianter av en
helikoptermodell. De ir i regel utrustade med mer kvalificerad
teknisk utrustning, vilket gér dem bade tyngre och dyrare.

Attackhelikopter, Eurocopter Tiger.
Foto: Sven-Ake Haglund - Férsvarets Bildbyré.
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Vissa helikoptertyper tillverkas bara for militira dndamal
Attackbelikoptrar ir utrustade med robotar och andra vapen for att
bekidmpa t.ex. stridsvagnar eller andra helikoptrar. Nigra modeller
ir Boeing AH 65 Apache, AW 129 Mangusta, Eurocopter Tiger,
Mi 24 Hind och Denel AH 2 Rooivalk. Det finns ocksd enklare
bevipnade helikoptrar.

1.6.4  Tillverkare av helikoptrar
USA

Bell var linge virldens dominerande tillverkare av civila och militira
helikoptrar, med modeller som Bell 206 och Bell 412, som finns i
ett otal varianter. Foretaget har under senare &r fitt tuff kon-
kurrens frdn europeiska tillverkare. Bell lanserade under 2008 nya
Bell 429 som ska anvindas f6r bl.a. ambulansuppdrag.

Sikorsky har frimst fokuserat pd mellanklasshelikoptrar (S 76),
samt tyngre helikoptrar f6r civilt och militirt bruk (CH 53, UH 60
Black Hawk, S 92). Foretaget kopte for ndgra dr sedan upp
Schweizer, som tillverkar litta enmotoriga helikoptrar.

Robinson, med bas 1 Kalifornien, har pd senare ir nitt stora
framgingar med litta helikoptrar som R 22 och R 44.

Boeing tillverkar endast militira helikoptrar som CH 47 Chinook
och AH 64 Apache.

McDonnell Douglas Helicopters tillverkar litta helikoptrar som
MD 500 och MD 900 Explorer.

Europa

Fransk-tysk-spanska Ewurocopter ir 1 dag virldsledande nir det
giller tillverkning av helikoptrar, med en mycket stark och bred
produktportfélj med sdvil civila som militira helikoptrar. Nigra
modeller ir de litta EC 120 Colibri, AS 350 Ecureuil, EC 135,
mellanklasshelikoptern AS 365 Dauphin, och den medeltunga
AS 332 Super Puma. Vissa helikoptrar benimns AS efter det gamla
varumirket Aérospatiale. Eurocopter tillverkar dven attackheli-
koptern Tiger.

Italiensk-brittiska AgustaWestland har ocksd en bred och stark
produktportfélj, frin litta helikoptrar som AW 109, via mellan-
klasshelikoptrar som AW 139 till tunga AW 101. Agusta har haft
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ett nira samarbete med Bell. I Europa finns det minga licenstill-
verkade helikoptrar med namnet Agusta Bell. Samtidigt har
Westland licenstillverkat Sikorsky 61 Sea King under eget namn.

NH Industries ir ett europeiskt konsortium som tillverkar den
militira medeltunga helikoptern NH 90. Bolaget dgs av Eurocopter,
AgustaWestland och Stork Fokker.

I Sverige levererar Saab AB komponenter till NH 90. Vidare
tillverkar féretaget CybAero AB obemannade helikoptrar.

Ryssland

Ryska tillverkare som Mil och Kamov har linge primirt varit
inriktade pd militira helikoptrar. De bérjar dock orientera sig dven
mot den civila marknaden. Ryska helikoptrar har hittills inte sdlt s&
mycket pd de europeiska och amerikanska marknaderna, men desto
mer 1 t.ex. Asien.

Indien

I Bangalore har Hindustan Aeronautics bérjat tillverka en litt
militir helikopter som benimns Dhruv.

Kina

Kina har en gryende helikopterindustri. Harbin Aircraft Manu-
facturing Corporation (HAMC) har tillsammans med Eurocopter
utvecklat den nya mellanklasshelikoptern EC 175, som ska lanseras
om ndgot dr.

1.6.5 Vad kostar en helikopter?

En ny helikopter med kolvmotor kan kosta ett par miljoner kronor
1 inkép. Helikopter med en turbinmotor kostar cirka 1015 mil-
joner kronor. Ska man ha en litt helikopter med tvd turbinmotorer
far man ge cirka 30 miljoner kronor och uppit. Mellanklass-
helikoptrar kostar frin cirka 70 miljoner kronor och uppt. Medel-
tunga helikoptrar kostar 1 regel 6ver 150 miljoner kronor. I tabell 1.1
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redovisas ungefirliga prisexempel pd ndgra vanliga helikopter-
modeller i civil version.

Tabell 1.1 Anskaffningspriser fér nagra helikoptermodeller, 2008

Modell Viktklass Motortyp Nypris for en
standardutrustad
helikopter

Robinsson 44 |att kolv x 1 US $ 0,45 miljoner

EC 120 latt turbinx 1 € 1 miljon

Bell 407 |att turbinx 1 US $ 2 miljoner

AS 350 B3 Ecureuil latt turbinx 1 € 1,7 miljoner

Eurocopter EC 135 latt turbinx 2 € 4 miljoner

EC 145 |att turbinx 2 € 5,5 miljoner

AS 365 N3 Dauphin mellanklass turbinx 2 € 7,8 miljoner

Sikorsky S 76C++ mellanklass turbinx 2 US $ 9 miljoner

AW 139 mellanklass turbinx 2 € 14 miljoner

AS 332 Super Puma medeltung turbin x 2 € 17 miljoner

EC 225 medeltung turbinx 2 € 20 miljoner

Kélla: Michael Savback, 2008.

Driftskostnaden (tekniskt underhdll och drivmedel) fér en heli-
kopter med en turbinmotor kan ligga pd cirka 2 000 kronor per
timme. En tvdmotorig mellanklasshelikopter kan kosta cirka
6 000-9 000 kronor per flygtimme. Militira medeltunga helikoptrar
kan litt kosta 6ver 20 000 kronor per timme att flyga. Till priserna
kommer l6n for piloten, samt overheadkostnader och eventuella
vinstkrav.

1.6.6  Helikoptermarknaden

Efterfrigan pa helikoptrar har varit mycket stark under de senaste
dren. En drivkraft har varit de vixande marknaderna i Ryssland,
Kina och Indien. I Kina finns i dag bara cirka 150 civila helikoptrar.
Anvindningen begrinsas av att militiren kontrollerar luftrummet.
Tanken idr dock att Kina ska 6vergd till ett 6ppet luftrum frén och
med 2009, vilket bedéms leda till ett starkt uppsving for heli-
kopteranvindningen.
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1.6.7  Teknikutveckling

Under senare dr har experimentella helikoptertyper lanserats. Ett
exempel dr V 22 Osprey, som ir av tiltrotormodell och tillverkas av
Bell och Boeing. Det ir en kombination av flygplan och helikopter
som kan rikta om sina propellrar/rotorer fér att starta och landa
vertikalt. Det gor att man kan kombinerar flygplanets snabbhet och
rickvidd med helikopterns flexibilitet. V 22 anvinds i dag av
US Marines i Irak fér transporter och spaningsuppdrag. Bell och
Agusta arbetar pd en civil version under benimningen BA 609.

Sikorsky visade under 2008 upp demonstratorn X2 som har tvd
motroterande rotorblad, samt en bakitskjutande stjirtrotor. Heli-
koptern ska kunna flyga uppit 460 km/h, vilket kan jimféras med
att dagens helikoptrar sillan flyger snabbare dn 280 km/h. Sikorsky
har meddelat att man framéver inte kommer att ligga egna pengar
pd utvecklingsprojekt som rér konventionella helikoptermodeller,
utan helt satsa pd den nya teknologi som anvinds i X2.

P34 marknaden finns nu obemannade helikoptrar som klassas
som Unmanned Aerial Systems (UAS). En tillverkare ir svenska
CybAero AB. Det saknas i dag regelverk som medger att UAS fir
flyga i luft dir det finns andra flygande enheter. Luftfartsstyrelsen
bedémer att det kommer att ta 10-20 ir innan detta kan vara
mojligt.

1.6.8  Flygregelverk

Civila flygregler faststills pd tre nivder: internationellt, regionalt
och nationellt.

International Civil Aviation Organisation (ICAO) ir ett FN-
organ som faststiller dvergripande internationella regler for civil
luftfart.

P34 europeisk nivd finns ett mellanstatligt samarbete som
benimns Joint Aviation Authorities (JAA) dir medlemsstaternas
luftfartsmyndigheter enats om europeiska standarder for luftfart.
De regelverk JAA beslutat om kallas Joint Aviation Requirements
(JAR). JAA hiller nu pd att ersittas av det 6verstatliga EG-organet
European Aviation Safety Agency (EASA), med hégkvarter 1 Koln.

Ett av flygregelverken inom JAR benimns JAR OPS3 och
giller kommersiell flygtransport med helikopter, som idven inklu-
derar ambulansflygningar med helikopter. Minga menar att de
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hoga flygsikerhetskraven 1 JAR OPS 3 har varit en stark drivkraft
bide for utvecklingen av sikrare helikoptrar och foér att heli-
koptrarna opereras pd ett sikrare sitt. JAR OPS 3 kommer fram-
over att Svergd till och ingd 1 en EASA OPS, som omfattar alla
bestimmelser pd det operativa omridet f6r sdvil privat som kom-
mersiell verksamhet, liksom fér sivil flygplans- som helikopter-
verksamhet.

Luftfartsstyrelsen har utifrdin ICAO:s och JAA:s regler faststillt
nationella féreskrifter. Frdn och med 1 januari 2009 upphoér
Luftfartsstyrelsen och uppgifterna éverférs till Transportstyrelsen.
Det har funnits méjlighet att géra nationella undantag frin JAR.
En stor del av den nationella direktivritten kommer framéver att
férsvinna i och med att EASA trider i kraft.

Minga menar att dvergingen frin JAA till EASA innebir att
regelverken blir mer detaljerade och rigida. Méjligheten att gora
nationella undantag férsvinner. Samtidigt lyfts delar av det som
legat i JAR ut ur regelverken och blir istillet ridgivande material.

I och med 6vergingen till EASA 6kar betydelsen av att svenska
intressen finns representerade pd europeisk niva. I dag saknar den
svenska helikopterbranschen representanter i intresseorganisation-
erna European Helicopter Association (EHA) och European Heli-
copter Operators Commaittee (EHOC).

Nationella angelidgenheter

Vissa verksamheter har inte omfattats av JAR, och regleras i
Bestimmelser for civil luftfart (BCL). Det giller t.ex. bruksflyg
(Aerial Work) som regleras i BCL-D. Framéver kommer bruksflyg
att regleras av EASA.

Vidare finns det verksamheter som betraktas som nationella
angeligenheter av sdvil JAR som EASA. Verksamheterna brukar
benimnas luftfart fér statsindamdl och inkluderar polis, forsvar,
kustbevakning, samt flyg- och sjoriddning. I Sverige faststiller
Foérsvarsmakten Regler for militir luftfart (RML), och svarar {6r sin
egen tillsynsverksamhet. Polisen och Kustbevakningen har valt att
flyga efter civila regelverk. Det har dock ritt stora oklarheter kring
tillsynen av verksamheterna.

Regeringen beslutade under sommaren 2008 om att en arbets-
grupp ska se 6ver den rittsliga regleringen av den militira luftfarten
och annan luftfart f6r statsindamadl, diribland Polisflyget och Kust-
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bevakningsflyget. I uppdraget ingdr att se over tillsynen och till-
stindsgivningen for statsluftfarten.

Inom Luftfartsstyrelsen pdgir ett arbete med att ta fram ett
nationellt flygregelverk for flyg- och sjériddning. I dagsliget flyger
den civila operatdren huvudsakligen efter JAR OPS 3, med vissa
sirregler som anges 1 operatdrens driftshandbok.

1.6.9  Utbildning av piloter

I dag finns det ingen offentligt finansierad civil grundutbildning av
helikopterpiloter. Det finns dock en offentligt finansierad grund-
utbildning av piloter for flygplan.

For att flyga helikopter {f6r privat bruk krivs certifikatet Private
Pilot Licence-Helicopter (PPL-H). Utbildningen inkluderar 45 flyg-
timmar och tillhandahills av en registrerad flygskola. Registrerade
flygskolor dr East Air KB i Stockholm, Helikopter Assistance 1
Bromma, Malmskogen Helikopterskola i Link&éping och Tuna
Aero KB i Falun. Vidare kan man {4 den paktiska utbildningen f6r
PPL-H vid Flight Crew Training Sweden AB i Géteborg.

Den som vill skaffa ett kommersiellt certifikat, Commercial
Pilot Licence — Helicopter (CPL-H), fir rikna med att betala 6ver
en miljon kronor fér utbildningen vid nigon av de flygskolor som
finns 1 Sverige. Utbildningen omfattar bl.a. 135 flygtimmar. Flyg-
skolan miste vara en godkind Flight Training Organisation for att
f3 utfirda certifikat f6r CPL-H. I Sverige kan man g8 utbildningen
hos Svensk Pilotutbildning AB 1 Géteborg, Proflight Nordic i
Norrtilje, Arlanda Helikopter AB vid Sandviken-Givle flygplats,
samt Flygteoriskolan Barkarby AB, som endast ger teoriutbildning.
AH Flight School i Stockholm ger endast praktisk flygutbildning
for CPL-H. Vidare finns polisens flygskola i Goéteborg som
utbildar polispiloter.

Under vissa forhdllanden méste en befilhavare ha certifikatet
Airline Trafic Pilot Licence — Helicopter (ATPL-H). Det giller t.ex.
vid kommersiell flygtransport enligt IFR med mer dn 9 passagerare.
ATPL-H innebir att piloten, utéver CPL-H, bl.a. miste genomg3
en teoriutbildning och en avslutande praktisk examination.

Utover utbildningarna ovan kan man ta certifikat for t.ex.
instrumentflygning, Instrument Rating (IR) och besittningssam-
arbete for tvipilotsystem, Multi Crew Co-operation (MCC).
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Yrkeshdgskoleutredningen foreslog i sitt betinkande SOU 2008:29
att regeringen skulle utreda hur en civil utbildning av helikopter-
piloter kan organiseras och finansieras. I regeringens proposition
2008/09:68 Yrkeshigskolan behandlade inte utbildningen av heli-
kopterpiloter.

Helikopterféretagen drar sig ofta for att anstilla en pilot som
har mindre idn 500 flygtimmars erfarenhet. Det gor att nyexami-
nerade piloter pd nigot sitt miste fi ihop flygerfarenhet. Ingdngs-
lonen for piloter idr 1 regel 1ag 1 férhdllande till vad utbildningen
kostat, ofta kring 20 000 kronor per minad. Erfarna piloter med
certifikat f6r instrumentflygning kan dock fi héga inkomster inom
t.ex. offshoreindustrin.

1.6.10 Utbildning av mekaniker och tekniker

Inom den svenska helikopterbranschen rider det fér nirvarande
akut brist pd mekaniker och tekniker. Detta ir frigor som upp-
mirksammats av Gymnasieutredningen, SOU 2008:27 och Yrkes-
hégskoleutredningen, SOU 2008:29. Utbildningen av flygmeka-
niker bedrivs 1 dag inom gymnasieskolan, medan utbildningen av
flygtekniker bedrivs som en kvalificerad yrkesutbildning.

Nir det giller utbildningen av mekaniker féreslog Gymna-
sieutredningen ett nytt program for flygteknik, som ska vara ett
yrkesprogram som leder till yrkesexamen. Programmet ska ha en
inriktning for flygplan och en inriktning for helikopter. Forslagen
bereds f6r nirvarande i Regeringskansliet.

Yrkeshogskoleutredningen lade aldrig nigot foérslag om hur
utbildningen av helikoptertekniker bér hanteras framéver.

1.6.11 Statistik

Enligt Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) fanns det
i Sverige den 31 december 2007:

e 33 godkinda helikopterflygplatser. Huvuddelen av dessa fanns
vid sjukhus.

o 189 privatflygarcertifikat f6r helikopter, Private Pilot Licence
(PPL-H).
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e 357 gillande trafikflygarcertifikat for helikopter, Commercial
Pilot Licence — Helicopter (CPL-H),

e 35 gillande certifikat f6r Airline Trafic Pilot Licence — Helicopter
(ATPL-H).

Av tabell 1.2 framgdr hur minga civila helikoptrar det 2008 fanns i
Sverige Norge och Finland.

Tabell 1.2 Antal civila helikoptrar i Sverige, Norge och Finland 2008

Helikoptertyp Sverige! Norge? Finland®
En motor — kolv 92 59 35
En motor — turbin 117 63 17
Tvé motorer — turbin 29 67 21
Experimentell status - 6 6
Totalt 238 195 79

Av helikoptrarna bedéms ett 20-tal vara godkinda fér instrument-
flygning. Ambulanshelikoptrar, SAR-helikoptrar och polisheli-
koptrar utgor hir en stor grupp.

Enligt branschfolk som Helikopterutredningen varit i kontakt
med ir det sillan privatpersoner képer helikoptrar 1 Sverige. I regel
handlar det d4 om helikoptrar med kolvmotor.

Antalet militira helikoptrar i Sverige dr f6r nirvarande svért att
ange, d3 ildre helikoptertyper avvecklas samtidigt som ny inférs. I
den framtida militira helikopterorganisationen ir det tinkt att det
ska finnas 48 helikoptrar, varav samtliga ir tvdmotoriga.

1.6.12 Svenska helikopteroperatorer

I december 2008 fanns det i Sverige 26 kommersiella helikopter-
operatorer. Av tabell 1.2 och 1.4 framgir vilka dessa foretag ir.
Vissa foretag bedriver verksamhet p flera orter.

! Enligt Luftfartsstyrelsen, 2008-11-18.
? Enligt Luftfartstilsynet, 2008-04-07.
3 Enligt Luftfartsforvaltningen, 2008-07-08.
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Tabell 1.3 Foretag med tillstand att frakta gods och passagerare med
helikopter enligt JAR OPS 3, 2008

Foretag Ort

Airlift Helicopter Sweden AB Hudiksvall
Artic Air AB Arjeplog
Arlanda Helicopter AB Arlanda
Copterflyg AB Sundsvall
Dala Helikopter AB Stockholm
European Helicopter Service AB Stockholm
Fiskflyg AB Porjus
Fjéllflygarna i Arjeplog AB Laisvall
Flygtjanst F.J. Viklund AB Vilhelmina
Heli i Arjeplog AB Arjeplog
HeliAir Sweden AB Stockholm
Helicopter Assistance —Heli Romance AB Bromma
HeliNord Norden AB Arnisvall
Jamtlands Flyg AB (Ostersund
Kallax Flyg AB Sikfors
Lapplandsflyg/LAP-AIR AB Umea
Norrlandsflyg AB Géllivare
Osterman Helicopter i Géteborg AB Save
Roslagens Helikopterflyg AB Norrtélje
Scandinavian Medicopter AB (Ostersund
Westhelicopter AB Lulea

Kalla: Luftfartsstyrelsen, 2008.

Tabell 1.4 Helikopterforetag som enbart har tillstand for s.k. Aerial work-

flygningar, 2008

Foretag Ort
Helimatic Helicopter AB Ostersund
Laroy Flyg AB Landskrona
Rehnstrom Aero AB Mélle
Skogsflyg Cassel Aero AB Husum
Stockholms Helikoptertjanst AB Farsta

Kalla: Luftfartsstyrelsen, 2008.

Enligt Luftfartsstyrelsen dr de vanligast férekommande helikopt-
rarna olika versioner av Bell 206, Hughes 300, Hughes 500 och

EC 120.
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Av tabell 1.5 framgir vilka fem flygforetag som redovisade mest
flygtid under 2007.

Tabell 1.5 Kommersiella helikopteroperatorer rangordnade efter flygtid
2007

1. Westhelicopter AB

2. Jamtlandsflyg AB

3. Kallaxflyg AB

4. Airlift Helicopter Sweden AB
5. Norrlandsflyg AB

HKélla: Luftfartsstyrelsen.

Minga av foretagen ir relativt smd, men det borjar bli vanligare
med stdrre operatdrer pd marknaden.

Norrlandsflyg och Scandinavian MediCopter sysslar med
ambulanshelikopterverksamhet. Norrlandsflyg sysslar dven med
SAR-verksamhet pd uppdrag av Sjofartsverket. Ovriga operatorer
sysslar 1 regel med en mix av kommersiell flygtransport och
bruksflyg.

Det rider hird konkurrens mellan helikopteroperatérerna och
vinstmarginalerna ir enligt minga beddmare smi. De ¢kande
brinslekostnaderna ir en faktor som minskar foretagens vinst-
marginaler.

Under de senaste dren har flera stérre operatérer som Norr-
landstlyg, Lufttransport och Osterman Helicopter bytt dgare. Heli-
kopterféretagen byter relativt ofta namn och dgare. Under 2001
gjorde Luftfartsverket en kartliggning av civil helikopterverk-
samhet 1 Sverige. Helikopterutredningen kan konstatera att sedan
den kartliggningen gjordes har minga féretag bytt namn och igare.

Helikopterbranschen dr mansdominerad och det finns {8 kvinn-
liga piloter.

1.6.13 Flygrestriktioner i fjallvarlden

I fjillvirlden finns det nio nationalparker. I flera av dessa finns det
restriktioner for 6verflygning och landning med flyg. Under stérre
delen av 4ret dr det i princip bara vissa sambhillsviktiga verk-
samheter, som ambulanshelikoptrar och polishelikoptrar, som far
flyga i de aktuella parkerna.
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1.6.14 Branschorganisationer

Svenska flygforetagens riksforbund (SFR) idr en branschorganisation
som ir oppen for alla kommersiella seridsa foretag inom flyg-
branschen. Fér att f fullt medlemskap maste flygféretaget minst
ha ett bruksflygtillstdnd. For nirvarande har man 34 féretag som
medlemmar. 30 foretag dr associerade, bland dessa finns agentur-
foretag, brinslebolag, handligbolag, flygskolor, flygverkstider,
forsikringsbolag, forsikringsmiklare, flygteknikerskolor, m.fl. SFR
har en helikoptersektion som omfattar 17 foretag med totalt cirka
70 helikoptrar. Under 2008 har SFR bl.a. arbetat med ett initiativ
for att helikopterféretagens miljopaverkan ska minska.

P4 europeisk nivd finns intresseorganisationen European Heli-
copter Association (EHA) som bl.a. féretrider helikopterintressen
gentemot europeiska myndigheter. Vidare finns European Heli-
copter Operators Committee (EHOC) som foretrider helikopter-
operatdrernas intressen, samt European HEMS and AirAmbulance
Commuttee (EHAC) som féretrider intressena for operatdrer av
ambulanshelikoptrar och ambulansflygplan.

Internationellt finns organisationen Helicopter Association
International (HAI).

1.6.15 Branschtidningar

Det finns flera stdrre branschtidningar som gir att lisa kostnads-
fritt pd tidningarnas hemsidor. Nigra av de storre ir:

Rotorhub

Rotor & Wing

Police Aviation News
Vertical

Referenser

Landstinget Givleborg, 2007, Strategisk miljobedomning — ambulans-
sjukvdrden Gévleborg.

Luftfartsstyrelsen, 2001, Civil helikopterverksambet i svensk luftfart.
www.luftfartsstyrelsen.se/upload/LoS/rapporter/helikopter.pdf

Luftfartsstyrelsen, 2007, Fjallflygsuppdraget — kartliggning av flyg-
verksambet i skyddande fiillomrdden.
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SIKA, 2007, Lufifart 2007.
www.sika-institute.se/Doclib/2008/Statistik/ss_2008 12.pdf

SOU 2008:27 Framtidsvigen — en reformerad gymnasieskola.

SOU 2008:29 Yrkeshigskolan - For yrkeskunnande i forindring.

Lankar

Police Aviation News, www.policeaviationnews.com
Rotorhub, www.shephard.co.uk/magazines/8/rotorhub
Rotor & Wing, www.aviationtoday.com/rw

Vertical, www.verticalmag.com

Helikopterpiloten.se, www.helikopterpiloten.se
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2 Erfarenheter fran andra lander

2.1 Norge
2.1.1  Allméant om helikoptrar i Norge

I Norge fanns det enligt Luftfartstilsynet i april 2008 totalt 231
helikoptrar, varav 195 civila och 36 militira. Av de civila heli-
koptrarna var 67 stycken utrustade med tvd turbinmotorer. Det
fanns ocksi 63 enmotoriga helikoptrar med turbin och 59 en-
motoriga helikoptrar med kolvmotor, vilket indikerar en relativt
stor marknad f6r bruksflyg. Vidare fanns 6 helikoptrar med experi-
mentell status. Norge har totalt 20 helikopterféretag. Inom bruks-
flyget heter de storsta aktdrerna Airlift AS och Helitrans AS.

2.1.2 Offshoreverksamhet

Offshoreverksamheten 1 Nordsjén ir en av virldens storsta heli-
koptermarknader. Olje- och gasféretagen anlitar kommersiella
operatorer for person- och sjuktransporter, samt Search & Rescue-
yanster (SAR) for personalen ute pd plattformarna. Avtalsperiod-
erna ir i regel 8—10 &r. Stavanger ir en viktig bas f6r offshoreflyg,
men flygningar sker frin flera platser lings kusten. Oljeindustriens
Landsforening (OLF) har tagit fram sirskilda sikerhetskrav for de
helikoptrar som anvinds inom offshoreverksamhet, Anbefalte ret-
ningslinjer for flyging pa petroleumsinnretninger (www.olf.no) Under
hosten 2008 inleddes en tredrig helikoptersikerhetsstudie som
finansieras av itta oljebolag som ir verksamma i Norge.
StatoilHydro stdr for virldens storsta helikopterkontrakt. Man
anvinder i dag bdde CHC och Norsk Helikopter som operatérer.
StatoilHydro har en egen flygsikerhetsstab med tre personer som
deltar i hela upphandlingsprocessen nir man ska vilja operatérer.
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Varje &r genomfér staben veckoldnga sikerhetsrevisioner hos ope-
ratérerna, dd man bland annat intervjuar besittningarna.

Den norska offshoremarknaden domineras av det internatio-
nella bolaget CHC med 19 helikoptrar och cirka 60 procent av
offshoremarknaden, samt av Norsk Helikopter med 12 helikoptrar
och cirka 40 procent av marknaden. Norsk Helikopter igs till
100 procent av den internationella helikopteroperatéren Bristow.
Norsk Helikopter har tidigare varit med och bjudit pd det svenska
Sjofartsverkets upphandling av SAR-tjinster.

CHC och Norsk Helikopter opererar stora flottor av medel-
tunga helikoptrar, frimst Sikorsky 92 och Eurocopter 225, samt
dven ett antal mindre helikoptrar. Det norska foretaget Airlift AS
ir ocksd 1 begrinsad omfattning engagerat i offshoreverksamheten.

Offshoreindustrin har gjort att Sola flygplats utanfér Stavanger
har utvecklats till ett europeiskt centrum for helikopterverksamhet.
Norsk Helikopter och CHC-igda HeliOne sysslar med utbildning
och tekniskt underhdll for féretag och offentliga operatérer frin
en rad linder. Bland annat finns flera simulatorer. Nu planeras
inrittandet av en Norwegian Safety Academy pd Sola som ska till-
handahilla utbildning f6r olika kategorier av helikopterpersonal.

2.1.3  Luftburen ambulanssjukvard
Bakgrund

Den norska terringen och vignitets kvalitet gor att det finns ett
vil utvecklat system av helikoptrar och flygplan fér ambulans-
transporter, di vigtransporter i regel tar f6r ldng tid. Efter andra
virldskriget byggdes successivt en luftambulanstjinst upp som
inledningsvis anvinde sjoflygplan, och sedermera dven helikopter.
De forsta likarbemannade ambulanshelikoptrarna etablerades i
slutet av 1970-talet av den ideella stiftelsen Norsk Luftambulanse.
Verksamheten finansierades i stor utstrickning av medlemsavgifter
och insamlingar. Ar 1988 tog staten ett nationellt ansvar f6r verk-
samheten genom att Rikstrygdeverket borjade upphandla ambulans-
helikoptertjinster, med finansiering frin statsbudgeten. Norge blev
ett land med minga ambulansflygplan och ambulanshelikoptrar.
Dessvirre skedde ocksd flera helikopterhaverier under 1980- och
90-talet med ett antal ddsfall som féljd. Ar 1998 kom en rapport
frin en brett tillsatt sikerhetskommission som resulterade i en
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rad forindringar inom ambulanshelikopterverksamheten. Den vik-
tigaste forindringen var att Rikstrygdeverket blev en mycket aktiv
kund som stillde krav pd flygsikerhet som var hégre dn kraven i
Luftfartstilsynets regelverk. Bland annat inférdes krav pd simu-
latortrining, trining i Crew Resource Management (CRM),
Moving Map och Night Vision Goggles. Dessutom forlingdes
avtalsperioderna till 64+2+2 ir. Sedan 1996 har man inte haft nigra
fatala haverier i verksamheten.

Ar 2002 genomférdes en sjukvirdsreform i Norge som innebar
att specialistsjukvirden forstatligades. Samtidigt inordnades ambu-
lanstransporterna under den statliga specialistsjukvirdstjinsten.
Ar 2004 6verfordes ansvaret £6r den luftburna ambulansverksam-
heten frin Rikstrygdeverket till bolaget Luftambulansetjensten
ANS. Bolaget dgs av de fyra statliga sjukvirdsregionerna, som har
olika stora dgarandelar. Luftambulansetjensten har sitt kontor i
Bodo och bemannas av 5,5 irsarbetskrafter som bland annat har
kompetens om upphandling, flygoperativa frigor, sjukvird och
kommunikationsteknik. Bolaget upphandlar och kvalitetssikrar ett
system f6r luftburna ambulanstransporter. Kvalitetssikringen sker
genom standardisering, utbildning och tillsyn av verksamheten.
Kostnaderna f6r Luftambulansetjensten ANS forvaltning ligger pd
cirka 7,7 miljoner NOK per &r.

Luftambulansetjensten idger och underhiller all medicinteknisk
utrustning i1 de helikoptrar och flygplan som ingdr i systemet. Fore-
taget dger ocksd ett antal basstationer foér mobiltelefonsystemet
NMT for att sikerstilla kommunikationen med helikoptrarna.

Ambulanshelikoptrar

Luftambulansetjensten upphandlar I6pande 12 ambulanshelikoptrar
fordelade pd 11 baser 6ver Norge. Vid baserna 1 Tromse, Brenney-
sund och Alesund kommer man framéver att flyga med mellan-
klasshelikoptern AW 139. Vid basen i1 Lerenskog finns en EC 145
och EC 135. Ovriga baser anvinder EC 135. Helikoptrarna stir i
beredskap dygnet runt, med en anspinningstid pd 15 minuter frin
larm, men ofta ir man i vig inom 5 minuter. Ibland kan planeringen
av ett uppdrag av flygsikerhetsskil ta lingre tid d4n 15 minuter.
Flygsikerheten prioriteras alltid hégre 4n responstiden. Vid
flygning i mérker anvinds Night Vision Goggles.
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Hela besittningen finns stindigt pd basen. Detta ir en viktig
sikerhetsprincip fo6r Luftambulansetjensten. Ar 1996 intriffade
ett haveri 1 Fordefjorden di en ambulanshelikopter infér ett upp-
drag skulle himta upp sin likare pd ett sjukhus. Man tror att en
bidragande orsak till haveriet kan ha varit att hela besittningen inte
hade en gemensam bild av vad uppdraget gick ut pa. Risken for
sddana informationsproblem minskar om hela besittningen finns
pd samma stille nir ett larm kommer in.

Helikoptrar och flygplan som ingér i Luftambulansetjensten 2008
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Bilden publiceras med tillstand av Luftambulansetjensten.
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Helikoptrarna bemannas med en pilot, en anestesilikare och en
riddningsman (HEMS Crew Member). Kompetenskrav och utbild-
ning fér besittningsmedlemmarna bestims av Luftambulanse-
tjensten. Helikopteroperatérerna tillhandahiller pilot och ridd-
ningsman, medan sjukhusen tillhandahéller och finansierar likare.
Det ir ocksi sjukhusen som har det medicinska ansvaret vid
nsatser.

Riddningsmannen bistdr piloten med navigation och samband
m.m. Hon eller han och har tagit teoriutbildningen foér ett heli-
koptercertifikat och trinar &rligen 1 simulator. Riddningsmannen
har ocksd medicinsk utbildning, minst motsvarande undersko-
terska. Dirtill ska riddningsmannen kunna anvindas fér vatten-
riddning och kunna flytta patienter hingande under helikoptern i
s.k. Static Rope. Proceduren ir godkind av Luftfartstilsynet. Ridd-
ningsmannens kvalifikationer definieras i en nationell standard.

Helikopterbaserna ligger ofta i anslutning till sjukhusen. Vid
varje bas finns en akutbil som kan anvindas vid hindelser nira
basen eller di man inte kan anvinda helikopter, t.ex. vid diligt
vider.

Under 2007 utférdes omkring 6 800 uppdrag med ambulans-
helikopter, samt 1 600 uppdrag med likarbil. Trenden ir att antalet
helikopteruppdrag ¢kar kraftigt. Under perioden 2000-2006 skedde
en 6kning med 50 procent.

Ambulanshelikoptrarna larmas och dirigeras av Akuttmedisinska
kommunikasjonssentraler (AMK) som nds p& nédnumret 113. AMK-
centralerna igs av vardregionerna och ligger i anslutning till
sjukhus. Vid riddningsuppdrag kan ambulanshelikoptrarna ocksd
dirigeras av Hovedredningssentralen eller lokala riddningscent-
raler.

Det viktigaste uppdraget for helikoptrarna ir att genomféra pri-
mirtransporter (direkt ut till en skadeplats). Helikoptrarna anvinds
dven for sekundirtransporter (transporter mellan sjukhus), samt
for att flyga kuvoser. I helikoptertyperna AW 139 och EC 145 kan
man idven flyga lungsjuka ECMO-patienter'. Detta sker endast
nigra enstaka gdnger per &r.

Ambulanshelikoptrarna anvinds dven 1 olika littare riddnings-
yjanstuppdrag, sdsom eftersok, vattenlivriddning och taktiska trans-
porter av t.ex. riddningsdykare och alpina riddningsgrupper. Totalt
handlar det om cirka 200 rena riddningsuppdrag 6ver land per &r,

! ExtraCorporeal Membran Oxygenering — det vill siga syresittning av blodet utanfér
kroppen genom ett membran.
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men mdinga av de vanliga ambulansuppdragen innehiller ocks3
riddningskomponenter. Procedurerna fér riddningsuppdragen ir
standardiserade.

Det har vid nigra fi tillfillen intriffat att ambulanshelikoptrar
bisttt polisen med att férfélja brottslingar. Luftambulansetjensten
har nu beslutat att man inte ska stédja polisen med sddan verk-
samhet, d4 man inte vill riskera att en hotbild skapas mot ambu-
lanshelikoptrarna.

Luftambulansetjensten hade under méinga &r ett avtal med
landstinget 1 Virmland som innebar att helikoptern 1 Leorenskog
utanfér Oslo utférde primiruppdrag i vistra Virmland. Uppdragen
gillde ofta trafikolyckor. Patienterna flogs di till traumacentret vid
Ullevils universitetssjukhus 1 Oslo. Under 2005 utférdes 37 upp-
drag, medan frekvensen f6r 2007 var nere pd 12 uppdrag. Under
maj 2008 sades avtalet upp frin norsk sida, dd Ullevil inte lingre
har kapacitet att ta emot intensivvirdspatienterna. Under hésten
2008 har landstinget 1 Virmland tagit kontakt med norska hilso-
myndigheter f6r att forséka uppritta ett nytt avtal. Under hosten
har dven Landstinget i Dalarna undersékt mojligheten att teckna
ett avtal med Luftambulansetjensten.

Ambulansflygplan

Luftambulansetjensten upphandlar ocksi ambulansflygplanstjinster. T
systemet ingdr 9 flygplan férdelade pd 7 baser. Samtliga flygplan ir
av modellen Beech 200 RB King Air. Flygplanen utfér 1 huvudsak
planerade sekundirtransporter. En mindre del av transporterna ir
akuta. Flygplanen har en fast bemanning med tvd piloter och en
specialistsjukskoterska. Vid fyra av baserna finns beredskap for att
medféra likare under flygtransporten. Flygplanens uppdrag plane-
ras av en sirskild central.

Avtal med andra myndigheter

Det finns ett avtal mellan Helsedepartementet och Justis- och
Politidepartementet som reglerar anvindningen av SAR-helikopt-
rarna vid ambulansuppdrag. SAR-helikoptrarna ir utrustade med
likare och har samma medicintekniska utrustning som ambulans-
helikoptrarna. Det finns ocksd ett avtal med Forsvaret om att vid
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behov transportera intensivvirdspatienter 1 ambulans i C-130
Hercules. Det finns dven ett avtal om att flyga akuta transporter av
organ och likemedel i stridsflygplanet F-16 Falcon och andra
militira flygplan.

Ekonomi och upphandlingsfrigor

Den totala budgeten for flygverksamheten var under 2007 knappt
500 miljoner NOK. I det beloppet ingdr Luftambulansetjenstens
administrativa kostnader, men inte kostnaderna fé6r medicinsk
personal. Utdver fasta avgifter for avtalen betalar Luftambulanse-
tjensten dven en timkostnad for flygtid. Kostnaderna fér verk-
samheten skiftar betydligt mellan &ren beroende pi hur minga
nytecknade avtal man har. Avtalen dr dyrare de forsta dren och
kostar mindre mot slutet av avtalsperioden.

Frin och med 2009 kommer kostnaderna att stiga till nistan
700 miljoner NOK. Kostnadsokningarna beror dels pd att nya avtal
om ambulanshelikoptrar trider i kraft, dels pd att nya europeiska
arbetstidsregler trider i kraft f6r piloter.

Vid upphandling ir avtalslingden dr 64242 &r. I regel forlings
kontrakten, varfér den reella avtalsperioden brukar bli 10 &r. Luft-
ambulansetjensten anser att detta dr en limplig lingd pd avtals-
perioden, d3 stabilitet bidrar till hog sikerhet i verksamheten.

Operatorer

Ambulanshelikoptrarna opereras i dag av Lufttransport AS och
Norsk Luftambulanse AS, medan ambulansflygplanen opereras av
Lufttranssport AS. Lufttranssport AS ir ett dotterbolag till off-
shore-foretaget Norsk Helikopter. Norsk Luftambulanse AS ir ett
bolag som igs av den ideella Stiftelsen Norsk Luftambulanse, som
har 900 000 medlemmar. Stiftelsen finansierar mycket forskning
och utvecklingsprojekt kring prehospital sjukvird. Stiftelsen iger
iven féretagen Global Medical Support AS, som med jetplan flyger
hem norska patienter frin utlandet, samt Svensk flygambulans AB,
som opererar ambulansflygplan i sddra Sverige.
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Mer nordiskt samarbete?

Luftambulansetjensten har i dag en dialog med Finland som plane-
rar att bygga upp en liknande verksamhet f6r ambulanshelikoptrar.
Frin Luftambulansetjenstens sida ser man goda samarbetsméjlig-
heter om iven Sverige skulle samordna sin ambulanshelikopter-
verksamhet nationellt. De tre lindernas verksamheter skulle da
kunna utvecklas gemensamt.

Strategiska ambulanstransporter

Det norska forsvaret har ett avtal med SAS om att genomféra
strategiska ambulanstransporter med reguljira Boeing 737 som
anpassas for uppgiften. Systemet har likheter med svenska SNAM,
men de norska flygplanen kan i dag inte ta intensivvirdspatienter.
Man ska dock skaffa sig intensivvdrdskapacitet frin och med 2009.
Norska flygplan genomférde fem uppdrag till Thailand efter
tsunamin 2004 och transporterade bland annat hem flera skadade
svenskar.

2.14 Forsvar

Forsvaret har totalt 36 helikoptrar som alla ligger under Luftfor-
svaret. Man har 12 medeltunga Westland Sea King Mk 43B (som ir
inkdpta av Justis- og politidepartementet), 6 Westland Lynx MK
86, och 18 Bell 412. Sea King-helikoptrarna anvinds primirt fér
Search & Rescue-uppdrag. Bell 412 anvinds for landtransporter,
stdd till specialférband och fér internationella insatser. Lynx-
helikoptrarna anvinds for uppdrag frin Kystvaktens fartyg, som
ingdr i Sjeforsvaret. Norge har bestillt 14 stycken maritima NH 90
som ska 6ka formdgan och rickvidden hos Sjeforsvarets sex
fregatter, samt hos &tta av Kystvaktens fartyg. I takt med att NH
90 inférs kommer Lynx att avvecklas.

Helikoptrarna i det norska foérsvaret har fram tills nu varit
obevipnade. I och med de internationella insatserna har nigra
Bell 412 utrustats med kulsprutor.

I den senaste forsvarspropositionen frdn mars 2008 (St.prp.
nr. 48 2007/08) framhéller man betydelsen av att kunna genomféra
taktiska transporter av markstridskrafter, sivil nationellt som
internationellt. Dir nimns att Bell 412 ska vidmakth&llas, och att
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ndgra av helikoptrarna ska anpassas for specialoperationer. Vidare
skriver regeringen att man p4 sikt avser att anskaffa fler transport-
helikoptrar. Propositionen anger ocksi att den marina helikopter-
verksamheten ska koncentreras till Bardufoss, medan den mark-
operativa helikopterverksamheten ska finnas i Rygge.

Norge hade mellan 2004 och 2007 en helikopterenhet med fyra
stycken Bell 412 hos KFOR 1 Kosovo. Under viren 2008 place-
rades en Bell 412-enhet hos den norska styrkan i Meymaneh i
Afghanistan. Ett av huvudskilen till insatsen var de begrinsningar
som finns pd de tyska ambulanshelikoptrar som ir baserade i norra
Afghanistan. Insatsen har foregitts av en offentlig debatt, dir det
framférts kritik mot férmédgan att genomféra medicinsk evakuering
av personalen. De norska helikoptrarna har svirt att verka i
Afghanistan, di den varma luften och den hoéga hojden gor att
lyftkraft och rickvidd kraftigt begrinsas. Dirtill minskar tillginglig-
heten pé grund av sandstormar (DN, 2008-04-23).

Det finns planer pd ett utvecklat militirt samarbete med Sverige
pa helikopteromridet.

2.1.5 Search & Rescue
Helikopterresurser

Justis- og politidepartementet ir ansvarigt departement f6r all stat-
lig riddningstjinst 1 Norge. Departementet har givit Luftforsvarets
330 skvadron i uppdrag att bemanna helikoptrar f6r sj6-, flyg- och
fjillriddning, samt efterforskning av férsvunna personer. Dirmed
loser helikoptrarna alla de uppgifter man brukar inkludera i be-
greppet Search & Rescue (SAR). Dirtill genomfér man ambulans-
transporter pd uppdrag av Luftambulansetjensten. Helikoptrarna
anvinds ocksd som en allmin katastrofresurs. 330 skvadronen utfér
dven transporter av specialférband ut till oljeplattformar vid anti-
terroroperationer. Efter branden pd Scandinavian Star inrittade
Norge ett system for Riddningsinsats till Sjoss (RITS). SAR-
helikoptrarna anvinds for att 1 hindelse av brand kunna transpor-
tera ut RITS-styrkor till fartyg.

Det finns stindigt fem SAR-helikoptrar i1 beredskap, fordelade
pd lika mdnga baser. Frin och med sommaren 2009 ska antalet
baser och helikoptrar i beredskap ¢ka till sex. Anspinningstiden var
tidigare en timme, men den hiller under 2008 pi att kortas till
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15 minuter vid alla baser. Det sker genom att besittningarna
numera bor pd baserna. Skvadronen har totalt 12 helikoptrar av
mirket Westland Sea King Mk 43B. Dessa koptes in 1 bérjan av
1970-talet och kriver i dag vildigt mycket tekniskt underhill,
varfér man har héga kostnader foér systemet. SAR-helikoptrarna
kostar 450 miljoner NOK per &r, varav 300 miljoner liggs pad
underhill. Tillgingligheten pi helikoptrarna sikerstills genom att
man har tvd helikoptrar pi varje bas. Helikoptrarna kan ta 8—15
passagerare. De ir utrustade med 360 graders radar, virmekamera
och Night Vision Goggles.

Under 2007 utférde helikoptrarna cirka 1300 uppdrag, varav
700 ambulansuppdrag och 600 SAR-uppdrag. 200 av SAR-upp-
dragen gillde sjoriddning. Under de senast fem &ren har det skett
en tioprocentig dkning av antalet riddningsuppdrag bide pa land
och pd sjon.

Varje bas har en bemanning pd 30 personer och diri ingdr fyra
besittningar som arbetar i skift. Till detta kommer likare. Besitt-
ningen om sex personer bestdr av tvd piloter, en riddningsman, en
vinschoperatdr/maskinist, en likare och en radarnavigator. Radar-
navigatdren gor att man kan flyga i vider di andra helikopter-
system inte kan verka.

Medicinsk personal och utrustning tillhandahills pd samma sitt
som fér Luftambulansetjenstens ambulanshelikoptrar. Den medi-
cinska férmigan ses som en stor férdel dven vid SAR-uppdrag, di
manga av de som riddas ir skadade.

330 skvadronen har en lig olycksfrekvens, vilket man férklarar
med att piloterna fir flyga mycket. Varje besittning flyger minst
210 ummar per 4r.

Nir Helikopterutredningen besékte Norge pratade man bade pa
departementsnivd och ute pd 330 skvadronen om att samarbetet
med Sveriges SAR-helikoptrar i princip avstannat sedan skiftet frin
Foérsvarsmakten till privat operatér genomférdes. Sverige deltar
inte lingre i den nordiska ¢vningen ScanSAR, och évriga évnings-
tillfillen har blivit allt firre. Detta sig man frin norsk sida som
olyckligt.

P& Svalbard har myndigheten Sysselmannen ett kontrakt med
Airlift AS om drift av tvd riddningshelikoptrar. Den ena heli-
koptern, en Super Puma AS 332 L1, stir i en timmes beredskap.
Helikoptern ir utrustad med avisningsutrustning. Den andra heli-
koptern ir en Dauphin AS 365 N2 och bemannas vid behov. Bigge
helikoptrarna har virmekamera och Night Vision Goggles. Heli-
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koptrarna anvinds bide fér SAR-uppdrag och ambulansuppdrag.
(www.airlift.no) Norge har inget eget civilt SAR-regelverk, utan
helikoptrarna opererar utifrin féretagets egen drifthandbok.

Utéver de statliga SAR-resurserna finns dven fem privata heli-
koptrar inom offshoreverksamheten som har SAR-férmiga. Fyra
av de helikoptrarna ir baserade ute pd oljeplattformar. Helikoptrar-
na deltar dven 1 SAR-insatser pd uppdrag av Hovedrednings-
sentralen.

Norsk SAR-helikopter, W 61 SeaKing.
Foto: Gosta Bolander - Forsvarets Bildbyra.

Upphandling av nya SAR-helikoptrar

Justis- og politidepartementet hiller nu pd att genomféra en
upphandling av nya SAR-helikoptrar. Projektet gir under benim-
ningen Norwegian All Weather Search and Rescue Helicopter
(NAWSAR-H). Upphandlingen ska vara klar 2010 och de nya
helikoptrarna ska vara fullt operativa 2015. Upphandlingen giller
10-12 helikoptrar, samt méjligen ocksd tekniskt underhill. Kon-
traktet bedéms omfatta 2—-3 miljarder NOK. Verksamheten kom-
mer dven fortsittningsvis att skotas av Luftforsvaret. Norge plane-
rar att genomféra upphandlingen tillsammans med Island, som ska
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kopa tre egna SAR-helikoptrar till £6ljd av att USA limnat sin bas
pd Keflavik.

Upphandlingen har féregdtts av en ldng kravstillningsprocess.
Ar 2003 kom t.ex. en rapport frin Helikopterfaglig Forum dir
olika brukare frin sjofart, fiskeniring, forsvar, fackférbund m.fl.
kommit éverens om vilka krav som bér stillas pid de nya heli-
koptrarna. Utifrdn den rapporten och andra underlag tog Justis-
och politidepartementet fram en kravspecifikation som ir ett av de
dokument som ligger till grund f6r den pigiende férberedelsen till
upphandling. Processen har fordrojts av de nya kvalitetssikrings-
krav som inférts med Finansdepartementets nya system KS1.

Ett ingdngsvirde fér upphandlingen ir klimatférindringarna
som innebir att polarisen smilter och att nordostpassagen mot
Ryssland pd 40 &rs sikt kommer att vara éppen for sjotrafik under
tre till sex m&nader per &r. Forindringen bedéms innebira att sj6-
trafiken inom den norska sjoriddningszonen kommer att 6ka
dramatiskt, och dirmed kraven pi SAR-helikoptrarnas rickvidd.
Okade mingder av drivis kan ocksi innebira risker for sjofarten.
Milbilden f6r de nya helikoptrarna ir att de inom 95 minuter frin
ett larm ska hinna flyga 150 nautiska mil. Det innebir att heli-
koptrarna inom den tidsrymden kommer att ticka hela Norges yta
och stérre delen av Sverige. Dirmed finns det en potential att de
hir helikoptrarna skulle kunna fungera som en stédresurs dven for
Sverige vid olika former av kriser.

Ett annat ingdngsvirde ir att Norge under perioden 2003-2005
hade 150 sj6hindelser som rérde mer dn 25 personer. For att sikra
offshoreverksamhet och turism ir det viktigt att helikoptrarna har
god kapacitet. Norge kommer dirfér att kopa storre helikoptrar
som kan ta 20-25 ndédstillda. Méjliga kandidater dr Sikorsky 92,
AugustaWestland 101, Eurocopter 225 och NH Industries NH 90.
I ett tidigare skede hade regeringen f6r avsikt att utlgsa en option
pd NH 90 som ny SAR-helikopter, men Justis- og politideparte-
mentet slog senare fast att den version av NH 90 som ingick 1
optionen inte hade den kapacitet som krivs. Det idr framférallt
forsvaret som sett fordelar med att SAR-helikoptrarna skulle vara
av samma modell som de nya fregatthelikoptrarna.

Helikoptrarnas storlek ir ett dilemma nir det giller samordning
med Luftambulansetjensten. Blir helikoptrarna fér stora och tunga
kan de inte landa pd sjukhusens landningsplattor, medan en for
liten helikopter inte klarar av sitt sjoriddningsuppdrag.
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I sjofartsnationen Norge dr SAR-helikoptrarnas beredskap och
formiga foremal for offentlig debatt. Den 6kning av helikoptrarnas
beredskap som sker frin 60 till 15 minuter har varit en viktig friga
for den sittande regeringen. Aven upphandlingen av nya helikopt-
rar dr ett viktigt politiskt projekt.

Ledning av SAR-helikoptrarna

I Norge definieras riddningstjinst som verksamhet som syftar till
att ridda minniskors liv och hilsa 1 akuta situationer, och som inte
kan hanteras av ordinarie myndigheter (t.ex. brandkéren). Ridd-
ningstjinst avser allts situationer som ir av en sddan magnitud att
det finns sirskilt behov av samordning eller resurser. Det kan t.ex.
gilla ett forlist fartyg, ett urspirat tig eller en kemisk olycka.

Inom norskt SAR-omride svarar de tvd Hovedredningssentralene
(HRS) 1 Stavanger och Bode f6r den hégsta operativa ledningen
och koordineringen av SAR-resurser. All flyg- och sjoriddnings-
yanst leds direkt av HRS. Eftersom flyg- och sjoriddning dr en
integrerad verksamhet blir den internationella beteckningen pd
HRS Joint Rescue Co-ordination Centre (JRCC).

Nir det giller riddningstjinst pd land hanteras huvuddelen av
drendena av de 28 lokala riddningscentralerna (LRS), samt Syssel-
mannen pd Svalbard. LRS bestdr av representanter for flera olika
lokala myndigheter och leds av den lokale polismistaren. HRS
dvervakar alla hindelser och kan vid behov g8 in och samordna eller
tillféra resurser. HRS utdvar ocksd tillsyn av LRS. Vid sidan av LRS
finns dven sjukvirdens och brandkirens lokala kommunikations-
centraler.

De enda resurser som ir exklusivt dedikerade for HRS verk-
samhet ir SAR-helikoptrarna. T évrigt anvinder HRS resurser frin
bland annat Helsevesenet, Brannvesen, Sivilforsvarets fredsinnsats-
grupper, Politiet, Kystverket, Lufttrafikktjenesten och Forsvaret.
Frivilliga resurser spelar ocksé en stor roll i norsk riddningstjinst.

Norge tillimpar liksom Sverige ansvarsprincipen, och HRS verk-
samhet sker inom ramen f6r denna. Det finns ocksd en samverkans-
princip som innebidr att alla offentliga och tillgingliga privata
aktorer dr skyldiga att delta i riddningstjinst. Dessutom finns en
princip om integrevad riddningstiinst, som innebir att all ridd-
ningstjinst har samma organisation, oavsett om det giller hindelser
pa sjon, 1 luften eller pd marken. Enligt HRS ir Norge det enda
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land i virlden som tillimpar fullstindig integrering av riddnings-
tjansten.

HRS ir sjilvstindiga myndigheter under Justis- og politi-
departementet, men leds formellt sett av den lokale polismistaren i
Stavanger, respektive Bode. Beslutsfattandet sker dock kollektivt
av utsedda representanter for olika myndigheter som alla har
fullmakt frin sina huvudmin. Denna grupp har méten fyra ginger
per &r. Vid stérre hindelser kallas gruppen in fér att kunna fatta
strategiska beslut, syftande till sikra l8ngsiktig tillgdng till olika
resurser. Sddana hiindelser brukar intriffa tv4 tll tre gdnger per r.

Varje HRS har 14 riddningsledare som arbetar i skift och det
finns stindigt tvd i tjinst. For att blir riddningsledare krivs att man
ir 6ver 30 dr och har erfarenhet av ndgon operativ verksamhet pd
land, pa sjon eller i luften. Nyanstillda gir ett &rs internutbildning
d& de bland annat f&r préva pd att vara pd oljeplattformar, félja med
brandkiren och éverleva pd fjillet. Syftet ir att riddningsledarna
ska ha en forstdelse for den situation de nédstillda befinner sig 1.
Det ir fi som limnar sina tjinster pd HRS, bland annat eftersom
arbetet dr intressant och relativt vil betalt.

HRS har ocksd en frivillig jour av privatpersoner som i kriser
bistdr med att hantera press och information. Syftet ir att siker-
stilla att riddningsledarna ska kunna fokusera p4 sina uppdrag. Det
finns ocksd en jourfunktion med prist for att ta hand om anhériga
och andra berérda. Om man har minga helikoptrar vid en hindelse
kan HRS ta in en Aircraft Co-ordinator (ACO) frin luftfarts-
verket Avinor.

HRS forlitar sig pd expertkunskap frin flygtrafiktjinsten inom
Avinor vid efterforskning i samband med flygriddningshindelser. I
Sverige rider en omvind situation, di flygtrafiktjinsten som
ansvarar for alarmeringstjinst forlitar sig pd expertkunskap frin
flygriddningscentralen.

HRS har ett gott och nira samarbete med ARCC och MRCC i
Sverige. Man skulle dock vilja ha ett mer strukturerat samarbete
med bide Sverige och Danmark. Med den omfattande firjetrafik
som pdgdr menar man att det forr eller senare att intriffa en storre
olycka da alla tre linderna berérs.

De aktorer Helikopterutredningen triffade i Norge var 6ver lag
mycket néjda med HRS som konstruktion. HRS sjilva betonade
vikten av att vara en sjilvstindig organisation utan bidningar till
sj6- och luftfart. Oberoendet gér att tilliten och respekten fér
organisationen 6kar.
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Norge hiller nu pd att inféra ett nationellt kommunikations-
system av Tetra-standard. Systemet heter Nodnett och foérvaltas av
Direktoratet for nodkommunikasjon. Bide SAR- och ambulansheli-
koptrar kommer att utrustas med Nodnett. Dirmed kommer det
att finnas mojlighet att folja helikoptrarna med GPS i samma
system. HRS har stora férhoppningar p att systemet kommer att
underlitta samordning av helikopterresurser.

2.1.6  Skogsbrandsbekdmpning

Mellan 1977 och 1985 hade Direktoratet for samfunnssikkerbet og
beredskap (DSB) avtal om att anvinda ett Catalina-flygplan fér att
slicka skogsbrinder sommartid. Eftersom systemet var dyrt i drift
och hade begrinsad férmaga borjade man 1986 istillet ha beredskap
pd en helikopter. Helikoptern, en enmotorig Bell 214 som lyfter tre
ton, stdr pd Torp flygplats vid Sandefjord. Dir finns ocksd en
Aérospatiale Lama 310 som backup. Operatér ir foretaget Heli-
trans AS som har ett avtal med DSB pd fyra r. Helikoptern
anvinds mellan 15 april och 15 augusti. Beredskapen dndras dock
lépande under sommaren, beroende pd brandrisken. Det gor att
operatéren kan anvinda helikoptern f6r kommersiella uppdrag nir
det dr ldg brandrisk, och priset pd tjinsten kan dirmed héllas nere.
Helikoptern anvinds fér slickning av stérre skogsbrinder, samt for
vissa andra uppdrag som att flytta materiel och personal. Prio-
ritering skéts av Hovedredningssentralen (HRS) i Stavanger. HRS
anvinder brandmistaren i Stavanger som rddgivare for verksam-
heten. (www.dsb.no)

Verksamheten kostar 4-5 miljoner NOK per dr. Av det ir
3,3 miljoner NOK beredskapskostnader. De rérliga flygkostnader-
na brukar ligga p omkring en miljon NOK per &r. Ett ir hade man
dock vildigt mycket brinder vilket gjorde att totalkostanden blev
omkring 10 miljoner NOK. Staten stir for alla kostnader. Man har
overvigt att l3ta kommunerna betala en avgift f6r anvindning av
helikoptern, men det bedéms att administrationskostnaderna skulle
bli for hoga.

Enligt Justis- og politidepartementet dr helikoptern viktig for
att fa kontroll 6ver stora brinder. Den gor ocksd att behovet av
materiel och personal pi marken minskar. Till nackdelarna med
systemet hor att det dr kostsamt och att det finns risk fér dver-
anvindning. Lokala brandchefer vill ofta visa handlingskraft genom
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att kalla in helikoptern. Den statliga finansieringen gér ocksd att
man flyttar kostnader frdn kommunen till staten. Arbetstidsregler
och mérker begrinsar ocks3 tillgingligheten till helikoptern.

Forsvarets helikoptrar anvinds ibland foér att slicka skogs-
brinder. Dock anvinds inte SAR-helikoptrarna, di uppgiften skulle
konkurrera med beredskapen fér SAR.

Norge har inget nationellt system fér skogsbrandévervakning
med flygplan. Vissa kommuner har dock avtal med flygklubbar for
sddana tjinster.

2.1.7 Polishelikopter

Norge har en polishelikopter av modell EC 135. Den stir baserad
pd Gardemoens flygplats och tillhér organisatoriskt Oslos polis-
distrikt, men ir en nationell resurs. Det tar cirka 2,5 timmar att
flyga frdn Oslo till Trondheim. Helikoptern ir bland annat
utrustad med hogtalare, virmekamera, videokamera, videolink,
strdlkastare och mérkerutrustning.

Besittningen bestdr av en pilot, en uppdragsledare och en opera-
tor. Piloterna ir i huvudsak poliser som ir omskolade till piloter.
Man har nu iven bérjat anvinda civila piloter som fir en kortare
polisutbildning. Uppdragsledaren ir polis och sitter 1 det vinstra
framsitet. Denne har kommunikationen med bestillaren av upp-
draget och avgér hur helikoptern ska anvindas. Dirtill bistdr upp-
dragsledaren piloten med navigation m.m. Operatéren har sin plats
bak 1 helikoptern och svarar for att hantera kameror, strilkastare
och annan teknisk utrustning. Bide uppdragsledaren och opera-
téren har teoretisk flygutbildning. Enligt personalen pd polisheli-
koptern dr en besittning pi tre personer helt avgérande for att
bedriva en siker och effektiv verksamhet. Uppdragen ir krivande
for hela besittningen och man skulle inte klara sig med tvd per-
soner.

Helikoptern har fem minuters anspinningstid pi dagar och
kvillar, samt 15 minuters anspinningstid nattetid, dret om. Den
héga beredskapen och de fina sensorerna gor att polishelikoptern
ofta anvinds for eftersok av forsvunna personer. Under 2006
genomférdes totalt omkring 750 uppdrag. Riddningstjinst utgor
ungefir 50 procent av uppdragen, och polisoperativ verksamhet
stdr {6r resten av uppdragen.
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Helikoptern har begrinsad férmdga att transportera personer.
Likvil genomférs d& och d& fingtransporter 1 helikoptern. Det har
forts diskussioner om att skaffa en stérre helikopter som kan
genomféra transporter av polisens anti-terrorstyrka Beredskaps-
troppen. Beredskapstroppen har 1 dag ett samarbete med Forsvaret
om transporter med helikopter. Det finns dock ingen bered-
skapssatt helikopter f6r Beredskapstroppens behov.

Polishelikoptern dgs av Pegasus helikopter AS, som ocksd stir
for flygchef. Polisen betalar ingen fast avgift fér helikoptern.
Istillet betalar man ett timpris per flygtimme. I avtalet ingdr dven
en reservhelikopter av modell AS 350 B3, som dock inte ir utrustad
med lika fina sensorer. Det finns planer pd att polisen ska 6verta
driften av verksamheten sjilva.

Polishelikoptern tillkom efter en politisk strid mellan reg-
eringen och Stortinget. Regeringen tyckte att polisen kunde
anvinda andra aktérers helikoptrar, medan Stortinget ville inritta
en sirskild polishelikopter. 2003 inrittades slutligen en helikopter-
enhet. Under 2006 gjordes en utvirdering av polishelikoptern. Man
kom bland annat fram till att Gardemoen var en olimplig place-
ringsort, d3 den ligger f6r lingt bort frin Oslo. En alternativ
baseringsort hiller nu p3 att provas. Utvirderingen kom ocks fram
att synkroniseringen mellan bestillare (polisdistrikten) och ut-
forare (polishelikoptern) kunde férbittras.

Den norska helikopterenheten har ett visst samarbete med det
svenska Polisflyget. Bland annat planerar man att anvinda Polis-
flygets flygskola 1 Géteborg f6r utbildning av piloter.

2.1.8 Lotsflygning

Kystverket har sedan 2002 avtal om tv4 helikoptrar f6r att flyga ut
lotsar till fartyg. Helikoptrarna ir baserade 1 Bergen och Stavanger
och ir av modell AW 109 E. Operatér dr Lufttransport AS.

Helikopter anvinds f6r transport av lots till fartyg som ligger
5-10 nautiska mil frin land. Fartygen ska vara pd 6ver 30 000
bruttoton, eller medféra farlig last, t.ex. olja. Under 2004 flog
helikoptrarna cirka 1450 uppdrag. Uppdragen genomférs dygnet
runt. I 20 procent av fallen vinschas lotsarna och i 80 procent av
fallen landar man pi ett sirskilt helikopterdick pi fartyget. Alla
lotsar som flygs med helikopter méste genomgd en sikerhetskurs.
(www.kystverket.no)
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2.1.9 Kollektivtrafik

I Norge anvinds helikoptrar dven inom kollektivtrafiken. Sam-
ferdselsdepartementet upphandlar en regional flygrutt mellan
Varoy och Bode. Det senaste avtalet l6per mellan augusti 2008 till
juli 2011. Flygningarna skéts av Lufttransport AS som anvinder en
AW 139 som tar 15 passagerare.

2.1.10 VIP-transporter

Statsministerens Kontor (SMK) har under 2008 upprittat ett avtal
med NorCopter om transporter av regeringsmedlemmar. En VIP-
utrustad EC 135 kommer att anvindas {6r uppdragen. Helikoptern
kommer iven att flyga andra kunder. SMK betalar 750 000 NOK
for ett ramavtal som stricker sig 6ver tre &r. Dessutom betalar man
ett timpris om 15 500 NOK, exklusive moms.

2.1.11 Flygsakerhet

Sikerheten 1 ambulanshelikopterverksamheten har férbittrats
patagligt sedan 90-talet. 2004 intriffade ett icke-fatalt haveri under
6vning med en ambulanshelikopter.

Offshoreverksamheten har relativt god sikerhetsstatistik.

Flest haverier sker med litta helikoptrar 6ver land. Enligt
Haverikomisjonen ir féretag som sysslar med bruksflyg ofta hért
ekonomiskt pressade och har i regel begrinsade organisationer f6r
flygsikerhet och administrativt st6d.

Referenser
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Lankar

Airlift AS, www.airlift.no

DSB, www.dsb.no

Hoverdredningssentralen, www.hovedredningssentralen.no
Kystverket, www.kystverket.no

Luftambulansetjensten ANS, www.luftambulansetjenesten.no
Luftforsvaret, www.mil.no/luft

Lufttransport AS, www.lufttransport.no

NorCopter AS, www.norcopter.no

NAWSAR H Project, www.nawsarh.dep.no

Norsk Luftambulanse, www.norskluftambulanse.no

Norsk Helikopter AS, www.norskhelikopter.no

2.2 Finland
2.2.1 Allmant om helikoptrar i Finland

I augusti 2008 fanns det enligt Luftfartsférvaltningen totalt 90 heli-
koptrar i Finland, varav 79 civila och 11 militira. Av de civila
helikoptrarna var sammanlagt 21 utrustade med dubbla turbin-
motorer:

¢ 4 medeltunga helikoptrar
o 6 mellanklasshelikoptrar
e 11 ldtta helikoptrar

Vidare fanns 17 helikoptrar med en turbinmotor, samt 35 heli-
koptrar med en kolvmotor.

Totalt finns det 11 civila helikopteroperatérer i Finland, varav 4
opererar bide helikoptrar och flygplan. Den stérsta civila heli-
kopteroperatoren dr Grinsbevakningsvisendet. Den kommersiella
operatéren Copterline flyger passagerartrafik mellan Helsingfors
och Tallinn med en AW 139.
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2.2.2  Search & Rescue
Huvudmannaskap och ledning

I Finland ir all riddningstjinst inordnad under Inrikesdeparte-
mentet. Huvudmannaskapet f6r riddningstjinsten dr férdelad pd
ett antal myndigheter.

Finavia (motsvarande Luftfartsverket) ansvarar for flygriddning
och bemannar en egen flygriddningscentral i Rovaniemi. Finavia
anvinder sig vid flygriddningsuppdrag i huvudsak av Grinsbevak-
ningsvisendets helikoptrar.

Grinsbevakningsvisendet ansvarar for sjériddning. Verksam-
heten leds av sjériddningscentralen i Abo, med stéd av under-
centraler 1 Helsingfors och Vasa. Fér verksamheten anvinds egna
helikoptrar, samt i vissa fall dven helikoptrar frin Férsvarsmakten.

Polisen ansvarar for efterforskning av férsvunna personer och
anvinder sig vid behov frimst av Grinsbevakningsvisendets heli-
koptrar. I vissa fall anvinds dven ambulanshelikoptrar for eftersok,
dd de har kortare anspinningstid in Grinsbevakningsvisendets
helikoptrar.

Resurser

Grinsbevakningsvisendet 1 Finland anvinder sina helikoptrar till
grinsbevakning, sjériddning, flygriddning, 6vervakning av havs-
miljéférorening, VIP-transporter, samt helikopterutbildning. Grins-
bevakningsvisendets helikoptrar bistdr vid behov dven polis och
regional riddningstjinst.

Grinsbevakningsvisendet har helikopterbaser i Rovaniemi, Abo
och Helsingfors. Man har sammanlagt 11 helikoptrar av tre olika
modeller, som beskrivs 1 tabell 3.1.

Tabell 3.1 Gransbevakningsvasendets helikoptrar 2008

Helikopter Viktklass Antal
AS 332 Super Puma Medeltung 3
Agusta Bell 412 Mellanklass 5
Agusta Bell 206 Latt 3

Kalla: Granshevakningsvasendet.
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De litta helikoptrarna anvinds primirt f6r 6vervakningsuppgifter
och utbildning, medan de tyngre anvinds fér en stérre bredd av
uppgifter.

De litta enmotoriga Agusta Bell 206 kommer frin och med
2010 att ersittas av tre litta enmotoriga AgustaWestland 119 Ke.
Grinsbevakningsvisendet opererar dven tvd flygplan av modell
Dornier 228 som huvudsakligen anvinds for évervakningsuppdrag.
Ett av flygplanen kommer framéver att utrustas med modernare
overvakningssystem och kommunikationsutrustning.

Av tabell 3.2 framgdr vilka luftfartyg som finns vid olika baser
inom Grinsbevakningsvisendet. Samtliga baser har en helikopter i
beredskap dygnet runt. Anspinningstiden ir cirka 15 minuter dag-
tid och 60 minuter nattetid. Grinsbevakningsvisendets helikoptrar
och flygplan ir registrerade som civila luftfartyg och flyger som
statsluftfart. Man anvinder huvudsakligen civila flygregler for
Aerial Work, men man har vissa sirskilda undantag for SAR-verk-
samheten.

Tabell 3.2 Fordelning av Gransbevakningsvasendets luftfartyg

Bas Luftfartyg

Rovaniemi 2stAB 412 2 st AB 206
Abo 3 st AS 332 Super Puma 2 st Dornier 228
Helsingfors 3stAB 412 1 st AB 206

Kélla: Gréanshevakningsvasendet.

Grinsbevakningsvisendets helikoptrar dr utrustade med vinsch,
lyftkrok, sokljus, Night Vision Goggles, utrustning fér instru-
mentflygning samt sjukvirdsutrustning. Helikoptrarna av modell
Super Puma har dven avisningsutrustning.

Grinsbevakningsvisendets flygavdelning har 113 personer an-
stillda (32 piloter, 50 tekniker, 13 riddningsmin samt 18 civil-
anstillda). Helikopterpiloterna utbildas under tvd ar hos Flyg-
vapnet och sedan under ett &r hos Grinsbevakningsvisendet. Viss
flygutbildning képer man av Bundespolizeis flygskola i Sankt
Augustin 1 Tyskland. Flygavdelningens budget uppgick 2008 till
cirka 18 miljoner euro.

Under 2007 nyttjade Grinsbevakningsvisendet sammanlagt
cirka 4 300 flygtimmar. Grinspatrullering och riddningsverksam-
het, de tvd storsta flygposterna, stod fér 65 respektive 11 procent
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av det totala antalet flygtimmar. Grinsbevakningsvisendet utfor
cirka 300-350 riddningsuppdrag per r. Arligen genomférs 15—40
skogsbrandsbekimpningsuppdrag.

AS 332 Super Puma, Granshevakningsvasendet.
Foto: Gosta Bolander -Forsvarets Bilbyra.

Finland har bilateralt flyg- och sjériddningssamarbete med
Estland, Norge, Polen, Ryssland och Sverige. Samarbetet med
Ryssland begrinsas av byrikratiska svirigheter. Vid Helikopter-
utredningens besék pitalade man frin Grinsbevakningsvisendet
att Sverige inte lingre lika aktivt deltar i sjériddningsévningar med
helikopter. Aven om samarbetet fungerar vil i skarpa situationer,
framholl man vilka risker utebliven 6vningsverksamhet kan
medféra.

2.2.3  Ambulanshelikoptrar

I Finland ansvarar de cirka 400 kommunerna f6r hilsovirden,
inklusive ambulanssjukvirden. Kommunerna koéper sin specialist-
sjukvdrd av de cirka 20 sjukvirdsdistrikten, som i sin tur bildar fem
stycken universitetssjukhusdistrikt.
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Det finns sex ambulanshelikoptrar i Finland, varav fyra finns i
sédra Finland. De ir likarbemannade och anvinds nistan exklusivt
fér ambulansuppdrag (cirka 10 procent riddningstjinstuppdrag).
Tva helikoptrar finns i norra Finland. De ir bemannade med
paramedic och anvinds i stérre utstrickning dven fér riddnings-
tjinstuppdrag, frimst efterforskning av férsvunna personer.

Ambulanshelikoptrarna évar och samarbetar regelbundet med
Grinsbevakningsvisendet. Nir Grinsbevakningsvisendet utfér
riddningsuppdrag i skirgirden eller pd fartyg foljer som regel en
likare frdn en ambulanshelikopter med.

Fem av baserna anvinder den litta helikoptertypen EC 135,
medan basen ASLAK i Lappland anvinder sig av mellanklass-
helikoptern AS 365 N2 Dauphin. Helikoptrarna har beredskap
dygnet runt. Besittningen bestdr av pilot, riddningsman (HEMS
Crew Member) samt likare eller paramedic. Vid varje bas finns en

akutbil.
Ambulanshelikopterverksamheten 1 Finland bygger pa:

e att transportera kvalificerad sjukvirdspersonal till patienten
e attiakuta fall transportera patienten till sjukhus
o konsultationsservice per telefon till ambulanssjukvérdare

Grundidén ir att ambulanshelikoptrarna endast ska syssla med
primiruppdrag (akuta fall) enligt konceptet ”Sjukhuset ut till
patienten”. Likare transporteras dd ut till patienten. Om patientens
tillstdnd stabiliseras lastas denne 6ver till en vigambulans for vidare
transport till sjukhus. Om patienten tillstind inte stabiliseras eller
om avstindet till sjukhuset ir lingt sker hela transporten med
helikopter. Ett problem i sammanhanget ir att f8 sjukhus har
helikopterplattor, vilket innebir att man méste landa 1 nirheten av
sjukhuset f6r omlastning. Dirmed blir tidsvinsten mindre. Vidare
finns det medicinska risker med att lasta om en instabil patient.
Finska enbeten for utvirdering av medicinsk metodik (FinOHTA)
utvirderade under 2000 ambulanshelikopterverksamheten i Finland.
Syftet med utredningen var att jimféra effektiviteten mellan en
paramedic- respektive likarbemannad ambulanshelikopter. Utred-
ningen kom fram till att likarbemannade helikoptrar hade en /ife-
saving influence 1 6,8—8,7 procent av fallen medan motsvarande
siffror f6r paramedicbemannade helikoptrar var 4,1-6,5 procent
av fallen. Utredningen kom iven fram till att likarbeman-
nade helikoptrar hade en cost of a life-year saved motsvarande
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3195-192 743 euro medan motsvarande siffror fér paramedic-
bemannade helikoptrar var 7 147-528 782 euro. Siffrorna ska
utlisas som att likarbemannade helikoptrar ir mer kostnads-
effektiva dn helikoptrar bemannade med paramedic. Ambulans-
helikoptrarnas kostnadseffektivitet dr enligt studien likstilld med
kostnadseffektiviteten foér mammografi eller dialys. Férfattarna
understryker att resultaten ska tolkas med forsiktighet, di vissa
metodologiska osikerheter kvarstdr. Enligt forfattarna krivs ytter-
ligare studier fér sikra slutsatser ska kunna dras, men indikationer-
na av undersékningen ir tydliga. (FinOHTA, 2000)

Dagens system for ambulanshelikoptrar

Ambulanshelikoptrarna i Finland dr i dagsliget organiserat enligt
en s.k. partnerskapsmodell. Sjukvardsdistrikten svarar for likare
och medicinsk utrustning, medan sirskilda understédstféreningar
(Medi-Heli, PETE, SEPE och ASLAK) ansvarar fér helikopter-
verksamheten. Féreningarna upphandlar kontrakt med flygopera-
torer samt uppritthller helikopterbaserna. De operatérer som
anvinds dr Copterline, Heliflite och Skirgirdshavets helikopter-
tjanst. Understddsféreningarna, som ir {frivilligorganisationer,
bedriver dven en viss insamlingsverksamhet vilket finansierar en
mindre del av helikopterverksamheten. Tidigare tickte understdds-
féreningarnas insamlingar en betydligt storre del av kostnaden for
verksamheten. Foéreningarna anvinder bland annat telemarketing-
foretag for att samla in pengar frin medborgare. Den genomsnitt-
liga donationen ir pd cirka 35 euro.

Merparten av finansieringen f6r ambulanshelikoptrarna kommer
frdn det statliga spelmonopolet Penningautomatforening (PAF).
Understddsféreningarna dskar och erhéller regelbundet stéd frin
PAF. PAF beslutar dock I8pande varje 4r om man ska stdja for-
eningarna och finansieringen ir inte garanterad. I dagsliget mot-
svarar sjukvirdsdistriktens finansiering cirka 30 procent av de totala
kostnaderna. Penningautomatféreningen finansieras 55—60 procent
av verksamheten, medan resterande 10-15 procent kommer frin
féreningarna sjilva.

Understédsféreningarnas osikra finansiering har gjort att man
inte kunnat planera verksamheten lngsiktigt. I vissa fall har man
dven fitt gora uppehdll i verksamheten. Under 2006 stillde Medi-
Heli i Helsingfors in all verksamhet under nigra dagar pd grund av
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att man saknade finansiering. Verksamheten &terupptogs efter
nigra dagar sedan Inrikesministeriet garanterat finansieringen.
Hindelsen visar pd problematiken med den nuvarande finan-
sieringsmodellen.

Ambulanshelikoptrarna anvinds i viss utstrickning for efter-
forskning av férsvunna personer, di de har en kort anspinningstid.
Det fir dock som konsekvens att beredskapen fér ambulans-
uppdrag férsimras. Det har dock varit lockande fér féreningarna
att utfora eftersok di de fatt god kostnadsersittning frin Inrikes-
ministeriet for utférda uppdrag. Inrikesministeriet har ddragit sig
stora kostnader for att anvinda ambulanshelikoptrarna, vilket kon-
kurrerat med finansieringen av Grinsbevakningsvisendets flyg-
verksambhet.

Nytt system {6r ambulanshelikoptrar

Mot bakgrund av de problem som funnits 1 ambulanshelikopter-
verksamheten tillsatte Inrikesministeriet och Social- och hilso-
virdsministeriet en utredning, som presenterade ett betinkande
hosten 2007. Forslaget gir 1 korthet ut pd féljande:

o For det forsta separeras ambulanshelikopterverksamhet och
efterforskning av férsvunna personer. Social- och hilsovirds-
ministeriet organiserar ambulanshelikoptertjinsterna. Inrikes-
ministeriet organiserar genom Grinsbevakningsvisendet de
helikoptertjinster som behovs f6r riddningstjinstens behov.

o For det andra skapas efter norsk forebild ett nationellt bolag f6r
centraliserad upphandling av helikoptertjinster. Bolaget ska dgas
av universitetssjukhusen, och ska vid sidan av upphandling dven
folja upp verksamheten. Verksamheten kommer att finansieras
av Penningautomatféreningen.

o For det tredje etableras en styrgrupp f6r samordning av medi-
cinsk verksamhet. Den ska bestd av representanter frin Social-
och hilsovdrdsministeriet samt universitetssjukhusdistrikten.
Gruppen ska dven bestimma vilken geografisk tickning man ska
uppnd och vart baserna ska placeras.

Om férslaget antas dr férhoppningen att det nya systemet ska vara

implementerat dr 2010. Det nya systemet beddéms kosta cirka
17-20 miljoner euro om 3ret, vilket ungefir motsvarar kostnaderna
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fér det nuvarande systemet. Samtliga berérda parter som Heli-
kopterutredningen varit i kontakt med ir positiva till forslaget. Det
giller dven understodsféreningen Medi-Heli som kommer att
avvecklas om systemet inférs.

Ambulansflygplan

I Finland finns i dag inga sirskilda ambulansflygplan. Vid behov
anpassas vanliga taxiflygplan f6r ambulanstransporter.

2.2.4  Polisens anvandning av helikoptrar

Polisen 1 Finland anvinder helikoptrar {6r att utféra efterforskning
av férsvunna personer samt for vissa polisiira insatser. Polisen har
inga egna helikoptrar utan férlitar sig pd assistans frdn andra myn-
digheter. Man anvinder sig i forsta hand av Grinsbevaknings-
visendets helikoptrar, 1 andra hand av Foérsvarsmaktens helikoptrar
och 1 sista hand av ambulanshelikoptrar. Enligt Inrikesdeparte-
mentet fir polisen i cirka 95 procent av fallen tillging till heli-
koptrar nir man behéver dem.

Under 2007 begirde polisen helikopterunderstéd 1 samband
med utférandet av ungefir 220 uppdrag (180 eftersck och 40 poli-
sidra insatser). Av dessa utfoérdes 140 uppdrag av Grinsbevaknings-
visendet. Begiran om helikopterunderstdd fattas av insatschef pd
plats. Om polisen begir helikopterunderstéd i1 samband med
riddningsuppdrag kontaktas Nédcentralsverket, som 1 sin tur kon-
taktar limplig myndighet. Kommunikationssystemet Virve méjlig-
gor effektiv kommunikation mellan inblandade parter. Om polisen
begir helikopterunderstéd i samband med polisidra insatser kon-
taktas Grinsbevakningsvisendet eller, i sirskilda fall, Forsvars-
makten. Samarbetet med Grinsbevakningsvisendet anses vara bade
indamilsenligt och ekonomiskt effektivt, varfér polisen i dagsliget
inte dverviger att skaffa egna helikoptrar.

Helikopterutredningen kan konstatera att antalet polisiira
insatser med helikopter dr mycket l3gt i Finland om man t.ex.
jamfér med Sverige. I Finland handlar det knappt om ett fall i
veckan. Det visar att lindernas sitt att anvinda helikoptrar i polis-
operativ verksamhet kraftigt skiljer sig it.
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Enligt lag om Forsvarsmakten (551/2007), lagen om frivilligt
forsvar (556/2007), virnpliktslagen (1438/2007) samt lagen om
Foérsvarsmaktens handrickning till polisen (781/1980) kan For-
svarsmakten bistd polisen under vissa omstindigheter. Enligt lagen
om Forsvarsmaktens handrickning till polisen fir handrickning
endast ges nir polisens egna resurser ir otillrickliga och/eller nir
det behovs personal eller material, som polisen inte har tillging till.
Framstillan om handrickning gérs av polisen hogsta ledning eller
av polisens linsledning. Beslut om handrickning fattas av Forsvars-
maktens huvudstab eller av staben foér berért vapenslag (Armén,
Marinen eller Flygvapnet) eller av det operativa militirlinet. I
bridskande fall kan framstillan respektive beslutet goras/fattas av
ligre befattningshavare.

Under 2005 gjordes forindringar i lagen om Férsvarsmaktens
handrickning till polisen (781/1980), med anledning av att man
sirskilt ville reglera handrickning i samband med terroristbrott.
Polisen f&r numera vid terroristbrott anvinda militira medel nir
den egna personalen eller utrustningen inte ricker till, samt for att
avvirja en 6verhingande allvarlig fara. Polisen leder d& antiterrorist-
operationer medan Foérsvarsmaktens personal kan st for sjilva
utférandet.

2.2.5 Forsvar

I Finland 4r Forsvarsmaktens helikoptrar sedan 1997 organiserade
under armén 1 en helikopterbataljon som finns 1 Utti i sédra
Finland. Fére 1997 l8g helikoptrarna under flygvapnet. Arméns
helikopterbataljon anvinds for taktiska trupptransporter, spanings-
uppdrag, insatser med specialférband, samt flyg- och sjériddning.

Forsvarsmakten forfogar 1 dagsliget 6ver tvd stycken medel-
tunga helikoptrar av modell Mi 8 som anvinds fér transporter,
samt for flyg- och sjoriddning f6r civila och militira behov. Trots
att helikoptrarna ir gamla ir de modernt utrustade med bland annat
Night Vision Goggles och avisningsutrustning. Man har ocksi
7 stycken litta enmotoriga helikoptrar av modell MD500 som
anvinds f6r spaning och utbildning.

Under 2001 bestillde finska forsvaret 20 stycken medeltunga
helikoptrar av modell NH90. Helikoptrarna skulle ha bérjat leve-
reras under 2004, men man har liksom Sverige drabbats av for-
seningar 1 leveranserna. Finska regeringen tillsatte 2007 en utred-
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ning av upphandlingen. (Suila, 2008) Finska staten stimde iven
NH Industries med anledning av férseningarna, vilket lett till att
man fitt 20 miljoner euro i ersittning. De tvd forsta helikoptrarna
levererades i april 2008. Frn och med 2010 riknar man med att
helikoptrarna ska kunna anvindas operativt. Frén och med 2014
planerar man med att kunna anvinda dem f&r internationella
insatser. Helikoptrarna kommer bl.a. vara utrustade med vinsch,
Night Vision Goggles, virmekamera, utrustning fér skogsbrands-
bekimpning samt bdrar. Det finns ett politiskt beslut om att
helikoptrarna ska kunna anvindas for stéd till samhillet.

Helikopterbataljonen samarbetar med Grinsbevakningsvisendet
nir det giller SAR-uppdrag, 6vning samt utbildningsverksamhet.
Man anvinder varandras materiel, baser och drivmedel. Dessutom
triffas man regelbundet f6r att utbyta erfarenheter. Helikopter-
bataljonen samarbetar med polisen i samband med efterforskning
av férsvunna personer, trafikévervakning vid stora hindelser, VIP-
transporter, samt transporter av polisens specialenheter. Heli-
kopterbataljonen medverkade fére 2006 iven vid slickning av
skogsbrinder.

Det fors diskussioner om ifall armén, Grinsbevakningsvisendet
och ambulanshelikopteroperatérerna gemensamt skulle kunna
utbilda sina helikopterpiloter vid Finnish Aviation Academy.

2.2.6  Operativ koordinering

Under 4ren 2001-2005 genomférdes i Finland en riksomfattande
nodcentralsreform. P3 central nivd bildades 2001 Nédcentrals-
verket som lyder under Inrikesministeriet. I samband med
reformen slogs den kommunala riddningstjinstens nodcentraler
och polisens larmcentraler samman till 15 nédcentraler som drivs
av staten. Enligt Nodcentralsverket dr Finlands verksamhetsmodell
unik i virlden. Larmoperatérerna hos Nodcentralsverket hanterar
en stor bredd av hindelser, oavsett om hjilpbehovet giller polisen,
riddningsvisendet, sjuktransporter eller socialvisendet (Nod-
centralsverket, 2008).

Finland var férst i virlden med att introducera ett rikstickande
radiokommunikationssystem som baseras pd TETRA-teknologi.
Nitet byggdes upp under perioden 1998-2003. Systemet kallas
VIRVE och opereras av det statligt dgda bolaget Suomen Erillis-
verkot. VIRVE:s viktigaste anvindare ir brand- och riddnings-
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verket, polisen, grinsbevakningen, social- och hilsovirdsvisendet,
tullvisendet och férsvaret. VIRVE anvinds bla. av ambulans-
helikoptrar och Grinsbevakningsvisendets helikoptrar.

2.2.7 Regelverk och flygsidkerhet

Finland har varit relativt férskonat frin allvarliga helikopter-
olyckor. Ett undantag dr dock haveriet med en helikopter frin den
kommersiella operatéren Copterline 2005, di 14 minniskor miste
livet.

Enligt Luftfartsfoérvaltningen har ambulanshelikoptrarna och
Grinsbevakningsvisendets helikoptrar god olyckstatistik och har
inte drabbats av ndgra misséden under verskddlig tid. Nir det
giller Aerial Work och annan kommersiell helikopterverksamhet
ser olycksstatistiken simre ut, vilket uppmirksammats av Luft-
fartsférvaltningen.

Finland har tillimpat regelverket JAR OPS 3 fér ambulans-
helikoptrar hirdare in vad man gjort i Sverige. Bland annat har man
haft hogre krav pd prestandaklass f6r ambulanshelikoptrar, samt
mer omfattande regler for vilka sikerhetskrav som stills vid
flygning 1 mérker med en pilot. I oktober 2008 skirptes de svenska
kraven.
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Lankar

Ambulanshelikoptrar

ASLAK Rescue Helicopter, www.aslak.fi
Medi-Heli, www.mediheli.fi

PETE, www.pelastushelikopteri-pete.fi
SEPE, www.sepe.fi

Operatorer

Copterline, www.copterline.com
Heliflite, www.heliflite.fi
Skirgdrdshavets helikoptertjinst, www.shtab.com

Myndigheter

Grinsbevakningsvisendet, www.sjobevakningen.fi
Luftfartsférvaltningen, www.luftfartsforvaltningen.fi
MRCC, www.mrcc.fi

Noédcentralsverket, www.112.f1
Ovrigt

Finnish Aviation Academy, www.suomenilmailuopisto.fi
Suomen Erillisverkot, www.erillisverkot.fi
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2.3 Tyskland
2.3.1 Luftburen ambulanssjukvard
Ambulanshelikoptrar

Tyskland har en var virldens stérsta flottor av ambulanshelikopt-
rar.” Likvil finns det inget federalt system f6r ambulanshelikoptrar,
utan detta ir en angeligenhet f6r delstaterna. Delstaterna avgor i
dialog med sjukkassorna hur ménga ambulanshelikoptrar som ska
finnas och vem som ska operera dem. Det finns i dag tre stdrre
operatdrer’:

o den federala krisberedskapsmyndigheten BBK med 12 baser,
e motororganisationen ADAC med 33 baser
o stiftelsen DRF med 26 baser

Sammantaget finns det 71 baser. I regel finns det en helikopter per
bas, men i vissa fall finns det fler, dd det krivs reservhelikoptrar nir
de ordinarie ir pd underhdll.

Helikoptrarna dr vanligtvis bemannade med pilot, HEMS Crew
Member och likare. HEMS Crew Member har bide utbildning i
navigation och sjukvird. Kompetenskraven pd HEMS Crew Member
skiftar 1 dag mellan operatdrerna, men ett standardiseringsarbete
ska inledas. Likaren hor i regel till ett lokalt sjukhus.

Den vanligaste helikoptertypen ir EC 135, men det finns dven
vissa intensivvdrdsbaser som flyger nigot stdrre helikoptrar sdsom
BK 117 och EC 145. Primiruppdragen genomférs huvudsakligen i
dagsljus. En orsak till detta dr att man 1 Tyskland har mycket kablar
1 luften, vilket ir ett flygsikerhetsproblem nattetid. Intensivvards-
helikoptrarna kan dock flyga sekundirtransporter mellan sjukhus
nattetid, men det krivs di att man har tvd piloter. Enligt ADAC
har man haft svirt att {4 tillgdng till Night Vision Goggles, di en
amerikansk tillverkare av US Department of Justice belagts med
exportrestriktioner mot kommersiella anvindare.

21 Tyskland benimns ambulanshelikopterverksamhet ”Luftrettung”.
’ En intensivvirdshelikopter i Offenbach-Kinzig opereras av Johanniter Unfallhilfe.
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Ambulanshelikoptrar i Tyskland.
Bilden publiceras med tillatelse av ADAC.
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Kostnader foér verksamheten finansieras i huvudsak av sjuk-
kassorna, som ger ersittning varje gdng en patient transporterats
med helikopter. Utéver detta finns ingen fast finansiering av verk-
samheten, utan operatdrerna ir beroende av de pengar man fir in
frdn uppdragen. Eftersom befolkningen ir relativt jimnt spridd
dver Tyskland fungerar detta relativt vil. ADAC ir dock tvungna
att varje ar donera pengar till verksamheten for att f8 den att gd
thop. DRF finansierar cirka 25 procent av sin verksamhet genom
insamlingar och medlemsavgifter. Varje ir fors dialoger mellan
sjukkassorna och operatérerna dir man diskuterar rimligheten i
operatorernas kostnader.

Delstaterna bestimmer genom ett koncessionsférfarande vilka
operatdrer som ska fi bedriva verksamhet, men de betalar inga
pengar till operatérerna. Delstaterna siger sjilva att de inte sysslar
med upphandling, di de bara ger ut koncessioner for att bedriva
ambulanshelikopterverksamhet. Dirmed anser delstaterna att de
inte ska omfattas av EU:s konkurrenslagstiftning. Det gor att man
kan ha koncessioner som stricker sig 6ver ldnga perioder. I Bayern
gav man t.ex. senast ut koncessioner 1999. I princip tillimpar man
koncessioner utan nigot slutdatum. Om operatdrerna inte lever
upp till delstatens krav kan de bytas ut. Det har dock endast
intriffat nigon ging. EU-kommissionen har visat intresse for
systemet, som man menar strider mot EG-ritten.

Ambulanshelikoptrarna dirigeras av lokala ambulanscentraler.
Centralerna opereras ofta av ideella organisationer pd uppdrag av de
lokala sjukvirdsmyndigheterna.

Den federala regeringen reglerar inte ambulanshelikopterverk-
samheten. Diremot finns det en nationell samordningsprocess i
form av en konsensusgrupp med representanter frdn olika delstater,
operatorer, universitet m.m. Gruppen har limnat flera rapporter
om hur verksamheten bér samordnas och utvecklas nationellt.

ADAC och DRF har flera baser som opererar i grinsomrdden
till Tyskland och som gor uppdrag i1 andra linder. Till exempel
finns en DRF-bas som gér uppdrag in i Danmark.

Operatérerna, varav ingen i dag ir vinstdrivande, stiller var for
sig hoga sikerhetskrav pd sina verksamheter, som ir hégre in
myndighetskraven. Frin ADAC framhéller man betydelsen av att
ha icke-vinstdrivande aktérer, di det borgar fér hog kvalitet och
sikerhet.
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DRF

Deutsche Rettungsflugwacht (DRF) ir en stiftelse som opererat
ambulanshelikoptrar 1 6ver 30 &r. Under den tiden har man haft ett
fatalt haveri. Helikoptrarna ir mélade 1 rott och vitt.

DRF har ett antal dotterféretag som specialiserar sig pa olika
yjdnster, t.ex. intensivvirdstransporter nattetid. DRF har ocksd
partners i Italien och Osterrike. Tillsammans utgér man Team DRF,
som sammantaget opererar 45 baser 1 Europa.

DRF har nyligen infort ett satellitbaserat system f6r kommuni-
kation och positionering av helikoptrarna.

ADAC

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC) ir Europas
storsta biligarorganisation med cirka 15 miljoner medlemmar.
ADAC har sysslat med ambulanshelikoptrar sedan 1968. I dag
opererar man 45 helikoptrar frdn 33 baser runt om i Tyskland. Sex
baser dr specialiserade pd intensivvirdstransporter. ADAC:s heli-
koptrar ir gula.

Ambulanshelikoptern Christoph 31 i Berlin.
Foto: ADAC.
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ADAC idger dven bolaget Elbe Helicopter som opererar en
ambulanshelikopter.

ADAC har under sin historia inte haft nigot fatalt haveri. Man
rekryterar endast piloter med minst tio drs erfarenhet frin forsvaret
eller polisen. Kandidaterna miste genomgd Lufthansas pilottest,
som endast 10 procent brukar klara av.

ADAC kommer 2009 att 6ppna en HEMS Academy i nirheten
av Kéln. Vid utbildningscentret kommer det att finnas flygsimula-
torer (Full Flight) fér EC 135 och EC 145. Vidare ska man ha en
simulator med medicinsk utrustning. Centrumet kommer att vara
Sppet for alla operatdrer av ambulanshelikoptrar.

BBK

Bundesamt fiir Bevolkerungsschutz und Katastrophenhilfe (BBK)
ir namnet pd den federala krisberedskapsmyndigheten som iven
opererar ambulanshelikoptrar.

I borjan av 1970-talet kopte det federala inrikesministeriet in
egna helikopterresurser som en del av katastrofskyddet. Heli-
koptrarna var tinkta att anvindas dels som en krisresurs, dels for
ambulansverksamhet. Helikoptrarna anvinds i dag huvudsakligen
fér ambulansuppdrag, men de ska dven kunna utfora:

e rekognosering och 6verblick av katastrofplatser,
e observering av folkmassor,
e transporter av experter och utrustning,

Helikopterverksamheten drivs av BBK som tillhandah&ller heli-
koptrar, medan de lokala sjukhusen stdr for likare. Bundespolizei
star for piloter.

I dagsliget har BBK 16 ambulanshelikoptrar (2 dgs av Inrikes-
ministeriet medan 14 leasas av Eurocopter) som ir utplacerade pd
12 baser i Tyskland. Sedan &r 2007 héller helikopterflottan pd att
konverteras och den ska framéver domineras av EC 135 T2.

BBK:s helikoptrar nyttjar sammanlagt cirka 6 700 flygtimmar
per ar. Man utfér cirka 18 000 uppdrag per ar, varav merparten ir
ambulansuppdrag. Helikoptrarna har beredskap frin 07.00 pd
morgonen till solnedgdngen med en anspinningstid pd cirka tvd
minuter.

Bundespolizei svarar f6r piloternas 16ner. Huvuddelen av de
ovriga kostnaderna finansieras av sjukkassorna. Det inkluderar
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kostnaderna for likare, HEMS Crew Member, leasingkostnader f6r
helikoptrar, samt uppdragskostnader. Sammantaget innebir detta
att BBK har minimala kostnader f6r att ha en stor helikopterresurs
som kan anvindas vid kriser. Dessutom ger de orangea ambulans-
helikoptrarna mycket goodwill f6r BBK.

Ambulansflygplan

Ambulansflygplan anvinds relativt sillan fér sjuktransporter inom
Tysklands grinser. Diremot finns det flygplan for repatriering av
tyska medborgare som blivit sjuka utomlands. ADAC opererar tre
mindre jetflygplan och ett propellerplan. DRF opererar ett mindre
jetflygplan och ett propellerplan.

Luftwaffe har tvd reguljira jetflygplan av modell Airbus A310
som inom ndgra timmar kan byggas om till flygande intensivvirds-
avdelningar. Planen kan ta sex intensivvirdspatienter var, samt
38-56 littare skadade patienter. Flygplanen anvindes bland annat
for att flyga hem skadade personer frin Thailand efter tsunamin
2004, diribland flera svenskar. Luftwaffe har ocksd sex mindre
jetflygplan av modell 601 Challenger som normalt anvinds for
VIP-transporter, men som inom tre timmar kan goras om for att
genomfora sjuktransporter. Luftwaffe har dven stadigvarande en
C-160 Transall stdende i Termez i Uzbekistan som ska kunna
genomfora taktiska medicinska evakueringar av soldater i
Afghanistan. Flygplanet kan ta tvd intensivvirdspatienter samt ett
antal littare skadade patienter.

2.3.2 Polisens helikoptrar

Tyskland har bide delstatspolis och en federal polis, Bundespolizei.
Sévil delstaternas polismyndigheter som Bundespolizei har heli-
kopterresurser.

Delstaternas polismyndigheter

Delstaternas polismyndigheter ansvarar fér brottsbekimpningen
inom respektive delstat. Av de 16 delstaternas polismyndigheter
har 13 egna helikoptrar. Delstaternas polismyndigheter forfogar i
dagsliget 6ver sammanlagt 54 helikoptrar av sju olika typer (se
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tabell 3.3). Man anvinder helikoptrarna frimst f6r polisoperativ
verksamhet och efterforskning av férsvunna personer.

Tabell 3.3 Helikoptrar hos delstaternas polismyndigheter 2008

Helikopter Antal
AS 550 2
EC 155 4
EC 145 3
EC 135 20
B0 105 8
MD 902 10
BK 117

Kalla: Bundespolizei.

Bundespolizei

Bundespolizei férfogar 1 dagsliget 6ver 82 helikoptrar av sju olika
helikoptertyper. I framtiden kommer man att ha 6ver 88 heli-
koptrar samtidigt som man koncentrerar sig till fyra helikopter-
typer (se tabell 3.4) f6r att minska underhidllskostnaderna. Heli-
koptrarna ir placerade pd fem baser. Man har 192 piloter anstillda,
som sammanlagt har 423 certifikat (varje pilot kan ha certifikat f6r
upp till tre olika helikoptertyper).

Tabell 3.4 Helikoptrar inom Bundespolizei 2008

Helikopter Antal (dagslaget) Antal (i framtiden)
AS 332 L1 Super Puma 10 20
AS 330 Puma 6 0
Bell 212 6 0
EC 155 15 20
EC 135 30 42
B0 105 6 0
Alouette Il 6 0
EC 120 3 6
Totalt 82 88

Kalla: Bundespolizei.
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Helikoptrarna ir utrustade med Night Vision Goggles, virme-
kamera, hogtalarsystem, TV-link och hindervarningssystem med
laserradar (vilket bl.a. gér att man kan se luftledningar). Helikopt-
rarna kan dven utrustas med mitare av radioaktiv strdlning, sjuk-
virdsutrustning samt vattenbehdllare for skogsbrandsbekimpning.
Man har dven egna tankbilar och mobila flygtorn.

Bundespolizei anvinder sina helikopterresurser for:

e grinsdvervakning (land och sj6)

jirnvigsévervakning

transporter och insatser av GSG 9 (antiterrorstyrka inom
Bundespolizei)

polisinsatser pi Nord- och Ostersjén

dvervakning av transporter av farligt gods
VIP-transporter

sjoriddning (SAR-resurs nivd tvd)

stdd till riddningstjinstinsatser

stdd till delstaternas polismyndigheter

bemanning av BBK:s helikoptrar

stdd till internationella operationer (t.ex. inom Frontex)

Man flyger sammanlagt cirka 27 000 flygtimmar per ir. Grins- och
jirnvigsévervakning tar cirka 10 000 timmar, évning cirka 5000
timmar, ambulansuppdrag cirka 5 000 timmar och polisinsatser pd
Nord- och Ostersjon cirka 2 200 timmar i ansprik. Bundespolizei
Police Aviation Group har en 4rlig budget pa cirka 35 miljoner euro.
I budgeten ingdr dock inte lénekostnader och avbetalningar pd
investeringar.

Bundespolizei nyttjar cirka 27 000 flygtimmar per ar och arligen
intriffar cirka 100-140 flygsikerhetsincidenter. Polisen har dock
inte drabbats av nigon dédsolycka sedan ar 1996, d& en helikopter
under ett ambulansuppdrag fl6g in 1 en luftledning och stortade.
Till f6]jd av olyckan har Bundespolizei utrustat alla sina helikoptrar
med hindervarningssystem med laserradar, som visentligt for-
bittrar pilotens méjligheter att undvika hinder.

Sedan 1999 har Bundespolizeis helikopterverksamhet ett
Quality Management System.

98



SOU 2008:129 Erfarenheter fran andra linder

Helikoptrar hos Bundespolizei i St Agustin.
Foto: Helikopterutredningen.

Maritima uppdrag

Bundespolizei ansvarar fér polisinsatser 6ver Nord- och Ostersjon
samt samarbetar med andra statliga myndigheter vad giller
maritima uppdrag. Aviation Squadron North, som ansvarar for de
maritima uppdragen, har tv baser, Fuhlendorf och Gifhorn i norra
Tyskland. Helikopterflottan hiller pd att f6rnyas och man kommer
framover bla. ha 8 stycken AS 332 Super Puma samt 4 stycken
EC 155, som ir sirskilt anpassade efter maritima férhéllanden. De
helikoptrar som anvinds f6r maritima uppdrag ir utéver standard-
utrustning iven utrustade med vinsch, livbat, AIS-bildskirm*, samt
kraftfulla sokljus. AS 332 Super Puman har dven avisningsutrust-
ning.

I Tyskland ir den maritima myndighetsutévningen spridd pa
myndigheter under fem olika federala ministerier. For att 6ka
samordningen mellan verksamheterna har man skapat ett German
Coast Guard Network for de berérda myndigheterna.

* AIS (Automatic Identification System) ir ett transpondersystem som anvinds inom sj6-
farten.
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Inom ramen {6r German Coast Guard Network uttér Bundes-
polizeis helikoptrar dven tullverksamhet, sjéfartsévervakning,
kontroll av féroreningar, fiskekontroll, stéd till Central Command
for Maritime Emergencies (transport av brandkdr och s.k. first
responders till olycksplats) samt undsittning av nodstillda. For-
svarsmakten har ansvar {6r sjoriddning med helikopter 1 Tyskland
men Bundespolizei utgdr en stddresurs, s.k. riddningsresurs nivd
tvd. D3 de maritima uppdragen sillan ir renodlade utan ofta
stricker sig 6ver flera ansvarsomrdden, menar man att det finns
stora férdelar med att ha en bredd av férmdgor hos helikoptrarna.

Bundespolizei har beredskap fér att kunna genomféra maritima
helikopterinsatser dygnet runt. En helikopterresurs finns alltid
tillginglig, med en anspinningstid pd 15 minuter under kontorstid
och 60 minuter under dygnets 6vriga timmar. De maritima
uppdragen tar cirka 2 500 flygtimmar i ansprik per &r. Ar 2006 och
2007 deltog Bundespolizei i de maritima FRONTEX-opera-
tionerna Nautilus och Hermes.

Helikopterutbildning

Bundespolizei och delstaternas polismyndigheter har en gemensam
helikopterskola i Sankt Augustin utanfér Bonn. Skolan ir en enligt
JARFCL 2 och EASA part 147 godkind Flight Training Orga-
nisation (FTO) respektive Maintenance Training Organisation
(MTO). Man utbildar piloter, tekniker och mekaniker. Dessutom
ges kurser 1 bla. morkerflygning med Night Vision Goggles,
taktisk polisflygning, simulatortrining, flygning med Static Rope
och flygning i bergstrakter. Piloterna utbildas under 15 minader
och erhiller direfter civila flygcertifikat.

Skolan grundutbildar personal frdn Bundespolizei samt del-
staternas polismyndigheter. Dessutom har man givit vissa kurser
for piloter frin finska Grinsbevakningsvisendet, italienska Guardia
di Finanza, samt poliskdrerna i Grekland och Slovenien. De
utlindska piloterna har bl.a. utbildats 1 mérkerflygning och bergs-
flygning. Skolan har i dagsliget inte kapacitet att erbjuda grund-
liggande flygutbildning till externa kunder, men man bedémer att
mojligheten kommer infinna sig om ndgra r. Den praktiska utbild-
ningen bedrivs 1 dag pi tyska medan den teoretiska utbildningen
ges pd engelska.
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ATLAS

Tyskland leder den maritima arbetsgruppen inom EU:s antiterror-
samarbete ATLAS. En av mélsittningarna med arbetet ir att skapa
en gemensam helikopterburen maritim insatsstyrka. Maritima
insatser med antiterrorstyrkor ir mycket avancerade och resurs-
krivande och inget enskilt EU-land kan i dagsliget genomféra en
storre operation pa egen hand.

2.3.3  Flyg- och sjoraddning

I Tyskland hanteras frigor om sj6- och flygriddning av the Federal
Ministry of Transport, Building and Urban Affairs. Flygridd-
ningen utférs av flygvapnet, medan sjériddning med helikopter
utférs av marinen. Under 2007 genomférde det tyska forsvarets
sjo- och flygriddningshelikoptrar totalt 997 uppdrag under 1209
flygtimmar. 71 procent av uppdragen gillde ambulansuppdrag,
medan 11 procent gillde flygriddning. Endast fyra procent av upp-
dragen gillde sjériddning. Ovriga 14 procent gillde st3d till egna
eller allierades militira férband.

Efterforskning av férsvunna personer ir en friga for delstater-
nas polismyndigheter.

Sjoriddning

Huvudansvaret f6r sjoriddning 1 Tyskland ligger pd den ideella
organisationen DGzRS, som piminner om svenska Sjoriddnings-
sillskapet. Organisationen bemannar ett stort antal bdtar och
skoter ocksd sjoriddningscentralen MRCC 1 Bremen. Den tyska
marinen har dock fitt uppgiften att std for sjériddning med
helikopter. Marinen har baser fér sjoriddningshelikoptrar pd
Helgoland och i Warnemiinde. Varje bas har en helikopter i stindig
beredskap. Anspinningstiden dr 15 minuter dagtid och 60 minuter
nattetid. Helikoptrarna ir av modell Westland Sea King Mk 41 och
ska pd sikt bytas ut mot NH 90. Bundespolizei opererar dven ett
antal helikoptrar 1 kustbevakningsfunktioner, som vid behov bistar
marinen med sjériddning. Helikopterresurserna leds av marinens
Rescue Co-ordination Centre (RCC) i Gliicksburg. Denna enhet
leder ocksd flygriddningen i1 norra Tyskland. Marinen deltar till-
sammans med Sverige 1 Natos sjoriddningsévningar Bold Mercy.
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Flygriddning

Det tyska flygvapnet Luftwaffe har fitt i uppdrag att svara f6r civil
flygriddning. Luftwaffe genomfér ocksa riddningsinsatser fér egna
piloter. Flygriddningen skots frin 8tta baser runt om i Tyskland.
P34 varje bas stir en helikopter med en anspinningstid som ir 15
minuter under kontorstid och 1 timme under 6vrig tid. Heli-
koptrarna ir av modell Bell UH-1D Huey”’. De kommer framéver
att bytas ut mot NH-90 som har stérre rickvidd. Dirmed kommer
man sannolikt att kunna minska antalet baser. Flygriddnings-
helikoptrarna anvinds dven for bergsriddning. Man kan ocks8 efter
begiran frin civil nédcentral ge stéd med ambulanstransporter.
Helikoptrarna ir bemannade med en riddningsman som har viss
medicinsk utbildning. Luftwaffe anvinder dven marinens tvd sj6-
riddningsbaser 1 norra Tyskland for flygriddningsuppdrag. Flyg-
riddningshelikoptrarna leds av Luftwaffe RCC i Miinster, samt av
marinens RCC 1 Gliicksburg nir det giller uppdrag i norra
Tyskland. Det finns planer pd att sl§ samman de bida riddnings-
centralerna. Luftwaffe deltar i ett antal SAR-6vningar tillsammans
med grannlinderna, dock inte med Sverige.

2.3.4 Forsvar

I Tyskland har varje férsvarsgren en egen hehkopterorgamsatlon
Storst dr arméns Heeresflieger som i sin framtida organisation
kommer att ha 80 stycken av den tunga transporthelikoptern
CH 53, 80 stycken av den medeltunga NH 90, samt 80 stycken av
attackhelikoptern Tiger frin Eurocopter. Dirtill har man ett antal
litta EC 135 for att utbilda piloter. Sammanlagt ror det sig om
cirka 240 helikoptrar.

Marinens Marineflieger opererar 1 dag 22 stycken Westland
Lynx ombord pi fregatter. Man har ocksd sammanlagt 20 stycken
Westland Sea King fér sjoriddning och olika militira marina
uppdrag, som pd sikt ska ersittas med NH 90.

Flygvapnet Luftwaffe har 71 stycken Bell UH-1D Huey fér
transporter och flygriddning, samt 3 stycken AS 532 Cougar® som
anvinds for VIP-transporter av statsledningen, utlindska gister
m.m. Bdda systemen ska ersittas med 42 stycken NH 90.

> Den militira versionen av Bell 205.
¢ Den militira versionen av AS 332 Super Puma.
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Riknar man ithop férsvarsgrenarnas helikopterresurser finner
man att den framtida helikopterorganisationen kommer att bestd av
omkring 324 helikoptrar. Enligt uppgift ska férsvaret tidigare ha
haft 6ver 700 helikoptrar. Inférandet av NH 90 och andra system
innebir att man kan minska antalet helikoptrar, di de nya systemen
har storre kapacitet dn de som ersitts. Totalt har Tyskland bestillt
122 stycken NH 90. P4 grund av férseningar i leveranserna av
NH 90 har det tyska forsvaret just nu begrinsad helikopter-
formaga. Parallellt sker en anskaffning av 40 nya CH 53”. De ska i
stor utstrickning anvindas fér internationella insatser. Samtidigt
anpassas flera av de dldre CH 53 fér internationella uppdrag. Aven
attackhelikoptern Tiger ir under leverans och ska ersitta ett stort
antal litta pansarvirnshelikoptrar av modell BO 105.

Internationella insatser genomférs 1 dag frimst av armén, som
under 2008 har 8 stycken Bell UH 1D hos KFOR i Kosovo och 6
stycken CH 53 hos ISAF i Afghanistan. Tidigare hade man dven en
enhet hos EUFOR i Bosnien. Uppgiften i Afghanistan ir tveklst
den mest krivande. Ett antal helikoptrar har specialutrustats for
uppgiften med bland annat kulspruta fér dorrskytt, motmedels-
system och sirskild navigationsutrustning. Man har ocksd anpassat
sitt taktiska upptridande genom att flyga 1agt och i formation.
Helikoptrarna stdr i Mazar-i-Sharif i norra Afghanistan, dir Sverige
har huvuddelen av sina ISAF-soldater. Trots att Tyskland har sex
helikoptrar pd plats klarar man endast av att ha en helikopter i 24
timmars beredskap for medicinsk evakuering. Den svdra miljon
med mycket sand och virme gor att helikoptrarna fir begrinsad
formdga och kriver vildigt mycket underhdll. For att sikra
tillgdngen till medicinsk evakuering har Norge skickat en egen
helikopterenhet till norra Afghanistan, och Sverige har liknande
planer.

Sedan andra virldskriget finns strikta regler f6r hur f6rsvaret far
anvindas fér civila uppgifter, som innebir att man bara fir ge st6d
till samhillet med t.ex. riddningstjinstinsatser. Efter terror-
attackerna i USA 2001 har en hetsig debatt f6rts om huruvida t.ex.
Luftwaffe ska fi anvindas for att skjuta ned ett kapat passagerar-
flygplan. I dag finns inga sidana legala méjligheter. Forsvarets
helikoptrar fir t.ex. inte stédja polisen vid antiterroroperationer
mot fartyg.

7 Utéver de 40 stycken CH 53 man redan hade. Sammanlagt blir det 80 helikoptrar.
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Armén opererade ambulanshelikoptrar under perioden 1973 till
2006. Det ir dock en verksamhet man upphért med, bland annat
till f61jd av férsvarets 6kade inriktning pd internationella insatser.

Vid Heeresfliegerwaffenschule i Biickeburg i norra Tyskland
sker grundutbildningen av piloter for hela férsvaret. Hir kommer
mycket av typutbildingen pd NH 90 ocks3 att ske. Sverige har som
forsta land tecknat kontrakt med skolan om bide grundutbildning
av piloter och typutbildning pd NH 90. Flera andra linder stir pa
ko for att gora samma sak. Bundespolizei anvinder skolans simu-
latorer f6r att 6va sina piloter.

2.3.5 Krisberedskap

I Tyskland ir krisberedskapen primirt en angeligenhet for del-
staterna. Den federala nationella nivdn ansvarar endast fér befolk-
ningsskyddet vid hojd beredskap.

Under 2004 genomférdes vissa reformer av krishanterings-
systemet, bla. till foljd av 6versvimningarna ir 2002. Dirmed
skapades Bundesamt fiir Bevilkerungsschutz und Katastrophenbilfe
(BBK) som sorterar under det federala inrikesministeriet. BBK
skall fungera som central myndighet fér civil sikerhet, och som
koordinator fér traditionella verksamhetsomriden inom krisbered-
skapen pd alla nivéer 1 det federala systemet. BBK har tv& roller nir
det giller helikoptrar. Dels ir man resursférdelare, och dels ir man
helikopteroperator.

BBK svarar for Das Gemeinsames Melde- und Lagezentrum von
Bund und Léindern (GMLZ). GMLZ ir en federal krishanterings-
funktion som kan samla och férmedla information och 6verblicka
det nationella behovet vid storre hindelser som beror hela eller
stora delar av landet. Det ir frivilligt for delstaterna att limna
information till GMLZ. GMLZ ir dven nationell kontaktpunkt
gentemot EU och Nato vid civila kriser.

GMLZ anvinds for att férmedla stéd med helikopterresurser
vid kriser och storre olyckor (t.ex. skogsbrinder eller 6versvim-
ningar). Tidigare formedlades enbart offentliga resurser, men
numera anvinds dven kommersiella operatérer. I samband med
brinderna 1 Grekland ir 2007 di behovet av helikoptrar var
exceptionellt vinde sig GMLZ till HeliALERT som ir en kontakt-
organisation fér kommersiella helikopteroperatérer. HeliALERT
stdr f6r Helicopter Air Lift Emergency Relief Transport. Syftet
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med organisationen ir att underlitta anvindningen av kommersiella
helikoptrar 1 olika krissituationer.

BBK:s egen helikopterverksamhet beskrivs nirmare under av-
snittet om Tysklands ambulanshelikoptrar.

2.3.6  Delstaternas anvandning av helikoptertjanster i
samband med raddningstjanst

Delstaterna kan begira assistans av de federala helikopterresurserna
i samband med riddningstjinstinsatser. I regel anvinder man sig dd
av helikoptrar frin férsvaret, polisen eller ambulansvisendet.
Riddningstjinsterna har ofta lokala 6verenskommelser om att 3
anvinda nirmaste ambulanshelikopter foér t.ex. vattenlivriddning
och taktiska transporter.

2.3.7  Operativ koordinering av helikoptrar

Trots att Tyskland har vildigt mycket helikopterresurser har man
enligt Bundespolizei inga problem nir minga olika helikopter-
operatorer finns pd samma plats. Vid en stor tigolycka for ndgra ar
sedan ska ett fyrtiotal helikoptrar ha deltagit i riddningsinsatsen,
men utan att nigra storre problem uppstod. Tyskland har ingen
direkt motsvarighet till konceptet Aircraft Co-ordinator (ACO)
som kan samordna samtliga flygresurser vid en stérre hindelse. Det
hinder att en On Scene Co-ordinator (OSC) utses. Denne anger
dock bara var helikoptrar kan landa och har ingen funktion fér
flygsikerheten. Det tyska forsvaret har motsvarigheter till ACO,
men de anvinds bara fér att samordna militira flygresurser.

Lankar

ADAC, www.adac.de

BBK, www.bbk.bund.de
Bundespolizei, www.bundespolizei.de
Bundeswehr, www.bundeswehr.de
DRF, www.drf-luftrettung.de
HeliALERT, www.helialert.com
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3 Flygsakerhet och tillsyn

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Regeringen ska uppdra 3t Transportstyrelsen att sikerstilla
tillrickliga resurser f6r tillsyn av luftfart med helikopter.

b) Regeringen ska uppdra it Transportstyrelsen att utreda hur
mojligheten att motverka svartflyg, samt att sanktionera
brott mot Luftfartslagen kan stirkas.

¢) Regeringen ska uppdra it Aklagarmyndigheten att se dver sin
hantering av irenden som rér brott mot Luftfartslagen, 1
syfte att verka for att brott mot Luftfartslagen lagférs.

Frigor som ror flygsikerheten hos ambulanshelikoptrar och
ambulansflygplan behandlas under kapitel 4. Frigor som ror flyg-
sikerheten hos SAR-helikoptrar behandlas under kapitel 8.

3.1 Flygsdkerhet

Generellt kan man siga att helikopterbranschen ligger l8ngt efter den
ovriga flygbranschen nir det giller flygsikerhet. Detta giller sivil
internationellt som i Sverige. Man bor dock beakta att helikoptrar,
pd grund av sina speciella egenskaper, normalt anvinds i verk-
samheter och i miljoer som ir férenade med en hégre riskfaktor.

Haverierna i Sverige sker framférallt inom bruksflyget (lyft-
arbeten, kalkning, fotouppdrag m.m.). Inom denna verksamhet
anses riskbenigenheten vara stérre dn inom annan luftfart. Under
Helikopterutredningens besék 1 Norge och Finland framkom att
man i dessa linder ocksd har flygsikerhetsproblem inom bruks-
flyget.
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3.1.1 Helikoptersakerhetsprojektet

Mot bakgrund av en 6kad trend med helikopterhaverier genom-
forde Luftfartsstyrelsen ett helikoptersikerhetsprojekt som redo-
visades 1 en rapport frdn 2007. Rapporten innehdller en analys av
78 haverier, samt ndgra stérningsrapporter frdn perioden 1997-2006.

Av de 78 studerade helikopterhaverierna intriffade 19 i privat
verksamhet och 6vriga 59 i kommersiell- och skolverksamhet.
78 procent av haverierna hade operativa orsaker, medan resterande
22 procent hade tekniska orsaker. Den frimsta operativt relaterade
hindelsetypen som inlett ett haveri var avvikelse frén avsedd flyg-
bana. Den nist vanligaste hindelsetypen var kollision med hinder.
P4 tredje plats kom hantering av helikoptern flygmissigt. Den
vanligaste tekniska haveriorsaken var motorrelaterade stérningar.

Luftfartsstyrelsen konstaterar att helikopterbranschen ir mycket
dilig p& att rapportera stérningar, om man jimfér med 6vrig
luftfart.

I rapporten foreslds bl.a. olika former av utbildnings- och infor-
mationsinsatser for att 6ka flygsikerheten.

3.1.2 International Helicopter Safety Team (IHST)

Inom luftfarten med flygplan lanserades 1998 initiativet Com-
mercial Aircraft Safety Team (CAST), som syftade tll att minska
antalet olyckor med 80 procent. Efter 10 &r kan man konstatera att
malet nistan ir uppndtt. Med inspiration frdn denna satsning
bildades i USA under 2006 International Helicopter Safety Team
(IHST). Bakom satsninegn ligger representanter fér Helicopter
Association International (HAI), helikopterindustrin och ameri-
kanska flygsikerhetsmyndigheter. Syftet med projektet dr att
minska antalet helikopterolyckor med 80 procent fram till 2016.
Arbetet bedrivs genom att man férst analyserar alla haverier som
skett under de senaste fem 4ren, i syfte att hitta de viktigaste
olycksfaktorerna. Direfter identifieras de viktigaste &tgirderna som
behéver vidtas. Eftersom helikoptertillverkarna deltar 1 arbetet
hoppas man kunna eliminera vissa sikerhetsproblem redan i
designen av helikoptrarna.

Det har bildats en rad regionala team med koppling till THST. I
Europa har EASA tillsammans med industrin bildat Exropean
Helicopter Safety Team (EHEST), som ir en del av ett storre euro-
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peiskt flygsikerhetsarbete som benimns European Strategic Safety
Initiative (ESSIT). Under EHST finns i sin tur ett antal sub-regio-
nala arbetsgrupper, varav en ir nordisk och leds av norska Luft-
fartstilsynet. I varje nordiskt land genomfors ett analysarbete. I
Sverige hiller Luftfartsstyrelsen i arbetet, med deltagande frin
Scandinavian MediCopter, Patria, Svenska flygféretagens riksfor-
bund (SFR) och Svensk pilotférening (SPF).

I takt med att arbetsgrupperna firdigstiller sina analyser gors en
statistik analys pd aggregerad nivi. Denna anvinds som underlag
for ett implementeringsteam som bérjat arbeta med att ta fram
dtgirder for att forbittra flygsikerheten.

3.2 Tillsyn
3.2.1 Allmant om tillsyn

Luftfartsstyrelsen svarar i dag for tillsynen av den civila luftfarten.
Frin och med den 1 januari 2009 kommer ansvaret att éverg? till
Transportstyrelsen. Forsvarsmakten svarar for tillsynen av den
militira luftfarten. Nir det giller Polisflyget och Kustbevaknings-
flyget sd har tillsynsansvaret varit otydligt, vilket framkommit 1
utredningen av haveriet med en polishelikopter 1 Géteborg véren
2007. Luftfartsstyrelsen utfér nu tillsyn av verksamheterna.

Regeringen beslutade under sommaren 2008 om att en arbets-
grupp ska se 6ver den rittsliga regleringen av den militira luftfarten
och annan luftfart fér statsindamadl, diribland Polisflyget och
Kustbevakningsflyget. I uppdraget ingdr att se 6ver tillsynen och
tillstdndsgivningen for statsluftfarten.

Helikopterutredningen har inom helikopterbranschen stétt pa
en kritik mot Luftfartsstyrelsen som gir ut pd att myndigheten
bemannas av allt fler jurister, och allt firre personer med flyg-
kompetens. Enligt kritikerna har detta inneburit att flygkom-
petensen vid myndigheten f6rsvagats. Vidare menar man att myn-
digheten inte ligger tillricklig vikt vid flygsikerhetsfrigor. Kritiken
bekriftas av den enkitundersskning som Luftfartsstyrelsen genom-
forde inom ramen for helikopterflygsikerhetsprojektet frin 2007.
Enkiterna gick ut till samtliga 558 innehavare av helikopter-
flygcertifikat i1 Sverige. Svarsfrekvensen var 58 procent. I 128 enkit-
svar limnades egna kommentarer:
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Ndstan en tredjedel av samtliga 128 personer som har limnat egna
kommentarer skriver att tilltron till Lufifartsstyrelsen dr mycket lig
och att det motverkar storningsrapportering och sikerbetstink. Luft-
fartsstyrelsen uppfattas som tandlos”, uddlos, kraftlos och saknar
kompetens dr vanliga uttryck som ofta bottnar i ett missndje med att
Luftfartsstyrelsen inte agerar mot svartflyg, inte drar in certifikat, inte
har ndgra medel att ta till vid behov. Flera anser att Luftfartsstyrelsen
mdste arbeta mer praktiskt i tillsynsverksambet och som exempel
nimns att DHB" bara dr ett spel for gallerierna och att det ofta bryts
mot reglerna (t. ex. vad géller minimihojder och arbetstid) inom bola-
gen eftersom uppticktsrisken dr ndstintill obefintlig och konsekvenser
uteblir. De menar att storningsrapporteringen inte kommer att ika
forrin tilltron har forbittrats.

Enligt Luftfartsstyrelsen idr ett viktigt skil till flygsikerhets-
problemen inom helikopterbranschen den attityd som finns hos
foretagsledning och flygchefer i vissa helikopterféretag. Luftfarts-
styrelsen har 1 dag smd mojligheter att neka personer som bedéms
som olimpliga att bli flygchef eller VD 1 ett flygbolag.

3.2.2  Svartflyg

Svartflyg kan ha flera inneborder. Dels kan tillstdndspliktiga
flygtjinster erbjudas, utan att tillstdnd finns. Dels kan operatorer
utféra tjinster utan att bokféra dessa och dirmed undgd beskatt-
ning. I vissa fall kan operatdren ocksd férlinga intervallerna for
underhdll pd helikoptern, d3 flygtiden inte registreras. Det senare
giller dock frimst for ildre helikoptertyper som saknar évervak-
ningsutrustning av flygtid.

Grinsen mellan vad som ir svartflyg och vad som inte ir det kan
vara svir att dra, ungefir som att det kan vara svirt att avgéra om
en person kor svarttaxi eller bara skjutsar en bekant.

Det ir vanligare att svartflyg forekommer med helikopter in
med flygplan, d3 helikoptrar ir mer flexibla och kan anvindas for
fler uppgifter.

Helikopterutredningen har frin sivil flygféretag som enskilda
helikopterpiloter métt uppfattningen att det férekommer en del
svartflyg med helikopter i Sverige.

! Drifthandbok (DHB).
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Enligt flygféretag som Helikopterutredningen varit 1 kontakt
med ir de seridsa operatdrerna i Sverige utsatta fr en prispress
frdn operatérer som inte foljer regelverket. De menar att svart-
flyget skadar hela branschen, sivil ekonomiskt som anseende-
missigt. Enligt féretagen ska situationen vara annorlunda i Norge,
dir myndigheternas tillsyn ir hrdare.

Enligt personal vid Luftfartsstyrelsen som Helikopterutred-
ningen varit 1 kontakt med finns det begrinsade resurser for att
genomfora tillsyn pd filtet. Vidare betraktar 8klagarna i regel brott
mot luftfartslagen som bagatellartade.

Luftfartsstyrelsen inledde under 2007 projektet Safery Assess-
ment of National or Non-Commercial Aircraft (SANNCA) for att
motverka svartflyg. Projektet har inneburit fler inspektioner pd
filtet. Vidare har Luftfartsstyrelsen 1 ¢kad utstrickning forsokt
kontrollera misstinkta annonser om svartflyg som publiceras pd
Internet.

SANNCA-projektet startades efter det uppmirksammade
haveriet 1 Heby 2005 di en hundradrig passagerare omkom. Vid
flygningen anvindes en helikopter som var registrerad och begrin-
sad att enbart flyga i Litauen. Foraren saknade gillande behérighet
och iven tillstdind att bedriva den aktuella luftfarten i Sverige.
Piloten lagférdes aldrig, di polisen invintade Haverikommis-
sionens utredning. Nir utredningen vil var klar hade preskriptions-
tiden gitt ut.

I betinkandet En ny luftfartslag (SOU 1999:42) diskuteras
moijligheten att inféra sirskilda forumregler fér brottmdl och
tvistemdl med luftrittslig anknytning. Utredningen ansig dock att
antalet fall var s {3 att det inte var motiverat att koncentrera dem
till en enda tingsritt 1 landet. Utredningen pekade dock p3d dklagar-
nas betydelse vid handliggningen av luftrittsliga brottsmal. Enligt
utredningen borde det finnas mojlighet att koncentrera handligg-
ningen av fallen inom 3klagarvisendet.

Enligt dagens luftfartslag (1957:297) krivs driftstillstdnd nir en
operatdr utfor en flygning ”i forvirvssyfte”. T det férslag till ny
luftfartslag som presenterats i Ds 2007:06 foreslds att begreppet
indras till "mot betalning”, vilket bedéms kunna underlitta bevis-
foringen mot svartflygare ndgot. Diaremot féreslds ingen skirpning
av straffen f6r brott mot luftfartslagen. P4 Niringsdepartementet
pdgdr arbetet med att ta fram en lagridsremiss for en ny luftfarts-
lag.
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3.3 Overviaganden
3.3.1 Flygsakerhet

Flygsikerheten pdverkas av flera faktorer. Viktiga grundforutsite-
ningar ges av utformningen av regelverk och tillsyn. Andra viktiga
faktorer ir de krav som bestillare och utférare pd egen hand stiller
pé flygsikerheten.

Helikopterutredningen kan konstatera att det hos olika typer av
operatdrer finns exempel pd bide hog och l3g flygsikerhet.

Det finns exempel pd helikopterverksamhet i offentlig regi som
har haft flygsikerhetsproblem. Till dessa verksamheter hér For-
svarsmakten och Rikspolisstyrelsen i Sverige. I det senare fallet har
avsaknaden av ett vil fungerande regelverk, samt tillsyn varit ett
problem. Denna problematik ir inte unik fér Sverige. I USA anses
ménga myndigheter bedriva helikopterverksamhet under brist-
filliga regelverk och svag tillsyn. (Rotorhub, 2008)

Det finns samtidigt minga exempel pd offentliga helikopter-
verksamheter med hég flygsikerhet och {8 haverier.

Det finns iven exempel pd kommersiella operatérer med hég,
respektive 13g flygsikerhet. Mdnga operatérer har en hog flygsiker-
het. Under senare r har det i USA intriffat ett stort antal svira
haverier med kommersiella ambulanshelikopteroperatérer.

Icke-vinstdrivande helikopteroperatérer kan ibland bidra ull att
héja flygsikerheten i ett land, d& de inte har samma ekonomiska
fokus som kommersiella operatérer. De tyska ambulanshelikopter-
operatdrerna ADAC och DRF bedriver ndgra av Europas storsta
civila helikopterverksamheter. Bida operatérerna har god flyg-
sikerhetsstatistik. Det finns ocksd exempel pd icke-vinstdrivande
operatdrer med flygsikerhetsproblem. Under 1980- och 90-talen
hade den d& icke-vinstdrivande operatéren Norsk Luftambulanse
flera svdra haverier.

Regelverk och tillsyn

Helikopterutredningen anser att det ir viktigt att flygverksamhet
bedrivs i enlighet med ett relevant och entydigt regelverk och med
en adekvat tillsyn. Utredningen kan konstatera att Luftfarts-
styrelsen kommit att stilla ligre krav dn exempelvis Finland fér
ambulanshelikopterverksamhet. Det har bla. gillt kraven pi
prestandaklass pd helikoptrar, simulatortrining av piloter och
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anvindning av morkerhjilpmedel. Frin och med oktober 2008 har
Luftfartsstyrelsen skirpt sina krav.

En kritik som framférts av bla. Svensk pilotférening dr att
Luftfartsstyrelsen har varit allt {6r tillmotesgdende mot flygfore-
tagen. Paradoxalt nog har dven flygforetag framfére till Helikopter-
utredningen att de 6nskar se tuffare krav frin Luftfartsstyrelsen. I
och med inférandet av EASA kommer Sverige inte att kunna inféra
nationella sirkrav for flygsikerheten.

Vidare uppger Luftfartsstyrelsens egen personal att man sillan
genomfor tillsyn pd filtet, d man har begrinsade resurser for
detta. Denna bild bekriftas av Svensk pilotférenings sikerhetskom-
mitté. Vidare ska ICAO ha framfért liknande kritik i sin senaste
granskning av Luftfartsstyrelsen.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska uppdra &t
Transportstyrelsen att sikerstilla tillrickliga resurser for tillsyn av
luftfart med helikopter.

Krav fran bestillaren

Myndighetskraven utgér bara en miniminivd som ska gilla for
flygsikerheten. Utdver dessa kan bestillaren eller operatéren sjilv
stilla egna krav pd flygsikerheten. Det finns flera exempel pid
verksamheter som dstadkommit en hog flygsikerhet genom att pd
egen hand formulera egna krav:

o Luftambulansetjensen 1 Norge gir i sina kravspecifikationer
avsevirt lingre dn vad Luftfartstilsynet kriver nir det giller
flygsikerhet. Detta dr en direkt f6ljd av att man hade ett antal
haverier under 1980- och 90-talet. 1997 inférde man t.ex. pd eget
initiativ krav pd simulatortrining, Crew Resource Management-
trining, Moving Map och Night Vision Goggles.

o Statoil-Hydro 1 Norge har en egen flygsikerhetsstab som
sikerstiller att man har en mycket hog flygsikerhet i de heli-
koptertjinster som féretaget upphandlar (transporter och Search
& Rescue-tjinster). Flygsikerhetsstaben genomfér dessutom
omfattande revisioner ute pd baserna, som bland annat inklu-
derar intervjuer med besittningarna.

o Bundespolizei opererar en av Europas stdrsta helikopterverk-
samheter med cirka 80 helikoptrar. Man har bl.a. egenhindigt
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infort ett hindervarningssystem med laserradar pd alla sina heli-
koptrar.

e De tyska ambulanshelikopteroperatérerna DRF och ADAC har
bida mycket hoga flygsikerhetskrav pd sina verksamheter.
ADAC rekryterar t.ex. bara piloter med tio irs erfarenhet frin
polisidr eller militir verksamhet. Dessutom madste piloterna klara
Lufthansas pilottest, som vanligtvis innebir att 80-90 procent
av de s6kande avskiljs.

I Sverige finns i dag inga icke-vinstdrivande operatérer pd heli-
koptermarknaden.

Helikopterutredningen bedomer att héga krav frin bestillare av
helikoptertjinster ir en mycket viktig faktor for att dstadkomma en
hog flygsikerhet. Bestillarna kan t.ex. stilla krav pd helikoptrarnas
utrustning, personalens erfarenhet, samt utbildningskrav. Vidare
kan man pi egen hand félja upp att kraven uppfylls. Detta for-
utsitter att bestillaren har tillgdng till flygkompetens.

I dag tittar upphandlare av helikoptertjinster nistan enbart pi
priset. Diarmed ir risken stor att helikopteroperatérerna av kon-
kurrensskil naggar i kanten pd flygsikerheten. Helikopterutred-
ningen foérordar att myndigheter som lopande anlitar helikopter-
operatorer, t.ex. for SAR- och ambulanshelikoptertjinster, bor
formulera egna flygsikerhetskrav och f6lja upp att dessa efterlevs.

3.3.2  Svartflyg

Frigan om svartflyg kan tyckas ligga ndgot utanfér Helikopter-
utredningens uppdrag. Mot bakgrund av att Helikopterutredningen
1 vissa avseenden foresldr en 6kad anvindning av kommersiella
helikopteroperatérer bedémer utredningen det som angeliget att
man kan lita pd de operatérer som anlitas. Om svartflyget leder till
att priserna pressas allt for mycket, kan detta 8 negativa kon-
sekvenser for flygsikerheten hos operatorerna.

Enligt uppgift har det forekommit att statliga myndigheter
anlitat svarta operatdrer. Helikopterutredningen kan vidare konsta-
tera att det pd den lista 6ver helikopteroperatérer som funnits vid
ARCC som anvints vid férmedling av skogsbrandsbekimpning,
funnits med féretag som saknat tillstind fér uppgiften. Listan
anvinds inte lingre av ARCC, som ir en enhet inom Luftfarts-
styrelsen.
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Mot bakgrund av de svirigheter som kunnat konstateras nir det
giller att lagféra svartflygare foresldr Helikopterutredningen att
regeringen ska uppdra &t Transportstyrelsen att utreda hur méjlig-
heten att motverka svartflyg, samt att sanktionera brott mot
Luftfartslagen kan stirkas.

Helikopterutredningen foresldr vidare att regeringen ska uppdra
st Aklagarmyndigheten att se Gver sin hantering av drenden som
ror brott mot Luftfartslagen, i syfte att verka fér att brott mot
Luftfartslagen lagfors.
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Luftburen ambulanssjukvard

)

f)

Helikopterutredningen foreslar att:

b) Socialstyrelsen och Transportstyrelsen gemensamt ser dver

d) Regeringen ska uppdra it Socialstyrelsen att 1 samrdd med

Regeringen ska uppdra till en férhandlingsdelegation att
inritta ett nationellt bolag foér luftburen ambulanssjukvird,
som igs gemensamt av staten och Sveriges Kommuner och

Landsting.

den terminologi som anvinds avseende luftburna ambulans-
transporter.

Regeringen ska uppdra 4t Transportstyrelsen, Likemedels-
verket och Socialstyrelsen att tillsammans tydliggora vilka
certifieringskrav som ska stillas pd medicinteknisk utrust-
ning ombord pd luftfartyg. De tre myndigheterna ska
tillsammans ocksd faststilla krav fér siker anvindning av
medicinteknisk utrustning i luftfartyg sd att en hég flyg- och
patientsikerhet kan uppnis.

berérda sjukvirdshuvudmin och Sjéfartsverket ta fram en
nationell mélbild fér vilken medicinsk kompetens och
féormdga som ska finnas hos SAR-helikoptrarna.

Sjofartsverket ska inritta en medicinsk referensgrupp,
bestiende av de sjukvirdshuvudmin som samverkar med
SAR-systemet. Referensgruppen ska syfta till att skapa en
okad enhetlighet och kvalitet 1 den sjukvird som utovas i
samband med uppdrag med SAR-helikoptrar.

Regeringen bor ge Regeringskansliet i uppdrag att ta fram
kriterier f6r nir SNAM, med beaktande av gillande kon-
kurrensregler, f&r anvindas {6r internationella uppdrag som
stod till annan stats regering eller internationell organisation.
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g) Regeringen bor anmila SNAM till EU:s system med moduler
for riddningstjinst, under kategorin ”Lufttransport under
samtidig vird av katastrofoffer”.

h) Regeringen boér anmila SNAM tll EADRCC:s Civil
Capabilities Catalogue.

1) Regeringen ger Foérsvarsmakten och SNAM:s huvudman i
uppdrag att tillsammans med Socialstyrelsen inleda ett
samarbete kring strategisk medicinsk evakuering.

j) Regeringen ska verka fér att de nordiska linderna upprittar
gemensamma samverkans- och beredskapsplaner f6r anvind-
ningen av luftburna ambulansresurser i samband med
hindelser med stort skadeutfall.

k) Staten och landstingen tillsammans ska se éver behovet av
dtgirder for att oka tillgingligheten till snabb, adekvat
behandling av patienter som annars riskerar att avlida eller i
allvarliga men. I ett sddant arbete ingdr en effektiv transport-
organisation, inklusive ambulanshelikoptrar, som en naturlig

del.

I bilaga 4 beskrivs de svenska ambulanshelikoptrarnas verksamhet
nirmare. I bilaga 10 beskrivs den ambulanssjukvird som bedrivs i
SAR-helikoptrarna. I bilaga 11 beskrivs regelverken kring medicin-
teknisk utrustning ombord pd luftfartyg.

4.1 Allmant om luftburen ambulanssjukvard

Luftburen amulanssjukvdrd innefattar ambulanstransporter som
sker med helikopter och flygplan. Man kan ocksd anvinda
begreppet luftburna sjuktransporter. Helikopterutredningen har
dock wvalt att anvinda begreppet luftburen ambulanssjukvérd, for
att betona att det handlar om sjukvdrd som bedrivs i luften. Det ska
noteras att det inom flygregelverken finns en sirskild terminologi
som skiljer sig frin den medicinska terminologin.

I kapitlet anvinds genomgiende begreppet landsting som ett
samlingsnamn fér sjukvirdshuvudminnen, som kan utgoras av ett
landsting, en region (Vistra Gotaland och Skine), eller en kommun

(Gotland).
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Ambulanstransporter kan genomféras med specialiserade ambu-
lanshelikoptrar, som pd engelska benimns Helicopter Emergency
Medical Service (HEMS). Det férekommer ocksd att t.ex. SAR-
helikoptrar' och forsvarets helikoptrar anvinds fér ambulansupp-
drag i Sverige. Ambulanstransporter med flygplan kan ske med
sirskilda ambulansflygplan eller med anpassade flygplan frin t.ex.
forsvaret. I Sverige finns dven en sirskild katastrofmedicinsk resurs
1 form av det Svenska nationella ambulansflyget (SNAM), som
innebir att flygplan frdn SAS konverteras foér att transportera
patienter.

Ambulansuppdrag brukar delas in 1 primir- och sekundir-
transporter.

Primértransporter sker direkt till en skadad eller sjuk patient. De
kan 1 sin tur ha olika prioriteringsgrader. Prio 1 innebir akuta
livshotande symptom. Prio 2 innebir akuta men inte livshotande
symptom, medan prio 3 ir dvriga uppdrag med vard- eller 6ver-
vakningsbehov dir rimlig vintetid inte bedéms pdverka en patients
tillstdnd.

Ambulanshelikoptrarna anvinds ofta fér prio 1-uppdrag. Unge-
fir hilften av primirtransporterna giller trauma, dir bilolyckor ir
en vanlig orsak. Resterande primirtransporter avser akutmedicinska
tillstind. De inkluderar patienter som drabbats av slaganfall, hjirt-
infarkg, allergiska reaktioner, astmaanfall, insulinkoma och epilepsi.
Patientkategorin inkluderar dven sjuka barn.

Sekunddrtransporter avser transporter av patienter eller organ
mellan sjukhus. Vid sekundirtransporter kan bide helikopter och
flygplan anvindas. Sidana transporter kan vara sdvil akuta som
icke-akuta. Uppdragen kan ocksd genomféras med eller utan
intensivodrd. Vanliga diagnoser hos intensivvirdspatienter ir
multitrauma, akut hjirtinfarkt, brinnskada, skallskada och instabil
kranskirlssjukdom. Andra grupper ir intuberade patienter och
infektionspatienter. Vissa typer av intensivvirdstransporter ir extra
krivande avseende kompetens och medicinteknisk utrustning:

o Extracorporeal Membrane Oxygenation (ECMO) ir en metod
for att behandla svirt lungsjuka patienter som inte klarar av att
syresitta sitt blod. Deras blod syresitts utanfér kroppen i en
sirskild apparat. Ambulanshelikoptrarna i Uppsala och Visby
anvinds féor ECMO-transporter. ECMO-team med utrustning
for transporter finns vid Karolinska universitetssjukhuset och

! Search & Rescue (SAR); sok och riddning.
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Akademiska sjukhuset. Vissa transporter sker dven med en
specialanpassad ambulans inuti Férsvarsmaktens C-130 Hercules.
Totalt genomférs cirka 10-20 luftburna ECMO-transporter 1
Sverige per ar.

o Kuvistransporter kriver att man har ett neonatologteam (barn-
likare och barnsjukskoterska med specialisering pd nyfédda
barn) och en sirskild flyggodkind transportkuvés. Sidana team
finns vid nigra sjukhus i Sverige.

4.1.1  Ansvaret for luftburen ambulanssjukvard

Av hilso- och sjukvirdslagen (1982:763) § 6 framgér att:

Landstinget svarar for att det inom landstinget finns en indamalsenlig
organisation for att till och frin sjukhus eller likare transportera per-
soner vilkas tillstdnd kriver att transporten utférs med transportmedel
som ir sdrskilt inrittade f6r andamadlet. Lag (1992:567).

Landstingen ir alltsd ansvariga fér ambulanstransporter 1 Sverige,
oavsett om de sker med vigambulans, bit, helikopter eller flygplan.

4.1.2  Forum for luftburen ambulanssjukvard
Likare i luftburen ambulanssjukvard (LLAS)

Sedan 1998 finns LLAS-gruppen som bestdr av de medicinskt
ledningsansvariga likarna vid landets ambulanshelikoptrar, samt
ledningslikaren for sjuktransporter med SAR-helikoptern 1 Sunds-
vall. Gruppen triffas vid ett par tillfillen per &r och utbyter
erfarenheter och diskuterar gemensamma frigestillningar. Gruppen
har inte nigon formell status.

Foreningen {6r ledningsansvariga inom svensk
ambulanssjukvird (FLISA)

FLISA ir en yrkesorganisation som verkar for att stimulera utveck-
lingen inom ambulanssjukvirden, s&vil nationellt som inter-
nationellt. Féreningen ir ett gemensamt forum foér utbyte av
erfarenheter mellan personer som har ledningsansvar f6r ambulans-
sjukvird inom omridena medicin, administration, drift och utbild-
ning. Arligen anordnas den s.k. FLISA-konferensen.
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European HEMS & Air Ambulance Committee (EHAC)

EHAC bildades 2000 och ir en sammanslutning fér civila opera-
térer av ambulanshelikoptrar och ambulansflygplan. Organisa-
tionen dr dppen for sdvil kommersiella som offentliga aktérer, och
man har 1 dag ett 30-tal fullvirdiga medlemmar. Den svenska
operatdren Scandinavian AirAmbulance har fér avsikt att bli
medlem av organisationen. Svensk flygambulans dr anslutna via sina
dgare 1 NLA. Norrlandflyg ir inte medlem.

EHAC bedriver lobbyarbete gentemot bl.a. EU-kommission,
EU:s flygsikerhetsmyndighet EASA och den europeiska standardi-
seringskommittén CEN. EHAC:s medlemmar har varit svagt
representerade pd europeisk nivd, vilket bland annat gjort att nya
europeiska arbetstidsregler for piloter inte alls tar hinsyn till den
luftburna ambulanssjukvérdens behov. De nya reglerna kommer att
leda till kraftiga kostnadsékningar f6r ambulansflygplan i Europa.
EHAC kommer framéver att 3 ett sekretariat med ett par personer
for att effektivare kunna pdverka olika europeiska organ. Frigor
man kommer att arbeta med ir flygsikerhet och standards for
ambulanssjukvard.

EHAC har utvecklat konsensusdokumentet EHAC Principles of
Air Rescue: HEMS som innehiller riktlinjer f6r ambulansheli-
kopteroperatorer. Principerna giller flygsikerhet, patientsikerhet,
utbildningskrav fér personal, tekniska krav f6r medicinsk utrust-
ning m.m. | ett nista steg kommer liknande principer tas fram for
ambulansflygplan. Det finns dven planer pd ett ackrediterings-
system for operatorer.

4.1.3  Konferenser om luftburen ambulanssjukvard

Varje ar anordnas NLA-konferensen av stiftelsen Norsk Luft-
ambulanse NLA). Konferensen ir ett viktigt nordiskt forum fér
akutmedicin och luftburen ambulanssjukvird.

En annan norsk konferens ir den statliga Luftambulanse-
t]enestens Fagdager for luftambulansepersonell som arhgen arrange-
ras 1 samarbete med stiftelsen NLA och Ullevils universitets-
sjukhus.

Vart tredje &r organiserar EHAC AirMed-konferensen, som ir
ett av virldens stérsta forum for luftburen ambulanssjukvird.
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Under konferensen i1 Prag2008 fanns ménga svenska representanter
pi plats.” Nista AirMed kommer att anordnas i Brighton 2011.

4.1.4  Certifiering, foreskrifter och standarder
European Aero-Medical Institute (EURAMI)

EURAMI ir en icke-vinstdrivande organisation som arbetar med
certifiering av operatdrer av ambulansflygplan och ambulansheli-
koptrar. Hittills har bl.a. NLA AS i Norge och DRF i Tyskland
certifierat sig via EURAMI.

Foreskrifter for ambulanssjukvard

Socialstyrelsen har under 2008 tagit fram underlag tll nya fére-
skrifter om ambulanssjukvird. Foreskrifterna ir allminna och
giller ambulanssjukvird, oavsett om den bedrivs pd land, vatten
eller i luften. Foreskrifterna reglerar bla. tillimpningsomrdde och
definitioner, landstingets ansvar, ansvar och rutiner f6r ambulanser,
ansvar och rutiner f6r ambulansuppdrag och forsta hjilpen i vintan
pd ambulans (IVPA). De nya foreskrifterna ska trida 1 kraft 1
januari 2009.

European Committee for Standardization (CEN)

Det europeiska standardiseringsinstitutet CEN har en teknisk
kommitté som heter TC 239 Rescue Systems som arbetar med
standardisering av ambulanser. Kommittén har olika arbetsgrupper
som bland annat sysslar med vigambulanser, birar och kuvéser.
Arbetsgrupp fem arbetar med ambulanshelikoptrar och ambulans-
flygplan. CEN har under sommaren 2008 antagit en ny standard
for flygande ambulanser, som delas in i1 ambulanshelikoptrar
(HEMS), intensivvirdshelikoptrar (Helicopter Emergency Care
Medical Service, HICAMS) och ambulansflygplan (Fixed Wing Air
Ambulance). Standarden gir under den svenska benimningen SS-
EN 13718. Del ett av standarden innehdller krav pd medicinsk-
teknisk utrustning, medan del tv8 innehéller operativa och tekniska

? Program och presentationer frin AirMed 2008 finns pi:
www.hems.cz/site/img/aktualne-airmed2008/programme.html
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krav pd luftfartygen. Standarden syftar till att ¢ka patientsiker-
heten, genom att sikerstilla att man kan bedriva siker vird
kontinuerligt, dven d& patienter flyttas mellan t.ex. en vigambulans
och ett ambulansflygplan.

Standarden fokuserar i huvudsak p3 hrda tekniska faktorer och
vinder sig i forsta hand till tillverkare och képare av medicin-
teknisk utrustning, helikoptrar och flygplan. Under arbetet med att
utarbeta standarden har det diskuterats om iven t.ex. procedurer
och utbildningskrav fér besittningen skulle standardiseras. P3
grund av de stora skillnader som finns mellan verksamheter 1 olika
linder valde man att inte gd in pd sidana frigor. En stor del av
standarden utgérs av hinvisningar till andra standarder frin CEN,
samt till regler frin t.ex. EASA.

I arbetet med att ta fram nya standarder representeras Sverige av
SIS, som har en sirskild arbetsgrupp fér ambulanser.

Just nu pdgdr arbete med att ta fram nya europeiska standarder
for barar (SS-EN 1865) och transportkuvéser (SS-EN 13976).

4.1.5 Den svenska sjukhusstrukturen

I Sverige finns i dag cirka 40 sjukhus. Det finns ingen formell
indelning av vilka som ir akutsjukhus. Av sjukhusen har tta status
som universitetssjukhus®. Dessa ir Sahlgrenska universitets-
sjukhuset 1 Goteborg, Universitetssjukhuset MAS 1 Malms,
Universitetssjukhuset i Lund, Universitetssjukhuset Linkdping,
Akademiska sjukhuset i Uppsala, Universitetssjukhuset Orebro,
Norrlands Universitetssjukhus i Ume8, samt Karolinska Univer-
sitetssjukhuset med enheter i Solna och Huddinge.

I Sverige anvinds inte traumacenter som ett formellt begrepp. 1
USA och Europa brukar man tala om traumacenter p3 olika nivier.
Om man tillimpar amerikanska standards p& Sverige ir det enligt
FLISA bara ett sjukhus som uppfyller kraven pd traumacenter, nivd
1, som ir den hégsta nivdn. Det ir Karolinska sjukhuset 1 Solna.

I Sverige bedrivs ett kontinuerligt arbete for att samordna den
hégspecialiserade virden. Den hilso- och sjukvidrd som bedrivs av
ett landsting och som samordnas med landet som upptagnings-
omrdde benimns rikssjukvird. Regeringen har inrittat Rikssjuk-
virdsnimnden, som ir ett organ under Socialstyrelsen. I nimnden
sitter representanter for landstingen, Vetenskapsrddet, Statens

* Begreppet regionsjukbus anvinds iven.
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beredning f6r medicinsk utvirdering (SBU) och Kammarritten i
Stockholm. Ordférande ir Socialstyrelsens generaldirektor.
Rikssjukvirdsnimnden har tv8 huvuduppgifter. Dels ska man
besluta vilka typer av verksamheter som ska definieras som
rikssjukvard, dels ska man besluta vilka enheter inom hilso- och
sjukvdrden som fir tillstdnd att bedriva viss rikssjukvard.

Rikssjukvirdsnimnden har t.ex. beslutat att hjirtkirurgi pd barn
och ungdomar framéver endast ska bedrivas av Sahlgrenska
Universitetssjukhuset 1 Goéteborg och Universitetssjukhuset i
Lund. Rikssjukvirdsnimnden har vidare beslutat att behandlingen
av svdra brinnskador ska koncentreras frin fyra till en eller tvi
kliniker i landet. Efter ansokningsférfarande ska det beslutas vilken
eller vilka sjukhus som ska ha uppgiften.

Hur transporterna till och frén de sjukhus som bedriver riks-
sjukvird ska sikerstillas har inte behandlats av nimnden. Nimnden
har efter att Landstinget i Uppsala lin initierat att intensivvards-
transporter skall betraktas som rikssjukvird beslutat att i nuliget
inte utreda dessa transporter, med hinvisning till att verksamheten
redan ir koncentrerad till {3 enheter.

4.2 Ambulanshelikoptrar

Ambulanshelikoptrar finns i dag hos Norrbottens lins landsting
(Gillivare), Visterbottens lins landsting (Lycksele), Jimtlands lins
landsting (Ostersund), Akademiska sjukhuset (Uppsala), Stock-
holms lins landsting (Stockholm), Vistra Gotalandsregionen
(Goéteborg) och Gotlands kommun (Visby). Dessutom har lands-
tingen i Visternorrlands lin och Blekinge lin avtal med Sjéfarts-
verket om att anvinda SAR-helikoptrarna f6r ambulansuppdrag.
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Ambulanshelikoptrar i Sverige

4.2.1 Historisk bakgrund

1948 gjordes den foérsta ambulanstransporten med helikopter, d3 en
pilot frin Osterman himtade en sjuk kvinna pd en 6 i Stockholms
skirgdrd. Under de kommande &ren inrittades ambulanshelikopter-
verksamhet 1 Norrbottens, Visterbottens, Jimtlands, Kopparbergs
och Kalmar lin under olika offentliga huvudmannaskap.
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Ar 1969 fick Rikspolisstyrelsen (RPS) huvudmannaskapet for
allt civilt ambulansflyg. Verksamheten bedrevs bide i egen regi och
genom avtal med kommersiella helikopteroperatérer. Nya baser
etablerades 1 Goteborg och Stockholm. Anspinningstiden kunde
vara sd ldng som tvd timmar och det fanns till att bérja med ingen
sirskild medicinsk bemanning pa helikoptrarna.

Under somrarna 1977 och 1978 genomférde Stockholms lins
landsting en forséksverksamhet med en ambulanshelikopter som
hade medicinsk bemanning och fem minuters anspianningstid. For-
soket foll vil ut och ledde till att anspinningstiderna kortades och
att medicinsk personal inférdes hos alla ambulanshelikoptrar i
Sverige. (Wallert, 2006)

Riksdagen avsatte 1 1987 &rs forsvarsbeslut 75 miljoner kronor
for ett system med ambulanshelikoptrar, som skulle kunna
anvindas bade i fredstid och i krig. Ar 1989 tillsattes en helikopter-
delegation med inriktningen att férsvarets kommande helikoptrar
dven skulle svara f6r sjuktransporter. Delegationen férsokte finna
en forhandlingslésning mellan staten, landstingen och privata heli-
kopteroperatorer. Forhandlingarna misslyckades dock och delega-
tionen upphérde 1991. Ett av skilen foér detta var de kostnads-
dkningar som uppstod till f6ljd av att Luftfartsverket 1992 inférde
krav pd att endast tvimotoriga helikoptrar fick anvindas for
ambulansuppdrag 1 morker (1998 skirptes kravet till att gilla alla
ambulanshelikopterflygningar). (Vigverket, 1996)

I samband med att Helikopterdelegationen upphérde beslutade
riksdagen att huvudmannaskapet f6r ambulanshelikoptrar skulle
overforas till landstingen (Prop. 1990/91:102). I samband med
detta kompenserades landstingen f6r den nya uppgiften genom att
16 miljoner kronor férdelades till landstingen fér 2002 (Prop.
1990/91:135). Tanken var att staten och landstingen skulle fér-
handla om ersittningarna framéver. 1993 inférdes dock det nya
kommunala utjimningssystemet, och dirmed upphérde staten och
landstingen med att férhandla om mindre budgetposter.

Ett nytt foérsék tll civil-militir samverkan gjordes 1993 da
regeringen anslog 200 miljoner kronor fér att Férsvarsmakten
skulle anskaffa helikoptrar fér sjuktransporter i fred och krig. Fem
helikoptrar av modell Agusta Bell 412 anskaffades, men man stotte
snart pd problem avseende konkurrensfrigor. En sirskild kommitté
tillsattes for att klara ut vilka regler som skulle gilla vid civilt bruk
av forsvarets resurser. Efter att prissittningsfrigorna hanterats fick
Norrbottens arméflygbataljon en operativ licens att flyga civila
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ambulansuppdrag pd militira flygregler. Satsningen blev dock ingen
succé. Endast landstinget i1 Visterbotten valde att anlita Forsvars-
makten som entreprendr, och de évriga helikoptrarna kom aldrig i
civilt bruk. 2002 upphérde Forsvarsmakten med verksamheten i
Lycksele sedan avtalet gdtt ut med landstinget. (Wallert, 2006)

Under perioden 1994-1995 genomférdes en forsdksverksamhet
med en ambulanshelikopter hos Landstinget Visternorrland.
Huvudfinansiir var Vigverket, medan Stiftelsen SOS-helikoptern
frdn Gotland stod for driften, och Norsk Luftambulanse var opera-
tér. Syftet var att préva hur det norska ambulanshelikopter-
systemet skulle fungera under svenska forhillanden. Forsoksverk-
samheten skulle pigd under tre &r, men projektet avbréts 1 fortid,
pd grund av en forindring i Vigverkets policy. Dirfér finns det
ingen vetenskaplig dokumentation frin projektet.

4.2.2 Tidigare utredningar

Ambulanshelikopterverksamheten i Sverige har varit féremdl for
ett stort antal utredningar. Enligt flera sagesmin, bland annat
gruppen Likare 1 luftburen ambulanssjukvird (LLAS), har det
hittills gjorts 58 utredningar, varfor foreliggande utredning torde fi
nummer 59. Minga av utredningarna har handlat om merutnytt-
jande av militira resurser. Flera forsék har ocksd gjorts att skapa ett
nationellt yttickande ambulanshelikoptersystem.

Som en satsning pd okad trafiksikerhet presenterade Vigverket
1996 utredningen Ambulanshelikopterverksambet i Sverige. Utred-
ningen féreslog ett nationellt ambulanshelikoptersystem om 12
likarbemannade helikoptrar som inom 30 minuter skulle kunna
ticka 95 procent av befolkningen. Systemet skulle bestd av enhet-
ligt utrustade helikoptrar och finnas i en nationell organisation som
lig utanfor landstingen. Systemet bedémdes kosta cirka 200 mil-
joner kronor per 4r. Utredningen innehéll ett lingre hilso-
ekonomiskt avsnitt. Dir riknade man med att ett utbyggt
helikoptersystem skulle kunna ridda cirka 50 personer frin att dé i
trafiken varje &r. Varje riddat minniskoliv bedémdes samhills-
ekonomiskt motsvara en vinst pd cirka 11-12,1 miljoner kronor,
varfor satsningen borde vara samhillsekonomiskt l6nsam. Utred-
ningen ledde till att frigan etablerades hos Kommunikations-
departementet.
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I samband med riksdagsbehandlingen 1997 av propositionen
Nollvision och det trafiksikra sambillet gav regeringen Social-
styrelsen 1 uppdrag att utreda mojligheterna att inféra ett riks-
tickande ambulanshelikoptersystem. Arendet handlades av Kom-
munikationsdepartementet. Utredningen Ett sammanhingande
ambulanshelikoptersystem, som 6verlimnades till regeringen 1999,
foreslog ett inférande av 15 ambulanshelikoptrar i landet. Heli-
koptrarna skulle placeras si att de skulle nd 97,5 procent av landets
befolkning inom 35 minuter frdn larm. Sjukvirdsregionerna skulle
vara huvudmin fér verksamheten. Reformen beriknades kosta
250-300 miljoner kronor per &r och man féreslog att kostnaderna
skulle delas mellan staten och landstingen. Landstingen visade
intresse for en utbyggd ambulanshelikopterverksamhet, men enligt
utredningen, menade landstingen att de inte kunde prioritera denna
insats under de nirmaste tre till fem ren. Utredningen studerade
dven mojligheten att anvinda likarbemannade akutbilar 1 tit-
befolkade omrdden, som ett alternativ till ambulanshelikoptrar.
Beriknat pd Region Skine skulle transportorganisationens kost-
nader vara lika stora, samtidigt som fler likare och sjukskoterskor
skulle behéva vara engagerade i den bilburna verksamheten.

Nir Socialstyrelsen limnade sin rapport hade Kommunikations-
departementet gitt upp i Niringsdepartementet, och i det nya
departementet ronte frigan inte samma intresse. Niringsdeparte-
mentet lade drendet till handlingarna utan &tgird 1999. Beslutet
motiverades bl.a. med att med att Socialdepartementet inte var
villigt att bidra till finansieringen av systemet.

Norrlands Universitetssjukhus publicerade 2004 pd uppdrag av
Socialstyrelsen utredningen Luft- och wvattenburna ambulan-
stransporter. Rapporten dr en nuligesbeskrivning som bla. be-
handlar ambulanstransporter med helikopter, flygplan och
Foérsvarsmaktens luftfartyg. Enligt rapporten finns det oklarheter 1
regelverket for sjukvdrdsinsatser nir flera huvudmin ir inblandade,
sdsom landstingen, Sjéfartsverket, polisen och kommunal ridd-
ningstjinst. Man pekar ocksa pd att det saknas en nationell milbild
for inom vilken tidsrymd en akut sjuk eller skadad person ska nis,
oavsett om det ir pd sjon eller pd marken. Varje landsting har sin
egen ambitionsnivd, vilket medfér en stor variation nationellt. Vissa
landsting har tydliga riktlinjer till SOS Alarm, medan andra
landstings riktlinjer 4r diffusa eller saknas helt. T rapporten kon-
stateras vidare att det inte finns nigra nationella kompetenskrav {6r
personalen i ambulansflygplan och ambulanshelikoptrar avseende
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de sirskilda krav som stills i en flygmiljé, bland annat avseende
vibrationer och lufttryck. Sidana kompetenskrav ir sirskilt viktiga
vid kuvéstransporter. Nir det giller medicinteknisk utrustning 1
flygplan och helikopter menar man att det finns tydliga regler
avseende utrustningens paverkan pa flygsikerheten. Flygmiljon kan
dock dven piverka den medicintekniska utrustningen, vilket ir
problematiskt ur ett patientsikerhetsperspektiv. Enligt rapporten
finns det inte nigra tydliga regler eller nigon utpekad tillsyns-
myndighet f6r detta omride.

Glesbygdsverket lade 2006 fram rapporten Risker och riddning i
gles- och landsbygder. 1 den konstaterades det att 80 procent av
landets befolkning har tillgdng till ambulans inom 10 minuters
koértid med bil, och 97 procent av befolkningen kan nis inom 20
minuter. Tiderna avser endast kértid med bil. Ovrig tidsitging for
t.ex. larmning ir inte inriknad. T gles- och landsbygder ir tillging-
ligheten betydligt simre, och f6r 260 000 innevinare tar det lingre
tid 4n 20 minuters kortid for att nds av ambulans.

4.2.3  Funktioner hos ambulanshelikoptrar

Ambulanshelikoptrar fyller flera olika funktioner.

e Ambulanshelikoptrar ir snabba. Helikoptrar har ofta en topp-
hastighet pad 230-280 km/h. Vid vissa typer av skador och
sjukdomsfall dr det av avgdérande betydelse att snabbt komma
under behandling. Det giller t.ex. truamapatienter, patienter
med hjirnblédning, samt patienter med svira skallskador.
Betydelsen av hastigheten 6kar éver linga avstind, 1 otillginglig
terring och under besvirliga trafikférhillanden.

e Likarbemannade ambulanshelikoptrar har funktionen att snabbt
kunna féra ut hog medicinsk kompetens till patienten. Dirmed
kan man tidigt piborja diagnos och behandling av patienten.
Knutet till ambulanshelikoptern brukar det finnas en akutbil
som kan anvindas som ett alternativt transportmedel {6r likaren
om helikoptern inte kan flyga pd grund av t.ex. viderbegrins-
ningar.

e En viktig funktion hos ambulanshelikoptrar ir att man kan
spara tid genom att hoppa dver vdrdled. En vigambulans tar ofta
patienten till det lokala akutsjukhuset f6r undersékning. Om
patienten ir i behov av specialistvird for t.ex. en skallskada kan
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det krivas en ny transport till ett lins- eller regionsjukhus.
Sammantaget kan det ta flera timmar innan en svirt skadad
patient hamnat hos ritt vdrdinstans. Om ambulanshelikoptern
ir bemannad med likare kan denne bedéma vilken typ av
behandling patienten ir i behov av, varefter man snabbt kan
transportera patienten direkt till ritt vrdinstans. I den brittiska
rapporten Trauma: Who Cares? som 2007 gavs ut av National
Confidential Enquiry into Patient Outcome and Death
(NCEPOD) konstaterades att av de svira traumapatienter som
ingick 1 studien och som transporterades med vigambulans
hamnade sju procent inledningsvis pa fel virdnivi. Patienterna
behévde senare transporteras vidare till ett annat sjukhus. Av de
patienter som himtades i ambulanshelikopter hamnade samtliga
direkt pd ritt vrdniva.

Ambulanshelikoptrar ir viktiga katastrofmedicinska verktyg. Vid
hindelser med stort skadeutfall kan likaren prioritera vilka
patienter som ska avtransporteras férst. Det kan ocksd vara
nddvindigt att transportera svirt skadade patienter till flera
olika sjukhus. Sidana transporter kan snabbt ske med heli-
kopter.

Ambulanshelikoptrarna kan iven anvindas f6r vissa riddnings-
yanstuppdrag, t.ex. inom flygriddning, sjériddning, fjillridd-
ning och efterforskning av férsvunna personer. Vissa ambulans-
helikoptrar anvinder den s.k. Static Rope-metoden, som innebir
att man lyfter nédstillda frin otillgingliga platser med hyilp av
ett rep som ir forankrat under helikoptern. Man kan iven
evakuera personer pd birar med Static Rope.

Ambulanshelikoptrarna har betydelse fér méjligheterna att
rekrytera personal till ett sjukhus. Arbete 1 ambulanshelikopter
betraktas som intressant och ir eftertraktat.

Ambulanshelikoptrar kan ocksa ses som en logistikfunktion i ett
sjukvirdssystem.

- Ambulanshelikoptern 1 Uppsala ir specialiserad pd intensiv-
vardstransporter. En uppgift f6r helikoptern ir transportera
patienter frdn andra landsting till Akademiska sjukhuset.
Med hjilp av helikoptern sikerstiller Akademiska sjukhuset
att man har ett tillrickligt stort patientunderlag f6r att kunna
uppritthilla sina specialiteter.
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- Vissa landsting sparar under sommarperioden in vikarie-
kostnader och ticker brister for specialistfunktioner genom
att 1 storre utstrickning anlita Uppsalahelikoptern. Man
flyger d& patienter som ir i behov av specialistvird direkt till
Akademiska sjukhuset eller annat sjukhus i landet.

- I vissa landsting har man 1 ett stort upptagningsomride bara
en vigambulans som ska svara for tickningen. For att
undvika att man tdmmer omrddet pd ambulanser anvinds
ambulanshelikoptrar dven vid enklare sekundirtransporter.
Alternativt kan ambulanshelikoptrarna ticka upp ett omride
nir vigambulanserna utfér lingre sekundirtransporter.

e I Norge anvinds ambulanshelikoptrarna som ett strategiskr
verktyg for att rationalisera och specialisera sjukvardssystemet. I
och med att sjukvirden blir mer teknikintensiv och kompetens-
krivande kommer behandlingen av allt fler sjukdomar att
behéva koncentreras till storre sjukhus. Det giller 1 synnerhet
under det skede di nya medicinska rén ska implementeras 1
virden. For en del svira medicinska tillstdnd kan virdresultat
och livskvalitet fér patienten forbittras radikalt om denne
snabbt fors till ett sjukhus med mer kvalificerade resurser.
Ambulanshelikoptern blir di en nédvindighet fér att sikerstilla
att de skadade fir snabb tillging till ritt vdrdnivd. De norska
erfarenheterna visar dven att man kan spara in dyrbara jourlinjer.
Ibland beskrivs ambulanshelikoptrarna som ett hot mot de
lokala sjukhusen, men helikoptertransporter kan bara anvindas
for att ersitta vissa funktioner vid ett sjukhus. Huvuddelen av
verksamheterna vid ett sjukhus paverkas inte.

4.2.4  Personal i ambulanshelikoptrar
Flygoperativ besittning

Det finns olika uppfattningar nir det giller bemanningen av
ambulanshelikoptrar, bide vad giller flygoperativ besittning och
medicinsk bemanning.
Den flygoperativa besittningen kan bestd av en eller tvi piloter.
Tvdpilotsystemet bestir av en kapten och andrepilot, ofta kallad
styrman. Kapten och styrman har ofta samma utbildning, men
kaptenen har i regel lingre erfarenhet. Det europeiska flygregel-
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verket JAR OPS 3 faststiller minimikraven pd erfarenhet hos
kapten och styrman.

De bida piloterna har en tydlig rollférdelning och ska félja ett
strukturerat arbetssitt. En viktig funktion i ett tvdpilotsystem ir
att man ska kunna avlasta varandra under svéra situationer. Om
nigot intriffar med den fér tillfillet flygande piloten kan den andre
piloten ta éver flygningen av helikoptern.

Tvipilotsystem ir ett grundkrav f6r ambulansuppdrag nattetid,
men operatéren kan f& flyga med en pilot om man uppfyller en
likvirdig sikerhetsnivd. Bla. stills nigot hogre krav pd sikt. Ett
annat sikerhetskrav ir att man di miste ha en sd kallad HEMS?
Crew Member som bistdr piloten med navigering och andra
flygoperativa uppgifter. En HEMS Crew Member har dven en sjuk-
vardsutbildning, i1 regel som pid samma nivd som en ambulans-
sjukvdrdare. Systemet med HEMS Crew Member anvinds i t.ex.
Tyskland och Norge. Dir far HEMS Crew Member en omfattande
flygutbildning som gor att de kan nédlanda en helikopter om ndgot
hinder piloten. I Tyskland opererar ambulanshelikoptrarna dock 1
regel endast under dagtid. De tyska helikoptrar som flyger natt-
uppdrag har tvd piloter. I Norge flyger man dygnet runt med en
pilot och HEMS Crew Member.

I Sverige ir tvipilotsystem vanligast pd ambulanshelikoptrar (se
tabell 4.1). Kritiker av tvdpilotsystemet menar att fokus litt hamnar
pa att kaptenen ska lira upp styrman. Vidare ir det dyrare att ha tvd
piloter.

* Helicopter Emergency Medical Service (HEMS).
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Tabell 4.1 Bemanning av ambulanshelikoptrar i Sverige 2008

Bas Beséattning Lakare Sjukskoterska

Géllivare 2 piloter Ja Ja

Lycksele 2 piloter Ja Ja

Ostersund 1 pilot Vid behov Ja
1 HEMS Crew

Uppsala 2 piloter Ja Ja

Stockholm 1 pilot Vid behov Ja
1 HEMS Crew

Goteborg 2 piloter Ja Ja

Vishy 1 pilot Vid behov Ja
1 HEMS Crew

Kalla: Enkat fran Helikopterutredningen.

Kritiker av systemet med en pilot och HEMS Crew menar att
HEMS Crew har en kluven roll. Nir man himtat en patient kan
HEMS Crew behéva hjilpa till med det medicinska omhinder-
tagandet bak 1 helikoptern. Dirmed limnas piloten ensam, vilket
forsimrar flygsikerheten. Enligt nya foéreskrifter frin Luftfarts-
styrelsen frin oktober 2008 miste HEMS Crew Member finnas i
cockpit under flygning i mérker.

De som foéresprikar ett tvipilotsystem anser att tvd piloter ger
bist flygsikerhet. Man menar att ett utvecklat tvipilotsystem ger
en effekt dir 1+1=3 ur ett flygsikerhetsperspektiv.

Det har dock pipekats att huvuddelen av de haverier som
intriffat de senaste tio dren med ambulanshelikoptrar i Sverige, har
gillt helikoptrar som flugits med tvd piloter’. Det giller foljande
haverier: Lycksele 1998, Kamasjaura 1999, Tierp 2001 och
Skrickskir 2004 (ambulansuppdrag med SAR-helikopter). Av
Haverikommissionens rapporter kan man utlisa att brister i
samarbetet mellan piloterna varit en genomgiende faktor vid
haverierna.

Enligt flygsikerhetsexpertis som Helikopterutredningen varit 1
kontakt med kan man dra slutsatsen att ett vil fungerande tvdpilot-
system alltid dr sikrare dn ett vil fungerande enpilotsystem.
Diremot ir ett diligt fungerade tvipilotsystem simre in ett vil
fungerande enpilotsystem. Ett vil fungerande tvipilotsystem forut-

T sammanhanget bér nimnas att tv3 piloter inte nddvindigtvis ir det samma som ett
tvipilotsystem.
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sitter att man har en tydlig arbetstérdelning i cockpit, samt att man
regelbundet 6var besittningssamarbete (Crew Resource Manage-
ment, CRM).

Medicinsk bemanning

Aven den medicinska bemanningen varierar mellan olika ambulans-
helikoptrar. T USA i4r det vanligt att en ambulanshelikopter
bemannas av en sjukskéterska och en paramedic, som har en
utbildning som motsvarar en ambulanssjukvirdare. I Europa har en
helikopter i regel en likare ombord. I Tyskland ir det t.ex.
otinkbart att man skulle flyga utan likare. I Frankrike finns det till
och med en lag som anger att man ska ha likare ombord. I Sverige
ir den vanligaste bemanningen en likare och en sjukskoterska, som
bida ofta ir specialiserade inom anestesi. Undantagen ir Oster-
sund, Stockholm och Visby som har en anestesisjukskéterska som
grundbemanning, medan likare medféljer vid behov.

Det finns olika uppfattningar om virdet av att ha en likare med
ombord pd helikoptern. Vissa poingterar att det bara dr likaren
som far stilla diagnos, vilket gér att man snabbt kan f§ patienten
till ritt virdniva. I vissa fall kan likaren frin helikoptern begira att
en operation forbereds.

Andra menar att det ofta ir svirt att stilla en fullstindig diagnos
1 helikoptern. S snart patienten kommit in till akutmottagningen
gors indd en fullstindig undersékning, t.ex. enligt konceptet
Advanced Trauma Life Support (ATLS).

I likhet med vad som giller inom &vrig ambulanssjukvird kan
ménga situationer hanteras av en narkossjukskoterska. Det rider
dock stor enighet om att likaren har en viktig roll i mer komplexa
situationer, t.ex. om man mdste prioritera patienter vid hindelser
med stort skadeutfall. Likare dr ocksd viktiga vid behandling av
svart sjuka patienter, samt vid behandling av barn. Likaren har
vidare en viktig funktion vid transporter 6ver linga avstind d& man
méste behandla patienten i helikoptern.

Den medicinska nyttan av att ha likarbemanning ombord pd
ambulanshelikoptrar har varit féremil fér en rad vetenskapliga
studier.
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4.2.5 Medicinteknisk utrustning i ambulanshelikoptrar

De flesta svenska ambulanshelikoptrarna ir utrustade med
defibrillator, ventilator med syrgas (som ir en enklare form av
respirator), Overvakningsutrustning och sprutpumpar fér intra-
vends tillforsel av vitska och likemedel. Undantaget ir den litta
helikoptern 1 Stockholm som inte har plats fér sprutpumpar.
Sprutpumparna anvinds dock huvudsakligen vid sekundirtran-
sporter, vilket Stockholmshelikoptern inte utfér. Ambulansheli-
koptrarna har ocksd mojlighet att skicka vissa data sdsom EKG via
telemedicin.

Den medicintekniska utrustningen ombord pi ambulans-
helikoptrarna dgs av respektive landsting. Eftersom inkdpen sillan
sker samordnat nationellt blir priserna héga. Enligt medicinteknisk
expertis som Helikopterutredningen varit i kontakt med ir
tillverkarna sillan intresserade av att limna anbud p& upphandlingar
frin enstaka landsting, d& vinsterna inte motsvarar det arbete man
méste ligga pd offerter for att uppfylla alla de krav som stills.

Regelverken kring medicinteknisk utrustning ombord pd luft-
fartyg beskrivs 1 bilaga 11.

4.2.6 Medicinsk nytta av ambulanshelikoptrar

Anda sedan Vietnamkriget har begreppet Golden hour varit centralt
inom traumavédrden. Det innebir att traumapatienten bér komma
under specialistbehandling inom en timma. I annat fall férsimras
patientens prognos markant. Golden hour-begreppet har varit ett
viktigt argument fér uppbyggnaden av ambulanshelikoptersystem.
I dag har begreppet Golden period istillet borjat anvindas, dd man
vid minga diagnoser inte har en hel timme p8 sig om man ska ge
patienten tillgdng till optimal vird enligt de moderna metoder som
numera finns.

Under 1970- 80- och 90-talet har ett stabiliseringsparadigm
dominerat inom traumavdrden (iven kallat Stay and play). Det
utgdr frin huvudprincipen att man ska hilla uppe syrenivin pi
patienten genom att intubera® s3 tidigt som méjligt och koppla pa
intravendsa vitskor. Det har funnits flera vetenskapliga studier som
har givit stéd f6r detta paradigm. Nyare studier har dock visat att
dédligheten okar for patienter som intuberas tidigt. Det beror pd

¢ Man f6r ned ett ror i halsen pd en patient for att sikerstilla ventilationen.
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att behandlingen tar tid, vilket fordréjer att blédande trauma-
patienter kommer under specialistbehandling pd sjukhus. Vidare
leder tillférsel av vitskor till att blédningen 6kar. Det nya kon-
kurrerande paradigmet kallas Scoop and run och gir ut pd att man
s snabbt som mojligt ska fora patienten till specialistvird pid
sjukhus. Intravendsa vitskor ska anvindas sparsamt, och endast for
vissa medicinska tillstdnd. (Bouillon, 2008, Thomas, 2008)

Helikopterutredningen har inte kunnat goéra en egen genom-
ging av den vetenskapliga litteratur som finns om nyttan med
ambulanshelikoptrar, avseende sivil trauma som akutmedicinska
tillstdnd.” Socialstyrelsen har heller inte kunnat bistd utredningen
med detta.

Helikopterutredningen kan konstatera att i sdvil Finland som
Norge har vetenskapliga studier av nyttan med ambulansheli-
koptrar fatt ligga till grund for férslag om nationella ambulans-
helikoptersystem. Under kapitel 2.2.3 beskrivs den finska studien
som utférdes av FinOHTA &r 2000. I Norge har man bla. gitt
igenom nyttan med ambulanshelikoptrar 1 Stortingsmedling nr. 43,
1999-2000, Om akuttmedisinsk beredskap.

4.2.7 Opinionslaget avseende ambulanshelikoptrar

I ménga linder ir ambulanshelikoptrarna en vilkind virdresurs,
och det finns ofta ett starkt engagemang foér helikoptrarna. Det
giller t.ex. i Norge, Finland och Storbritannien. I Norge har
stiftelsen Norsk Luftambulanse 820 000 betalande medlemmar. I
Finland hér de olika stédforeningarna f6r ambulanshelikoptrar till
landets mest kinda varumirken. I Storbritannien stdr frivilliga
donationer fér huvuddelen av finansieringen av landets ambulans-
helikoptrar. Motsvarande intresse och engagemang finns inte i
Sverige. I Sverige har helikoptrarna hela tiden varit offentligt
finansierade.

7 En genomgdng av publicerade vetenskapliga artiklar har gjorts av Thomas, 2004.
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Ordinarie ambulanshelikopter i Stockholm, samt sommarhelikopter, bada av modellen EC 135, vid
basen pa Varmdo.
Foto: Peter Lindhard.

Det finns i dag inga starka krafter som bedriver opinionsarbete for
att etablera fler ambulanshelikoptrar i Sverige. De opinions-
yttringar som férekommer nir det giller ambulanshelikoptrar leds
ofta av intressenter i verksamheten och giller i regel redan befint-
liga ambulanshelikoptrar. Ett exempel r debatten kring Stockholms-
helikopterns bemanning, samt férekomsten av en extra sommar-
helikopter.

Det forekommer ocksi lokala protester mot buller frin
ambulanshelikoptrar. Det har t.ex. férekommit opinionsbildning
mot etablerandet av en ambulanshelikopterbas pd Myttinge utanfér

Stockholm.

4.2.8 Helikopterflygplatser vid sjukhus

For att fullt ut kunna anvinda ambulanshelikoptrarna miste det
finnas en fungerande infrastruktur i form av helikopterflygplatser i
anslutning till sjukhusen. T tabellen 4.2 kan man se de 24 heli-
kopterflygplatser vid sjukhus som ir godkinda av Luftfartsstyrel-
sen. Under hésten 2008 beslutade Region Skdne att Univer-
sitetssjukhuset MAS i Malmé ska {8 en helikopterplatta.
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Tabell 4.2 Godkanda helikopterflygplatser vid sjukhus 2008

Landsting Sjukhus

Blekinge Blekingesjukhuset, Karlskrona

Gotland Visby lasarett

Gévleborg Gavle sjukhus

Gévleborg Hudiksvalls sjukhus

Jonkbéping Lanssjukhuset Ryhov, Jonkdping
Norrbotten Sunderby sjukhus, Lule&-Boden

Region Skane Universitetssjukhuset i Lund

Stockholm Norrtélje sjukhus

Stockholm Karolinska universitetssjukhuset, Huddinge
Stockholm Karolinska universitetssjukhuset, Solna
Stockholm Sodersjukhuset, Stockholm

Uppsala Akademiska sjukhuset, Uppsala
Vérmland Centralsjukhuset, Karlstad

Vésterbotten Lycksele lasarett

Vésterbotten Norrlands universitetssjukhus, Umea
Vésternorrland Lanssjukhuset i Sundsvall

Véstra Gotaland Stdra Alvsborgs Sjukhus, Borés

Véstra Gotaland Sahlgrenska universitetssjukhuset, Géteborg
Véstra Gotaland Ostra sjukhuset, Goteborg

Véstra Gétaland Karnsjukhuset i Skovde

Véstra Gétaland Uddevalla sjukhus

Véstra Gotaland Norra Alvsborgs |4nssjukhus, Trollhattan
Orebro Universitetssjukhuset Orebro
Ostergdtland Universitetssjukhuset i Linkdping

Kalla: Luftfartsstyrelsen.

P34 grund av ett mycket kostnadskrivande regelverk har inrittandet
av helikopterflygplatser vid sjukhus himmats. Det har gjort att
man istillet anvint ett stort antal landningsplatser som varken varit
godkinda flygplatser eller 6ver huvud taget varit iordningstillda for
indamailet. Detta har enligt vad Helikopterutredningen erfarit varit
problematiskt ur flygsikerhetssynpunkt och inneburit att opera-
térerna ibland tvingats flyga utanfoér regelverket for att kunna
genomfora sina ambulansuppdrag. I och med att landningsplatserna
inte varit formella flygplatser har det t.ex. heller inte funnits nigon
organisation eller rutiner f6r bevakning av hindersituationen runt
landningsplatsen (uppvuxna trid, nybyggda skorstenar m.m.).
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Nytt regelverk underlittar for landstingen

Frin och med 1 maj 2008 har Luftfartsstyrelsen tagit fram sirskilda
foreskrifter (LFS 2008:25) f6r markbaserade helikopterflygplatser
med firre in 125 landningar per &r, avsedda f6r ambulanstransport,
sjuktransport eller annan sambhillsnyttig verksamhet. De nya
foreskrifterna syftar till att 6ka mojligheterna att etablera nya
helikopterflygplatser till ligre investerings- och driftskostnader, f6r
att dirigenom oka tillgingligheten till sjukvirden och fér andra
samhillsnyttiga insatser. Genom etablering av fler sjukhusflyg-
platser, som uppfyller de grundliggande sikerhetskraven, erhills
totalt sett en hogre flygsikerhet inom ambulanshelikopter-
verksamheten. Bland annat innebir foreskrifterna att kravet pd
riddningstjinst dndras till att enbart gilla f6r flygplatser pd bygg-
nad, samt pd flygplatser avsedda f6r instrumentflygning.

Ambulanshelikoptern i Lycksele, AS 365 N2 Dauphin.
Foto: Peter Lindhard.

Nitverk for helikopterverksamhet vid sjukhus

For att foretrida landstingens intressen har flygplatsansvariga vid
ett antal landsting inrittat ett Ndtverk for helikopterverksambet vid
sjukbus. Nitverket har inte nigon formell status.
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Enligt nitverket vore det en férdel om det fanns en central
ridgivningsfunktion som landstingen kunde vinda sig till vid
inrittandet av helikopterflygplatser. P4 grund av avsaknad av
kunskap bygger landstingen i dag ofta flygplatser till ett betydligt
hégre pris d4n vad som ir nédvindigt. En central ridgivnings-
funktion skulle kunna spara pengar 4t landstingen och samtidigt
medfora att fler flygplatser kunde inrittas. Med ritt kunskap kan
man enligt nitverket bygga en flygplats for cirka 1 miljon kronor,
som annars skulle kunna kosta upp till 5 miljoner kronor. En
central ridgivningsfunktion skulle ocksd kunna samordna upp-
rittande och distribution av de kartor som maiste finns éver hinder
m.m. vid sjukhusflygplatser.

Buller

Ett problem som ir kopplat till helikopterflygplatserna ir klagomal
pa buller, vilket kan komma att begrinsa méjligheten att landa och
starta med ambulanshelikoptrar. Vid Norrlands universitetssjukhus
i Umed har man nyligen fitt ett krav pd sig att undersoka alla
fastigheter som utsitts for buller éver 80 decibel. Om landstinget
blir skyldigt att genomféra bullerisolering pd ett stort antal
fastigheter kan det medféra héga kostnader.

Ett sitt att minska bullerproblematiken ir att anvinda heli-
koptrar som har en 1ig ljudnivi. Det ir dock av stor vikt att man
redan 1 den fysiska planeringen bevakar den luftburna ambulans-
sjukvirdens intressen. I Luftfartsstyrelsens rapport Luftfartens
riksintressen frin 2008 dir flygplatser av riksintresse listas nimns
inte helikopterflygplatser.

Katastrofmedicinska aspekter

Ur ett katastrofmedicinskt perspektiv bér man vid helikopter-
flygplatserna pd de storre sjukhusen ha en uppstillningsplats s att
man vid behov kan landa med flera helikoptrar. Under diskoteks-
branden 1 Géteborg flog flera helikoptrar till Sahlgrenska samtidigt,
men man kunde bara ta ner en helikopter &t gingen. Detta blev en
flaskhals i sjukvirdslogistiken. Ovriga helikoptrar fick under tiden
std och hovra, vilket inte ir bra ur sikerhetssynpunkt.
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Nya tekniska mojligheter

I USA och Norge har man p3 vissa platser infért méjligheten att
med hjilp av GPS géra instrumentlandningar vid helikopterflyg-
platser vid sjukhus. Detta forutsitter sirskild teknik, samt att man
har stora hinderfria ytor vid sjukhuset. Om denna méjlighet ges i
framtiden kan tillgingligheten fér ambulanshelikoptrarna 6ka
ytterligare. Helikoptrar som instrumentflyger blir di inte lingre
beroende av att ta sig till en nattdppen instrumentflygplats.

4.2.9  Flygsakerhet

Helikopterutredningen har i samband med resor i Norge, Finland
och Tyskland métt tre olika sitt att styra flygsikerheten inom
ambulanshelikopterverksamheten.

I Finland tillimpar Luftfartsférvaltningen flygregelverket JAR
OPS 3 pa ett mycket strikt sitt. Man har bland annat infért den
hirdaste tillimpningen av prestandakrav pd ambulanshelikoptrar 1
Europa®. Myndigheten tvekar inte att stilla operatérer som bryter
mot regler infér ritta. Understddstéreningarna som upphandlar
helikoptertjinsterna stiller dock inga egna flygsikerhetskrav. For-
eningarna, som darligen fir besked om de ska fi statligt stdd,
upphandlar verksamheten pd nytt varje r, vilket gor att operatdrer
och anstillda kan ha svirt att planera for framtiden. Avsaknad av
stabilitet och lingsiktighet ir sillan en positiv faktor for flyg-
sikerheten.

I Norge har Luftfartstilsynet tillimpat JAR OPS 3 striktare in
vad Luftfartsstyrelsen 1 Sverige gjort. Frdn Luftfartstilsynet
framhiller man dock att den kraftiga forbittring som skett av
flygsikerheten inom ambulanshelikoptertjinsten ska tillskrivas den
mycket aktiva och krivande bestillaren, 1 form av Luftambulanse-
tjensten. Luftambulansetjensten har mycket detaljerade kravspeci-
fikationer som stiller héga krav pd flygsikerhet. Vidare ligger
Luftambulansetjensten mycket kraft pd att félja upp verksamheten
ute pa baserna.

I Tyskland stiller operatorerna sjilva mycket hoga krav pd sin
flygsikerhet. Det giller den federala operatéren BBK/Bundes-
polizei, samt de icke-vinstdrivande organisationerna ADAC och

8 Ett krav, som man med kommande EASA-férordning inom omridet sannolikt inte lingre

kan hilla fast vid.
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DRF. ADAC och DREF tillfor egna medel till sina helikopter-
verksamheter. Bdda organisationerna stiller mycket héga krav pd
besittningarnas erfarenhet och 6vning.

I Sverige finns inga icke-vinstdrivande operatérer, vilket gor att
myndighetskrav och krav frin bestillaren terstir som medel for
att 3stadkomma en hog flygsikerhet.

Myndighetskrav

Ambulanshelikoptrar opererar efter det europeiska regelverket JAR
OPS 3 som giller for kommersiella flygtransporter med helikopter.
I JAR-OPS 3.005 d) finns sirskilda regler for akut ambulans-
flygning (Helicopter Emergency Medical Service, HEMS), som
medger vissa undantag frdn de ordinarie reglerna, men samtidigt
kompenserande hogre krav pd exempelvis utbildning och utrust-
ning. Vid icke-akuta sekundirtransporter, som 1 JAR OPS 3
benimns sjuktransporter, giller de ordinarie reglerna i JAR OPS 3.
Det ir likaren som avgdér om ett uppdrag ska klassas som ambu-
lansflygning eller sjuktransport.

Av JAR OPS 3 framgdr bl.a. att ambulanshelikoptrar ska ha tvi
motorer fér att man vid motorbortfall antingen ska kunna landa
sikert eller flyga vidare utan att haverera.

Krav vid flygning i mérker med en pilot

Svenska Luftfartsstyrelsen har under ett antal &r haft en mildare
tillimpning av JAR OPS 3, idn vad man haft i Norge och Finland.
Det giller bla. vilka krav som stills for att man ska uppnd en
sikerhetsnivd som ir jimlik den i ett tvdpilotsystem, nir man flyger
med en pilot i mérker. I Finland har myndigheten under flera ar
stillt krav pd bla. simulatortrining och anvindning av mérker-
hjidlpmedel (Night Vision Goggles). Dessa krav har dock inte varit
inférda i regelverket utan endast funnits 1 form av policydokument
och skrivelser till operatérerna.

I Sverige har det f6r motsvarande verksamhet stillts krav pd
olika operativa viderminima beroende pd aktuella referensfor-
hillanden (belysning pd marken). Dessa relativt komplicerade och
svirtillimpliga krav har dock fr.o.m. oktober 2008 ersatts med
formella nationella foreskrifter med krav pi sivil utbildning,
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trining som omfattande extrautrustning. Dir ingdr bla. krav pd
Night Vision Goggles, Moving Map, GPS, autopilot och
simulatortrining/instrumenttrining for flygning med en pilot
nattetid.

Prestandakrav pd ambulanshelikoptrar

Sverige har under flera &r stillt ligre krav pd motorprestanda vid
start och landning pd helikopterflygplatser vid sjukhus, d4n vad man
gjort i t.ex. Finland.

Enligt JAR OPS 3 ska helikopter vid start och landning uppfylla
kraven pd prestandaklass 1, kategori A, vilket innebir att nir man
lyfter ska helikoptern vid motorbortfall kunna flyga vidare, och
inte riskera att haverera pd sjukhuset. For att uppfylla prestanda-
klass 1 krivs att helikoptertypen ir certifierad f6r detta. Om man i
den aktuella situationen klarar av att leva upp till prestandaklass 1
ir dock beroende av flera faktorer: helikopterns last, mingden
drivmedel 1 helikoptern, ytterluftstemperatur, vindférhillanden,
héjd over havet, samt helikopterflygplatsens placering. Sirskilt
hoga krav stills om landningsplatsen r placerad i en tittbebyggd
miljé, om den ir omgiven av hinder eller om den ir placerad pi ett
sjukhustak.

Mot bakgrund av att ett mycket stort antal sjukhusflygplatser 1
Europa hinder- och storleksmissigt inte méjliggjorde operationer
enligt prestandaklass 1, medgav JAR-OPS 3 under en évergdngstid
flygning enligt prestandaklass 2 pd dessa flygplatser (acceptans av
en viss risk 1 anslutning till start och landning). Detta undantag har
1 den senaste dndringen till JAR-OPS 3 f{érlingts pd obestimd tid.
Dock har ett tilliggskrav, som giller helikopterns stigférméga
(prestanda), inférts som kompensation.

I och med att Luftfartsstyrelsen den 1 oktober 2008 imple-
menterade Amendment 3.4 till JAR OPS 3 i féreskriften LFS
2008:36 kom dessa skirpta prestandakrav att gilla f6r ambulans-
helikoptrar i Sverige. De nya reglerna kan innebira att nigra av de
ambulanshelikoptrar som anvinds i dag kan komma att behdva
bytas ut. Vistra Goétalandsregionen har redan beslutat att byta ut
den Sikorsky 76 A som anvinds till en Sikorsky 76 C+ for att klara
de nya kraven.

Det dr dock mojligt for landstingen att géra begrinsningar i
villkoren fér nir ambulanshelikoptrar kan anvindas. Om man av
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ekonomiska skil vill fortsitta att anvinda de ildre helikopter-
modellerna, kan detta innebira att man mdste siga nej till vissa
utryckningar, d& det pd grund av rddande férhillanden (temperatur,
vind, hindersituation osv.) inte gir att genomféra flygningen enligt
prestandaklass 1.

Helikopterutredningen konstaterar under kapitel 3 att Luft-
fartsstyrelsen har sm8 resurser for tillsyn p filtet.

Krav frin bestillaren

Helikopterutredningen har gitt igenom ndgra av de kravspecifika-
tioner som landstingen anvinder i samband med upphandlingar och
funnit att det finns stora skillnader mellan dem. Vissa landstings
specifikationer innehdller nistan inga sirskilda krav pd flygsiker-
het, medan andra har egna krav pd t.ex. piloternas flygerfarenhet.
Akademiska sjukhuset 1 Uppsala inférde under 2007 krav pi
simulatortrining fér piloterna. Frin och med 2009 ir detta ett krav
fran Luftfartsstyrelsen.

I regel ir landstingens krav pd hantering av medicinteknisk
utrustning betydligt noggrannare formulerade in flygsikerhets-
kraven.

Jimfér man de svenska kravspecifikationerna med de frin
norska Luftambulansetjensten blir skillnaden markant. De norska
specifikationerna bestdr av minga och ingdende krav avseende bide
personalens utbildning och erfarenhet, kvalitetssikringssystem,
helikoptrarnas utrustning och tekniska prestanda, samt frigor som
ror den medicintekniska utrustningen. Luftambulansetjensten har
sdvil medicinsk kompetens som flygkompetens inom sin orga-
nisation som bdde anvinds for att stilla krav och fér att félja upp
verksamheten.

Landstingen i Sverige har i regel ingen egen flygkompetens, och
har dirfér sm8 mojligheter att foélja upp sin verksamhet ur
flygsikerhetsperspektiv.

Vissa landsting tillimpar upphandling som till 100 procent avser
pris. Detta férfarande har fitt kritik frdn sivil helikopteroperatérer
som frin Svensk pilotférenings sikerhetskommitté, di de anser att
operatdrer med hoga sikerhetsambitioner missgynnas 1 upphand-
lingen.
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Haverier

Helikopterutredningen har gitt igenom de haverier som intriffat i
Sverige 1 samband med ambulanshelikopterverksamhet under de
senaste 15 dren. Haverierna finns nirmare beskrivna i bilaga 4, samt
under kapitel 8.5.1.

Under perioden har det intriffat ett haveri med dédlig utging.
Det intriffade 1994 med den ddvarande ambulanshelikoptern pd
Gotland. Tre personer omkom 1 olyckan som intriffade 6ver havet.
2004 intriffade ett haveri under ett ambulansuppdrag med SAR-
helikoptern p& Gotland. Helikoptern sjénk 1 havet, men besitt-
ningen klarade sig undan med littare skador. Vidare har det vid tvd
tillfillen intriffat att helikoptrar i snéovider tappat de visuella
referenserna och kolliderat med marken. Vid bida tillfillena har
skadorna pd helikoptrarna varit betydande, medan personalen fitt
lindrigare skador.

I de haverier som intriffat under de senaste tio &ren har brister i
besittningssamarbetet varit en genomgiende faktor. Helikopter-
utredningen har frdn sakkunnig expertis erfarit att kollisions- och
hindervarningssystem pd helikoptrarna sannolikt skulle ha kunnat
forhindra vissa av haverierna. Sedan haveriet med SAR-helikoptern
pd Gotland har Sjéfartsverket infort hindervarningssystem som
krav 1 sina upphandlingar av SAR-helikoptrar. Akademiska sjuk-
huset 1 Uppsala stiller ocksd krav pd hindervarningssystem.

4.2.10 Dirigering

Dirigeringen av ambulanshelikoptrar skéts 1 dag av SOS Alarm AB.
Landstingen anger kriterier till SOS Alarm f6r nir man fir larma ut
en ambulanshelikopter. Dessa kriterier skiftar mellan landstingen,
och kan ibland vara otydliga. Vissa landsting som inte har egen
helikopter har lagt sirskilda restriktioner fér nir ambulansheli-
koptrar far larmas.

De fyra landstingen i norr inférde under 2007 ett system med
grinslds dirigering. Det innebidr att SOS Alarm fritt fir disponera
tillgingliga ambulanshelikoptrar, oavsett 1 vilket landsting patien-
ten finns. I efterhand faktureras sedan kostnader mellan lands-
tingen. En sjukskéterska pd Norrlands universitetssjukhus 1 Umed
fungerar som koordinator fér sekundirtransporter 1 de fyra
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norrlandslandstingen. Systemet med grinslos dirigering ska utvir-
deras.

For att underlitta dirigeringen dr svenska ambulanshelikoptrar
utrustade med GPS-transpondrar som gor att SOS Alarm stindigt
kan ha en 6verblick éver var resurserna finns. GPS-informationen
overtors med Mobitex-teknik.

Det idr svért att dirigera ambulanshelikoptrar. Operatéren har
ofta ett osikert beslutsunderlag nir hon eller han ska bedéma,
prioritera och dirigera. Midnga av de inkommande larmen ger en
overdriven bild av hjilpbehovet. Samtidigt finns ocksd den mot-
satta situationen, dir larmen ger en underskattad bild av hjilp-
behovet. For att anvinda helikoptern pd ett s& optimalt sitt som
mojligt krivs att larmoperatdrerna har kompetens och utbildning
for uppgiften. Det handlar bl.a. om att f6rstd hur en helikopter kan
anvindas, och vilka begrinsningar som finns.

Helikopterutredningen har diskuterat dirigeringsfrigan med ett
stort antal personer som pd ndgot sitt sysslar med ambulans-
helikopterverksamhet. Minga menar att kompetensen att dirigera
ambulanshelikoptrar varierar alltfér mycket mellan olika SOS-
centraler. Hos vissa centraler har man vana och kompetens, medan
det dr simre stillt vid andra centraler. Ndgra landsting héller for
nirvarande pd att utreda om man ska Sverta dirigeringen av ambu-
lanser och ambulanshelikoptrar i egen regi, di man ir missnojda
med den tjinst SOS Alarm tillhandah3ller.

Socialstyrelsen svarar for tillsyn av SOS Alarm nir det giller
medicinsk verksamhet och virdirenden. Hilso- och sjukvirdslagen
och patientdatalagen utgér tillsammans med Socialstyrelsens
foreskrifter inom omradet underlag for tillsynen. Arligen behandlar
Socialstyrelsen cirka 10 tillsynsidrenden som rér SOS Alarms hante-
ring av vérdirenden.

4.3 Operatorer

Den svenska ambulanshelikoptermarknaden domineras av Scandi-
navian MediCopter AB och Norrlandsflyg AB.
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Scandinavian MediCopter AB

Scandinavian MediCopter opererar helikoptrarna i Lycksele, Oster-
sund, Uppsala, Stockholm och Visby. Féretaget ir ett dotterbolag
till Scandinavian AirAmbulance, som 1 sin tur dgs av Fly Partners i
Luled AB. Scandinavian MediCopter hette tidigare Lufttransport
AB och var ett dotterforetag till Norsk Helikopter AS. Under 2007
képte Scandinavian Medicopter upp SOS Helikoptern pd Gotland.
Scandinavian Medicopter har sin ledning i Ostersund. Under
hosten 2008 koncentrerar féretaget sitt tekniska underhdll till
flygplatsen Froson i Ostersund.

Amabulanshelikoptern i Ostersund, AS 365 N2.
foto: Peter Lindhard.
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Scandinavian Medicopter anvinder genomgiende helikoptrar frin
Eurocopter. Foretaget har en reservhelikopter av modell AS 365
N3 som anvinds nir de ordinarie helikoptrarna ir pd service.
Vidare har man inlett ett samarbete med Skirgdrdshavets heli-
koptertjinst pi Aland, som gér att man kan anvinda deras reserv-
helikopter vid Stockholmsbaseringen.

Norrlandsflyg AB

Norrlandsflyg opererar ambulanshelikoptrarna 1 Gillivare och
Goteborg. Bolaget var linge familjeigt och sysslade med olika
flyguppdrag i fjillmiljé. Under 2007 koptes aktiemajoriteten i
Norrlandsflyg av en av grundarna till flygbolaget Fly Me. Delar av
Norrlandsflygs ledning och det tekniska underhillet flyttade under
2008 frin Gillivare till Géteborg.

Ambulanshelikoptern i Goteborg, Sikorsky 76 A.
Foto: Norrlandsflyg.

Norrlansflyg anvinder Sikorsky 76, vilket dr samma helikoptertyp
som foretaget anvinder f6r sin SAR-verksamhet som bedrivs pd
uppdrag av Sjofartsverket. Foretaget har en S 76 A som reserv dd
ambulanshelikoptrarna ir pd service.
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Ovriga foretag

Andra foretag som deltagit i svenska upphandlingar ir svenska
Osterman Helicopter AB och de norska bolagen NLA AS och
Airlift AS. Ambulanshelikopterverksamhet medfér ofta krav pd
t.ex. instrumentflygning, anvindning av mérkerhjilpmedel och
tvipilotsystem. Kraven gor att det ir svirt fér mindre operatorer
att ta sig in pd marknaden.

Helikopterutredningen kan konstatera att det rdder en dilig
konkurrenssituation pd marknaden fér ambulanshelikopteropera-
torer. Till exempel har man vid de tvd senaste upphandlingarna i
Visterbottens lins landsting bara fitt ett enda anbud. Ett skil till
den svaga konkurrensen kan vara att helikopteroperatérerna anser
att [dnsamheten ir f6r dilig i verksamheten.

4.3.1 Svenska ambulanshelikoptrar jamforda med ovriga
Europa

Om man jimfér de svenska ambulanshelikoptrarna med mot-
svarigheter i andra europeiska linder finner man direkt att det finns
fa helikoptrar i relation till bidde innevinarantal och yta. De heli-
koptrar som finns i Sverige ir ofta tyngre in ambulanshelikopt-
rarna i 6vriga Europa, vilket motiveras av att helikoptrarna ska
kunna flyga 6ver linga avstdnd. Huvuddelen av de svenska heli-
koptrarna anvinds f6r uppdrag nattetid, vilket inte ir lika vanligt i
Europa. Som en f6ljd av detta har huvuddelen av de svenska
helikoptrarna tvd piloters besittning, vilket dr ovanligt i Europa. De
flesta ambulanshelikoptrarna i Sverige ir bemannade med bide
likare och sjukskéterska, medan den vanligaste bemanningen i

Europa ir likare, med stod av HEMS Crew Member.

4.3.2  Allméant om svenska ambulanshelikoptrar

De svenska ambulanshelikopterverksamheterna beskrivs mer
ingdende 1 bilaga 4.

Det finns tydliga skil till varfér vissa landsting har valt att skaffa
egen ambulanshelikopter. Norrbotten, Visterbotten och Jimtland
har alla stora omriden med glesbygd och ett klimat som gor
vigarna svirframkomliga under stora delar av dret. Stockholm har
en stor skirgdrd, vilket goér att man har stor nytta av helikopter.
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Samma sak giller f6r Vistra Gétaland, dven om helikoptern gor
uppdrag inom hela regionen.

Réckvidd ambulanshelikoptern i Uppsala.
Bilden publiceras med tillstdnd av Akademiska sjukhuset, Uppsala.
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Ambulanshelikoptrarna i Gillivare, Visby och Uppsala utfér frimst
sekundirtransporter. Helikoptern 1 Visby anvinds huvudsakligen
fora att flyga patienter till sjukhus i Stockholm fér specialistvard.
Akademiska sjukhusets helikopter i Uppsala ir specialiserad pd
intensivvirdsuppdrag och har hela Norden som arbetsfilt.

Réckvidd norrlandska ambulanshelikoptrar.
Bilden publiceras med tillstand av Metria.
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Landstingen har valt olika strategier nir man placerat sina
helikoptrar. T Vistra Gétaland stdr helikoptern 1 Géteborg, dir
regionens specialistsjukvird finns koncentrerad (nirheten till
skirgdrden idr ocksd ett viktigt skil till helikopterns basering). Det
gor att det tar tid att flyga till de 6stra delarna av regionen. I
Visterbottens och Norrbottens lin har man istillet valt att stilla
helikoptern mitt i landstinget, men med lingre avstind till
specialistsjukvirden.

Réckvidd ambulanshelikoptern i Goteborg.
Bilden publiceras med tillstand av Vastra Gétalandsregionen
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Uppdragsstatistik

Av tabell 4.3 framgir hur manga uppdrag de olika helikoptrarna
utforde under 2008.

Tabell 4.3 Uppdragsstatistik for ambulanshelikoptrar 2007

Bas Antal Antal Antal Andel Andel Antal Antal
uppdrag  primér- sekundar-  primar- sekundar-  dvriga uppdrags-
totalt uppdrag  uppdrag uppdrag  uppdrag uppdrag®  timmar

Gallivare 375 139 236 37 % 63 % - 613 h

Lycksele 501 293 208 60 % 40 % - 650 h

Ostersund 938 825 108 88 % 115% 05% 924 h

Uppsala 851 351 500 41 % 59 % - 1204 h

Stockholm 115310 1130 23 98 % 2% - 947 h

Goteborg 1908 1488 381 78 % 20 % 2% 950 h

Vishy 450 45 400 10 % 90 % >1% 590 h

SAR 90 - 90 - 100 % - 173h

Sundsvall'!

SAR Blekinge!? - - - - - - -

Totalt 6272 4277 1946 - - - 6051 h

Kalla: Enkat fran Helikopterutredningen.

Viderbegrinsningar pd ambulanshelikoptrar

Anvindningen av ambulanshelikopter begrinsas av vidret. Diliga
siktférhdllanden och nedisning av rotorbladen ir faktorer som kan
omdijliggdra flygning. I tabell 4.4 redovisas olika skil il att de
svenska ambulanshelikoptrarna inte kunnat anvindas fér vissa
uppdrag. Som det framgr av tabellen varierar begrinsningarna frin
vidret mellan olika baser. Viderbegrinsningarna gér att man inte
fullt ut kan ersitta vigambulanserna med helikoptrar. Diremot
utgor helikoptrarna ett viktigt komplement till vigambulanserna.
Vintertid 6kar anvindningen av ambulansflygplan for sekundir-
transporter, dd de ofta ir mindre viderkinsliga dn helikoptrar.

? Riddningstjinstuppdrag ir ofta registrerade som primiruppdrag i ambulanshelikoptrarnas
statistik.

' Varav 227 uppdrag med sommarhelikopter under perioden 15 maj till 15 september.

" Avser ambulansuppdrag med SAR-helikopter.

12 Avser ambulansuppdrag med SAR-helikopter.
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Tabell 4.4 Begransningar pa ambulanshelikoptrars anvindning under 2007
Bas Antal Antal uppdrag Antal uppdrag Antal uppdrag
uppdrag instéllda p.g.a. instéllda p.g.a. nekade p.g.a.
totalt vader!? tekniska skal annat uppdrag
Géllivare 375 48 4 -
Lycksele 501 61 2 call
Ostersund 938 121 4 -
Uppsala 851 46 3 20
Stockholm 1153 30 4 -
Goteborg 1908 208 88 164
Visby 450 15-20 Uppgift saknas call
SAR Sundsvall 90 5 1 31
SAR Blekinge -16 1 - -

Kalla: Enkat fran Helikopterutredningen.

Egenskaper hos svenska ambulanshelikoptrar

Av tabell 4.5 framgdr nigra egenskaper hos de svenska ambulans-
helikoptrarna.

Nir det giller helikoptertyp kan man allmint siga att S 76 och
AS 365 Dauphin dr mellanklasshelikoptrar som kan ta upp till tvd
patienter it gingen. En AS 365 N3 har starkare motor in en
AS 365 N2. En S 76 C+ har starkare motor dn en S 76A.
Motorstyrkan ir viktig for att en helikopter ska uppfylla kraven pd
prestandaklass 1 flygregelverket JAR OPS 3.

EC 135 ir en litt helikopter som kan ta en patient. EC 145 ir
nigot tyngre in en EC 135 och har kapacitet f6r mer intensiv-
vérdsutrustning.

P34 grund av amerikanska exportrestriktioner, samt nya krav frin
den europeiska flygsikerhetsmyndigheten EASA har det blivit allt
mer komplicerat att {8 tillgdng till morkerhjilpmedel i form av
Night Vision Goggles (NVG). NVG bidrar till 6kad flygsikerhet

vid visuell flygning i morker.

3 Giller uppdrag som stillts in eller ftt avbrytas pd grund av vider.

* Varav 227 uppdrag med sommarhelikopter under perioden 15 maj till 15 september.

5 Hir finns ett stort morkertal, d4 rapporteringen ir svag. ARCC nekar ofta landstinget att
anvinda helikoptern.

16 Under &ret utfordes 6 sjoriddningsuppdrag med medicinsk bemanning frin landstinget.
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De ambulanshelikoptrar som sysslar med sekundirtransporter
har stor nytta av att kunna genomféra instrumentflygning (Instru-
ment Flight Rules, IFR). Piloten flyger d& enligt sina instrument,
medan separation frin andra luftfartyg skéts av en flygtrafik-
ledning. Med IFR kan man flyga under simre viderférhdllanden in
under visuell flygning (Visual Flight Rules, VFR).

Tabell 4.5 Egenskaper hos svenska ambulanshelikoptrar 2008

Bas Helikopter Besattning NVG!S IFR"
Géllivare ST6A 2 piloter Nej Ja
Lycksele AS 365 N2 2 piloter Ja Ja
Dauphin
Ostersund AS 365 N2 1 pilot Ja Nej
Dauphin 1 HEMs Crew
Uppsala AS 365 N3 2 piloter Nej Ja
Dauphin
Stockholm EC 135 1 pilot Ja Nej
1 HEMS Crew
Goteborg S76A% 2 piloter Nej Ja
Visby EC 145 1 pilot Nej Ja
1 HEMS Crew

Kalla: Enkat fran Helikopterutredningen.

Anspinningstider

Med anspinningstid menas den tid det tar frin det att ett larm
inkommer till en ambulanshelikopterbas, till dess att helikoptern ir
i luften. Vid vissa baser miste helikoptern himta den medicinska
personalen vid ett sjukhus. I bilaga 4 beskrivs detta nirmare.

7 Uppgifterna giller i maj 2008.

8 NVG = Night Vision Goggles, mérkerhjilpmedel.

' JFR = Instrument Flight Rules, méjlighet till instrumentflygning.
2 Kommer frin och med 2009 att bytas ut mot en Sikorsky 76 C+.
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Tabell 4.6  Anspanningstid pa ambulanshelikoptrar 2007

Bas Dagtid Dagtid Ovrig tid Placering av
vardagar helger medicinsk personal

Gallivare 15 min 15 min 15 min Sjukhuset/hemmet?!

Lycksele 15 min 15 min 15 min Sjukhuset/hemmet??

Ostersund 15 min 15 min 30 min Sjukskéterska pa basen

Uppsala 3 min 3 min 30 min® Basen/hemmet?*

Stockholm 2 min 2 min 2 min Basen®

Goteborg 5 min 5min 15 min Basen

Vishy 5 min 5 min 30 min Basen/basens nirhet?

SAR Sundsvall 15 min 15 min 15 min Sjukhuset

SAR Blekinge 15 min 15 min 15 min Sjukhuset

Kalla: Enkat fran Helikopterutredningen.

Avtalsperioder

I tabell 4.7 anges hur avtalen med helikopteroperatérerna 16per hos
de olika landstingen. Minga landsting har haft en avtalsperiod om
5+2 4r, men Vistra Gétaland har nu 6vergdct till 6+242 &r.

Tabell 4.7  Avtalsperioder for ambulanshelikoptrar

Bas 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Nuvarande Ny
avtalslangd  avtalslangd

Gallivare 5 +1 +2 +3 1 2 3 4 5 5+2 ar?’

Lycksele +1 +2 1 2 3 4 5 6 7 442 ar 7ar

Ostersund 3 4 5 +1 +2 1 2 3 5424r -

Uppsala 4 5 +1 +2 1 2 3 4 5 5+2 ar -

Stockholm?® 41 +2 1 2 3 4 5 +1 +2 5+2 &r 5+2 &r

Géteborg +1 +2 1 2 3 4 5 6 +1 5+2 ar 6+242 ar

Vishy 2 3 4 5 +1 +2 1 2 3 5+2 ar -

Kalla: Enkat fran Helikopterutredningen.

2! Medicinsk personal ir i hemmet dagtid helger och 6vrig tid.

22 Medicinsk personal ir i hemmet dagtid helger och évrig tid.

» Endast sekundiruppdrag nattetid.

# Medicinsk personal ir i hemmet 6vrig tid.

» Endast likare dagtid under stora delar av &ret. Framover kommer likaren finnas vid akutbil
mne 1 stan.

26 Medicinsk personal ir i hemmet 6vrig tid.

%7 Landstinget i Norrbottens lin har tillfilligt férlingt sitt avtal med ett extra dr.

2 Det nya avtalet giller frdn och med den 5 december 2008.
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Forskning och utveckling

Det bedrivs i dag & forsknings- och utvecklingsprojekt (FoU) med
koppling till ambulanshelikopterverksamhet i Sverige. Eftersom
ambulanshelikopterbaserna ir sm& och ofta bemannade med del-
tidspersonal har man svirt att sjilva driva FoU-projekt. Verk-
samheten har inte heller blivit féremdl f6r annan medicinsk eller
flygteknisk forskning. Det finns dock nigra pigdende verksam-
heter:

Sodersjukhbuset i Stockholm (SOS) har bedrivit forsknings- och
utvecklingsprojekt kopplade till ambulanshelikoptern i Stockholm.
Det har bland annat gillt en férsoksutbildning av anestesilikare
som ska verka inom prehospital verksamhet. Utbildningen har gillt
ganst vid SOS Alarm, akutbil, ambulans och ambulanshelikopter.
Man har ocksd haft ett projekt som syftat till att transportera in
patienter med akut hjirtinfarkt for behandling inom 90 minuter.
Vidare har vissa mindre projekt bedrivits avseende anvindning av
olika metoder och utrustning i helikoptern.

Intensivvdrdshelikoptern i Uppsala bedriver forskning kring hur
de vibrationer som uppstdr i helikoptermiljén pdverkar ventilation
och syrgasbehov hos patienter med svir lungsjukdom.

Ambulanshelikoptern i Lycksele deltar i ett norskt forsknings-
projekt om ambulanssjukvird.

Ambulanshelikoptern i Ostersund ingdr tillsammans med vig-
ambulanserna i Jimtland i ett doktorandprojekt kring hypotermi.

I Norge finansierar stiftelsen Norsk Luftambulanse forskning
kring luftburen ambulanssjukvird. Man har som mal att det arligen
ska publiceras fyra vetenskapliga artiklar inom filtet.

4.3.3 Ekonomi

Sammantaget kostar ambulanshelikopterverksamheten 1 Sverige,
enligt landstingens egna uppgifter, cirka 195 miljoner kronor. D3 ir
ambulansverksamheten med SAR-helikoptrarna i Sundsvall och
Ronneby inkluderade. Dock ingdr inte landstingens kostnader fér
upphandling, verksamhetsuppféljning, med mera. Det bér noteras
att landstingens berikningsmetoder skiljer sig t, varfér de siffror
som presenteras ska ses som en ungefirlig bedémning.
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Tabell 4.8 visar att bruttokostnaden for att ha en ambulans-
helikopterverksamhet i dag varierar mellan cirka 20-40 miljoner
kronor. Det finns flera faktorer som pdverkar kostnadsbilden.

Tabell 4.8 Ekonomi foér ambulanshelikopterverksamhet 2007 i miljoner

kronor
Bas Totala Totala Fasta Kostnader  Ovriga Rorliga Externa  Flygkostnad
kostnader  kostnader  kostnader medicinsk  kostnader  kost- intakter  per timme
netto brutto helikopter?®  personal nader*®
Géllivare?! 24,1 26,93 16 5,6 11 4,2 2,8 6795 kr
Lycksele 15,8 21,4 13,1 43 - 4 5,6 6 228 kr
Ostersund 14 23,5 14,4 2,6 0,5 6 9,5 6 200 kr
Uppsala 8 42 20 12 1 9 34 5400 kr
Stockholm 28 28 Uppgift 13,5 Uppgift Uppgift - 6200 kr
saknas saknas saknas
Goteborg 243 27,3% 13 8,9 1,8 6,6 3 4900 kr
Vishy 18,1 21,6 12,3 46 0,2 45 35 8000 kr
SAR Sundsvall 2,6 2,6 11 ca0,3 - 1,5 - 8 650 kr
SAR Blekinge 1,5 1,5 0,75 - 0,75 - - 8 800 kr
Totalt 136,4 194,8

Kalla: Enkat fran Helikopterutredningen.

Personalkostnaderna pdverkas av om man har sin likarbemanning
pa basen eller pd ett sjukhus. Vidare ir det ndgot dyrare att ha tvd
piloter, istillet fér en pilot och HEMS Crew Member. Litta
helikoptrar ir i regel billigare i anskaffning och drift in mellan-
klasshelikoptrar. Samtidigt blir grundkostnaden ligre om man har
en ildre helikopter med ligre prestanda in en ny med hogre
prestanda.

# Avser de fasta kostnader sjukvirdshuvudmannen har fér helikopteroperatéren, inklusive
helikopter, pilot m.m.

30 Avser framfér allt kostnader for drivmedel och tekniskt underh3ll.

' Dessutom kopte landstinget helikoptertjinster frin andra landsting fér 1,5 miljoner
kronor.

2 Fran och med december 2008 kommer de fasta helikopterkostnaderna att 6ka med
2,6 miljoner kronor pd grund av att antalet besittningar dkar.

33 Verksamheten kommer att bli cirka 8 miljoner kronor dyrare per dr i och med det nya
kontraktet.
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Externa intikter

Tittar man pd intiktssidan som den redovisas av landstingen blir
det tydligt att man har olika méjligheter att fi extern finansiering
av sin helikopterverksamhet. Akademiska sjukhuset’ i Uppsala
synes hir vara i en klass for sig. De har en dyr helikopterverksam-
het, men fir samtidigt stora intikter genom sin specialisering pd
intensivvirdstransporter som genomfors i hela Norden. Aven
Lyckselehelikoptern far relativt stora intikter for sina sekundir-
transporter. Fér Ostersunds del kommer stora delar av intikterna
frin uppdrag som giller turister som skadar sig i skidbackarna.

Gillivare, Stockholm, Géteborg och Visby har betydligt ligre
intikter. Det beror dels pa geografiska faktorer, men ocksi pd verk-
samheternas inriktning. Stockholm redovisade t.ex. inga intikter
alls 2007, vilket dels beror pd att man helt ir inriktade pd primir-
transporter, dels pd att grannlandstingen inte ir intresserade av att
betala for primirtransporter med helikoptern. Gotlands kommun
har f6rsékt erbjuda sekundirtransporter med helikopter &t andra
landsting, men intikterna ir innu s linge relativt sm4.

Kostnad per capita

Tabell 4.9 visar hur mycket medborgarna i de olika landstingen
netto betalar f6r ambulanshelikoptertjinsterna. Gotland har i
sirklass hogst kostnad med 318 kronor per innevinare. Aven Norr-
bottens och Jimtlands lins innevinare har hoga kostnader per
capita, men pd en betydligt ligre nivd in Gotland. Innevinarna i
ovriga landsting betalar mindre fér sina ambulanshelikopter-
tjinster.

** Helikopterutredningen har exkluderat de intikter som Akademiska sjukhuset fir frin
Landstinget i Uppsala lin nir man transporterar hem patienter som ir hemmahérande 1
Uppsala lin frdn andra landsting.

159



Luftburen ambulanssjukvérd SOU 2008:129

Ambulanshelikoptern i Vishy, EC 145.
Foto: Peter Lindhard.

Landstingen 1 Visternorrlands och Blekinge lin har bida tecknat
avtal med Sjofartsverket om att anvinda SAR-helikoptrarna fér
vissa ambulansuppdrag. Det gor att de for en i sammanhanget lig
kostnad far tillging till kvalificerade helikoptrar.

Tabell 4.9 Kostnad for ambulanshelikopterverksamheter per capita 2007

Landsting Befolkningsmangd, Nettokostnad for Kostnad per capita,
cirka helikopter, miljoner  cirka
kronor3’, cirka
Norrbotten 252000 24,1 96 kr/pers
Vésterbotten 257 000 15,9 62 kr/pers
Jamtland 127000 14 110 kr/pers
Uppsala 323000 8 25 kr/pers
Stockholm 1950 000 28 14 kr/pers
Véstra Gotaland 1522 000 24,3 16 kr/pers
Gotland 57 000 18,1 318 kr/pers

Kalla: Enkat fran Helikopterutredningen.

3 Totalkostnad minus externa intikter.
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Hogre krav pa flygsikerhet leder till 6kade kostnader

Helikopterutredningen kan konstatera att ambulanshelikopter-
verksamheten 1 Sverige med stor sannolikhet kommer att bli dyrare
framéver.

Under hosten 2008 har ett antal skirpningar avseende tillimp-
ningen av flygregelverket JAR OPS 3 tritt i kraft, som stiller krav
pd forindringar av verksamheterna. Bland annat kommer alla
piloter att behéva genomga simulatortrining regelbundet. Uppsala,
som sedan tidigare pd frivillig vig genomfér simulatortrining
betalar arligen cirka 900 000 kronor f6r simulatortrining i Frank-
rike. Kostnaderna kan sannolikt bli ligre om simulatorerna finns i
niromridet. I Goteborg planerar Norrlandsflyg att uppritta en
egen simulator for helikoptertypen Sikorsky 76. I Norge och
Finland finns det planer pd att inritta simulatorer for helikopter-
typen EC 135.

En in stérre kostnadsokning kommer dock att ske i och med att
Amendment 3.4 till JAR OPS 3 inférdes i oktober 2008, som
innebir hégre krav pd motorprestanda. Det gér sannolikt att vissa
helikoptrar framéver behover ersittas med helikoptrar med hogre
prestanda.

Kostnader for helikoptrar och tekniskt underhill

Under en period har det varit en hdg efterfrigan pd helikoptrar
globalt, varfér priserna pd bide nya och begagnade helikoptrar
stigit. Samma sak har gillt f6r reservdelar. For nirvarande bedéms
kostnaderna f6r reservdelar 6ka med fem procent arligen.

En annan kostnadsdrivande faktor ir regelverken for tekniskt
underhdll frdin EASA som blir allt mer detaljerade och krivande.
Samtidigt tenderar underhillsbehovet att minska ju modernare
helikopter man anvinder. I och med att ildre helikoptrar byts ut
for att kunna klara nya flygsikerhetskrav, kan man férvinta sig en
viss minskning av underhillsbehovet.

Priset pa flygfotogen

Priset pd flygfotogen har stigit kraftigt under det senaste ret, och
kan férvintas vara fortsatt hogt.
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Pilotléner

Det ir i dag svirt att fi tag pd erfarna piloter som fir flyga
ambulanshelikopteruppdrag. Eftersom helikopterpiloterna ofta bor
pd basen en vecka i stdten och sedan har en lingre ledighet di de
kan resa hem, spelar det inte s3 stor roll vart de arbetar nigonstans.
Minga viljer att arbeta f6r offshoreindustrin 1 Norge, som har
betydligt hogre loner. Konkurrensen frin Norge gor att svenska
flygforetag har fitt hoja pilotlonerna.

Ytterligare en potentiellt kostnadsdrivande faktor dr de nya
arbetstidsregler som framéver kommer att introduceras till {6ljd av
EU-direktivet 2000/79/EG.

Operatorernas lonsamhet

De svenska ambulanshelikopteroperatérerna har framfort till Heli-
kopterutredningen att de anser att vinstmarginalen 1 verksamheten
ir 13g. Foretagen onskar sig en vinstmarginal om cirka 10 procent,
men siger sig 1 dag i bista fall nd upp tll 5 procent. Bide
Norrlandsflyg och Scandinavian MediCopter uppger att de pd vissa
kontrakt har gdtt med foérlust. Enligt operatérerna beror detta bl.a.
pd att dagens avtal inte i tillricklig utstrickning kompenserar
operatdren for de Skade priserna for reservdelar, pilotléner och
rintor for att leasa helikoptrarna.

Det rider i dag svag konkurrens mellan operatérerna. Vid de
senaste tvd upphandlingarna 1 Visterbotten lade t.ex. bara en
operatdr bud.

Samtidigt kan foéretagen tjina pengar pd att kopa loss de
helikoptrar man leasat under avtalsperioden och sedan silja dessa.
Foretagen soker ocksd kompletterande verksamheter. Norrlands-
flyg hiller t.ex. pd att investera i en simulator fér helikoptertypen
Sikorsky 76. En sddan simulator finns 1 dag bara i USA, varfér man
hoppas p3 att attrahera piloter frin stora delar av virlden.

Ur ett flygsikerhetsperspektiv ir det viktigt att det finns en viss
lénsamhet 1 verksamheten. Det finns en risk att operatérer med
dilig ldnsamhet nedprioriterar flygsikerhetsfrigor.
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4.3.4  Ovriga landstings anviandning av ambulanshelikopter

Helikopterutredningen har fitt féljande information om heli-
kopteranvindningen i1 de landsting som saknar egen ambulans-

helikopter’:

Landstinget Visternorrland

Landstinget Visternorrland anvinder SAR-helikoptern i Sundsvall
for sekundirtransporter. Vid behov anlitar man dven ambulans-
helikoptrarna i Ostersund, Lycksele och Uppsala fér sekundir-

transporter.

Landstinget Dalarna

Landstinget Dalarna anvinder den norska ambulanshelikoptern 1
Dombas vid vissa primirtransporter. Man anvinder dven ambulans-
helikoptern i Ostersund for sivil primir- som sekundirtran-
sporter. Uppsalahelikoptern anvinds f6r sekundirtransporter.

Under hésten 2009 har landstinget utrett mojligheten att
utveckla samarbetet med Norge, samt de svenska ambulans-
helikoptrarna. Vidare har man fért en dialog med landstinget i
Virmland, som utreder mojligheten att inritta en egen ambulans-
helikopter.

Landstinget i Virmland

Landstinget 1 Virmland anvinder Akademiska sjukhusets
ambulanshelikopter fér sekundirtransporter. Ibland anlitas dven
ambulanshelikoptern i Géteborg. Under 2007 flégs 62 transporter
frdn Centralsjukhuset i Karlstad, samt cirka 15 transporter frin
sjukhuset 1 Torsby. I vissa situationer anvinds iven SAR-
helikoptern 1 Géteborg f6r sekundirtransporter.

Virmland har under minga ar ocksd haft ett avtal med norska
Luftambulansetjensten som inneburit att ambulanshelikoptern i
Lorenskog utanfér Oslo utfért primirtransporter i vistra Virm-
land. Uppdragen har ofta gillt trafikolyckor. Patienterna har sedan
flugits tll Ullevals universitetssjukhus, som har ett traumacenter.

% Flera har inte svarat pd den enkit som SKL fér Helikopterutredningens rikning skickat ut.
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Under 2005 utférdes 37 uppdrag, medan frekvensen fér 2007 var
nere pd 12 uppdrag. Under maj 2008 sades avtalet upp frdn norsk
sida, di Ullevdl inte lingre har kapacitet att ta emot intensiv-
vdrdspatienterna. Uppsigningen av avtalet kommer att férsimra
mojligheterna for framférallt traumapatienter att snabbt nd ritt
vardnivd. Istillet kommer man nu att bli tvungen att kéra
patienterna i ambulans till ett virmlindskt sjukhus. Om patienten
behéver vird vid ett universitetssjukhus mdste man bestilla
Uppsalahelikoptern, som behover cirka en timme for att flyga till
Virmland.

Under hosten 2008 inledde landstinget en utredning om att
inritta en egen ambulanshelikopter 1 Virmland. I utredningsupp-
draget ingdr att s6ka samarbete med Vistra Gétalandsregionen och
Orebro lins landsting.

Landstinget Givleborg

Landstinget Givleborg anvinder ambulanshelikoptrarna i Lycksele,
Ostersund och Uppsala for bide primir- och sekundirtransporter.
Totalt rér det sig om cirka 100 uppdrag per dr. En konsultrapport
frdn 2006 foreslog att landstinget skulle skaffa en egen ambulans-
helikopter med bas i Bollnis (Bejrum, 2006). Landstinget valde att
avstd frin satsningen och i stillet dubblera anvindningen av
ambulanshelikoptrar frin Ostersund och Uppsala, som efter en
omférhandling av avtalen kraftigt har sinkt sina priser.

Landstinget Vistmanland

Landstinget Vistmanland anvinder ambulanshelikoptern 1 Uppsala
fér 10-12 uppdrag per ar. Det handlar uteslutande om sekundir-
transporter, varav huvuddelen giller barn. Landstinget har inget
avtal for tjinsterna.

Landstinget i Ostergotland

Landstinget i Ostergétland anvinder pi ad hoc-basis ambulans-
helikoptrarna i Uppsala och Visby f6r sekundirtransporter. Lands-
tinget har dven ett visst katastrofmedicinskt samarbete med
Forsvarsmaktens helikopterflottilj pd Malmen i Link6ping.
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Landstinget Kronoberg

Landstinget Kronoberg anlitar vid ett par tillfillen per &r ambulans-
helikoptern i Visby for sekundirtransporter.

Landstinget i Kalmar lin

Landstinget 1 Kalmar lin anvinder ambulanshelikopter f6r 12-15
sekundirtransporter per &r. D3 anvinder man i regel Uppsalas
helikopter. Ndgon ging anvinder man idven helikoptern i Visby.
Det har diskuterats om landstinget bor skaffa en egen ambulans-
helikopter, men det ir i dag inte aktuellt.

Landstinget i Blekinge

Landstinget i Blekinge kommer framéver att anvinda SAR-heli-
koptern i Ronneby, framférallt avseende sekundirtransporter till
universitetssjukhuset i Lund, samt fér primirtransporter ut pi
darna i Blekinge skirgdrd.

Region Skine

Region Skdne har under flera &r anvint likarbilar, som 2004
omvandlades till fyra stycken likarbemannade prehospitala akut-
team (PHAT). Systemet var omdebatterat, di akutteamen ansigs
ha en oklar roll. Sommaren 2008 beslutade regionen att systemet
skulle avvecklas, d& man ansdg att verksamheten inte gav ett
mervirde som motiverade den &rliga kostnaden pd 43 miljoner kro-
nor.

P4 tjinstemannanivd finns tankar om att inleda ett samarbete
med Danmark om ambulanshelikopter, i det fall en sddan inrittas i
Region Hovedstaden.

4.3.5 Ambulanshelikoptrar i andra lander

Den absoluta majoriteten av virldens ambulanshelikoptrar finns i
Nordamerika och 1 Europa. En relativt omfattande verksamhet
bedrivs ocksd i linder som Australien och Japan.

165



Luftburen ambulanssjukvérd SOU 2008:129

I dag ir det endast ett fital EU-linder som saknar utbyggda
ambulanshelikoptersystem. Bland dessa linder finns Danmark,
Irland, Bulgarien, Estland, Lettland och Litauen. I de aktuella
linderna anvinds militira helikoptrar och SAR-helikoptrar f6r vissa
ambulanstransporter.

Systemen fér ambulanshelikoptrar i Tyskland, Norge och
Finland beskrivs mer ingdende under kapitel 2.

Bide ett aktdrs- och strukturperspektiv ir relevant nir man ska
beskriva férekomsten av ambulanshelikoptrar i ett land. Enskilda
individer har ofta haft en stor betydelse fér att verksamheten har
etablerats. Sedan har sjukvirdens finansiering och organisation
varit avgorande for vilken omfattning och struktur ambulansheli-
koptersystemen fitt.

Det finns 1 dag ndgra huvudsakliga modeller f6r finansiering:

o Medlemsbaserad finansiering: Ett exempel pd en medlemsbaserad
ambulanshelikoptertjinst ir organisationen REGA 1 Schweiz.
REGA har 2 miljoner medlemmar som arligen betalar en med-
lemsavgift f6r ambulanstjinster och bergriddning med heli-
kopter.

e Finansiering genom sjukforsikring: 1 bide Tyskland och Oster-
rike finansieras ambulanshelikoptrarna genom den obligatoriska
sjukforsikringen. Operatdrerna fir sin ersittning frin forsik-
ringskassorna fér varje fluget uppdrag. En stor del av de
amerikanska ambulanshelikoptrarna finansieras pi samma sitt.
Till skillnad frdn 1 USA ir sjukférsikringen i Tyskland och
Osterrike allmin.

o Finansiering genom donationer: 1 England och Wales opereras
ambulanshelikoptrarna av 17 olika frivilligorganisationer som
finansierar sin verksamhet genom donationer, arv och lotterier.
Finland har haft ett system som i stor utstrickning byggt pd
privata insamlingar, men verksamheten finansieras i dag huvud-
sakligen med offentliga medel.

o Finansiering genom avgifter: Irland har en privat ambulansheli-
kopter som finansieras genom avgifter frdn de som himtas av
helikoptern. Denna modell férekommer dven i USA.

o Offentlig finansiering genom anslag: Frankrike, Italien, Norge
och Sverige ir exempel pd linder dir staten eller regionerna star
for finansieringen av ambulanshelikopterverksamheten.
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USA

I USA bérjade ambulanshelikoptrar anvindas efter erfarenheterna
frdn Vietnamkriget. Under 1970-talet skedde en stark utveckling,
did bide offentliga aktérer och privata sjukhus skaffade sig
ambulanshelikoptrar. Under 1990-talet blev verksamheten allt mer
kommersiellt styrd, och flera stérre regionala operatérer bérjade
flyga ambulansuppdrag utan koppling till nigot speciellt sjukhus.
Under de senaste tio dren har det skett en mycket kraftig expan-
sion av verksamheten. I dag finns det cirka 850 ambulans-
helikoptrar i landet. Denna expansion férvintas enligt bedémare
mattas av under kommande &r. Helikoptrarna ir i regel bemannade
av en sjukskoterska och en paramedic. Likarbemanning ir sillsynt.
Till skillnad frin 1 Europa anvinds ofta enmotoriga ambulansheli-
koptrar, d3 flygsikerhetskraven ir ligre 1 USA.

Helikoptrarna ir inte jimt fordelade 6ver landet, utan finns
frimst 1 titbefolkade delar dir det finns mojligheter for de kom-
mersiella féretagen att gd med vinst. Stora operatérer ir Air Evac
Lifeteam, Air Methods, Omniflight, PHI Air Medical, Metro Avia-
tion och EraMED. Det finns en rad olika drifts- och finansierings-
former for ambulanshelikoptrar i USA, som skiftar beroende pd
delstat och operatér. (Hutton, 2008) Ambulanshelikoptersystemet
beskrivs 1 dag som fragmenterat och med svag koppling till det
ovriga sjukvirdssystemet.

De amerikanska operatdérerna av ambulanshelikoptrar och
ambulansflygplan féretrids av Association of Air Medical Services
(AAMS). Knutet till AAMS finns dven Foundation of Air-Medical
Research & Education (FARE).

Under 1990-talet intriffade minga haverier med ambulans-
helikoptrar. Den negativa sikerhetsutvecklingen har fortsatt under
2000-talet. 2006 lade National Transportation Safety Board (NTSB)
fram en rapport med sirskilda flygsikerhetsrekommendationer fér
ambulanshelikoptrar. Bland annat rekommenderade man att
flygsikerhetsreglerna f6r ambulanshelikoptrar ska skirpas, samt att
operatorerna ska arbeta med flygsikerhet mer systematiskt. Vidare
foreslogs att ambulanshelikoptrar ska utrustas med radarhéjd-
mitare och hindervarningssystem. Federal Aviation Administration
(FAA) har under 2007 givit ut ett antal rekommendationer fér
ambulanshelikoptrar, bla. att mérkerhjilpmedel ska anvindas.
Myndigheten aviserade i november 2008 att skirpta flygregler
kommer att inféras f6r ambulanshelikoptrar. I bérjan av november
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2008 hade det intriffat 7 fatala haverier med ambulanshelikoptrar
som resulterat 1 28 dodsfall.

Tidigare beskrevs ofta USA som en férebild avseende ambulans-
helikoptrar, men i dag bedéms manga europeiska linder hilla en
hogre kvalitetsniva, framférallt flygsikerhetsmissigt.

Storbritannien

I England och Wales opereras ambulanshelikoptrarna av 17 olika
frivilligorganisationer som finansierar sin verksamhet genom dona-
tioner, arv och lotterier. Varje férening styr sjilvstindigt sin verk-
samhet och det finns t.ex. ingen samordning av helikoptertyper.

Frivilligorganisationerna har bildat Confederation of Helicopter
Ambulance Services (CHAS) som ska féretrida verksamhetens
intressen. Under ménga &r var staten relativt ointresserad av
ambulanshelikoptrarna och de fick inget statligt stéd. Under de
senaste dren har frivilligorganisationerna mirkt av ett 6kat intresse
frdn statens sida att gi in med finansiering av verksamheten, bl.a.
till f6ljd av de omstruktureringar som sker av akutsjukvirden i
Storbritannien. I Skottland finns en offentligt finansierad ambu-
lanshelikopter.

Italien

Italien har 46 baser med ambulanshelikoptrar, av vilka hilften ir
utrustade med vinsch for att genomféra riddningsuppdrag, ofta i
bergsmiljé. Sjukvirden i Ttalien ir en regional angeligenhet, och
varje region avgdr om de vill ha ambulanshelikoptrar och hur de ska
drivas. P4 sd sitt finns det likheter mellan Sverige och Italien nir
det giller organisationen fér ambulanshelikoptrar. (Marinangeli,
2007)

Frankrike

Frankrike har tre offentligt finansierade ambulanshelikopterverk-
samheter.

SAMU ir en civil myndighet under hilsoministeriet som stdr for
57 procent av flygtiden f6r ambulansuppdrag i Frankrike. SAMU
har uppdragit 8t 6 olika kommersiella operatorer att operera 31 heli-

168



SOU 2008:129 Luftburen ambulanssjukvard

koptrar dret om, samt 5 helikoptrar under hégsisong. Alla heli-
koptrar dr tvmotoriga och utrustade med likare.

Inrikesministeriets myndighet Securité Civilé stir for 29 procent
av flygtiden f6r ambulansuppdrag. Myndigheten har 40 helikoptrar,
men de anvinds fér en rad olika uppgifter, sdsom skogsbrand-
bekimpning och bergriddning.

Forsvarsministeriets Gendarmerie svarar 6r 14 procent av flyg-
tiden f6r ambulansuppdrag. Gendarmernas 44 helikoptrar anvinds
mest for polisiira uppdrag, men de utfér dven ambulansuppdrag.
(Daouk, 2008)

Enligt EHAC har Frankrike sammantaget 60 dedikerade ambu-
lanshelikoptrar.

Polen

Polen har sedan 1960-talet haft ett stort nit av ambulans-
helikoptrar. I bérjan av 2000-talet organiserades verksamheten om,
och drivs numera av hilsoministeriets bolag Lotnicze Pogotowie
Ratunkowe (LPR). LPR har i dag 17 stycken Mi 2 Plus, en Agusta
Westland 109 Power och tvd ambulansflygplan av modell Piaggio
180. Bolaget genomforde under 2007 cirka 5 700 primirtransporter
och cirka 1500 sekundirtransporter med helikopter. De ildre Mi
2-helikoptrarna kommer under 2010 att ersittas av 23 stycken
EC 135. Dirmed kommer Polen att ha en modern och relativt stor
ambulanshelikopterflotta.

Slovakien

Slovakien har sex ambulanshelikoptrar som opereras av kommer-
siella operatérer pd uppdrag av hilsoministeriet. Tv8 operatorer
anvinds, som flyger en mixad flotta av helikoptrar. Systemet
finansieras av sjukférsikringsforetagen.

Danmark

Danmark har i dag inga ambulanshelikoptrar. En tysk ambulans-
helikopter genomfér uppdrag 1 sddra Jylland. Vidare anvinds
forsvarets helikoptrar f6r ambulansuppdrag. Under 2005 genom-
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forde forsvaret 461 akuta uppdrag. Omkring 30 procent av upp-
dragen gillde transporter frdn Bornholm.

Under 2007 kom Sundhedsstyrelsen med rapporten Styrket
akutberedskap. 1 rapporten foreslds ett nationellt system med 3—4
likarbemannade ambulanshelikoptrar. Verksamheten ska bedrivas
som ett samarbete mellan sjukvirdsregionerna. Vidare diskuteras
mojligheten att stationera ett ambulansflygplan p& Bornholm.
Naigra beslut har dnnu inte fattats avseende forslagen.

Region Hovedstaden har i en rapport frin 2008 skrivit att
regionen ska ingd 1 det foreslagna ambulanshelikoptersystemet,
givet att man kan f3 statlig finansiering f6r verksamheten. Vidare
skriver man att Region Hovedstaden bér samarbeta med &vriga
danska regioner om verksamheten, samt eventuellt iven med

Region Skéne.

4.3.6 Gransoverskridande samarbeten i Europa

Det finns flera exempel pd grinséverskridande samarbeten kring
ambulanshelikoptrar 1 Europa. De flesta samarbetena sker mellan
Tyskland och dess grannlinder. Viktiga aktérer ir de tyska
operatérerna ADAC och DRF. De helikopterbaser som arbetar
over grinserna benimns Christoph Europa och kan ha sin placering
i Tyskland eller i ett grannland. I dag finns gemensamma baser med
Nederlinderna, Belgien, Frankrike, Schweiz, Osterrike, Tjeckien,
Polen och Danmark. Smidigast fungerar samarbetena mellan linder
som har gemensamt sprik och liknande sjukvirdsstruktur (Tysk-
land, Osterrike och Schweiz). Samarbetena har inkluderat utveck-
ling av gemensamma kartor och kvalitetssikringssystem, samt
teknisk samverkan kring sambandssystem. (Schlechterimen, 2008)

Samarbetet med Danmark ir av sirskilt intresse d3 det till viss
del varit finansierat med EU-medel frin Interreg III. Samarbetet
sker mellan en helikopterbas i norra Tyskland och vigambulanser i
sédra Danmark. EU-projektet pagick mellan 2005 och 2008 och
hade en budget pd € 925000. Till aktiviteterna hérde gemensam
planering, samverkan kring teknisk infrastruktur, samt utbildning
av tysk-danska ambulansteam. (www.crossborderairrescue.net) Ett
liknande Interreg-IIT samarbete hdller nu pi att inledas mellan
Tyskland och Frankrike.

Ett annat EU-finansierat projekt har initierats av EHAC och
giller utveckling av samarbetet mellan den flygande besittningen
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och den medicinska personalen ombord pd ambulanshelikoptrar.
Samarbetet finansieras till del av Leonardo da Vinci-programmet
for yrkesutbildning.

Ytterligare ett intressant samarbete giller ett avancerat centrum
for bergsriddning med helikopter som ska etableras av den
bayerska bergsvakten, tillsammans med partners 1 Schweiz och
Osterrike. Samarbetet syftar till att 6ka sikerheten i bergsridd-
ningen genom att ta fram gemensamma standarder och utbild-
ningskoncept. Centret kommer bl.a. att ha av en stor inglasad hall
med helikoptrar hingande i vajrar i taket. Frin helikoptrarna ska
man kunna 6va vinschning mot klitterviggar. (www.bergwacht-
bayern.org)

4.4 Ambulanssjukvard i SAR-helikopter

Sjofartsverkets SAR-helikoptrar som finns pd fem platser i Sverige,
som kan anvindas fér vissa sjuktransporter (SAR-systemet
beskrivs nirmare under kapitel 8). Det giller dels i samband med
sjoriddningsuppdrag, och dels nir helikoptrarna anvinds for
vanliga primir- och sekundirtransporter.

4.4.1  Sjuktransporter fran fartyg

Evakuering av sjuka personer frin fartyg betraktas enlig lagen om
skydd mot olyckor som sjériddning. Sjofartsverket har ansvaret
fér transporterna till och frin fartyget. Om sjukvard bedrivs under
transporten dr det ett ansvar foér respektive landsting. Samma
princip giller vid sjériddningsuppdrag som giller nédstillda som
ligger 1 havet. Ansvarstorhillandena faststilldes i Sjofartsverkets
och Socialstyrelsens gemensamma rapport Sjukvdrdsinsatser vid
sjordddningens sjuktransporter frdn 2007. I rapporten konstaterades
att det finns en oklarhet om vem som stdr {6r vird- och kostnads-
ansvaret nir insatser sker utanfér territorialgrinsen, och dirmed
utanfor landstingets grins. Rapporten foreslir att sddana insatser
bér vara ett statligt ansvar och att Socialstyrelsen bér sluta ett avtal
med berdrda landsting. Socialstyrelsen och Sjofartsverket avser att
ta ett initiativ i frigan.
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4.4.2  Sjukvardsinsats till sjoss (SITS)

Socialstyrelsen har overvigt mojligheten att bygga upp sirskilda
grupper {6r Sjukvdrdsinsats till sjoss (SITS) med medicinsk personal
som ska kunna anvindas vid svdrare sjéolyckor. Grupperna ska
kunna transporteras antingen 1 bt eller i SAR-helikopter.

Foér att kunna gora en sjukvirdsinsats till sjoss krivs att den
hilso- och sjukvirdspersonal som deltar ir specialutbildad, har
sirskild utrustning for uppgiften och har beredskap. Nigra kust-
nira landsting har byggt upp resurser for detta och skulle kunna
vara en resurs dven for andra landsting. Dessa resurser skulle dven
kunna anvindas fér att pd statens uppdrag géra sjukvirdsinsatser
utanfér territorialgrinsen. Likasi skulle SITS-grupperna kunna
anvindas vid hindelser med stort skadeutfall som intriffar pa land.

4.4.3 Medicinsk bemanning av SAR-helikoptrarna

For landstingens del finns inget krav pd att bemanna SAR-
helikoptrarna med ndgon sirskild medicinsk personal. Dock har
olika landsting skrivit avtal eller gjort muntliga 6verenskommelser
med Sjéfartsverket avseende sjoriddningsuppdrag, samt 1 vissa fall
dven for vanliga primir- och sekundirtransporter.

I Stockholm, Géteborg och Visby kan personalen pd ambulans-
helikoptrar vid behov f6lja med pd ett SAR-uppdrag. Fordelen ir
att man har personal som ir 1 hog beredskap och som ir van att
arbeta ombord pd en helikopter. Nackdelen ir att man vid sddana
larm f6érsimrar beredskapen hos ambulanshelikoptrarna. Dessutom
ir ambulanshelikoptrarna ofta upptagna med andra uppdrag, varfér
det kan vara svirt att 3 loss sjukvirdspersonalen. I Sundsvall och
Ronneby himtar SAR-helikoptrarna medicinsk personal pd
sjukhus.

Enligt Sjofartsverkets operativa kravspecifikation fér SAR-
helikoptrarna ska vinschoperatér och ytbirgare kunna utféra foérsta
hjilpen bla. avseende hjirt-lungriddning och L-ABCDE-nivi.”
Vidare bor ytbirgaren ha formell sjukvirdsutbildning motsvarande
ligst underskoterska med reell akutmedicinsk yrkeserfarenhet.
Dessutom ska helikoptrarna ha sjukvérdsutrustning bestiende av
syrgas, pulsoximeter,” ventilator och halvautomatisk defibrillator.

37 L-ABCDE stir {6r Location —Airway, Breathing, Circulation, Disability, Exposure.
38 Pulsoximeter anvinds fér att mita blodets syrehalt.
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Forsta hjilpen ska kunna ges under minst en timme. Operatéren av
helikoptrarna behéver inte sjilv ha delegering for syrgas och
defibrillator.

Flera landsting har bérjat utbilda ytbirgare, vinschoperatér och
piloter i viss akutsjukvdrd. Det finns dock ingen centralt faststilld
utbildningsniv4, utan den varierar mellan olika landsting.

Eftersom SAR-helikoptrarna har tvi piloter kan man ibland
flyga i mérker- och viderférhdllanden d& ambulanshelikoptrar med
en pilot inte fir anvindas. Det gor att SAR-helikoptrarna ibland
anvinds som en reserv nir ingen annan kan flyga, av viderskil eller
p-g-a. tekniska stillestind. Vid lingre transporter kan den hir typen
av uppdrag konkurrera med SAR-beredskapen, da piloterna riskerar
att f3 slut pa flygtid.

4.4.4 Medicinsk bemanning av SAR-helikoptrar i andra
lander

I Norge utgdér SAR-helikoptrarna, som opereras av férsvaret, en
integrerad resurs i den statliga Luftambulansetjensten. Det innebir
att helikoptrarna ir bemannade med likare och riddningsman, som
har medicinsk kompetens motsvarande en underskéterska. Dess-
utom har man samma medicintekniska utrustning som i ambulans-
helikoptrarna.

De kommersiella SAR-helikoptrar som anvinds inom
offshoreindustrin brukar ha sjukskéterska ombord.

4.5 Ambulansflygplan

Ambulansflygplan anvinds fér att genomféra sekundirtransporter
av patienter 6ver linga avstdnd. Flygplan 4r snabbare in
helikoptrar, och ir dessutom mindre kinsliga f6r dimma, isbildning
och andra viderbegrinsningar. Samtidigt begrinsas anvindningen
av flygplan av att man méste ha tillging till bemannade flygplatser.
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Flygplan fran Svensk flygambulans, Beech 200.
Foto: Lars-Erik Vollebak.

Huvuddelen av ambulansuppdragen med flygplan ir planerade,
men mellan 5 och 20 procent ir akuta. Transporterna kan genom-
foras med eller utan intensivvérd.

Vid transporter 1 ambulansflygplan finns sirskilda flyg-
medicinska aspekter att ta hinsyn till. Patienter och medicinteknisk
utrustning kan bl.a. piverkas av lufttryck, G-krafter, temperatur-
férindringar, vibrationer och turbulens. Vid evakueringar efter
bombattentatet i Bali 2002 upptickte man att av intensivvirds-
patienterna pdverkades negativt av sddana faktorer. Flygmiljon
stiller sirskilda krav pa utbildning hos den medicinska personalen
pd ambulansflygplan. De ambulansflygplan som anvinds i1 Sverige
ir utrustade s3 att man upp till flyghdjd pd 14 000 fot kan bibehilla
samma lufttryck som pd marken. Ambulanshelikoptrar flyger pd
ligre hojd, varfor forindringar 1 lufttrycket inte dr ett lika stort
problem.
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4.5.1 Kostnadseffektivitet

Det finns olika uppgifter om nir det blir ekonomiskt kost-
nadseffektivt att anvinda flygplan istillet f6r vigambulans. Enligt
Helge Brindstrom vid Visterbottens lins landsting ir flygplan
kostnadseffektiva vid transporter som ir lingre dn 25 mil (se tabell
4.10). D4 utgdr man frdn att helikopter dven finns att tillgd som
transportalternativ.

Tabell 4.10 Kostnadseffektivitet vid olika typer av ambulanstransporter

Transportsatt Intervall for kostnadseffektivitet
Véagambulans Upp till 15 mil

Helikopter 15-40 mil

Flygplan 25 mil och dver

HKélla: Helge Brandstrém, Véasterbottens I4ns landsting.

Enligt operatéren Svensk flygambulans blir flygplan kostnads-
effektiva vid transporter som ir lingre in 18 mil, om man jimfor
med vigtransporter. I dessa 18 mil riknar man in totalt 5 mil av
marktransport till och frin flygplatserna.

Den typ av propellerdrivna ambulansflygplan som anvinds i
Sverige, Beech Superking Air 200, ir kostnadseffektiva att anvinda
for transporter inom Sverige och till grannlinderna. Enligt Svensk
flygambulans ir det mer kostnadseffektivt att anvinda jetflygplan
vid transporter som tar lingre tid 4n 3 timmar att genomféra med
Beech 200.

Nir man resonerar kring val av transportsitt dr det viktigt att
komma ihdg att ekonomisk kostnadseffektivitet bara dr en aspekt
som ska beaktas jimte t.ex. patientens behov och miljékonse-
kvenser.

4.5.2  En underutnyttjad resurs?

Helikopterutredningen har stétt pd uppfattningen att ambulans-
flygplanen i dag dr en underutnyttjad resurs, och att allt f6r minga
lingre transporter gors med vigambulanser eller med helikopter.
Ett skil for detta kan vara svag styrning av transporterna, samt att
det inom vigambulansféretagen finns ekonomiska incitament att
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kéra linga transporter. Utredningen kan inte virdera om detta
stammer.

Helikopterutredningen har inte funnit ndgon oberoende analys
av landstingens behov av lingre sekundirtransporter, dir olika
transportsitt stills mot varandra.

Operatoren Svensk flygambulans har gjort en egen analys av
Socialstyrelsens rapport Var vdrdas patienten frdn 2007. Enligt fore-
tagets analys vore det kostnadseffektivt att transportera 12 000
patienter med flygplan per r. Det kan jimféras med att det under
2007 transporterades 2 400 patienter med flygplan.

4.5.3 Samordnad upphandling i norra Sverige

Norra sjukvirdsregionen, som bestar av landstingen i1 Norrbottens,
Visterbottens, Jimtlands och Visternorrlands lin, har upphandlat
ambulansflygplan sedan 1997. Det senaste avtalet giller frdn och
med 1 april 2008 och 542 &r framit. Scandinavian AirAmbulance
har fér andra gingen i rad vunnit upphandlingen. Avtalet innebir
att landstingen kan avropa flygtransporter till en fast kostnad om
17 250 kronor per flygtimme, givet att antalet flygtimmar hamnar
inom ett visst intervall. I den kostnaden ingdr en sjukskoterska
med specialisering inom anestesi eller intensivvdrd. Vid inten-
sivvdrdsuppdrag tillkommer kostnader for likare, intensivvardsbar,
samt vid behov extra sjukskoterska.

Tva flygplan av modell Beech 200 stdr baserade i Umed. Flyg-
planen kan ta tvd liggande patienter och tvd sittande. Man har
en anspinningstid om 60 minuter dygnet runt. Scandinavian
AirAmbulance koper dirigeringen av flygplanen av SOS Alarm 1i
Skellefted, som planerar alla rutter utifrdn ett mil att sam-
transportera i s3 hég grad som méjligt.

Kopplat till verksamheten finns en flyglikarjour hos Norrlands
universitetssjukhus 1 Umed som anvinds vid intensivvards-
transporter. Jouren bestdr av anestesilikare och anestesi- och
1nten51vvardsSJukskoterskor som Star i beredskap dygnet runt med
30 minuters instillelsetid. Personalen som ingdr i jouren har
genomgatt en sirskild flygmedicinsk utbildning. Minga ir ocks
knutna till det statliga Svenska nationella ambulansflyget (SNAM).
For intensivvirdspatienter finns en sirskild intensivvirdsbir. Vid
neonataltransporter ir det speciella kuvsteam som ansvarar for
transporten. De har ingen jourlinje utan inkallas vid behov. Den
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medicintekniska utrustningen som anvinds ombord pi flygplanen
ir certifierad bdde ur flygsikerhets- och patientsikerhetssynpunkt.

Enligt de landsting som Helikopterutredningen varit i kontakt
med var det en moédosam process for landstingen att komma
overens om villkoren f6r upphandlingen. Bland annat var det stora
diskussioner om var flygplanen skulle placeras.

Totalt flygs 1597 patienter frin de fyra nordliga landstingen
under 2007 (se tabell 4.11). Totalt kostar verksamheten cirka 34 mil-
joner kronor per &r.

Tabell 4.11 Uppdrag med ambulansflygplan i de fyra norra landstingen

2007
Landsting Antal flugna patienter Andel flygtimmar
Norrbotten 1179 62 %
Vésterbotten 119 13,7%
Jamtland 213 14,6 %
Vésternorrland 86 9,7%
Summa 1597 100%

Kalla: Scandinavian AirAmbulance.

4.5.4 Spotmarknad i sodra Sverige

I 6vriga Sverige rider en spotmarknad f6r ambulanstransporter
med propellerflygplan. Marknaden domineras av Svensk flyg-
ambulans 1 Géteborg.

Svensk flygambulans AB

Under perioden 1990-2004 igde SOS Alarm AB féretaget SOS
Flygambulans AB som utférde ambulansflygningar it landstingen.
1997 bérjade norra sjukvirdsregionen géra egna upphandlingar av
ambulansflygningar. 2003 férlorade SOS Flygambulans upphand-
lingen i Norrland till Lufttransport AB. Dirmed férsvann halva
marknaden f6r SOS Flygambulans. Eftersom dgarna ansdg att de
ekonomiska riskerna med verksamheten 6kat beslutade man att
bolaget skulle siljas. Képare blev Stiftelsen Norsk Luftambulanse.
2007 bytte SOS Flygambulans namn till Svensk flygambulans.
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Foretaget ir certifierat av. EURAMI. Den medicintekniska
utrustningen ir certifierad bdde ur flygsikerhets- och patientsiker-
hetssynpunkt.

Foretaget opererar tre stycken Beech 200 frén Goéteborg City
Airport. Under flygningarna medféljer en anestesisjukskdterska.
Vid intensivvirdstransporter har man en medféljande specialist-
kompetent anestesilikare med flygerfarenhet. Foretaget har avtal
med ett antal likare som man anlitar vid behov. Under transporter
med egen likare 6vertar denne patientansvaret frin avsindande
likare. Svensk flygambulans har beredskap med en eller tv besitt-
ningar dygnet runt. Delar av féretagets personal har genomgitt
SN AM-utbildningen och deltagit 1 insatser med SNAM.

Det finns ett avtal mellan Svensk flygambulans och syster-
bolaget NLA Global Medical Support AS, som genomfér ambu-
lanstransporter med jetflygplan. Svensk flygambulans har ocks3 ett
samarbetsavtal med SOS Alarm om bestillning av transporter. I
vissa fall himtar man patienter som ir hemmahé6rande 1 sédra
Sverige fran sjukhus i norra Sverige. Nir det vid enstaka tillfillen
rider brist pd flygplan i norra sjukvirdsregionen flyger man iven
uppdrag dir.

Under 2007 flég Svensk flygambulans 2 080 flygtimmar och
transporterade 1100 patienter. Av dessa var 794 patienter hos
svenska landsting. Ovriga transporter betalades t.ex. av andra
nordiska linder och férsikringsbolag. Av tabell 4.12 framgdr hur
férdelningen av uppdrag sig ut mellan olika landsting. Foéretaget
hade intikter pd 30,2 miljoner kronor frin svenska landsting.
Under sommaren 2008 noterade féretaget en 6kning av uppdragen
med 40 procent, jimfért med &ret innan. Enligt foretaget beror
okningen pd att fler utlindska turister vistas i Sverige, samt att
landstingens kunskap om ambulansflygplanen 6kat.
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Tabell 4.12 Antal patienter som flogs med Svensk flygambulans 2007

Landsting Patienter
Blekinge 12
Halland 36
Jonképing 17
Kalmar 24
Dalarna 45
Kronoberg 9
Stockholm 148
Vastmanland 15
Orebro 5
Ostergdtland 26
Véstra Gotaland 160
Gotland 126
Gévleborg 32
Varmland 9
Sodermanland 25
Skane 87
Transplantationsteam 18
Konventionspatienter® 101

Kalla: Svensk flygambulans.

Ovriga operatorer

Utover Svensk flygambulans flyger idven Scandinavian Air-
Ambulance en del uppdrag &t landsting 1 sédra Sverige.

Problem med spotmarknad

Helikopterutredningen har varit i kontakt med flera landsting som
menar att det dr en brist att sodra Sverige saknar avtal for ambu-
lansflygplan. Avsaknaden av ett avtal beror pd att inget landsting
tagit ett initiativ 1 frigan. Detta leder sannolikt till hégre priser f6r
landstingen och férsimrad koordinering av transporterna.

Bade Svensk flygambulans och Scandinavian AirAmbulance har
vittnat om att det ir allt f6r vanligt att man flyger planet tomt den
ena vindan, vilket ir ett sloseri med resurser. Tidigare hade SOS
Alarm i Falkdping en nationell koordineringscentral fér alla
utomlinstransporter, oavsett vilket firdsitt som valdes. Centralen
avvecklades dock 2003.

3% Avser patienter som transporteras i enlighet med internationella éverenskommelser, och
avser ofta medborgare 1 nordiska linder.
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I dag svarar SOS Alarm i Skellefted for bokning av alla flyg-
transporter som de fir kinnedom om (i vissa fall vinder sig
landstingen direkt till operatéren, som dé ska meddela SOS Alarm i
Skellefted). D3 har dock redan avsindande likare bestimt om man
ska anvinda bil, helikopter eller flygplan. SOS Alarm 1 Skellefted
kan sdledes inte piverka vilket firdmedel som ska anvindas, vilket
forsimrar mojligheterna att koordinera transporterna effektivt.

Nir det giller de fyra norra landstingen skéter SOS Alarm 1
Skellefted om planeringen av alla utomlinstransporter, oavsett om
de sker med bil, helikopter eller flygplan. Operatéren pd SOS
Alarm kan di komma med forslag till bestillaren om transport-
alternativ.

4.5.5 En samlad bild av ambulanstransporter med
propellerflygplan

Utifrdn den statistik Helikopterutredningen fitt tillgdng till flogs
under 2007 sammanlagt cirka 2 400 patienter av Scandinavian
AirAmbulance i norra Sverige och av Svensk flygambulans i sédra
Sverige. Den samlade summan av antalet flugna patienter kan dock
vara hogre, di statistiken inte ir fullstindig. Den sammanlagda
kostnaden fér landstingen uppgick 2007 till cirka 64,2 miljoner
kronor.*

Operatorerna bedémer dock att kostnaderna med stor sanno-
likhet kan komma att ¢ka till f6ljd av nya arbetstidsregler for
piloter som inférts av EU. Scandinavian AirAmbulance riknar med
att regelindringen kommer att medféra ett behov av fyra extra
piloter, vilket kommer att kosta cirka 4 miljoner kronor per ir.
Svensk flygambulans riknar ocksi med 6kade kostnader till f6ljd av
regelindringen.

4.5.6  Flygsakerhetskrav

Helikopterutredningen har jimfért de krav som finns i avtalet {6r
ambulansflygverksamhet f6r landstingen 1 Norra sjukvardsregionen
som giller frdn 2008, med kraven som Luftambulansetjensten i
Norge stillde i sin senaste upphandling som giller frdn 2009. Den
svenska upphandlingen innehéller ett fital krav som giller flyg-

0T siffran ingdr inte flygningar med Scandinavian AirAmbulance Learjet 35.
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sikerhet. I den norska upphandlingen fanns en rad krav som avsig
flygsikerhet, bl.a. krav pd prestandaklass, instrumentering och
system for att undvika kollisioner i luften och med marken.

Eftersom det saknas ett avtal om ambulansflygplanstjinster for
landstingen 1 sddra Sverige, har landstingen svért att stilla egna
krav pd flygsikerheten i verksamheten.

4.5.7 Ambulanstransporter i jetflygplan

Det finns en global spotmarknad f6r ambulansflyg, dir kunderna
ofta ir forsikringsbolag eller deras representanter, sdsom SOS
International. Uppdragen kan handla om att flyga hem sjuka
turister. Det kan ocksd handla om att flyga patienter mellan
sjukhus i olika linder for specialistvird. Over linga avstind
anvinds ofta jetflygplan.

Sedan 2007 opererar Scandinavian AirAmbulance ett jetflygplan
av modell Learjet 35 frin Bromma flygplats. Flygplanet tar tvd
liggande patienter och en sittande, alternativt tvd kuvéser. Fore-
taget har avtal med Akademiska sjukhuset 1 Uppsala, som ser
flygplanet som ett komplement till sjukhusets intensivvirdsheli-
kopter. Akademiska sjukhuset har ocksd avtal med Férsvarsmakten
om att flyga hem sjuka och skadade soldater ur Utlandsstyrkan.
Flygplanet anvinds dven fér transporter i Europa och fér lingre
flygningar 1 Sverige. Andra landsting kan anvinda flygplanet till en
timavgift som varierar mellan 25 000-34 000 kronor per timme.
Avtalet mellan Scandinavian AirAmbulance och Akademiska sjuk-
huset 1per frin september 2007 till december 2008. Enligt Akade-
miska sjukhuset har flygplanet haft 1ig tillginglighet sedan avtalet
tecknades, varfér det inte kunnat anvindas i den utstrickning som
det var tinkt. Akademiska sjukhuset genomférde under hésten
2008 en ny upphandling av intensivvirdstransporter med jetflyg-
plan.

En annan regional aktér med jetflygplan ir NLA Global Medical
Support som tillsammans med det danska foretaget Air Alsie
opererar en Hawker 800B. Flygplanet genomfér bl.a. ECMO-
transporter.

Det danska féretaget North Flying A/S i Alborg gor ocksd
ambulansflygningar med jetflygplan av olika modeller.

181



Luftburen ambulanssjukvérd SOU 2008:129

4.5.8 Ambulanstransporter med SAS

Varje ar transporteras omkring 4 000—6 000 patienter med reguljira
flygningar med SAS-flygplan. Vid ett fatal fall per r sker transport
av patienter i respirator och kuvés. Patienterna kan vid behov
ledsagas av sjukskoterska och likare. Ofta sker transporterna pd
uppdrag av forsikringsbolagens alarmeringsforetag SOS Inter-
national.

4.5.9 Ambulansflygplan i andra lander

Norge ir det grannland som har flest ambulansflygplan. Dir
opererar Lufttransport AS 4tta stycken flygplan av modell
Beech 200 pd uppdrag av Luftambulansetjensten. Luftambulanse-
tjensten har stillt héga krav pd flygsikerheten, varfor operatéren
Lufttransport fitt képa in nya plan av 2005 ars modell.

I Finland finns inga sirskilda ambulansflygplan, utan dir
anpassar man vid behov vanliga taxiflygplan fér ambulans-
transporter.

I Tyskland anvinds ambulansflygplan framférallt for att flyga
hem tyskar som blivit sjuka under en utlandsvistelse. De bida
ambulanshelikopteroperatérerna ADAC och DRF har bida bolag
som opererar ambulansflygplan. For transporter inom Tyskland
anvinds i stor utstrickning ambulanshelikoptrar.

I Polen har det nationella ambulanshelikopterféretaget tva
jetdrivna ambulansflygplan.

4.6 Transplantationstransporter

Vid sidan av ambulansflygsverksamheten finns dven en omfattande
verksamhet med transplantationsflygningar. Flygningarna utférs
huvudsakligen med flygplan som normalt anvinds fér taxiflyg-
ningar och annan verksamhet. Flygplanen ir i regel inte special-
utrustade med birar och annan sjukvirdsutrustning. Det ir dirmed
tveksamt om transplantationstransporterna kan betraktas som
luftburen ambulanssjukvard. Helikopterutredningen har dock valt
att kort redovisa den verksamhet som bedrivs, di den har
beréringspunkter med den luftburna ambulanssjukvirden.
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Transplantationer utférs endast vid universitetssjukhusen. Nir
en limplig donator identifierats uppstdr ofta ett transportbehov i
nigon form:

e Transport av likarteam frin ett universitetssjukhus till det
sjukhus dir donatorn finns.

e Transport av en patient som ir mottagare av ett nytt organ.

e Transport av ett organ som férvaras i en behillare. Dessa
transporter dr mindre vanliga och gérs normalt endast utanfér
Sverige.

Vid transporter som understiger 300 km anvinds oftast mark-
transporter. Undantaget dr thoraxorgantransporter, som behover
flygas dven vid kortare avstdnd. Om avstindet idr lingre behover
man flyga ett likarteam till den flygplats som ligger nirmast
sjukhuset dir donatorn finns.

Organen frin donatorn kan sedan transporteras till flera olika
patienter pd olika orter. Patienterna kan idven finnas i andra
nordiska och europeiska linder.

Transporterna gir inte att planera och det finns dirfér ett behov
av att flygplatser kan dppnas utanfér ordinarie publicerade 6ppet-
hallningstider.

4.6.1 Bestillare av transplantationstransporter

Sablgrenska universitetssjukbuset 1 Goteborg har en omfattande
transplantationsverksamhet, och utfér bla. transplantationer pd
patienter frin den norra sjukvirdsregionen. Sjukhuset har ett avtal
med flygoperatéren Jivair som i egen regi eller med hjilp av annan
operatoér genomfor cirka 150 flygningar per &r t sjukhuset. Det har
hint att upp till 6 flygningar genomférs under samma natt. 1
genomsnitt gér man dock 3 flygningar per vecka.

Linkdpings universitetssjukbus anlitar vid firre in 10 ginger per
dr Walt Air f6r transplantationsflygningar.

Universitetssjukbuset i Lund anvinder sig mest av mark-
transporter vid transplantationer, men man har dven muntliga avtal
med ett antal operatdrer som genomfér cirka 40 flygningar per &r.

Karolinska universitetssjukbuset 1 Stockholm och Akademiska
sjukbuset 1 Uppsala har var {6r sig behov av cirka 10 flygtransporter
per &r.
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Universitetssjukbuset MAS 1 Malmé nyttjar endast reguljirflyg
vid transplantationstransporter.

4.6.2 Tillgang till flygplatser och flygplan

Transplantationsflygningarna ir alltid oplanerade och sker ofta
nattetid. Det gor att man ofta har problem med stingda flygplatser.
Det har hint att transplantationer fatt stillas in pd grund av att man
inte kunnat dppna en flygplats. En extra komplexitet tillférs av att
donatorn kan finnas 1 princip vart som helst i Sverige, vilket gér att
alla flygplatser som ligger i nirheten av ett sjukhus skulle kunna bli
aktuell vid en transplantationstransport. Ett beredskapssystem fér
oppnande av stingda flygplatser skulle dirfér behéva omfatta
nistan alla flygplatser i Sverige for att sikerstilla att alla transplan-
tationer ska kunna genomféras.

Det finns i dag inget nationellt beredskapssystem fér trans-
plantationstransporter med flygplan. Enligt uppgift har det hint att
transplantationer har fitt stillas in di man inte fitt fram ett
flygplan att genomfora transporten 1.

4.6.3  Flygforetag

I Sverige sysslar sex till sju flygbolag med transplantations-
transporter.

Stérst dr Jivair som genomfér omkring 100 flygningar per 4r 8t
Sahlgrenska universitetssjukhuset. Man flyger med jetflygplanet
Cessna Citation och propellerflygplanet Piper Navajo.

Taxiflygforetaget WaltAir flog cirka 40 uppdrag under 2007. I
regel flyger man pd uppdrag av Linkdpings universitetssjukhus,
men foretaget flyger dven en del 4t Lunds universitetssjukhus och
Sahlgrenska universitetssjukhuset. WaltAir fungerar ofta som
underleverantor 8t Jivair. Vid uppdragen anvinder man propeller-
flygplanet Beech 300 eller jetflygplanet Cessna Citation 500. Walt
Air genomfér ibland dven transporter av. ECMO-utrustning &t
Karolinska universitetssjukhuset. Det sker di ingen behandling
ombord pd flygplanet.

Det danska foretaget North Flying A/S skoter huvuddelen av
transplantationstransporterna it Universitetssjukhuset 1 Lund.
Féretaget ir stationerat i Alborg och opererar fyra olika jetflygplan
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och ett turbopropflygplan. Foretaget utfér dven vanliga ambulans-
flygningar.

Vissa transplantationstransporter genomférs ocksd av Svensk
flygambulans och Scandinavian AirAmbulance. Under 2007 gjorde
Svensk flygambulans 17 flygningar av transplantationsteam.

4.7 Svenska nationella ambulansflyget (SNAM)

SNAM ir en nationell resurs som kan anvindas vid hindelser dir
samhillets ordinarie resurser inte ir tillrickliga. SNAM kan ocksd
anvindas internationellt for att bistd vid hemtagning av personer
som drabbats av katastrofer utomlands, vid civil och militir
krishantering, samt vid humanitira insatser. SNAM erbjuds som en
resurs till andra linders regeringar samt till internationella orga-
nisationer. Bestillaren betalar d3 for driftskostnaden.

4.7.1 Bakgrund

Ursprunget till SNAM var det transportsystem som byggdes upp
under det kalla kriget for att vid vipnat angrepp mot Sverige kunna
omférdela patienter mellan olika landsting. Syftet var att minska
belastningen pd sjukhusen i drabbade landsting, genom att snabbt
transportera ett stort antal redan behandlade patienter till sjukhus i
mindre drabbade landsting. Systemet erbjéd sekundirtransporter
med enkla barar i flygplan som togs ur reguljirtrafik hos opera-
térerna SAS och Linjeflyg.

Krav pd att kunna genomféra omférdelningstransporter av
patienter som krivde kvalificerad medicinsk behandling, intensiv-
vard under transporten, gjorde att det gamla transportsystemet
omprévades och att SNAM-projektet pdborjades 1999. Projektet
genomfordes av Luftfartsverket i samverkan med Socialstyrelsen,
Visterbottens lins landsting och SAS Sverige AB. Agarrollen for
SNAM évergick under 2005 frin Luftfartsverket till Luftfarts-
styrelsen, som ir den myndighet som kan fatta beslut om insats
med SNAM.
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4.7.2 Om SNAM

SNAM gir ut pi att man inom 6 timmar efter beslut ska ha
konverterat ett reguljirt SAS-flygplan av modell Boeing 737-800
till ett ambulansflygplan, med {6r 6 intensivvirdspatienter, 6 littare
skadade patienter pi3 béarar, samt 23 sittande patienter eller
anhoriga. Inga tekniska modifieringar har 1 férvig gjorts av de
flygplan som anvinds.

Den medicinska bemanningen bestir av 8 likare, 11 sjuk-
skoterskor och 1 medicintekniker. En pool bestiende av cirka
120 likare och sjukskoterskor har utbildats f6r att kunna ingd i
SNAM. Det finns inget joursystem, utan man riknar med att
kunna bemanna flygplanet med den personal som finns tillginglig.
Ménga av dem som ir utbildade for SNAM-systemet arbetar till
vardags pd ambulansflygplan eller ambulanshelikoptrar. SNAM-
utbildningen har inneburit en viktig allmin kompetenshéjning fér
den luftburna ambulanssjukvarden i Sverige.

Knutet till SNAM finns en stab som ska kunna kallas in f6r att
planera insatser. Ett tjugotal personer ir utbildade fér att kunna
ingd 1 staben. En person finns i stindig beredskap fér att kunna
sammankalla staben och inleda insatsplanering.

Intensivvdrdsbirarna levereras av det svenska féretaget MICUS.
Birarna ir utrustade med ventilator, &vervakningsutrustning,
defibrillator, sprutpumpar, sugutrustning, samt syre- och elférsorj-
ningssystem. MICUS-bdren ir gjord si att den ska passa i en
svensk vigambulans, enligt ALLFA-birstandard. Birarna stdr pd
moduler som ger {6rsorjning av syrgas och el. All utrustning lagras
pd Arlanda.

SNAM sigs inledningsvis primirt som en totalfdrsvarsresurs,
men har 1 dag snarare status som en krisberedskapsresurs.
Samtidigt har Férsvarsmaktens 6kade deltagande i internationella
insatser gjort SNAM till en hégintressant resurs fér strategisk
medicinsk evakuering av skadade soldater.

4.7.3 Insatser med SNAM

SNAM ir operativt sedan 2005, da hela systemet testades under

dvningen Barents Rescue. Ovningar har dven genomférts under
2006, 2007 och 2008. En &vning planeras under 2008. Delar av
systemet har anvints fér evakuering av svenskar frin Thailand
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under flodvigskatastrofen 2005 och frin Libanon under kriget
2006.

Under flodvigskatastrofen anvindes personal frin SNAM for
att bemanna tvd stycken reguljira flygplan av modell MDS80
som utrustades med enklare barinstallationer. Man kunde d3
endast transportera personer med littare skador. 67 barpatienter,
36 sittande patienter och 46 anhoriga flogs hem. Dessutom
anvindes SNAM:s stab f6r att koordinera hemtagandet av cirka 150
andra skadade svenskar.

Under kriget 1 Libanon 2006 anvindes personal frin SNAM for
att bemanna sammanlagt 24 flygningar med olika typer av reguljira
flygplan. Totalt deltog 36 personer frain SNAM. Bérinstallationer
anvindes inte.

Erfarenheterna frin Thailand och Libanon visar att SNAM kan
anvindas pd ett flexibelt sitt och anpassas utifrin vdrdbehov och
tillgingliga flygplan. Vid en kris skulle personal frin SNAM och
enklare bdrar kunna anvindas fér sjuktransporter i t.ex. SAR-
helikoptrar, Férsvarsmaktens helikoptrar, samt flygplan av modell
C-130 Hercules, Saab 340 och Gulfstream IV. Kustbevakningens
nya flygplan ir ytterligare en resurs som skulle kunna anvindas.

En annan lirdom frin insatserna ir vikten av att ha en vil
fungerande stabsorganisation som kan skota all logistik. I Thailand
var det t.ex. en stor utmaning att f3 alla patienterna till flygplanet
vid ritt tid. Dessutom krivs det planering fér att ordna med
sekundirtransporter nir flygplanet landat i Sverige. Under flod-
vigskatastrofen planerades dessa av Vistra Gétalandsregionen.

I slutet av november 2008 anvindes SNAM for forsta gingen i
full skala. Insatsen gjordes pd begiran av EU och gillde en
evakuering av tre brittiska och tv8 spanska medborgare som skadats
under ett terrorattentat i Mumbai i Indien. Patienterna flégs frin
Mumbai till London. T samband med insatsen skedde samverkan
med EU-organ och berérda linders utlandsmyndigheter.

Det ir i dag ndgot oklart under vilka omstindigheter SNAM fir
anvindas av externa uppdragsgivare. Hosten 2006 inkom en
forfrigan frdn World Food Program (WFP) gillande medicinsk
evakuering av skadade frin Beirut till Milano. WFP hade skickat ut
en forfrigan till flera aktorer, och Regeringskansliet bedémde d&
att man riskerade att konkurrera med kommersiella aktérer. Mot
bakgrund av den oklara konkurrenssituationen och att transporten
inte beddmdes som akut valde Sverige att inte delta med SNAM.
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En annan osikerhet giller vem som ska vara virdgivare och
ansvara for de skyldigheter som féljer med denna roll. Osikerheten
tydliggors 1 de situationer dd& SNAM fir uppdrag att transportera
utlindska patienter utanfér Sveriges territorialgrins. I dagsliget
bemannas SNAM-planet med hilso- och sjukvirdspersonal som ir
anstillda av Visterbottens lins landsting. Problemet dr att ett
landsting inte har behorighet att vidta &tgirder utomlands. Enligt
kommunallagens (1991:900) s.k. lokaliseringsprincip ska en kom-
munal eller landstingskommunal 8tgird vara knuten till kommu-
nens eller landstingets eget geografiska omrdde eller dess invanare.
Ett landsting fir sdledes inte bedriva hilso- och sjukvird utomlands
sdvida inte ett undantag medges i lag. Ett undantag finns numera
genom lagen (2008:552) om katastrofmedicin som en del i svenska
insatser utomlands. Enligt lagen fir ett landsting bedriva hilso- och
sjukvdrd utomlands i syfte att stédja utlandsmyndigheter och
nddstillda i en situation dd ménga minniskor med hemvist i Sverige
har drabbats av en allvarlig olycka eller katastrof i utlandet. Lagen
och dess undantag till lokaliseringsprincipen kan allts3 tillimpas vid
utrikes sjuktransport av utlindska medborgare.

Ytterligare en osikerhet ir férsikringsfrigan. Enligt patient-
skadelagen (1996:799) ska en virdgivare ha en patientférsikring
som ticker s.k. virdskador, dvs. skador pd patienten som kan
uppstd under undersdkning, vird och behandling m.m. Landstingen
ir forsikrade enligt denna lag, men lagen och forsikringen giller
endast for skador som har uppkommit i samband med hilso- och
sjukvérd i Sverige.

4.7.4 Ekonomi

Den totala kostnaden f6r SNAM-projektet dr 29,3 miljoner kro-
nor, férdelade pd projektkostnader om 10,5 miljoner kronor och
investeringar pd 18,8 miljoner kronor. Investeringarna avser frimst
anskaffning av 6 intensivvirdsbdrar, moduler som birarna stir p3,
samt 6 enklare bérar.

Den érliga driftskostnaden for SNAM ir pd cirka 4-5 miljoner
kronor. D3 ingdr férvaltning och utveckling av systemet, samt
dvningar, inklusive flygtid. I den summan ingdr 16nemedel f6r en
kvarts likartjinst och en trekvarts sjukskotersketjinst vid Norr-
lands universitetssjukhus i Umed. Dessutom ingdr kostnaden for
att SAS Sverige svarar for forvaring och férvaltning av utrustningen
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(bdrarna ir klassade som flygmateriel). Finansieringen kommer
frdn Forsvarsdepartementets anslag 2:4 Krisberedskap. Utbildning
av medicinsk personal finansieras separat av Socialstyrelsen med
pengar frin anslag 2:4. Till detta kommer personalkostnader som
Luftfartsstyrelsen stdr fér. Det inkluderar en heltidstjinst for
forvaltning av. SNAM, personal utbildad for rollen som POC
(Point of Contact) och stabsledning samt kompetenser inom
avtals- och upphandlingsomrddet med kunskap om SNAM-
konceptet.

Luftfartsstyrelsen har gjort berikningar pd vad en insats med
SNAM skulle kosta till Kiruna, Ankara, samt Rom. Kostnaden for
var och en av insatserna bedémdes till cirka 2 miljoner kronor,
inklusive personalkostnader. En faktor som kan pdverka priset ir
tillgdngen till flygplan vid det aktuella tillfillet, som kan medféra
ett inkomstbortfall f6r SAS.

Sommaren 2008 blev ett avtal klart med SAS som ska vara
flygoperator f6r SNAM. Upphandlingen skéttes av FMV pd upp-
drag av Luftfartsstyrelsen. Avtalslingden dr pd 442 &r, och giller
till och med 31 december 2012, med mojlighet till forlingning till
och med 2014.

4.7.5  Fragor for framtiden

Foér framtiden studeras mojligheten att 6ka SNAM:s kapacitet till
tvd fullt utrustade flygplan. Ett avtal behéver ocksd upprittas med
en virdgivare som ska skéta den medicinska delen av SNAM.
Under hésten 2008 har offerter begirts in for fler birar.

Luftfartsstyrelsen upphor den 31 december 2008. Myndighetens
uppgifter dvertas av Transportstyrelsen som inrittas 1 januari 2009.
Regeringen beslutade dock i ett tilliggsdirektiv till Transport-
styrelseutredningen (Dir. 2008:45) att ansvaret for SNAM ska
overforas till annan myndighet, di Transportstyrelsen inte bor ha
operativa uppgifter. Utredaren skulle, i samrid med Helikopter-
utredningen, analysera och féresld huvudmannaskap f6r SNAM.
Helikopterutredningen har till Transportstyrelseutredningen for-
ordat att huvudmannaskapet f6r SNAM tills vidare bor 6vergd till
Transportstyrelsen.
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4.7.6  Majlighet att anmala SNAM till register inom EU och
EAPR

EU har inrittat ett system med moduler {6r riddningstjinst som
ska kunna anvindas f6r att bistd medborgare 1 andra medlemslinder
i hindelse av stoérre olyckor och katastrofer. Modulsystemet
beskrivs nirmare under kapitel 15.

Den modul som ligger nirmast SNAM:s f6rmdga ir nummer
10. Lufttransport under samtidig vard av katastrofoffer. Modulen ska
kunna anvindas for transport av katastrofoffer till sjukvards-
inrittning fér medicinsk behandling och ska kunna transportera
50 patienter per dygn. Det specificeras inte om det giller transport
av intensivvirdspatienter. Man ska vidare ha mgjlighet att flyga
dygnet runt. Bide helikopter och flygplan med sjukbirar kan
anvindas. Avgdng av resurserna ska vara méjlig hogst 12 timmar
efter det att erbjudandet har accepterats.

Riddningsverket bedémer att SNAM uppfyller kraven fér den
aktuella modulen. Regeringen valde dock att inte anmila SNAM
som en modul till EU i den férsta anmilningsomgingen 2008.

Aven det FEuroatlantiska partnerskapsridet (EAPR) har ett

register dver resurser som kan anvindas vid kriser.

4.7.7  Strategisk medicinsk evakuering i andra lander

Strategisk medicinsk evakuering genomférs 1 regel av militira
flygplan. S8dana resurser finns t.ex. 1 Tyskland (se kapitel 2.3).

Tjeckien anvinder militira AN-26 och Airbus A-319 som
anpassas for att flyga intensivvirdspatienter. (Vojetch, 2008)

Israel genomférde 1991 Operation Solomon som syftade till att
evakuera judar frin det politiskt instabila Etiopien. Operationen
planerades flera ménader i forvig. Inom loppet av 36 timmar flogs
14 500 passagerare frin Etiopien till Israel. Detta skedde genom
40 flygturer med militira och civila flygplan, bemannade med
58 likare och 129 sjukvirdare. Under flygningarna fick man bland
annat behandla 6goninfektioner, magsjukdomar och trauma.
Dessutom férldstes tre barn under flygningarna. (Lynn, 2008)

Det tyska foretaget Medicall har ett koncept som pdminner om
SNAM, men med ligre kapacitet. Foretaget har en bas i Abu Dhabi
som vid behov konverterar ett affirsflygplan av modell Boeing 737-
700. Flygplanet kan ta 3 intensivvdrdspatienter (Rabausch, 2008).
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Tyrol Air Ambulance i Osterrike opererar ett Dornier 328 Jet,
och tv3 stycken Dornier 328 Turboprop. Flygplanen kan ta upp till
12 patienter, och upp till 4 intensivvirdspatienter. Foretaget hor till
de mer kvalificerade nir det giller intensivvirdstransporter, och
genomfor repatrieringar 6ver hela virlden (www.taa.at)

Norge har i dag en enklare version av SNAM som férvaltas av
det norska férsvaret och opereras av SAS. Under 2009 ska systemet
ges intensivvardskapacitet.

4.8 Luftburna ambulanstransporter med
Forsvarsmakten

Inom Forsvarsmakten finns det tre centrala enheter som sysslar
med utveckling av sjukvird. Inom Hégkvarterets enhet Produk-
tion/Logistik/Sjukvard sker den strategiska inriktningen av vilka
formdgor som ska utvecklas. Hogkvarterets insatsstab har en
sjukvirdsenhet som arbetar med inriktningen av sjukvirden i de
internationella insatserna. Utvecklingen av sjukvirdsférmagan,
inklusive utbildning av personal sker vid Férvarsmedicincentrum i
Goteborg.

De civila ambulanstransporter som genomférs med C-130
Hercules hanteras separat av F7 i Sdtenis, pd uppdrag av den flyg-
taktiska staben 1 Hégkvarteret. Ambulanstransporter med néd-
helikopter genomférs av Helikopterflottiljen, pd uppdrag av flyg-
riddningscentralen ARCC.

4.8.1 Forsvarsmaktens resurser for taktisk MEDEVAC

I militira sammanhang anvinds begreppen Casualty Evacution
(CASEVAC) och Medical Evacuation (MEDEVAC). Férsvars-
maktens definition av CASEVAC ir evakuering av skadade eller
sjuka med vilket fordon som helst inom férbandens organisation
och utan sjukvirdspersonal. MEDEVAC gérs med fordon plane-
rade f6r medicinsk evakuering och ir organiserad med sjukvards-
personal. Medicinsk evakuering indelas i enlighet med NATO
styrdokument (AJP-4.10) 1 Frimre (inom stridszonen), Taktisk
(inom operationsomrddet) och Strategisk (ut ur operations-
omridet).
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Vid taktisk MEDEVAC kan civila flygplan sillan anvindas. Det
finns 1 regel en hotbild och man kan ofta bara sikra flygplatsen
under en begrinsad tid. Dessutom ir det inte sikert att land-
ningsbanan héller en sidan kvalitet att ett civilt flygplan kan landa.
Vid strategisk MEDEVAC, t.ex. frin Afghanistan tll Sverige, har
man alltid tillgdng till en flygplats som ir sikrad. Dirmed kan civila
flygplan anvindas.

Under det Kalla kriget var Foérsvarsmaktens MEDEVAC-
planering inriktad pd att genomféra transporter av stora mingder
skadade, men med en 1&g virdnivd. Sedan 2004 har verksamheten
omorienterats mot de behov som insatstérsvaret har. Utrustningen
ska dirmed fungera 1 internationella insatser och vara interoperabel
med utrustning frin andra linder. Det innebir att interoperabili-
teten med den svenska sjukvirden fir ligre prioritet. Forsvars-
makten hédller nu pd att bygga upp ett sammanhillet system for
taktisk MEDEVAC, som ska fungera ithop med olika militira
plattformar sisom vigambulanser, bétar, helikoptrar och flygplan.
Grunden f6r systemet ir intensivvardsplattformen LSTAT.

LSTAT

LSTAT stir for Life Support for Trauma and Transport och ir en
intensivvirdsbir tillverkad av det amerikanska féretaget IMS.
LSTAT GS5 ir en birbar sirskild intensivvirdsenhet f6r dteruppliv-
ning, stabilisering och transport av svirt skadade patienter. Kon-
ceptet innebir en ur patientsikerhetssynpunkt viktig kontinuitet 1
virden, eftersom patienten inte behover kopplas till eller ifrin
medicinsk utrustning 1 samband med omlastningar. Biren inne-
hiller integrerad medicinteknisk utrustning for intensivvard sisom
ventilator, defibrillator, flerkanals infusionspump, sekretsug, blod-
kemianalysator, dvervakningsutrustning, delsystem fér datalogg-
ning samt egen stromkilla och syrgastub. Den kan fungera som en
tillfillig fristdende enhet eller ocksd kan den anvinda externa
resurser f6r syrgas, strém och medicinsk luft.

LSTAT-biren ir av NATO-standard och framtagen av i sam-
arbete med den amerikanska férsvarsmakten. LSTAT bedéms av
Forsvarsmakten ha goda utvecklingsméjligheter med bl.a. tillbehor
for isolering av smittsamma patienter.

Forsvarsmakten har képt in 10 LSTAT-bérar (G5) foér anvind-
ning i Nordic Battlegroup. LSTAT-b&ren har i skrivande stund inte
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behévt anvindas av Forsvarsmakten. Analys av framtida behov vad
avser numeriren pagar.

HKP 10B, AS 332 Super Puma

Foérsvarsmakten har anpassat tre stycken HKP 10 for taktisk
MEDEVAC. De benimns nu HKP 10B. Stérre delen av
modifieringen giller motmedel, ballistiskt skydd, allviderskapacitet
m.m. Den del av modifieringen som giller sjukvirden ir bér-
infistningar och tillgdng till el och syrgas. Varje helikopter ir
modifierad for att transportera tvd LSTAT-bérar tillsammans med
sjukvdrdspersonal. Helikoptrarna ska nir de ir operativa skickas till
Afghanistan f6r att bistd den svenska styrkan i Mazar-i-Sharif.

HKP 14, NH 90

I dagsliget finns inget beslut om huruvida HKP 14 ska utrustas for
MEDEVAC-rollen. Om s3 beslutas krivs inga stérre modifieringar
for att anpassa helikoptern for att ta LSTAT-bérar.

HKP 15, AW 109

Moijligheten att flyga LSTAT-biren 1 HKP 15 kommer framgent
att utvirderas av Forsvarsmakten.

TP 102, Gulfstream IV

Forsvarsmakten opererar i dag tvd stycken affirsjetflygplan av
modell Gulfstream IV {or transporter av statsledningen. Flyg-
planen skulle vid behov iven kunna anvindas foér strategisk
MEDEVAC. Forsvarsmakten studerar méjligheten att anpassa
flygplanen si att man kan flyga LSTAT-birar i dem. Flygplanen
skulle sannolikt ocksd kunna flyga MICUS-b4rar.
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TP 100, Saab 340

Forsvarsmakten opererar 1 dag ett tjugotal turbopropflygplan av
modell Saab 340. Flera av flygplanen skulle kunna anpassas for att
flyga patienter pd birar. Flygplanen ir frimst anvindbara for
transporter i Sverige och 1 niromridet.

Intensivvardscontainer i C-130 Hercules

Foérsvarsmakten har bestillt tvd stycken containerbaserade moduler
for taktiska transporter av intensivvdrdskrivande patienter i C-130
Hercules. Systemet benimns Tactical Medical Transport Module
C-130 (TMTM C-130). Varje modul tar tvd patienter pd LSTAT-
birar och ska bemannas av tvd sjuskoterskor och en likare. T
modulen ingir dven syrgas. Modulen stréomférsérjs under flyg-
ningen av flygplanets elsystem. Man kan antingen anvinda tvd
moduler sammankopplade i ett flygplan, eller anvinda modulerna
for sig 1 tvd olika flygplan. Om man endast tar en modul i
flygplanet finns det dven plats for ett tiotal enklare birar. Utan
containrar kan man transportera ett trettiotal enklare brar i C-130
Hercules. For nirvarande pigir luftvirdighetstester av modulerna
och de beriknas bli operativa under 2009.

4.8.2 Utbildning

For att kunna personalférsérja sjukvirdsenheterna 1 utlandsstyrkan
planerar Foérsvarsmakten att skapa en pool av sirskilt utbildad civil
sjukvdrdspersonal. Det bedéms att personalen behdver en fyra
veckor l&ng utbildning, som ska bestd av kurser i LSTAT, samt
sjukvdrd 1 flygplan, helikopter, bil och bit. Till detta kommer
behov av miljétrining. Forsvarsmakten bedémer att den féreslagna
utbildningen har beréringspunkter med den utbildning som i dag
bedrivs inom ramen fér SNAM.

Vistra Gotalandsregionen (VGR) hade under flodvigskata-
strofen 2004 ansvaret for att hantera sekundirtransporterna av
skadade inom Sveriges grinser. VGR anvinde bland annat Fér-
svarsmaktens C-130 Hercules for att flyga skadade frin Arlanda till
Géteborg. Mot bakgrund av de erfarenheterna har VGR utbildat
12 likare och sjukskoterskor vid Lidkoépings sjukhus, som ligger
nira F7 1 Sitenis, sd att de ska kunna medfélja vid transporter med
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C-130 Hercules. Personalen har utbildats 1 flygmedicin av en likare
som arbetar med SNAM-projektet. Dessutom ska personalen {3 en
flygsikerhetsutbildning pd F7.

4.8.3  Strategisk MEDEVAC

For hemtransport av skadade och sjuka frin ett insatsomride
anvinds bla. civila jetflygplan frin NLA Global Medical Support
och Scandinavian AirAmbulance/Akademiska sjukhuset. LSTAT-
biren ir 1 dag inte utprévad i de civila flygplanen. Férsvarsmakten
bedémer dock att flygplanen skulle kunna anpassas for att flyga
LSTAT-bérar.

For insatsen i Afghanistan anvinder Férsvarsmakten ofta de
tyska och amerikanska flygvapnens strategiska ambulansflygplan,
som regelbundet flyger till sjukhus i Tyskland.

Forsvarsmakten har i dag inte nigon klar planering f6r hur man
pd egen hand ska klara strategisk MEDEVAC av ett stdrre antal
patienter. SNAM ir i sammanhanget en intressant resurs. Omlast-
ning mellan taktisk och strategisk medicinsk evakuering genomférs
1 princip alltid vid en siker flygplats. En begrinsning med SNAM
ir dock att man blir tvungen att lasta om patienten frin en LSTAT-
bir till en MICUS-b4r. Omlastning tar tid och utgor ett risk-
moment f6r patienten.

Sverige ir medlem i samarbetet NATO Strategic Airlift Capa-
bility (SAC) som innebir att deltagarlinderna gemensamt képer in
och opererar tre stycken taktisk-strategiska flygplan av modell
C-17 Globemaster. Sverige har tecknat sig fér 550 flygtimmar per
ar. Givet att ett flygplan ir tillgingligt och utrustat med en an-
passad sjukvirdscontainer skulle det kunna anvindas fér strategiska
MEDEVAC-uppgifter, for sivil civila som militira iandamil. Enligt
SAC-avtalet fir ett land stérre dragningsritt pd resurserna om det
pagar en nationell katastrof.

4.8.4 Nodhelikoptersystemet

1995 foreslog Civilbruksutredningen (SOU 1995:29) att Forsvars-
maktens helikoptrar skulle kunna anvindas for vissa akuta ambu-
lansuppdrag. Regeringen beslutade 1996 att ett nodhelikopter-
system skulle inrittas. Systemet innebir att Férsvarsmakten, inom
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ramen foér ordinarie beredskap och organisation, 1 nédligen ska
kunna bistd landstingen med akuta ambulanstransporter. T de fall
det konstateras att helikoptertransport krivs fér att ridda liv, och
inga andra alternativ finns tillgingliga fir SOS Alarm kontakta
ARCC om begiran om nédhelikopter.

Verksamheten bedrivs med st6d av férordningen (2002:375) om
Forsvarsmaktens stéd till civil verksamhet, 3 §. Férsvarsmakten ska
enligt férordningen ta ut avgifter av landstingen nir man limnar
stdd. Det innebir att Férsvarsmakten fakturerar landstingen enligt
myndighetens interna prislista, med tilligg for rorliga personalkost-
nader.

Kopplat till systemet skedde tidigare en viss utbildning av
medicinsk personal vid sjukhusen som skulle kunna félja med
under transporterna. Dessutom gavs méjlighet f6r landstingen att
via Forsvarets sjukvirdscentrum anskaffa medicinteknisk utrust-
ning fér flygningarna.

Helikopterskvadronen vid F 21 i Luled har tagit initiativ till att
utbilda ambulanspersonal i vinschning, f6r att de ska kunna folja
med helikoptern under uppdrag.

Nir nodhelikoptersystemet inférdes svarade Forsvarsmakten
for all flyg- och sjoriddningsberedskap i Sverige, varfér det fanns
flera beredskapssatta helikoptrar att tillgd. S& sent som 1999 hade
Forsvarsmakten 120 stycken helikopter, dven om bara vissa var
beredskapssatta och limpliga f6r ambulansuppdrag. Sedan dess har
antalet helikoptrar mer in halverats och antalet baseringar minskat.
I dag ir endast FRAD-helikoptern vid F 21 i Luled beredskapssatt,
och d& endast under militir 6vningstid. Dirfér ir férutsittningarna
for att anvinda beredskapshelikoptersystemet fér akuta ambulans-
uppdrag begrinsade. Frekvensen p& uppdragen har ocksd minskat,
frdn 2002 d& man flog 6ver 100 timmar, till 1 princip inga timmar
alls under 2007. Systemet finns dock kvar, iven om det sillan
anvinds.

4.8.5 Intensivvardstransporter med ambulans i C-130
Hercules

Forsvarsmaktens transportflygenhet vid F7 i Sdtends kan genom-
féra ambulanstransporter 1 transportflygplanet C-130 Hercules.
Landstingen betalar di Forsvarsmakten fér uppdragen, 1 enlighet
med forordningen (2002:375) om Foérsvarsmaktens stod till civil
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verksamhet. Det innebir att full kostnadsteckning ska erhillas*',
vilket kan innebdra att ett uppdrag sammantaget kostar uppit
100 000 kronor. Transporterna giller framférallt ECMO-patienter.
Under 2007 fl6gs 11 uppdrag, vilket genererade 48 flygtimmar.

Vid flygningarna anvinds en intensivvdrdsambulans frin Lin-
képing som ir spec1alutvecklad for att kunna anvinda flygplanets
elsystem. P4 si sitt kan den medicintekniska utrustningen 1
ambulansen anvindas under flygningen. Inuti ambulansen finns det
plats for en intensivvdrdsbir och upp till tre virdare. Ambulansen
ir finansierad av Socialstyrelsen och opereras av ambulansféretaget
Ulfab. Det finns tvd inredningar till ambulansen. Karolinska
sjukhuset ansvar f6r ECMO-inredningen, medan Universitetssjuk-
huset 1 Linképing ansvarar fér den si kallade HIT-inredningen
(Hogisoleringstransport). HIT anvinds for att transportera patien-
ter med smittsamma virus som Ebola, Marburg eller Lassa.
Ambulansen ir hermetiskt tillsluten och utrustad med ett sirskilt
ventilationssystem. Vardpersonalen kan arbeta 1 skyddsdrike i
ambulansen.

Vistra Gotalandsregionen har tidigare arbetat med att ta fram en
egen ambulans fér transporter 1 C-130 Hercules. Utvecklings-
arbetet avbrots dock av ekonomiska skal.

Forsvarsmakten avser att anskaffa ett antal ambulanser som ska
kunna anslutas till elsystemet 1 C-130 Hercules. Till att bérja med
ska man anskaffa sex ambulanser, som bérjar levereras under 2010.

4.8.6 Nordiskt samarbete

Sverige och Norge har kommit éverens om att framéver samarbeta
kring utvecklingen av militir MEDEVAC. Den nordiska sam-
arbetsstudien NORDSU?P f{rin 2008 foreslir att dven Finland
bér ingd i1 samarbetet. Man féreslir dven att utvecklingen av
MEDEVAC-funktionen bér ske i1 nira samverkan med utveck-
lingen av strategisk transportférmiga. (Férsvarsmakten, 2008)

! Undantag frin kravet p3 full kostnadstickning giller endast om stédet limnas med
helikopter.

197



Luftburen ambulanssjukvérd SOU 2008:129

4.9 Katastrofmedicinska aspekter pa luftburna
ambulanstransporter

4.9.1 Allmant om katastrofmedicin

Katastrofmedicin handlar om hur sjukvirden ska bedrivas pa
effektivast mojliga sitt i situationer med bristande resurser. Milet
med att tillimpa katastrofmedicinska principer ir att s3 ldngt det ir
mojligt forhindra férlust av liv och hilsa, samt férhindra fysiskt
och psykiskt lidande som f6ljd av en allvarlig hindelse.

Skirningspunkten f6r nir det akuta virdbehovet overstiger de
direkt tillgingliga resurserna infaller tidigare 1 dag in forr. Det
beror pd att hilso- och sjukvirden ofta anvinder sin fulla kapacitet
redan 1 vardagen. Det gor att det blir svirare att snabbt frigora
resurser, och dirfér ir den katastrofmedicinska beredskapen
mycket viktig.

I 7 §, tredje stycket hilso- och sjukvirdslagen (1982:763) finns
bestimmelser om att landstingen skall planera sin hilso- och
sjukvdrd s8 att en katastrofmedicinsk beredskap uppritthélls.

For att mdilen for virden och behandlingen skall kunna
uppritthillas 1 en situation med obalans mellan virdbehov och
resurser ir man bl.a. beroende av att det finns en férmdga att:

prioritera mellan verksambheter,

omdisponera tillgingliga resurser,

mobilisera resurser som inte ir omedelbart tillgingliga, och
forflytta patienter.

Den katastrofmedicinska insatsen bygger pd en samordning av de
tre verksamheterna:

e prehospital akutsjukvird
e sjuktransporter
e ombhindertagande pd virdenhet

Hindelser med stort skadeutfall berér oftast flera landsting och
ibland resurser i andra linder.

Foér att si snabbt som méjligt kunna transportera de svdrast
skadade frin skadeomrddet till ritt virdenhet miste man prioritera
onskvirda dtgirder mot behovet och mot de tillgingliga resurserna.
Triage dr en process for att sortera och prioritera skadade s3 att de
mest brddskande fallen behandlas och/eller transporteras forst.
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4.9.2 Anvandning av luftburen ambulanssjukvard vid
katastrofer

Enligt Socialstyrelsen ir ambulanshelikoptrar och ambulansflyg-
plan viktiga sjuktransportresurser fér sivil primirtransporter som
sekundirtransporter. Det kan gilla att transportera ut sjukvards-
resurser till ett skadeomrdde, att snabbt transportera skadade frin
skadeomrddet till ritt virdenhet eller att omférdela patienter
mellan virdenheter. Detta giller framfér allt om skadeomridet
ligger 1 olindig terring, framkomligheten p3 vigar ir begrinsad,
transportavstinden ir linga eller om det dr ont om tid.

Luftburna ambulanstransporter ir ett viktigt komplement till
bide vigburna och vattenburna ambulanstransporter. For att
optimalt kunna nyttja de luftburna resurserna vid en hindelse med
stort skadeutfall ir det enligt Socialstyrelsen av stor vikt att det
finns en funktion som har en 6verblick &ver vilka sjuktransport-
resurser som finns och var de finns. Ndgon méiste sedan koordinera
och dirigera resurserna bl.a. till ritt virdniva och ledig virdenhet.

Diskoteksbranden 1 Géteborg 1998 var en hindelse som
ianspriktog mycket luftburna ambulansresurser. Totalt transport-
erades over cirka 13 patienter mellan sjukhus 1 Sverige och Norge.
Huvudsakligen anvindes di militira helikoptrar. En transport
genomférdes med tv8 ambulanser inuti en C-130 Hercules. I
samband med denna hindelse blev det tydligt att det krivdes mer
forberedelser for att anvinda flygande resurser fér ambulans-
transporter.

4.9.3 Nordhels

De nordiska linderna har sedan 1975 utvixlat information om
lindernas beredskapsarbete inom sjukvird. Sedan bérjan pd 1980-
talet har detta skett frimst vid den &rligen dterkommande Nordiska
hilsoberedskapskonferensen. Linderna representeras dir pd myndig-
hetsnivd. Sveriges foretrids av Socialstyrelsen.

Vid konferensen i Finland 2000 diskuterades ett mer konkret
och férpliktande samarbete. Med detta som utgingspunkt féreslog
den Nordiska hilsoberedskapskonferensen 2001 att sitta upp en
arbetsgrupp, den s.k. Svalbardgruppen, med mandat att utarbeta
mer konkreta forslag till nordiskt samarbete. Ordférandeskapet i
Svalbardgruppen innehas av det land som skall arrangera nist-
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foljande konferens. Ett Nordiskt hilsoberedskapsavtal underteckna-
des 2002 mellan de nordiska linderna (Nordhels, 2008). Avtalet
innebir bland annat féljande:

e Avtalslinderna ska pd uppmaning ge varandra assistans d& nigot
av avtalslinderna drabbas av en kris eller katastrof.

e Den hjilpande staten har ritt till ersittning av den hjilpsokande
staten for kostnaderna for sina dtgirder, i den min dessa ir att
hinféra till det limnade bistindet.

e Avtalslinderna ska frimja samarbetet och avligsna hinder s3
langt det ir mojligt inom nationella lagar, féreskrifter och 6vriga
rittsregler.

4.9.4 Tidigare utredningar

Socialstyrelsen gav under 2004 FOI i uppdrag utreda vissa legala
férutsittningar f6r nordisk samverkan vid kriser och olyckor och
ge forslag till dtgirder for att ritta till brister 1 dessa férut-
sdttningar.

FOL:s rapport Legala forutsitiningar i Sverige for nordisk sam-
verkan vid kriser och katastrofer enligt Nordiskt hilsoberedskapsavtal
konstaterar att Nordiskt hilsoberedskapsavtal frin 2002 innebir att
de nordiska linderna nu férbundit sig att avligsna de rittsliga
hindren fér sjukvirdssamarbetet vid kris och katastrof. Rapporten
menar att det finns ménga juridiska modeller fér samverkan i
hindelse av kris eller katastrof. Rapportens forfattare menar dock
att avtalsmodellen inte ir den bista, di den kan skapa oavsiktliga
problem. Varken Nordiskt hilsoberedskapsavtal eller de regionala
nordiska samverkansavtalen ir problemfria ur ett juridiskt
perspektiv. Risken finns att dessa juridiska brister kan himma ett
effektivt samarbete.

FOI-rapporten foresldr att istillet for att sluta avtal s& bor de
nordiska linderna skriva gemensamma avsiktsforklaringar, s.k.
Letters of intent, dir det framgr vilka skyldigheter och rittigheter
alla parter har. Man bér dven tillsammans skriva samverkans- och
beredskapsplaner. Rapporten menar att mindre resurser bor liggas
pd juridiken och mer resurser bor liggas pd den praktiska sam-
verkan.
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Rapporten poingterar dven att de legala férutsittningarna for
nordisk samverkan vid kris och katastrof redan finns:

e Oavsett internationella avtal fir regeringen, centrala, regionala
och lokala myndigheter och sjukvirdsorgan ingd privatrittsliga
avtal med nordiska motparter.

e Ockerférbudet, som finns i all nordisk lagstiftning, innebir att
regeringen, centrala, regionala och lokala myndigheter och
sjukvirdsorgan i ett krislige kan teckna privatrittsliga avtal utan
att ha kommit 6verens om pris. Ockerférbudet foérhindrar
siljare av utrustning eller tjinster att utnyttja krissituationen fér

at ta ut ett overpris (SFS 1915:218 §31, SFS 1962:700 kap. 9, §5).

e Direktupphandling ir tillitet i krissituationer, eftersom detta
betraktas som synnerliga skil enligt NLOU (SFS 2007:1091,
kap. 4 ,§5 och kap. 15, §3, 3).

Rapporten understryker vidare:

Telekommunikationer och transportmedel ir ofta grinssittande.
Redan vid ett méttligt antal skadade blir helikoptrar och flygplan som
tar sjuktransporter en bristvara ... En samordning av de nordiska
lufttransportresurser ir ett forsta steg i bittre beredskap.

4.10 Framtida behov och forutsattningar avseende
luftburen ambulanssjukvard

Sjukvdrdens organisation ir en viktig férutsittning fér att bedéma
framtida behov och férutsittningar f6r luftburen ambulanssjukvird
1 allminhet och ambulanshelikoptrar i synnerhet.
Ansvarskommittén féreslog i sitt slutbetinkande Hdllbar
sambillsorganisation med utvecklingskraft att landstingen ska
ersittas av regionkommuner, som tillsammans med kommunerna
blir huvudmin fér hilso- och sjukvirden. Regionkommunerna blir
1 jimforelse med dagens landsting mer jimnstora och visentligt
firre. Kommittén skriver vidare att varje regionkommun bér ha ett
regionsjukhus. Tillgdngen till ett regionsjukhus mojliggér for
regionkommunen att utveckla sjukvirdsstrukturen. Det innebir att
regionkommunen kan svara fér befolkningens virdbehov fullt ut
och dirigenom fir goda férutsittningar att styra hilso- och sjuk-
vérden utifrdn behov som tillgodoses genom vérd- och stédinsatser
fran flera olika delar av virdsystemet. Kommittén skriver vidare att
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utvecklingen inom den medicinska tekniken goér att viss utrustning
ir sd dyr att en koncentration krivs till ett fatal stillen.

Helikopterutredningen har triffat Mats Svegfors, som var
ordférande i Ansvarskommittén. Svegfors menar att e-journaler,
sjukvirdsupplysning och en utvecklad ambulanssjukvérd ir viktiga
hjilpmedel fér att reformera den svenska sjukvirden. Enligt
Svegfors leder en 6kad koncentration av den mer specialiserade
akutsjukvidrden till att ambulanshelikoptrarna fir en viktig roll i
sjukvdrdssystemet.

Sommaren 2007 gav regeringen den tidigare regiondirektéren i
Vistra Gétalandsregionen Jan-Ake Bjorklund i uppdrag att
samordna diskussionerna om en férindrad regional indelning. Han
presenterade sin rapport i maj 2008, di han gick igenom férhand-
lingsliget mellan olika regioner. Sedan dess har vissa landsting
ansokt hos regeringen om att {8 bli regionkommun.

I och med att regionkommunerna blir firre, och 1 flera fall dven
storre dn dagens landsting o6kar forutsittningarna for att
koncentrera resurskrivande sjukvird. S& sker 1 dag t.ex. 1 Vistra
Gotalandsregionen dir sjukhusen 1 Uddevalla och Trollhdttan blir
en enhet, och dir akutsjukvirden koncentreras till Trollhittan.
Med en sidan utveckling kommer behovet av ambulanshelikoptrar
att bli tydligare. Ambulanshelikoptrar blir da ett viktigt verktyg for
att sikerstilla att regionens befolkning ges likvirdiga férutsitt-
ningar att 1 tid nd ritt virdresurs vid allvarliga sjukdomstillstind.

Om det etableras stérre regionkommuner med stérre ekono-
misk birkraft borde det vara mojligt foér fler landsting att ta
kostnaderna f6r ambulanshelikoptrar. A andra sidan har Skéne
under ldng tid haft regionstatus, samt en stor befolkning, utan att
inféra ambulanshelikopter.

Ingenjorsvetenskapsakademin skriver i rapporten Framsyn for
krisberedskap: Sambillskritiska transporter frdn 2008 om det fram-
tida behovet av sjuktransporter. Man bedémer att ambulans-
sjukvdrden kommer att bi mer avancerad med mer akutsjukvird
under transport. Men menar ocksi att sjukvirdsresurserna i
framtiden kommer att bli mer centraliserade och specialiserade med
lingre transporter som f6ljd, vilket kriver 6kade resurser avseende
lufttransporter.

Foundation for Air-Medical Research & Education gav 2006 ut
rapporten Air Medicine: Accessing the Future of Health Care. 1
rapporten skriver man att teknikutvecklingen kommer att skapa
nya tidskritiska virdmetoder. Detta bedéms o¢ka virdet av
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luftburen ambulanssjukvird. De nya behandlingsmetoderna vid
hjarninfarkt ir ett sddant exempel.

Enligt Poul Kongstad, ordférande i Féreningen foér lednings-
ansvariga inom svensk ambulanssjukvard (FLISA), kan trafikstock-
ningar 1 storstiderna framéver gora att framkomligheten for
ambulanser minskar. Dirmed kan behovet av ambulanshelikoptrar
oka 1 storstiderna. Detta dr en utveckling man sett i t.ex. London
och Hamburg.

4.11 Overviaganden
4.11.1 Brister i dagens system

I ett till ytan stort land, med en liten befolkning som ir spridd éver
stora avstdnd ir ett vil fungerande och integrerat system for
luftburna ambulanstransporter en strategisk resurs for sjukvarden.
Sverige saknar i dag ett sddant system.

Ett splittrat ambulanshelikoptersystem

Det finns 1 dag stora skillnader mellan de sju ambulanshelikopter-
verksamheterna 1 Sverige. Det giller t.ex. flygoperativa aspekter,
sdsom pilotbemanning, prestandaklass pd helikoptrarna, anvind-
ning av morkerhjilpmedel och anvindning av hindervarnings-
system. Det finns ocks3 skillnader avseende medicinsk bemanning.

Det finns ingen nationell samordning av utbildning, procedurer
och utrustning i helikoptrarna. Den medicintekniska utrustningen i
helikoptrarna ir resurskrivande att képa in och {8 godkind ur bdde
flygsikerhets- och patientsikerhetssynpunkt.

Helikopterutredningen beddmer, efter att ha tagit del av
erfarenheter 1 Sverige och utomlands, att det dr svirt att upphandla
ambulanshelikoptertjinster, di det férutsitter en kombination av
bide flygkompetens och sjukvirdskompetens. Dessutom ir det en
tjanst som upphandlas sillan. Det ir viktigt bdde for flygsikerheten
och foér patientsikerheten att upphandlingarna av avtal om
ambulanshelikoptrar skots av personal med god fackkunskap och
erfarenhet. Detta giller dven f6r upphandlingen av ambulansflyg-
planstjinster.

Helikopterutredningen har funnit att en nyckel till en god flyg-
sikerhet ir att man har kompetenta upphandlare som stiller hogre
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krav pd flygsikerheten in vad som anges av flygsikerhetsmyndig-
heterna. 1 dag varierar upphandlingskompetensen mellan olika
landsting. Eftersom man sillan har egen flygkompetens ir det
dessutom svért for landstingen att f6lja upp verksamheten ur ett
flygsikerhetsperspektiv.

F3 helikopterflygplatser vid sjukhus och vardcentraler

Att inritta och driva helikopterflygplatser vid sjukhus ir en
komplicerad och dyrbar verksamhet. I dag finns det dock relativt fa
godkinda landningsplatser vid sjukhus och virdcentraler. Likvil
sker ofta landningar vid sjukhus och virdcentraler, vilket ir proble-
matiskt ur patient- och flygsikerhetsperspektiv.

Anvindningen av ambulansflygplan kan samordnas bittre

Nir det giller ambulansflygplan saknas ett avtal fér landstingen 1
sodra Sverige. Helikopterutredningen bedémer att detta medfér
hégre pris per ambulansflygning. Det saknas ocksd en nationell
koordineringsfunktion fér luftburna sekundirtransporter. Detta
kan leda till ett ineffektivt resursutnyttjande av ambulansflyg-
planen, samt ett &verutnyttjande av bidde helikoptrar och vig-
ambulanser vid linga transporter.

Svart med frivillig upphandlingssamordning

Det var en mddosam process f6r de fyra norra landstingen att enas
om villkoren fér upphandlingen av ett gemensamt avtal om
ambulansflygplan. Enligt de landsting Helikopterutredningen varit
i kontakt med krivdes det faktiskt mer arbete att gora upp-
handlingen gemensamt, i4n om varje landsting gjort upphandlingen
sjilva. Gemensamma upphandlingar borde kunna underlittas och
ge bittre resultat om det finns en part med god kompetens som for
landstingens rikning kan hilla i processen.
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Svag integration av den luftburna ambulanssjukvirden

Det finns i dag ingen part som arbetar med att integrera de olika
plattformarna inom luftburen ambulanssjukvird, det vill siga
ambulanshelikoptrar, ambulansflygplan, SAR-helikoptrar, For-
svarsmaktens luftfartyg, SNAM m.m. Vidare ir erfarenhetséver-
féringen mellan landstingen svag nir det giller luftburen ambulans-
sjukvird. Det idr ocksd sillsynt med forskning och kvalificerade
utvecklingsprojekt inom luftburen ambulanssjukvird, di de olika
enheterna i dag ir f6r sm3 for att kunna driva egna projekt.

Svagt nordiskt samarbete

Avsaknaden av en samlad huvudman eller nigon annan samord-
ningsfunktion gér ocksd att Sverige gdr miste om mojligheter till
nordiskt och europeiskt samarbete. Norge har sedan linge
samordnat sin luftburna ambulanssjukvird under Luftambulanse-
tjensten. Finland planerar nu att inritta en nationell férvaltnings-
enhet for sina ambulanshelikoptrar. Luftambulansetjensten ser
mojligheter till samarbete med bide Finland och Sverige, i det fall
dven linderna gir mot 6kad nationell samordning av den luftburna
ambulanssjukvéarden.

Behov av 6kad nationell samordning

Sammantaget omfattar den luftburna ambulanssjukvirden i Sverige
stora summor varje ar. Enligt en forsiktig uppskattning ror det sig
om cirka 264 miljoner kronor(se tabell 4.13). Det ir viktigt att
dessa skattemedel anvinds pi bista méjliga sitt. An viktigare ir
dock att det rider en hog flyg- och patientsikerhet f6r de tusentals
patienter som varje ir vdrdas och transporteras i flygplan och
helikoptrar.
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Tabell 4.13 Kostnader for luftburen ambulanssjukvard 20074

Kostnad
Ambulanshelikoptrar ca 195 miljoner kr
Ambulansflygplan ca 64 miljoner kr
SNAM ca 5 miljoner kr
Summa ca 264 miljoner kr

Helikopterutredningen anser att det behévs en 6kad nationell
samordning av den luftburna ambulanssjukvirden. Foér att skapa
forutsittningar bide for utvecklingskraft och ekonomisk effekti-
visering krivs att en kritisk massa samlas 1 ett nationellt kompe-
tenscentrum. Luftambulansetjensten i1 Norge, som nirmare
beskrivs under kapitel 2.1, ir en tilltalande modell fér hur ett
sddant kompetenscenter kan tillskapas i form av ett nationellt
bolag, som igs av sjukvirdshuvudminnen. I Norges fall ir sjuk-
vadrdshuvudminnen de statliga sjukvirdsregionerna, men en lik-
nande struktur borde kunna tillimpas pd Sveriges landstingskom-
munala sjukvirdshuvudmin.

4.11.2 Olika modeller for kad samordning

Man kan tinka sig olika modeller fér att 6ka samordningen inom
den luftburna ambulanssjukvarden:

1. Berorda landsting bildar ett gemensamt bolag for upphandling av
ambulanshelikoptertjinster: Om de sju landsting som 1 dag har
ambulanshelikoptrar gjorde gemensamma upphandlingar via ett
bolag, skulle man sannolikt kunna dstadkomma hégre kvalitet
och storre nationell enhetlighet. Samtidigt skulle landstingen
kunna spara pengar pd att upphandlingarna koncentrerades. Det
ir dock svért att se att landstingen pd egen hand skulle driva
frdgan att bilda ett sidant bolag. Det kriver att nigot landsting
tar initiativet till ett sddant arbete.

2. Bolag for samtliga landsting for wpphandling av ambulans-
helikoptertidnster och ambulansflygplanstjinster: Eftersom samt-
liga landsting anvinder ambulansflygplan vore det naturligt att
ligga till upphandlingen av dessa till uppgifterna fér ett bolag

#71 denna summa ingr inte kostnader fér transporter med t.ex. Férsvarsmaktens flygplan
eller transporter med jetdrivna ambulansflygplan.
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t6r upphandling av ambulanshelikoptertjianster. D3 skulle dgar-
gruppen breddas till samtliga landsting och dirmed skulle iven
Sveriges Kommuner och Landsting kunna engageras fér att

bilda och dga bolaget.

3. Nationellt bolag for luftburen ambulanssjukvdrd for upphandling
av  ambulanshelikoptertiinster, ambulansflygplanstiinster —och
SNAM: Eftersom de kompetenser som krivs for att upphandla
och utveckla SNAM i stor utstrickning liknar de som krivs foér
upphandling av ambulanshelikoptertjinster och ambulansflyg-
planstjinster, vore det limpligt att dven inkludera SNAM i
bolaget. D4 skulle man kunna anvinda en liknande dgarstruktur
som finns f6r SOS Alarm AB, dir staten och Sveriges Kom-
muner och Landsting dger hilften av bolaget var.

Helikopterutredningen anser att det tredje alternativet har mest
fortjinster. Genom att den luftburna ambulanssjukvarden i form av
ambulanshelikoptrar, ambulansflygplan och SNAM kan rymmas
under ett tak skapas storst kritisk massa och dirmed bist
forutsittningar for en nationell helhetssyn. Det finns ocksd en
styrka 1 att staten och landstingen gemensamt engagerar sig i
verksamheten.

Staten har flera skil fér att engagera sig 1 ett sidant bolag. Till
att borja med behéver SNAM en huvudman som har god flyg-
kompetens och medicinsk kompetens. Vidare underlittar ett
nationellt bolag samverkan mellan den luftburna ambulanssjuk-
virden och de statliga riddningstjinsterna, 1 form av flygriddning,
sjoriddning, efterforskning av foérsvunna personer, samt fjill-
riddning. Staten har ocks3 ett intresse av en forstirkt férméga till
strategisk MEDEVAC {6r Forsvarsmaktens behov. Staten har dven
ett intresse av att bidra till en integrering av den luftburna
ambulanssjukvirden, di detta 6ver lag stirker den katastrofmedi-
cinska férmdgan i landet. Ett 6kat nordiskt samarbete inom luft-
buren ambulanssjukvird borde ocksd vara ett strategiskt intresse
for staten. Nordiskt samarbete inom detta omride kan verka som
en dérroppnare f6r samarbete pd andra omriden inom sjukvérden.
Staten har ocksd ett Overgripande ansvar foér att bidra il
uppfyllandet av Hilso- och sjukvirdslagens mélsittning om en god
vard pa lika villkor.

Sammantaget anser Helikopterutredningen att staten har ett
brett intresse 1 det féreslagna bolaget for luftburen ambulanssjuk-
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vard. Helikopterutredningen kan vidare konstatera att erfarenhets-
missigt brukar staten inte vilja gd in som minoritetsigare 1 ett
bolag. Dirfér foérordar Helikopterutredningen att staten och
landstingen har en igarandel 1 bolaget om 50 procent vardera.
Formerna for dgandet kan se ut pd olika sitt. En mojlighet ir att
man bildar ett systerbolag till SOS Alarm AB, direkt under SKL
Foretag AB. Ett annat alternativ ir att bolaget blir ett dotterbolag
tll SOS Alarm AB. Det forutsitter dock att det finns en
uppslutning frdn parterna kring SOS Alarm AB. Det ska noteras att
flera landsting f6r nirvarande dverviger att 6verta dirigeringen av
ambulanser 1 egen regi. Eventuella bakomliggande problem maéste
undanréjas om SOS Alarm ska kunna bli aktuella som dgare for ett
nationellt bolag f6r luftburen ambulanssjukvard.

I den foljande texten kommer akronymen NBLA att anvindas,
som stdr for Nationellt bolag for luftburen ambulanssjukvard.
Helikopterutredningen tror dock att verksamheten nir den etable-
ras skulle vinna pd ett mer slagkraftigt namn.

4.11.3 Nationellt bolag fér luftburen ambulanssjukvard
(NBLA)

Uppgifter for NBLA

NBLA skulle kunna ha féljande uppgifter:

o Upphandling av ambulanstiinster med helikopter och flygplan:
Upphandlingen bér ske enligt detaljerade kravspecifikationer
som stiller hoga krav pd bide flygsikerhet och patientsikerhet.
Aven om okad enhetlighet ir att efterstriva, miste verksam-
heten anpassas efter respektive landstings behov. Det ska t.ex.
finnas mojlighet att anvinda olika helikoptertyper for olika
landsting. Vidare kan vissa helikoptrar inriktas mot sekundir-
transporter medan andra fokuserar pa primirtransporter.

o Planering av sekunddrtransporter med helikopter och flygplan:
NBLA bor sikerstilla att det finns en effektiv planering av
sekundirtransporter med helikopter och flygplan. Transport-
planeringen kan antingen skétas av bolaget sjilvt, eller ocksd kan
man upphandla tjinsten. I Norge ska Luftambulansetjensten
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overta koordineringen av transporter med ambulansflygplan 1
egen regi®.

o Upphandling, forvaltning och utveckling av SNAM: NBLA bor
svara for all upphandling, férvaltning och utveckling som ir
knutet till SNAM. I det ingdr ett I6pande arbete med utbildning
av personal och planering av évningar. SNAM behéver dven
utvecklas, bl.a. avseende samverkan med Férsvarsmakten och
andra aktoérer. Ytterligare ett flygplan kan ocksd bli aktuellt.
Beslut om insats med SNAM bér fattas av en statlig myndighet,
t.ex. Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap. Likasd bor
den operativa ledningen av insatser skétas av en myndighet.

o Upphandling, igande och underhill av medicinteknisk utrustning i
helikoptrar, flygplan och SNAM: Enhetlighet bor efterstrivas nir
det giller medicinteknisk utrustning i bide flygplan och
helikoptrar. Det giller dven den medicintekniska utrustning som
finns i SAR-helikoptrarna. Genom att upphandla stérre volymer
kan man {38 bidttre priser. Vidare underlittas prévning av
luftvirdighet och patientsikerhet om den hanteras av NBLA.
Av ekonomiska skil bor NBLA ocksd svara f6r allt underhdll av
den medicintekniska utrustningen. Denna verksamhet kan
bedrivas 1 egen regi eller upphandlas.

o Samordning av krav for utbildning, procedurer, m.m. inom den
luftburna ambulanssjukvdrden: Genom att ha enhetliga krav pd
utbildning av medicinsk personal och de procedurer de anvinder
stirks patientsikerheten i den luftburna ambulanssjukvérden.

o Genomfirande av viss utbildning av personal: NBLA kan std for
viss kompetensutveckling av sdvil flygoperativ personal som
medicinsk personal. NBLA skulle ocksd kunna sikerstilla
tillgdngen till simulatorer* fér medicinsk utbildning, i egen eller
annan parts regi.

o Uppfolining av verksambeten: For att sikerstilla en hog flyg- och
patientsikerhet bor verksamheten vid de olika baserna med
helikopter och flygplan 16pande féljas upp av NBLA. Vidare bér
ett enhetligt system for verksamhetsuppfoljning inféras, i syfte
att skapa forutsittningar fér en god verksamhetsstyrning.

# Tjinsten skots i dag av en Akuttmedisinsk kommunikasjonssentral (AMK).
# Det finns i dag sirskilda simulatorer f6r att trina sjukvirdspersonal 1 att arbeta ombord pd
helikopter eller flygplan.
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Uppféljningen ska inte forvixlas med tillsyn, d3 tillsynsansvaret
ligger kvar hos de nu ansvariga myndigheterna.

Rddgivning avseende helikopterlandningsplatser vid — sjukbus:
NBLA bér fungera som ridgivare &t landstingen nir det gller
inrittande och foérvaltning av helikopterflygplatser vid sjukhus.

Forsknings- och utvecklingsarbete (FoU): Med NBLA férbittras
mojligheterna att bedriva FoU kring luftburen ambulans-
sjukvdrd, eftersom det skapas ett enhetligt uppféljningssystem
for verksamheten. NBLA bor arbeta med att implementera nya
internationella forskningsrén inom den luftburna ambulans-
sjukvirden.

Utveckling av sambands- och ledningsfragor: Inférandet av
RAKEL 6ppnar en del nya mojligheter f6r samband och ledning
inom luftburen ambulanssjukvird. T Norrlands inland kan
kompletterande sambandslésningar krivas, d& RAKEL inte
kommer att ha full tickning dir. NBLA bor ocksd ha en
kontaktyta gentemot SOS Alarm nir det giller utvecklingen av
dirigeringen av ambulanshelikoptrar.

Samordna landstingens katastrofmedicinska beredskap avseende
luftburen ambulanssjukvdrd: NBLA bor 16pande verka fér att
samhillets samlade flygande resurser ska kunna anvindas for
ambulanstransporter 1 samband med hindelser med stort
skadeutfall dir svenska medborgare drabbas, svil inom som
utanfor Sveriges grinser. Sirskild beredskap behovs ocksd for
att hantera transporter av smittsamma patienter.

Delta i standardiseringsarbete i Sverige och Europa: NBLA bor
delta 1 SIS:s och CEN:s arbete med att ta fram standarder fér
luftburen ambulanssjukvérd.

Till NBLA bér olika referensgrupper knytas. Bl.a. behévs grupper
fér medicinskt ledningsansvariga vid ambulanshelikoptrar, SAR-

hels

ikoptrar och ambulansflygplan. Vidare behévs en referensgrupp

for personal som arbetar med helikopterlandningsplatser pa

sju

khus. Referensgrupperna fir en ridgivande funktion gentemot

NBLA, och ger de olika landstingen méjlighet att delta i utveck-
lingsarbete.

210



SOU 2008:129 Luftburen ambulanssjukvard

Samverkan med svenska aktorer

NBLA bér samverka med ett antal nationella samverkansparters.
Avtalen bér dock 1 regel tecknas mellan respektive landsting och
externa samverkanspartners

o Forsvarsmakten: NBLA bor samverka med Forsvarsmakten av-
seende transporter av intensivvirdsambulanser i C-130 Her-
cules. Transporterna giller i regel ECMO-patienter. Ett struktu-
rerat samarbete bor ocksd inrittas mellan NBLA och Forsvars-
medicincentrum avseende ambulanstransporter 1 helikopter och
flygplan, syftande till att sikerstilla interoperabilitet mellan
civila och militira resurser. Forsvarsmakten har ett intresse av
att kunna anvinda SNAM f{6r internationella strategiska
ambulanstransporter, medan NBLA kan ha stor nytta av Forsvars-
maktens luftfartyg vid hindelser med stort skadeutfall inom
landets grinser. Utbildningssatsningar f6r medicinsk personal
bér ocksd samordnas mellan NBLA och Férsvarsmakten.

o Sjofartsverket: NBLA bor vara landstingens kontaktpunkt
gentemot Sjofartsverket nir det giller medicinsk verksamhet
ombord pd SAR-helikoptrarna. Syftet ir att sikerstilla en enhet-
lig och kvalitativ virdnivd i samband med sjériddningsuppdrag,
primir- och sekundirtransporter, samt insatser med sirskilda
SITS-grupper. NBLA bér ocksd dga all medicinteknisk utrust-
ning i SAR-helikoptrarna. Ett avtal om SAR-helikoptrarna bér
upprittas mellan NBLA och Sjéfartsverket. SAR-helikoptrarna
ska ses som en del av det svenska systemet fér luftburen
ambulanssjukvérd.

o Rikspolisstyrelsen. NBLA bér bli kontaktpunkt gentemot
polisen nir det giller att klara ut ansvarsférhillanden avseende
helikopteranvindning vid fjillriddning. Polisens anvindning av
ambulanshelikoptrar vid fjillriddning och efterforskning av
férsvunna personer boér regleras 1 avtal. NBLA skulle idven
kunna samarbeta med Rikspolisstyrelsen om en 6kad medicinsk
tormaga hos polishelikoptrarna, om en sidan férmiga bedéms
som 6nskvird.

o  Myndigheten for sambillsskydd och beredskap (MSB) och Sveriges
kommuner och landsting (SKL): NBLA bér verka fér en
overenskommelse mellan landstingen, MSB och SKL avseende
anvindningen av ambulanshelikoptrar inom kommunal ridd-
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ningstjinst. Det kan t.ex. gilla vattenlivriddning, islivriddning,
transporter av vattendykare, rekognosering m.m. En friga som
bér studeras ir om den s.k. Static Rope-metoden bor inféras
hos fler ambulanshelikoptrar. Metoden kriver en del 6vning och
ir inte riskfri att anvinda.

o Kustbevakningen: Kustbevakningens flygplan skulle kunna
anvindas for intensivvdrdstransporter inom SNAM-systemet.
For sddana uppdrag bor ett avtal tecknas mellan NBLA och
Kustbevakningen.

Nordisk samverkan

Helikopterutredningen ser goda méjligheter till samverkan med i
forsta hand Norge och Finland, men pd sikt dven med Danmark
inom luftburen ambulanssjukvdrd. Det norska systemet dr vil
utvecklat. I Finland vintas under 2008 ett beslut om att skapa en
nationell férvaltningsenhet f6r upphandling av ambulansheli-
koptertjinster. Danmark har i dagsliget inga ambulanshelikoptrar,
men det finns ett forslag frin Sundhetsstyrelsen om att inritta ett
nationellt system med 3—4 ambulanshelikoptrar.
Samverkan med grannlinderna skulle kunna gilla:

operativt samarbete 6ver grinserna

val av utrustning

gemensam upphandling av utrustning

gemensamma investeringar i t.ex. simulatorer f6r medicinsk
personal

utveckling av gemensamma procedurer m.m.

utbildning

benchmarking

forsknings- och utvecklingsarbete

gemensam katastrofmedicinsk planering

I grinsomriden boér systemen planeras s att linderna ticker var-
andras behov av ambulanshelikoptrar. P4 sikt bor dven méjligheten
till rollférdelning mellan linderna provas.

Aven om samarbetet med de nordiska linderna ligger nirmast
till hands, bér man dven utveckla relationer med aktérer i andra
europeiska linder. Det kan t.ex. réra samarbete kring utveckling
och utbildning. Méjliga samarbetspartners ir de tyska ambulans-
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helikopteroperatérerna ADAC och DRF som nu gor stora inves-
teringar 1 utbildningsanliggningar, t.ex. medicinska simulatorer.

Organisation

Vid etablerandet av NBLA kan jimforelser med norska Luft-
ambulansetjensten vara anvindbara. Det norska bolagets anstillda
bestdr av en chef, en administrativ ridgivare, en medicinsk rad-
givare, en luftoperativ ridgivare, en kommunikationsteknisk rid-
givare (en halv drsarbetskraft), en allmin rddgivare och en assistent.
Bolaget har 5,5 &rsarbetskrafter och de administrativa kostnaderna
for bolaget ligger pd cirka 9 miljoner SEK* fér 2008. Till detta
kommer bland annat konsultkostnader fér upphandlingar. I sam-
band med den norska upphandlingen av ett tiodrigt avtal om nio
ambulansflygplan, till ett totalt virde om cirka 3,5 miljarder SEK,
lade man cirka 1,3 miljoner SEK p4 konsulttjinster. Dessutom har
bolaget avskrivningskostnader fér medicinteknisk utrustning och
sambandsutrustning. For 2008 ir den posten budgeterad till
3,3 miljoner SEK. Dirutdver képer man reservdelar till den medi-
cintekniska utrustningen, férbrukningsmateriel m.m. fér cirka
1,3 miljoner SEK.

Luftambulansetjensten koper 1 dag allt underhdll av den medi-
cintekniska utrustningen frin ett foretag. Foretagets anstillda reser
runt till baserna och underhiller utrustningen. De har dven en egen
verkstad f6r reparationer. Foretagets anstillda dr dven involverade 1
Luftambulansetjenstens inkdpsprocesser. Verksamheten omfattar
tvd drsarbetskrafter och kostar cirka 3,5 miljoner SEK per ar
for Luftambulansetjensten. Frin och med 2010 kommer Luft-
ambulansetjensten att 6verta hanteringen av den medicintekniska
utrustningen 1 egen regi.

NBLA och Luftambulansetjensten borde ha likartade personal-
behov. Sverige har dock firre baser for bdde helikoptrar och
flygplan, dn vad Norge har. Det innebir mindre arbete kring t.ex.
medicinteknisk utrustning och uppféljning. Vidare ir kostnadsliget
1 Sverige ndgot ligre in 1 Norge. Samtidigt kan nigon extra tjinst
hos NBLA behévas di dven SNAM ska ingd 1 bolagets verksamhet.
Om allt underhdll av den medicintekniska utrustningen ska skétas
av NBLA kan en eller tvi tjinster behovas for detta.

* Beloppen ir beriknade utifrin en vixelkurs 2008-11-24, d4 100 NOK = 116 SEK.
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Helikopterutredningen bedémer att féljande kompetenser
behévs hos NBLA:

bred medicinsk kompetens

medicinteknisk kompetens

flygoperativ kompetens, bide avseende helikopter och flygplan
kompetens avseende helikopterflygplatser

kompetens avseende sambands- och ledningsfrigor
upphandlingskompetens

Till detta kommer administrativ kompetens. Det ir inte sikert att
varje typ av kompetens motsvarar en heltidstjinst. Sammantaget
bedémer Helikopterutredningen att de administrativa kostnaderna
for bolaget borde ligga pa cirka 10 miljoner kronor per ir, exklusive
konsultkostnader och avskrivningar. Man bér 1 sammanhanget
beakta att den verksamhet som NBLA ska upphandla, félja upp och
utveckla i dag omsluter minst 264 miljoner kronor per ir.

Det ir svart att fd en exakt bild ver hur mycket administrativa
resurser landstingen i dag ligger pd verksamhet som ir knuten till
ambulanshelikoptrar och ambulansflygplan. Till att bérja med
avsitter varje landsting med ambulanshelikoptrar personal i sam-
band med upphandlingsarbete. Detta sker vart femte till vart tionde
ar, beroende p3 avtalsperiodernas lingd. Vissa landsting avsitter en
hel rsarbetskraft i samband med upphandlingar, medan andra bara
ligger nigra ménaders arbete. Vidare har landstingen anstilld
personal for att ldpande upphandla, underhdlla och genomféra
tester av medicinteknisk utrustning. Andra verksamheter som tar
personal i ansprik ir uppféljning, utvecklingsarbete och samverkan
med olika myndigheter.

Helikopterutredningen bedémer att NBLA sammantaget bor
kunna medféra sinkta administrativa kostnader f6r bade staten och
landstingen.

Juridiska frigor

Helikopterutredningen tinker sig att NBLA ska ta ut avgifter for
de tjinster som bolaget tillhandahiller igarna, dvs. staten och
landstingen.

Miste di dgarna forst upphandla upphandlingstjinsterna av sitt
eget bolag? Eftersom NBLA:s verksamhet gir ut pd att genomféra
konkurrensutsatta upphandlingar, forefaller det inte vara rationellt
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att sjilva upphandlingsverksamheten 1 sin tur skulle behéva upp-
handlas av staten och landstingen.

Detta ir en friga som bl.a. aktualiserats i Regeringsrittens s.k.
SYSAV-domar. Enligt dessa fir en kommun inte képa tjinster av
ett eget bolag utan féregdende upphandling. Med anledning av
SYSAV-domarna har Sveriges Kommuner och Landsting (SKL)
begirt att regeringen ska inféra de s.k. Teckal-kriterierna i lagen
(2007:1091) om offentlig upphandling, vilket bl.a. Finland och
Frankrike gjort. Teckal-kriterierna innebir att en kommun ska
kunna képa tjinster av sina egna bolag utan att férst behéva upp-
handla dem.

Helikopterutredningen bedémer, efter att ha konsulterat
jurister vid bl.a. SKL, att staten och kommunerna borde kunna
koépa tjinster av NBLA utan féregiende upphandling.

Enligt den nya LOU krivs det att ett avtal ingds mellan en
upphandlande enhet och en leverantor fér att LOU ska vara
tillimplig. Enligt "nya” LOU 2 kap. 11 §, ir en leverantor:

den som pd marknaden tillhandah&ller varor eller tjinster eller bygg-
entreprenader.

Detta ir en skillnad jimfért med “gamla” LOU (1992:1528), dir
det inte krivdes att leverantéren skulle verka pi marknaden.
SYSAV-domarna avser "gamla” LOU.

Eftersom NBLA:s verksamhet endast riktar sig till sina igare,
borde bolaget inte betraktas som en leverantér. Dirmed skulle inte
LOU bli tllimpligt, varfér staten och landstingen inte behdver
upphandla tjinsterna av NBLA.

Diremot blir NBLA 1 sin tur en upphandlande myndighet som
ska f6lja LOU nir man t.ex. upphandlar ambulanshelikopter-
yjanster it landstingen. Ur konkurrenssynpunkt borde det centrala
vara att inrittandet av NBLA syftar till att skapa goda férutsitt-
ningar for att i konkurrens upphandla flygtjinster och medicin-
teknisk utrustning. Bolaget ska bl.a. sikerstilla att visentliga flyg-
och patientsikerhetsfrigor kan hanteras i samband med upphand-
ling och drift.

Helikopterutredningen kan vidare konstatera att t.ex. Verva
genomfoér upphandlingar som kommuner och landsting deltar i,
utan att de férst médste upphandla tjinsten av Verva. Fér uppdragen
tar Verva ut avgifter.

Det ir ocksd virt att notera att de féretag som i dag har avtal om
ambulansflygplan eller ambulanshelikoptrar i Sverige i sina kon-
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takter med Helikopterutredningen férordat en ”norsk” struktur
med central upphandling av tjinsterna.

Helikopterutredningen anser att frigorna om de ekonomiska
relationerna mellan NBLA och landstingen behéver analyseras
ytterligare efter att man valt modell f6r verksamheten.

Foérdelning av kostnader

Kostnadsfordelningen mellan de parter som ingitt i bolaget kan ske
pd olika sitt beroende pd vilken verksamhet man i slutindan
kommer fram till att bolaget ska bedriva. Om bolaget endast ska
svara for upphandling och uppféljning av avtalen kan en modell
anvindas. Om bolaget dven ska fungera som ett kompetenscenter
inom den luftburna ambulansverksamheten kan kostnadsférdel-
ningen bli annorlunda. De f6rslag som anges nedan bér ses som en
idéskiss for hur en kostnadsfordelning kan ske:

Kostnaderna fér bolaget bor genom avgifter foérdelas mellan
landstingen och staten. Staten bér via avgifter ticka kostnaderna
fér upphandling, férvaltning och utveckling av SNAM. T dagsliget
sysselsitter SNAM-verksamheten sammantaget uppit tre heltids-
tjanster. Staten bor vidare ticka delar av kostnaderna fér katastrof-
medicinsk planering, nordisk samverkan, samt samverkan med
olika svenska myndigheter. Staten bér ocksi bidra till finan-
sieringen av overheadkostnader.

Kostnaderna som ir knutna till avtalen f6r ambulanshelikoptrar
(upphandling, uppfoljning, utvecklingsarbete, anskaffning och
underhdll av medicinteknisk utrustning m.m.) betalas av de lands-
ting som har helikoptrar. Landstinget betalar ocksd operatéren for
de fasta kostnaderna for flygoperativ besittning och helikopter.
Dessa landsting svarar dven fér kostnaderna fér medicinsk
bemanning. Kostnaderna per flygtimme faktureras sedan det
landsting som anvinder tjinsten. De eventuella 6verskott som
uppstdr nir andra landsting anvinder tjinsten tillfaller det landsting
som utfor den.

Kostnaderna som ir knutna till avtalen fér ambulansflygplan
(upphandling, uppféljning, utvecklingsarbete, anskaffning och
underhdll av medicinteknisk utrustning m.m.) férdelas mellan
samtliga landsting. For uppdragen kan kostnadsférdelningen skifta
beroende pd om man upphandlar avtal med fast ersittning till
operatdrerna, eller om man viljer att betala operatdérerna per flyg-
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timme. I det senare fallet faktureras respektive landsting for den
flygtid man anvinder. Vid fast ersittning maste en foérdelnings-
nyckel tas fram, d4 landstingen anvinder flygplanen olika mycket.

Virdgivaransvar

Virdgivaransvaret for vird i ambulanshelikoptrarna bor ligga hos
de landsting som har ambulanshelikopter.

Nir det giller ambulansflygplanen bér man 6verviga om
bemanning och vardgivaransvar ska ligga hos landstingen eller hos
flygplansoperatoren.

Nir det giller SNAM ska en upphandling av en virdgivare

genomforas.

Vad vinner man p3 ett nationellt bolag for luftburen
ambulanssjukvird?

Det finns ménga skil som talar fér inrittandet av ett nationellt
bolag for luftburen ambulanssjukvird. Nedan beskrivs nigra av de
viktigare skilen:

o Nationell integrering av den luftburna ambulanssjukvdrden:
Genom att olika huvudmin f6r luftburen ambulanssjukvird
inordnas under ett paraply bor effektivitets- och synergieffekter
kunna uppnis.

o Hdg patientsikerbet: Genom inférandet av enhetliga krav pd
utbildning och metoder fér den medicinska personalen kan
patientsikerheten stirkas. En 6kad anvindning av medicinska
simulatorer inom den luftburen ambulanssjukvirden kan ocksd
bidra till en hégre patientsikerhet.

o Hog flygsikerhet: Genom en hég kompetens bdde avseende
upphandling och uppféljning av verksamheten kan flygsiker-
heten stirkas.

o Hog utvecklingskraft: Luftburen ambulanssjukvird ir en teknik-
intensiv verksamhet som stindigt utvecklas. Det giller bide
flygverksamheten och den medicinska verksamheten. Det ir
ocks3 viktigt att den luftburna ambulanssjukvirden anpassar sig
till den 6vriga sjukviardens utveckling och behov. Med NBLA
fir man ett kompetenscentrum som bide kan félja den
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internationella utvecklingen inom hilso- och sjukvirden och
som kan introducera nya rén inom verksamheten i Sverige.

o Mdjlighet till nordisk samverkan: Med NBLA skapas forutsitt-
ningar f6r en strukturerad samverkan med de nordiska linderna
inom luftburen ambulanssjukvird. Ett sddant samarbete ir inte
mojligt att bedriva med den nuvarande splittrade svenska
strukturen f6r luftburen ambulanssjukvard.

o Hog katastrofmedicinsk formdga: Genom att samordna utveck-
lingen av Sveriges nationella ambulansflyg (SNAM) med
utvecklingen av den 6vriga luftburna ambulanssjukvirden kan
en okad katastrofmedicinsk formdga uppnds. Ytterligare
formdga kan tillféras genom samverkan med berérda svenska
myndigheter, samt genom nordisk samverkan.

o Ligre kostnader for ambulansflygplan: Landstingens kostnader
fér ambulansflygplan bedéms kunna minska om man genom
NBLA upprittar ett nationellt avtal f6r ambulansflygplan.

o Ligre kostnader for medicinteknisk utrustning: Landstingens
kostnader for anskaffning, underhill och luftvirdighetsprévning
bedéms kunna minska d& verksamheterna skéts av NBLA.

o Ligre kostnader for helikopterlandningsplatser vid —sjukbus:
Genom att landstingen kan 3 kvalificerad rddgivning vid etable-
ring av helikopterlandningsplatser kan besparingar goras.

o Ligre administrativa kostnader: Genom att samla den admi-
nistrativa verksamheten fér luftburen ambulanssjukvard i ett
bolag bedéms de administrativa kostnaderna kunna minska fér
sdvil staten som landstingen.

o Nyetablering av ambulanshelikopterverksambet underlittas: Med
NBLA som kompetenscenter behéver landsting som vill starta
upp ambulanshelikopterverksamhet inte bygga upp lika mycket
egen kompetens pd omriddet. Dirmed blir det billigare och
enklare att etablera ny verksamhet. Forhoppningsvis kan det
bidra till att Sverige far fler ambulanshelikoptrar som ticker en
storre del av befolkningen.

Helikopterutredningen menar att den frimsta fortjinsten med
NBLA ir att man stirker patient- och flygsikerheten, samt att den
katastrofmedicinska férmigan stirks pd ett pdtagligt sitt. Med
NBLA fir man ett integrerat system for luftburen ambulanssjuk-
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vird med hog kvalitet och utvecklingskraft, samt med goda
samverkansmojligheter, sdvil nationellt som i en nordisk kontext.

Nista steg mot NBLA

Helikopterutredningen féreslir att regeringen tillsitter en for-
handlingsdelegation med uppdrag att inritta ett nationellt bolag f6r
luftburen ambulanssjukvird. En maélsittning bér vara att bolaget
ska kunna pdbérja sin verksamhet 1 juli 2010.

Inledande uppgifter for bolaget blir att successivt Sverta de
befintliga avtalen fér ambulanshelikoptrar och ambulansflygplan
frdn de nuvarande huvudminnen. En prioriterad uppgift bér vara
att uppritta ett avtal om ambulanstlygplan for sédra Sverige.

4.11.4 Overviganden om terminologi

Helikopterutredningen har uppmirksammats pd att det saknas en
enhetlig terminologi fér luftburen ambulanssjukvird, som férstds
av alla inblandade aktérer. Med nuvarande terminologi kan det vara
oklart om ett ambulansuppdrag utférs vid fara for liv, eller om det
ror sig om en icke-akut sekundirtransport. Det ir viktigt att detta
ir tydligt t.ex. nir man ska bestimma vilka transporter som ska ha
foretride 1 luftrummet, eller vid begiran om 6ppnande av stingda
flygplatser.

Helikopterutredningen féreslr att Socialstyrelsen och Transport-
styrelsen gemensamt ska se over den terminologi som anvinds
avseende luftburna ambulanstransporter. Representanter fér lands-
tingen, samt féreningen Likare 1 luftburen ambulanssjukvird (LLAS)
kan med fordel involveras i arbetet.

4.11.5 Overviganden om medicinteknisk utrustning

Nir det giller patientsikerheten vid anvindning av medicinteknisk
utrustning ombord pd helikoptrar och flygplan, finns det bland
landsting och flygoperatérer i dag ett antal frigetecken kring
ansvarsforhdllanden och tillsynsfrigor. Problematiken diskuteras
nirmare 1 bilaga 11. En samordning och ett tydliggérande av myn-
dighetskraven vore énskvird si att patienttransporter 1 helikoptrar
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och flygplan kan utféras pa ett sidant sitt att varken patient- eller
flygsikerhet dventyras.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska ge Transport-
styrelsen, Likemedelsverket och Socialstyrelsen 1 uppdrag att
tillsammans tydliggora vilka certifieringskrav som ska stillas pd
medicinteknisk utrustning ombord pd luftfartyg. De tre myndig-
heterna ska tillsammans ocksi faststilla krav for siker anvindning
av medicinteknisk utrustning i luftfartyg s att varken flyg- eller
patientsikerhet dventyras.

4.11.6 Overviganden om upphandling av
ambulanshelikoptertjanster

Helikopterutredningen har dragit nigra slutsatser kring upphand-
ling av avtal om ambulanshelikoptrar, som bér tas tillvara av

NBLA:

e Det ir viktigt att upphandlaren har en detaljerad kravspecifi-
kation, som inkluderar allt som ir av betydelse for flygsikerhet
och patientsikerhet.

e For att uppnd en god flygsikerhet visar erfarenheterna frin t.ex.
Norge och andra linder att ambitionsnivin hos upphandlaren
bér vara hégre dn de krav som stills av svensk och europeisk
flygsikerhetsmyndighet. Det kan t.ex. gilla krav pd piloternas
erfarenhet, anvindning av olika tekniska hjilpmedel m.m.

e En ling avtalsperiod ir att féredra, bide av ekonomiska skil och
av flygsikerhetsskil.

e Det bor provas om det kan vara mer ekonomiskt fordelaktigt
for bestillaren att sjilv dga eller leasa helikoptern, dn att som 1
dag anvinda en helikopter som operatéren leasar.

4.11.7 Overviganden om SAR-helikoptrarna

SAR-helikoptrarna bér ses som en del av det svenska systemet for
luftburen ambulanssjukvird. Detta bor regleras genom avtal mellan
NBLA, Sjofartsverket och landstingen. NBLA bér dga och under-
hilla den medicintekniska utrustningen ombord pi helikoptrarna
for att sikerstilla enhetlig kvalitet inom den luftburna ambulans-
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sjukvirden. Vidare kan en samlad hantering av den medicintekniska
utrustningen medféra ekonomiska besparingar.

Medicinsk bemanning

Helikopterutredningen har mottagit synpunkter om att den
medicinska bemanningen av SAR-helikoptrarna i dag inte fungerar
optimalt. Mdjligheten att ta med personal frin sjukhus eller
ambulanshelikopter anvinds allt for sillan, vilket gor att det ofta
saknas medicinsk bemanning ombord under uppdrag di& man
omhindertar skadade nodstillda. Ett skil kan vara att det tar for
ling tid att himta personal pd sjukhus.

Det ir i sammanhanget problematiskt att landstingen har olika
medicinsk ambitionsnivd fér SAR-helikoptrarna. Den medicinska
bemanningen vid SAR-uppdrag skulle enligt Helikopterutred-
ningen kunna hanteras pd flera sitt (losningarna behéver inte
utesluta varandra):

o Landstingen bemannar SAR-baserna med sjukskoterska: Till f6r-
delarna hér att man stindigt skulle ha tillging till en dedikerad
sjukvdrdsresurs. Sjukskoterskan skulle ocksid oka méjligheten
att géra medicinska primir- och sekundirtransporter med SAR-
helikoptrarna. Till nackdelarna hor att sjukskéterskan sannolikt
skulle anvindas vid relativt f3 tillfillen och dirmed bli en dyr
resurs. Vidare ir den nuvarande SAR-helikoptern inte kon-
figurerad f6r en besittning om fem personer. P4 sikt skulle en
utdokad besittning kunna leda till att man behéver skaffa en
storre helikopter.

o Krav infors pd att ytbirgaren pd SAR-helikoptern ska vara sjuk-
skaterska: Till f6rdelarna hor att man med bibehillen besittning
om fyra personer fir en hég sjukvidrdskompetens. Dessutom
skulle ytbirgarna ha en naturlig ny karridr, efter det att man
slutat som ytbirgare. Till nackdelarna hor att det skulle kunna
bli svirt att rekrytera ytbirgare med ritt kompetens. Huvud-
delen av de ytbirgare som i dag finns har inte sjukskoterske-
kompetens. Flera har pdborjat utbildningen, men {4 har avslutat
den. En annan konsekvens av forlaget dr att ytbirgarna regel-
bundet skulle behéva praktisera vid akutmottagningar for att
bibehilla sin kompetens. Det skulle innebira att fler ytbirgare
mi3ste anstillas, vilket 6kar kostnaderna.
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o Akutmedicinsk utbildning av ytbirgare och wvinschoperator:
Ytbirgare och vinschoperatérer har i dag en viss akutmedicinsk
utbildning. Flera landsting erbjuder dessutom sirskild utbild-
ning riktad mot personalen p& SAR-helikoptrarna. Den utbild-
ningen skulle kunna faststillas till en viss nationell niva. Det hir
forslaget dr kostnadseffektivt och har inga direkta nackdelar.
Dock kan man bara utbilda och delegera till en viss nivd om
personalen inte har formell sjukvirdsutbildning. T vissa ligen
kommer man likvil att behéva hégre medicinsk kompetens
ombord pd helikoptern.

o Fordndrade rutiner hos JRCC: Det ir mojligt att forindrade
rutiner hos JRCC skulle kunna géra att man i fler fall in i dag
flyger forbi sjukhuset/ambulanshelikoptern och tar med medi-
cinsk personal ut pd sjériddningsuppdrag.

Helikopterutredningen kan inte bedéma vilken eller vilka &tgirder
som ir mest indamélsenliga f6r att man ska f en god sjukvardsnivd
ombord pd SAR-helikoptrarna.

Helikopterutredningen foreslir att regeringen ska uppdra &t
Socialstyrelsen att i samrdd med berérda sjukvirdshuvudmin och
Sjofartsverket ta fram en nationell milbild f6r vilken medicinsk
kompetens och férmiga som ska finnas hos SAR-helikoptrarna.

Medicinsk referensgrupp

Det finns ett behov av att koordinera landstingens arbete gentemot
SAR-helikoptrarna, bla. avseende planering, utbildning och anskaff-
ning av utrustning. Detta dr nigot som efterfrigats av de landsting
utredningen har varit 1 kontakt med.

Helikopterutredningen foresldr att Sjéfartsverket ska inritta en
medicinsk referensgrupp, bestdende av de landsting som samverkar
med SAR-systemet. Referensgruppen ska syfta till att skapa en
okad enhetlighet och kvalitet i den sjukvird som utévas i samband
med uppdrag med SAR-helikoptrar.

Landstingen bor representeras av medicinskt ledningsansvariga
likare, samt av medicinteknisk personal. Syftet med referens-
gruppen ska vara att verka foér 6kad enhetlighet och kvalitet i den
sjukvird som utdvas i samband med uppdrag med SAR-helikoptrar.
D3 Helikopterutredningen erfarit att behovet ir stort, bor en sidan
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referensgrupp etableras utan drojsmal. P4 sikt bér samordnings-
ansvaret f6r gruppen flyttas 6ver frin Sjofartsverket till NBLA.

Fler ambulansuppdrag med SAR-helikoptrarna

SAR-systemet har i dag relativt 3 larm, vilket gér att man har viss
kapacitet att 13sa andra uppgifter. Ndgra SAR-helikoptrar, och di
frimst den 1 Sundsvall, anvinds fé6r medicinska sekundirtran-
sporter. Det har dock visat sig att sekundirtransporterna tar ling
tid, och att de dirmed kan konkurrera med sjériddningsbered-
skapen. Ur det hinseendet kan det vara mindre problematiskt att
utféra primirtransporter, di de ofta inte tar lingre tid 4n en timme
att genomfora.

Ambulanshelikoptern 1 Géteborg anvinder SAR-helikoptern
som reserv nir den egna helikoptern ir trasig. Detta fungerar enligt
uppgift bra, och man f&r utan svirighet med sig den utrustning man
behéver 1 SAR-helikoptern. En tanke som framférts dr att SAR-
helikoptern 1 Géteborg skulle kunna fungera som en avlastning &t
ambulanshelikoptern pd sommaren, dd man har manga ambulans-
uppdrag.

P& liknande sitt skulle de 6vriga SAR-helikoptrarna kunna
merutnyttjas fér ambulansuppdrag, som man bedémer inte tar
alltfor ldng tid att genomféra. Detta forutsitter dock att lands-
tingen ir beredda att betala en viss del av beredskapskostnaderna
for systemet. Vidare méste antalet uppdrag hillas pd en rimlig niv,
s& att de inte konkurrerar med sjériddningsberedskapen. Lands-
tingen ska se SAR-systemet som en kompletterande resurs, och
inte som en mdjlighet att minska den egna kapaciteten inom
ambulanssjukvirden.

Helikopterutredningen anser att SAR-helikoptrarna 1 6kad
utstrickning ska kunna anvindas f6r ambulansuppdrag.

Transport av SITS-grupper

Helikopterutredningen anser att Socialstyrelsen tillsammans med
Sjofartsverket bor utveckla konceptet med grupper fér sjukvirds-
insats till sjoss (SITS). Det bor overvigas om det behdvs en
nationell malbild f6r SITS-grupperna.
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4.11.8 Overviganden om ambulansflygplan
Val av ersittningsmodell

NBLA bér verka for att ett nationellt avtal f6r ambulansflygplan
tecknas for hela Sverige. Det kan ske enligt olika modeller. For det
avtal som giller 1 norra Sverige saknas i dag en grundersittning till
operatdren. En nackdel med detta dr att operatoren saknar ett
incitament att optimera antalet patienter som man f&r med pid
samma flygningar. Det blir di ekonomiskt férdelaktigare fér opera-
téren att flyga s& méinga uppdrag som mojligt. Fér ambulans-
helikoptrarna giller istillet principen att man betalar operatéren en
storre fast avgift, medan flygtimmarna bara ersitts med ett belopp
som ticker operatérens tekniska kostnader. Norra sjukvirds-
regionen hade tidigare en sidan ersittningsmodell. I den senaste
upphandlingen kunde landstingen dock inte komma &verens om
kostnadsférdelningen, varfor man évergick till ett system utan fast
ersittning.

Incitamentsproblematiken kan kunna hanteras utan en grund-
ersittning till operatéren, om all patientplanering skottes av
bestillaren. Nir det giller landstingen 1 norra Sverige ir det opera-
téren som stdr for transportplaneringen.

I Norge ska Luftambulansetjensten dverta transportplaneringen
1 egen regi frin och med sommaren 2009. Den nya centralen ska
vara integrerad med AMK-centralen i Tromse.

I Norge betalar man en fast ersittning for bide helikoptrar och
flygplan. Frin Luftambulansetjensens sida ir man noga med att
operatdren inte ska ha nigra ekonomiska incitament att flyga
mycket. Ett skdl fér detta dr att man vill undvika att piloterna
utsitts for press av flygoperatéren att flyga mycket, vilket skulle
kunna g ut over flygsikerheten.

Frigan om ersittningsmodell bor 6vervigas vid en framtida
nationell upphandling av avtal om ambulanstlygplan.

Bade propellerflygplan och jetflygplan?

Fram tills nyligen har de svenska landstingens anvindning av
jetflygplan varit relativt blygsam. I och med att Akademiska
sjukhuset 1 Uppsala skaffat sig tillgdng till ett jetflygplan ir det
mojligt att anvindningen 6kar. Det bor 6vervigas om ett nationellt
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avtal for ambulansflygplan ska omfatta bdde propeller- och jet-
flygplan.

Kostnadseffektivitet

Det ir viktigt att landstingen kan fatta vil underbyggda beslut vid
val av transportmedel f6r ambulanstransporter. Varje transport-
medel har sina férdelar och landstingen behdver ha tillgdng till en
mix av transportmedel fér att f8 en optimal sjuktransportorga-
nisation (vigambulans, helikopter, flygplan). I dag saknas nirmare
studier av kostnadseffektiviteten hos olika transportslag.

Helikopterutredningen anser att NBLA bdr initiera en studie av
kostnadseffektiviteten hos olika transportslag fér ambulans-
transporter.

Aspekter sisom miljopdverkan och patientnytta bor belysas 1
studien.

4.11.9 Overviganden om transplantationstransporter

Helikopterutredningen har inte haft méjlighet att nirmare studera
de frigor som hoér samman med luftburna transplantations-
transporter. Utredningen kan dock konstatera att det ir en relativt
omfattande verksamhet och att det i dag dr upp till de olika
universitetssjukhusen att sjilva sikerstilla att man har tllgdng till
flygtransporter for sina transplantationsteam. Man kan 6verviga
om denna transportférmdga borde samordnas nationellt via NBLA.
Det bér dven prévas om det finns ett behov av att sikerstilla en
viss beredskap fér transplantationstransporter.

Vid transplantationstransporter med flyg har man ett stort
behov av att kunna dppna stingda flygplatser. Helikopterutred-
ningen hinvisar hir till det uppdrag regeringen limnat till
Luftfartsstyrelsen under 2008 om att foresld ett system for bered-
skap vid flygplatser. Helikopterutredningen kan dock konstatera
att det kan bli svirt att skapa ett system som till fullo méter alla de
behov som finns vid transplantationstransporter med flyg, utan att
det genererar stora kostnader.
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4.11.10 Overviganden om SNAM
Fragor om konkurrens och virdgivaransvar

Helikopterutredningen anser att SNAM tillfér Sverige en viktig
resurs som ir anvindbar bide vid nationella kriser, och di svenska
medborgare 1 andra linder ir 1 behov av medicinsk evakuering. Det
ir ocksd virdefullt att Sverige kan bistd andra linder och det
internationella samfundet med den timligen unika resurs som
SNAM utgdr. Det forutsitter dock att konkurrensfrigorna
avseende SNAM:s internationella anvindande klaras ut. Det ir
viktigt att Sverige gentemot andra stater och internationella orga-
nisationer kan vara tydliga med under vilka férhillanden SNAM
kan erbjudas som en resurs.

Helikopterutredningen foreslar att regeringen bor ge Regerings-
kansliet 1 uppdrag att ta fram kriterier f6r nir SNAM, med
beaktande av gillande konkurrensregler, fr anvindas for inter-
nationella uppdrag som stdd till annan stats regering eller inter-
nationell organisation.

Det ir ocksd viktigt att det klargérs vilket medicinskt och
juridiskt ansvar som vilar pd olika parter om personal frin svenska
landsting i samband med anvindningen av SNAM vérdar utlindska
patienter utanfér Sveriges grinser. Regeringen bor initiera ett
sddant klargérande

Anmailan av SNAM som EU-modul

SNAM bedéms av Riddningsverket uppfylla de krav som stills pd
EU-modulen 10. Medical aerial evacuation of disaster wvictims.
Helikopterutredningen anser att en anmilan av SNAM till EU:s
moduler for riddningstjinst ligger 1 linje med intentionerna med
SNAM-projektet. Samma sak giller f6r EADRCC:s Civil Capa-
bilites Catalogue.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen bor anmila
SNAM till EU:s system med moduler for riddningstjinst, under
kategorin ”Lufttransport under samtidig vird av katastrofoffer”.

Helikopterutredningen féresldr att regeringen boér anmila
SNAM till EADRCC:s Civil Capabilities Catalogue.
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Anvindning av SNAM-systemet i andra luftfartyg

Personal och utrustning frin SNAM-systemet skulle kunna
anvindas i andra luftfartyg in SAS-flygplanen. Sddana luftfartyg ir
t.ex. Forsvarsmaktens flygplan och helikoptrar, Kustbevakningens
flygplan, SAR-helikoptrar och civila ambulansflygplan. Helikopter-
utredningen anser att en bred dversyn bor genomféras av SNAM:s
huvudman {6r att préva vilka andra luftfartyg som kan vara
limpliga att anvindas av SNAM-systemet.

Anvindningen av bdrarna i SNAM-systemet

Helikopterutredningen har frdn personer som ir verksamma i
SNAM-systemet erfarit att det kan vara ett problem att de inten-
sivvirdsbdrar som ingdr i SNAM-systemet inte anvinds i daglig
verksamhet. Vid ett skarpt SNAM-uppdrag finns det en risk att
personalen dr ovan vid att anvinda bdrarna. Helikopterutredningen
anser att detta dr en friga som bor beaktas i den fortsatta
utvecklingen av SNAM.

Samverkan med Forsvarsmakten

Helikopterutredningen anser att det ir angeliget att den fortsatta
utvecklingen av strategisk medicinsk evakuering samordnas mellan
civila. och militira aktorer, i syfta att 6ka effekten av satsade
resurser och stirka den svenska krisberedskapen. En 6kad sam-
ordning kan iven underlitta mottagandet av militira patienter i
svensk sjukvird.

Samordningen bor bl.a. omfatta teknisk interoperabilitet, medi-
cinska rutiner och utbildningssatsningar.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ger Forsvars-
makten och SNAM:s huvudman® i uppdrag att tillsammans med
Socialstyrelsen inleda ett samarbete kring strategisk medicinsk
evakuering. Foretridare for landstingen bor ocksd inbjudas att delta
1arbetet.

* Det finns nir detta skrivs inget beslut om vilken myndighet som ska &verta huvud-
mannaskapet f6r SNAM.
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4.11.11 Nordiskt katastrofmedicinskt samarbete

Helikopterutredningen anser att ett vardagligt grinséverskridande
nordiskt samarbete ir det bista sittet att uppritthilla en god
katastrofmedicinsk beredskap inom den luftburna ambulanssjuk-
varden. Det ir dock dven nédvindigt att ha en sirskild gemensam
katastrofmedicinsk planering fér anvindningen av luftburna
resurser.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska verka for att
de nordiska linderna inom ramen fér Nordhels upprittar gemen-
samma samverkans- och beredskapsplaner fé6r anvindningen av
luftburna ambulansresurser 1 samband med kriser. Regelbundna
gemensamma 6vningar, dir luftburna ambulansresurser ingdr, bor
ocksd genomforas.

4.11.12 Overviganden om ambulanshelikoptrar

Skapandet av NBLA ir ett viktigt steg for att integrera de befintliga
resurserna inom den luftburna ambulanssjukvdrden. Diremot
innebir inte NBLA nigon hojd ambition nir det giller antalet
ambulanshelikoptrar. En sidan utékning beslutas 1 vanlig ordning
av landstingen.

F3 ambulanshelikoptrar i Sverige

Jimfort med de flesta europeiska linder har Sverige f& ambulans-
helikoptrar. Det giller bide om man jimfér med stérre linder som
Tyskland och Frankrike, och mindre linder som Osterrike och
Norge, se tabell 4.14. Sirskilt patagligt blir det dock nir man
jimfér med de nyblivna EU-medlemmarna Polen, Tjeckien,
Slovakien och Ungern, som samtliga har ambitiésa ambulans-
helikoptersystem.
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Tabell 4.14 Ambulanshelikoptrar i nagra europeiska linder*

Land Antal HEMS® Folkmingd Yta

Tyskland 78 ca 82 milj ca 360 000 km?
Frankrike 60 ca 62 milj ca 550 000 km?
[talien 46 ca 59 milj ca 300 000 km?
Storbritannien 32 ca 61 milj ca 245 000 km?
Osterrike 25+9 vinter ca 8 milj ca 85 000 km?
Polen 24 ca 39 milj ca 310 000 km?
Schweiz 20 ca 8 milj ca 40 000 km?
Norge 12 ca 5 milj ca 385 000 km?
Tjeckien 10 ca 10 milj ca 80 000 km?
Ungern 8 ca 10 milj ca 95 000 km?
Sverige 7 9 milj ca 450 000 km?
Slovakien 6 ca 5,5 milj ca 50 000 km?
Finland 6 ca 5 milj ca 340 000 km?

Flera forsék har gjorts att skapa ett nationellt yttickande
ambulanshelikoptersystem 1 Sverige. Samtliga forsék har dock
misslyckats som tidigare redovisats. Sedan Socialstyrelsens utred-
ning limnades till regeringen 1999 har inga nationella initiativ tagits
pa omrddet, férutom tillsittandet av denna utredning.

I dag saknar landstingen i Visternorrland, Dalarna, Virmland,
Orebro, Vistmanland, Sédermanland, Ostergotland, Jonkoping,
Halland, Kronoberg och Skine i princip tillgdng till ambulans-
helikopter fér primirtransporter. Vidare anvinds inte de ambulans-
helikoptrar som finns fullt ut, di det ofta saknas éverenskommelser
mellan landstingen avseende primiruppdrag. Det innebir att
tillgingliga resurser underutnyttjas i akuta situationer.

Avsaknaden av ett nationellt yttickande ambulanshelikopter-
system medfor att medborgarna i Sverige har ojimlik tillgdng till
optimala virdresurser vid trauma och akuta medicinska tillstdnd.
Behandlingsresultatet riskerar dirmed att bli simre for vissa patien-
ter eftersom det tar for ldng tid att komma till ritt behandling.

Helikopterutredningen anser att det borde finnas ett nationellt
yttickande system med ambulanshelikoptrar i Sverige.

¥ Uppgifterna om antalet helikoptrar dr ungefirliga och har himtats frin flera olika killor.
* Helicopter Emergency Medical Service (HEMS).
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Overviganden

Intresset for att etablera nya ambulanshelikoptrar har hittills varit
svagt bland landstingen. De héga kostnaderna f6r ambulansheli-
kopterverksamheten ir sannolikt en viktig anledning till detta.

Om det framéver inrittas storre regionkommuner kan forut-
sittningarna att ekonomiskt bira kostnaderna fér ambulansheli-
koptrar 6ka. Tillkomsten av ett nationellt bolag fér luftburen fér
luftburen ambulanssjukvird borde dessutom gora det enklare och
billigare f6r landstingen att etablera ny ambulanshelikopterverk-
samhet. Med NBLA slipper landstingen sjilva bygga upp bestillar-
kompetens.

Helikopterutredningen menar att det framtida behovet av
ambulanshelikoptrar bér bedémas mot bakgrund av hilso- och
sjukvirdens utveckling. Av sirskild vikt blir di utvecklingen av
sddana medicinska metoder dir det finns ett tidskritiskt moment
som kraftigt piverkar resultatet av behandlingen. I dag finns sddana
metoder som bdde ckar méjligheterna till 6verlevnad och minskar
risken for allvarliga funktionshinder.

En viktig friga framdver blir virdens tillginglighet nir det giller
sidana effektiva behandlingsformer. Den rymmer ménga komplexa
fragor for hilso- och sjukvirdspolitiken som ligger utanfér Heli-
kopterutredningens uppdrag att belysa.

En mojlighet vore att staten och landstingen tillsammans ser
over behovet av dtgirder for att oka tillgingligheten till snabb
adekvat behandling av patienter som annars riskerar att avlida eller
fa allvarliga men. I ett sidant arbete ingdr en effektiv transport-
organisation, inklusive ambulandshelikoptrar, som en naturlig del.

Helikopterutredningen foresldr att ett sddant arbete bér initie-
ras. Arbetet kan ske genom ett uppdrag till en myndighet — t.ex.
Socialstyrelsen, i samverkan med landstingen — eller inom ramen
féor en overenskommelse mellan staten och landstingen. Ett
exempel pd en sidan 6verenskommelse dr den &rligt dterkommande
Dagmardverenskommelsen, dir riktade satsningar, i samforstdnd
mellan staten och landstingen, anvinds for att stimulera olika
former av utvecklingsarbete 1 hilso- och sjukvarden.
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5 FOrsvar

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Myndigheten {6r samhillsskydd och beredskap och
Forsvarsmakten ska triffa en dvergripande 6verenskommelse
om Forsvarsmaktens stod till samhillet med helikopter.

Regeringen beslutade den 9 oktober 2008 om direktiv f6r en utred-
ning om Forsvarsmaktens helikopterresurser (dir. 2008:118). Mot
bakgrund av denna utredning kommer Helikopterutredningen att
mer kortfattat behandla Férsvarsmaktens helikopterverksamhet.
Frigor som roér ambulanstransporter med Foérsvarsmaktens luft-
fartyg behandlas under kapitel 4. Frigor som rér Férsvarsmaktens
deltagande i flyg- och sj6riddning med helikopter behandlas under
kapitel 8. Frigor som rér Foérsvarsmaktens stdd med helikopter till
polisen behandlas under kapitel 6.

5.1 Forsvarsmaktens helikoptrar

S& sent som 1999 hade Forsvarsmakten 120 stycken helikoptrar.
Antalet baseringar och helikoptrar ir i dag kraftigt reducerade. For
nirvarande pigir dessutom en omsittning av Férsvarsmaktens heli-
koptersystem, vilket ytterligare begrinsar de tillgingliga resurserna.

Forsvarsmaktens framtida helikopterorganisation ser enligt nu-
varande planering ut som foljer:

e 9 stycken medeltunga HKP 10 (AS 332 Super Puma)
e 18 stycken medeltunga HKP 14 (NH 90)
e 20 stycken litta HKP 15 (AW 109)
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Under 2007 anvinde Forsvarsmakten 7 370 flygtimmar med heli-
kopter, som nirmare anges i tabell 5.1.

Tabell 5.1 Férsvarsmaktens anvandning av helikoptrar, 2007

Helikoptermodell Antal timmar
HKP 4 (Boeing Vertol) 600
HKP 9 (BO 105) 3200
HKP 10 (AS 332 Super Puma) 1720
HKP 15 (AW 109) 1850
Totalt 7370

Kélla: Férsvarsmakten, 2008.

5.1.1 HKP 10

Besittningen bestdr av tvd piloter, en navigatdr och en firdmeka-
niker. En ytbirgare ingdr vid flyg- och sjériddningsuppdrag. HKP
10 kan med en besittning pd 4 personer som mest ta 18 passa-
gerare.

HKP 10 finns i flera versioner.

HKP 10A anvinds primirt f6r militir flygriddningsberedskap,
samt trupptransporter. Helikoptrarna ir utrustade med vinsch.

HKP 10B ir benimningen pd de tre helikoptrar som har modi-
fierats for att kunna genomféra medicinsk evakuering. De har bl.a.
utrustats med ny avionik, varnings- och motmedelssystem, parti-
kelseparatorer, ballistiskt skydd och kulspruta. Helikoptrarna ir
anpassade for att kunna ta tvd patienter pd LSTAT-birar. Heli-
koptrarna ska frdn och med 2010 anvindas i Afghanistan. Heli-
koptrarna har i dag inte vinschar, men ska framéver utrustas med
det.

Det ir nyligen beslutat att tvd HKP 10A skall genomgd en
mindre omfattande modifiering av bland annat instrumentering i
cockpit foér att kunna anvindas som utbildningsplattform fér
piloter som ska flyga HKP 10B.

5.1.2 HKP 14

HKP 14 har drabbats av stora leveransférseningar. De férsta tre
helikoptrarna finns nu i Sverige hos FMV dir de genomgir tester.
Helikoptrarna beriknas vara operativa under 2016.
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HKP 14 ska kunna lésa flera olika uppgifter, inklusive trupp-
transporter, medicinsk evakuering, flyg- och sjoriddning, ubgtsjakt
och specialoperationer.

Helikoptrarna kommer att kunna utrustas med kulsprutor,
raketkapslar, varnings- och motmedelssystem, ballistiskt skydd,
virmekamera, IR-strilkastare, datalink, repinstallation och vinsch.
Man kan ta upp till sex bdrar i HKP 14. Helikoptrarna kommer
dven att vara utrustade med ett specialutvecklat taktiskt lednings-
system. Besittningens storlek varierar beroende pd uppgiften.
HKP 14 kan transportera upp till 20 passagerare.

5.1.3 HKP 15

HKP 15 finns i en markoperativ version (12 stycken) och i en
maritim version (8 stycken). Helikoptrarna hiller pa att levereras
och beriknas vara operativa under 2011. De ska bla. kunna
anvindas f6ér spaningsuppdrag, ubdtsjakt, sjuktransporter, VIP-
transporter, specialoperationer m.m.

HKP 15 kommer att kunna utrustas med bland annat kul-
sprutor, raketkapslar, varnings- och motmedelssystem, ballistiskt
skydd, virmekamera, IR-strilkastare, datalink, bdr och repinstalla-
tion. Den maritima versionen kommer dven att vara utrustad med
vinsch, samt styrautomater som goér att man kan hovra och géra
automatiska nedgingar mot vattenytan. Helikoptrarna kan under
gynnsamma férhdllanden anvindas for vissa sjériddningsuppdrag.
Den maritima versionen kommer dven att vara utrustad med
sonarbojsystem. HKP 15 kommer normalt att flygas av 1 pilot och
kan ta upp till 7 passagerare.

5.1.4  Avveckling av helikoptersystem

Foér nirvarande pigdr avveckling av Forsvarsmaktens vriga heli-
koptersystem. HKP 9 ska avvecklas under 2009. Vidare har inrikt-
ningen varit att samtliga HKP 4 ska avvecklas under 2008. Det
kommer att innebira att Forsvarsmakten fir en vildigt begrinsad
tillgdng till medeltunga helikoptrar innan HKP 14 inférs. Forsvars-
makten har till regeringen redovisat att ett vidmakthillande av
HKP 4 skulle innebira att inférandet av HKP 14 skulle skjutas pd
framtiden, di organisationen personalmissigt inte ir dimensionerad
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for att samtidigt hantera fyra olika helikoptersystem. Regeringen
har gett den nya utredningen om Forsvarsmaktens helikopter-
resurser i uppdrag att se 6ver vilka konsekvenser ett vidmakt-
hallande av HKP 4 skulle fi. Utredaren ska senast den 31 december
2008 redovisa fragorna kring HKP 4.

5.2 Helikopterflottiljens grundorganisation

Helikopterflottiljen har i dag sin ledning vid Malmen i Link&ping.
Vidare finns enheter vid F 17 Ronneby, F 7 Sdtenis och F 21 Lulea.
Helikopterflottiljens insatsorganisation

Helikopterflottiljen dr organiserad i en helikopterbataljon med
bide sjo- och markoperativ f6rmiga. Férseningarna av leveranser
av HKP 14 och HKP 15 har medfért en begrinsad operativ for-
miga.

5.3 Helikopterflottiljens insatsorganisation

I Férsvarsmaktens kompletteringar till budgetunderlaget f6r 2009'
beskrivs helikopterbataljonens uppgifter enligt f6ljande:
Helikopterbataljonen skall kunna avdela taktisk enhet till
fredsfrimjande insatser, hivdande av territoriell integritet och med
tillgingliga resurser kunna stddja samhillet vid svira pdfrestningar.
Forsvarsmaktens framtida behov definieras av féljande typinsatser:

e stodja sj6- och luftstridskrafter vid hivdande av territoriell
integritet

e stddja sjostridsstyrka vid internationella insatser

e understddja specialférband vid nationella och internationella
insatser

e stddja en snabbinsatsstyrka (EU BG) inom ramen for interna-
tionella insatser

! Det kan noteras att BU 09 tillkom under andra planeringsférutsittningar 4n vad som nu
giller f6r Forsvarsmaktens ekonomi. Eftersom underlaget ir det senaste dokument som
anger en inriktning fér Helikopterbataljonen har Helikopterutredningen valt att referera till

det.
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e utgdra en operativ stddresurs vid internationella insatser (heli-
kopterenheten skall ha en hég grad av férmiga till autonomt
upptridande)

e utgdra en operativ stddresurs under en lingvarig internationell
insats

Den operativa effekten definieras av foljande tta uppgifter vilka
ingdr i de olika typinsatserna och dir en typinsats kan inkludera en
eller flera uppgifter:

ytmalsstrid

undervattensstrid

overvakning och underrittelseinhimtning
punktmélsbekimpning

taktisk transport (inklusive CASEVAC)
specialférbandsunderstdd

Combat recovery (flygriddning i f6rhéjd hotmiljs)

Helikopterutredningen kan konstatera att helikoptrar nimns som
en prioriterad funktion i t.ex. Forsvarsmaktens perspektivplane-
ringsrapport frin 2007 och Férsvarsberedningens rapport frin
2008.

Helikopterutredningen kan vidare konstatera att det finns ett
stort tryck inom det internationella samfundet att 3 fram militira
helikopterresurser foér fredsfrimjande insatser. I varje freds-
frimjande insats inom ramen fér FN, EU och Nato utgér heli-
koptrar en bristvara. Férseningarna i NH 90-programmet, som
drabbar alla bestillande stater ir ett skil till bristen. Det finns dven
en ovilja frin medlemslinderna att bidra med helikoptrar, bl.a.
dirfor att de slits hart under anvindning utomlands.

Helikopterflottiljen deltog under 2006 och 2007 med en HKP
9-enhet 1 KFOR i Kosovo. Det ingick dven en helikopterenhet 1
Nordic Battlegroup 2008, bestdende av en MEDEVAC-funktion
och en trupptransportfunktion. MEDEVAC-funktionen férsena-
des pd grund av att modifieringen av helikoptrarna tog lingre tid in
beriknat. Frdn och med 2010 ska Sverige delta med en helikopter-
enhet f6r MEDEVAC med HKP 10B till ISAF i Afghanistan. Det
finns ocksd planer pd att Nordic Battlegroup 2011 ska ha en heli-
kopterenhet.
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5.4 Ekonomi

Foérsvarsmaktens helikopterflottilj hade under 2007 en budget pa
cirka 823 miljoner kronor. I det beloppet ingir bla. loner,
flygkostnader och virnpliktsutbildning. Diremot ingir inte kostna-
der f6r anskaffning och underhill av helikoptrar. Militira helikopt-
rar dr generellt sett dyrare i anskaffning och underhdll in civila
helikoptrar, dd de innehiller ett stort antal extra system.

Som framgdr av tabell 5.2 dr det héga driftskostnader f6r de
helikoptrar som ingdr i Forsvarsmaktens framtida helikopter-
organisation.

Tabell 5.2 Driftskostnader for Forsvarsmaktens helikoptrar (tekniskt under-
hall och drivmedel), 2008

Helikoptertyp Driftskostnad kronor/timme
HKP 10 23 000
HKP 14 31500
HKP 15 13 000

Kalla: Forsvarsmakten.

5.5 Flygsakerhetsfragor

Helikopterflottiljen har drabbats av flera svira haverier. Mot bak-
grund av haverierna har Haverikommissionen l3tit géra en studie
over sikerhetskulturen inom Helikopterflottiljen. I den stir det
bland annat att helikopterverksamheten i Férsvarsmakten behdver
stabilitet och lugn och ro for att bygga upp kompetens och trina
for de nya helikoptersystemen. Man férordar att Helikopter-
flottiljen ges en &teruppbyggnadsperiod, motsvarande en “time-
out”. Under perioden bér Helikopterflottiljen inte ges nidgra nya
uppdrag, och de befintliga uppdragen bér anpassas till arbetet med
dteruppbyggnaden. Man skriver vidare att Férsvarsmakten behdver
gora en langsiktig och bred planering som riskanalyseras for att
avgora hur l18ng dteruppbyggnadsperioden ska vara.

Mot bakgrund av Haverikommissionens rapporter har Forsvars-
makten tillsatt en projektgrupp som ska analysera rekommenda-
tionerna och foresld dtgirder. Inriktningen ir att gruppen ska vara
klar i juli 2009.
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Regeringen beslutade den 9 oktober 2008 om direktiv for en
utredning om Férsvarsmaktens helikopterresurser (dir. 2008:118).
Av direktivet framgdr att utredaren, mot bakgrund av Statens
haverikommissions rapporter om militira helikopterhaverier, samt
andra relevanta utredningar, ska analysera flygsikerhetsrelaterade
fragor och foresld forbittringsitgirder.

5.6 Utbildning

Foérsvarsmakten koper all sin grundutbildning av helikopterpiloter
frin tyska arméflygskolan i Biickeburg. Dir sker fér nirvarande
ocksd typutbildningen fér HKP 14.

Forsvarets materielverk planerar att under 2008 inleda
byggandet av en helikoptertriningsanliggning i1 Karlsborg. Anlagg—
ningen kommer att bestd av en helikopterkropp som hinger i en
lyftkran pd rils. Syftet med anliggningen ir att pd ett sikert och
kostnadseffektivt sitt kunna ¢va bland annat i- och urlastning ur en
hovrande helikopter. Man kommer dven att kunna 6va vinsch-
operatdrer och ytbirgare 6ver vatten, di anliggningen ska std vid
Vitterns strand. Anliggningen kommer dven att kunna anvindas av
civila aktorer.

Utbildningen av Forsvarsmaktens helikoptertekniker sker i dag
vid Forsvarsmaktens tekniska skola (FMTS) i Halmstad. Utbild-
ningen sker utifrdn ett militirt regelverk. Samtidigt dr utbildningen
1 stora delar identisk med civila utbildningar.

5.7 Nordiskt samarbete

Foérsvarsmakten deltar i flera nordiska samarbeten som ir kopplade
till helikopterverksamhet, bland annat inom ramen fér Nordic
Armaments Co-operation  (NORDAC) och projektet Nordic
Standard Helicopter Program (NSHP). I juni 2008 presenterades en
rapport frin det trilaterala initiativet Nordic Supportive Defence
Structures (NORDSUP) mellan Sverige, Norge och Finland. I
rapporten foreslds att en trilateral planering ska inledas om ett
utvecklat samarbete kring NH 90, bland annat avseende bruk av
simulatorer.
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5.8 Forsvarsmaktens stod till samhéllet med
helikopter

Forsvarsmaktens stdd till samhillet med helikopter hade linge en
stor omfattning. Under de senaste &ren har dock en kraftig
minskning skett, till stor del till f6]jd av den begrinsade kapaciteten
hos Foérsvarsmakten, samt att Foérsvarsmakten inte lingre pd Sjo-
fartsverkets uppdrag svarar for sjoriddningsberedskapen med heli-
kopter. I och med att det finns 3 beredskapssatta helikoptrar i
Forsvarsmakten har ocksd mojligheten att genomféra akuta ambu-
lanstransporter minskat.

Regeringen behandlade Forsvarsmaktens stéd till sambhailllet
med helikopter 1 budgetpropositionenfér 2002 (prop. 2001/02:1
utg.omride 6, s. 41f).

Under 2001 anvinde Férsvarsmakten mer dn 500 flygtimmar fér
stdd till samhillet. 2007 var motsvarande siffra 100 flygtimmar. I
samband med stormen Per gjordes 8 insatser med en total flygtid
pd 57 timmar. Vidare gjordes 10 insatser i samband med olika efter-
sok, med en total flygtid pd 6 timmar. Skogsbrandsbekimpning
utférdes vid 2 tillfillen, med en total flygtid p& 12 timmar.

5.8.1  Forfattningar

Det finns flera forfattningar som reglerar Férsvarsmaktens stod till
samhillet:

Enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor ir en statlig
myndighet eller en kommun skyldig att med personal och egendom
delta i en riddningsinsats pd anmodan av riddningsledaren. Skyl-
digheten foreligger dock bara om myndigheten eller kommunen
har limpliga resurser och om ett deltagande inte allvarligt hindrar
dess vanliga verksamhet.

Férordningen (2002:375) om Férsvarsmaktens stod till civil
verksamhet reglerar bl.a. det s.k. nédhelikoptersystemet, som inne-
bir att Forsvarsmakten vid livshotande situationer dir omedelbar
transport ir avgdérande fér behandlingen av skadade och sjuka
personer, ska utféra transporter med helikopter pd begiran av
sjukvdrdshuvudman till flygriddningscentralen ARCC. I vrigt far
Forsvarsmakten i enlighet med férordningen limna stéd till statliga
myndigheter, kommuner och landsting, samt under vissa férut-
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sittningar dven till enskilda. Férsvarsmakten ska ta ut avgifter vid
stod enligt férordningen.

Lagen (2006:343) om Forsvarsmaktens stéd till polisen vid
terrorismbekimpning innehdller bestimmelser om Forsvarsmak-
tens stod till polisen vid terrorismbekimpning med insatser som
kan innebira anvindning av vild eller tving mot enskilda

Mer generella regler om myndigheters skyldighet att hjilpa
andra myndigheter inom ramen f6r den egna verksamheten finns i
6 § forvaltningslagen (1986:223). Nir det giller polisverksamheten
foreskrivs sirskilt i 3 § polislagen (1984:387) att andra myndigheter
ska ge polisen stod 1 dess arbete.

5.9 Overviaganden
5.9.1 Forsvarsmaktens stod till samhallet

Forsvarsmakten har som enda myndighet tillgdng till medeltunga
helikoptrar. Férsvarsmaktens helikoptrar har vidare kvalificerad
teknisk utrustning, t.ex. virmekameror. Vidare ir det bara For-
svarsmaktens helikoptrar som ir utrustade for att kunna verka i en
hotmiljé. T.ex. dr vissa helikoptertyper utrustade med ballistiska
skydd, nigot som i dag saknas hos Polistlyget. Vid sidan av
kvalificerade helikoptersystem med utbildad personal, finns dven
system f6r ledning och logistik vid insatser.

Riksdagen har flera ginger slagit fast att stod till samhillet inte
ska dimensionera Férsvarsmaktens organisation. Likvil kan For-
svarsmaktens befintliga helikopterresurser utgéra ett viktigt stéd
for sambhillet 1 olika situationer.

Det giller vid riddningstjinst, t.ex. i form av:

sjoriddning

flygriddning

efterforskning av férsvunna personer
fjillriddning

kommunal riddningstjinst

Det giller vid vissa typer av akuta transporter:

e taktiska transporter av insatspersonal vid bekimpning av
terrorism
e ambulanstransporter inom ramen fér nédhelikoptersystemet
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Det giller vid olika typer av storre kriser:

e rekognosering
e ambulanstransporter vid hindelser med stort skadeutfall
e Ovriga transporter 1 samband med kriser

Om stodet ska vara anvindbart 1 en kris krivs det dock att
Forsvarsmakten planerar och 6var f6r uppgiften. Helikopterutred-
ningen ser en risk for att tillgingliga resurser inte kan anvindas foér
stod till samhillet p.g.a. avsaknad av planering och férberedelser.
S&dana indikationer finns i dag:

e FRAD-helikoptern i Luled kommer inte att delta i nigon
fjillriddningsévning under 2009, di verksamheten inte ir
prioriterad.

e Det finns i dag inte ndgon planering f6r att Férsvarsmaktens
helikoptrar ska utrustas med RAKEL-enheter. Dirmed begrin-
sas formdgan att samverka med civila aktorer i Sverige.

e Forsvarsmaktens helikoptrar kan sillan anvindas fér stod till
samhillet, eftersom larmningsproceduren inom Férsvarsmakten
ir s8 ling att det kan ta timmar innan ett beslut om insats har
fattats.

I forsta hand anser Helikopterutredningen att olika huvudmin foér
t.ex. riddningstjinst och sjuktransporter bor triffa éverenskom-
melser med Forsvarsmakten om hur specifika samarbeten bér
bedrivas. Sjofartsverket och Férsvarsmakten har t.ex. ett avtal om
samarbete kring sjoriddning.

Helikopterutredningen ser dock ett behov av att en central civil
myndighet kan fungera som en dialogpart gentemot Forsvars-
makten nir det giller mer 6vergripande frigor om stéd till sam-
hillet med helikopter. Det kan réra frigor som:

o vilken formiga Forsvarsmakten bedémer att man kommer att ha
avseende stdd till samhillet med helikopter under kommande ar

e i vilken utstrickning Férsvarsmakten bér éva fér olika stdd-
uppgifter, t.ex. skogsbrandsbekimpning, samt st6d i samband
med 6versvimningar, ras och skred

o vilka civila vningar som det bér prioriteras att Férsvarsmaktens
helikoptrar deltar 1
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e om stdd till samhillet stiller krav pd sirskild utrustning, t.ex.
RAKEL-enheter eller vattenbehdllare for skogsbrandsbekimp-
ning, samt hur den i s3 fall ska finansieras

Helikopterutredningen anser att Myndigheten f6r samhillsskydd
och beredskap (MSB) ir bist limpad att ha en sddan uppgift. Av
MSB-kommitténs férslag till verksamhetsmal f6r den nya myndig-
heten, framgdr att MSB ska utveckla, anskaffa och underhilla
personella och materiella stédresurser f6r riddningstjinst och
sanering. Vidare ska MSB i samband med en allvarlig olycka eller en
kris 1 Sverige stodja samordningen av centrala myndigheters
dtgirder, s att samhillets samlade resurser och internationella f6r-
stirkningsresurser anvinds effektivt.

Helikopterutredningen féreslir att MSB och Férsvarsmakten
ska triffa en 6vergripande 6verenskommelse om Forsvarsmaktens
stod till samhillet med helikopter.

MSB bér infér 6verenskommelsen samrdda med berérda myn-
digheter, sdsom Sjéfartsverket och Rikspolisstyrelsen.

5.9.2  Forsvarsmaktens stod till polisen med helikopter

Foérordningen (2002:375) om Forsvarsmaktens stod till civil
verksamhet

I stédférordningen finns bestimmelser om 1 vilka situationer och
under vilka villkor som Férsvarsmakten ska eller fir limna stod till
civil verksamhet. Bestimmelserna giller inte f6r sddant stéd som ir
reglerat sirskilt i lag eller férordning, t.ex. i lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor eller lagen (2006:343) om Forsvarsmaktens
stdd till polisen vid terrorismbekimpning.

Enligt stodforordningen féreligger en skyldighet for Forsvars-
makten att limna stdd i form av transporter med helikopter vid
livshotande situationer dir omedelbar transport ir avgorande for
behandlingen av skadade eller sjuka personer (3 §). Stodet limnas
pd begiran av sjukvirdshuvudman.

I andra fall dir begiran om stdd gors enligt férordningen
foreligger inte ndgon skyldighet f6r Foérsvarsmakten att medverka.
Det uttrycks i férordningen pa s8 sitt att Férsvarsmakten fdr limna
stod.
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Som en allmin férutsittning for att limna stdd, vare sig det dr
friga om helikoptertransporter vid livshotande situationer (skall-
uppgifter) eller i andra ligen (fir-uppgifter) fir stod limnas endast
om Forsvarsmakten har resurser som ir limpliga f6r uppgiften och
det inte hindrar dess ordinarie verksamhet eller dess medverkan
enligt lagen om skydd mot olyckor.

I stédférordningen finns restriktioner kring hur och 1 vilka
situationer som Forsvarsmaktens personal fir anvindas. En sddan
restriktion dr att personalen inte fir anvindas i situationer dir det
finns risk for att den kan komma att bruka tving eller vild mot
enskilda. Bortsett frin frigan om anvindande av vald eller tving
utesluts inte nigon form av stdd, utan Forsvarsmakten har haft
mojlighet att stédja samhillet, diribland polisen, med i princip alla
sina resurser och d& dven i ligen dir polisen utdvar vald (se prop.
2005/06:111s. 13 1.)

En annan begrinsning ir att Forsvarsmaktens personal inte fir
anvindas for uppgifter enligt férordningen som kan medféra en
inte obetydlig risk f6r att personalen kan komma att skadas (10 §).
Att mirka dr att denna restriktion bara giller nir det ir friga om
uppgifter enligt forordningen, inte nir stéd limnas t.ex. enligt de
lagar som nimnts ovan.

Begrinsningen kring Forsvarsmaktens personals medverkan i
farliga situationer har sin grund i synsittet att den inte ska tas i
ansprik i ligen dir personalen frin det organ som begir stodet sjilv
inte medverkar dirfér att det dr for farligt. Férsvarsmaktens per-
sonal ska alltsd inte utsittas for ett storre risktagande in andra vid
utférande av uppgiften. Detta synsitt ska ses mot bakgrund av att
ett agerande med en hoég risknivd kan vara nédvindig for att
Forsvarsmaktens personal ska kunna lésa sina uppgifter i den mili-
tira miljén och foér att nd syftet med den militira kirnverk-
samheten’.

Aven om meningen med den hir begrinsningsbestimmelsen ir
att man inte ska "utnyttja” den f6r militira risksituationer trinade
militira personalen 1 farlig civil stédverksamhet, vill det synas som
att bestimmelsen har kommit att {4 en tillimpning som gir lingre
in vad som avsetts. Enligt Helikopterutredningens bedémning
utesluter varje riskfylld situation inte en medverkan frin Forsvars-
maktens personal.

? Se nirmare i betinkandet SOU 2001:98 Stéd frin Férsvarsmakten, s. 158 f.
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Helikopterutredningen har erfarit att denna tillimpning har
inneburit inskrinkningar fér nir Forsvarsmaktens helikoptrar kan
anvindas for att t.ex. transportera Nationella insatsstyrkan.

Lagen (2006:343) om Forsvarsmaktens stod till polisen vid
terrorismbekimpning

Helikopterutredningen kan konstatera att lagen (2006:343) om
Forsvarsmaktens stod tll polisen vid terrorismbekimpning 1 §
endast dr tillimplig vid insatser som kan innebira anvindning av
vald eller tving frin Forsvarsmaktens personal mot enskilda. Lagen
tilliter dirmed inte att Forsvarsmakten stédjer polisen genom att
t.ex. genomféra en helikoptertransport av Nationella insatsstyrkan
1 samband med terrorismbekimpning. Sddant stdd regleras 1 stillet 1
stddforordningen (se prop. 2005/06:111 s. 44).

Diremot medger den aktuella lagen att Forsvarsmakten t.ex.
kan genomféra en helikoptertransport av egna specialférband i
samband med terrorismbekimpning. Rikskriminalpolisens ledning
har till Helikopterutredningen framfort att Rikspolisstyrelsen har
fattat ett principbeslut om att man i samband med terrorism-
bekimpning endast ser ett behov av att anvinda flyg- och sj6-
stridskrafter frdn Forsvarsmakten. Dirmed utbildas och 6vas inte
Foérsvarsmaktens specialforband for att utfora terrorismbekidmp-
ning i enlighet med den aktuella lagen (av samma skil férekommer
det heller inte nigra samdvningar mellan Nationella insatsstyrkan
och Forsvarsmaktens specialférband). Dirmed kan man 1 praktiken
inte rikna med Forsvarsmaktens specialférband som en resurs vid
terrorismbekimpning. Enligt Helikopterutredningens uppfattning
vore det oacceptabelt att i en skarp situation iansprikta personal
for en s svir och farlig uppgift, nir den inte har utbildats och 6vats
for hur uppgiften ska 16sas 1 enlighet med den aktuella lagen.

Mot bakgrund av Rikspolisstyrelsens stillningstagande, kan
Helikopterutredningen konstatera att det i praktiken kan bli svért
att anvinda Forsvarsmaktens helikoptrar med st6d av lagen
(2006:343) om Forsvarsmaktens stdd till polisen vid terrorism-
bekimpning.

Om polisen ska fi stéd med helikopterresurser frin Forsvars-
makten 1 samband med bekimpning av terrorism méste det dirmed
ske inom ramen for stddférordningen. Mot bakgrund av den
strikta tillimpning som gors av stédférordningen nir det giller att
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utsitta personalen fér risk, dr det sillan mojligt att utfora insatser
med stdd av denna férordning.

Overvigande

Helikopterutredningen anser att det ir angeliget att tillgingliga
helikopterresurser kan anvindas for taktiska insatser vid bekimp-
ning av terrorism. Forsvarsmakten ir i dag den enda myndighet
som har tillgdng till medeltunga transporthelikoptrar. Helikopter-
utredningen bedémer att denna resurs t.ex. skulle kunna vara
noédvindig att anvinda vid taktiska insatser gentemot terrorister
ombord pd ett fartyg. Vidare ir det angeliget att polisen vid
bekimpande av annan allvarlig brottslighet kan anvinda tillgingliga
helikopterresurser f6r transporter.

Helikopterutredningen kan konstatera att tillimpningen av
férordningen (2002:375) om Férsvarsmaktens stod till civil verk-
samhet, samt utformningen av lagen (2006:343) om Forsvars-
maktens stéd till polisen vid terrorismbekimpning innebir be-
grinsningar 1 anvindningen av Forsvarsmaktens helikoptrar vid
stdd for polisen. Vidare innebir Rikspolisstyrelsens syn pd stod
frin Forsvarsmaktens specialférband ytterligare begrinsningar av
mojligheten att anvinda Forsvarsmaktens helikoptrar vid bekimp-
ning av terrorism.

Helikopterutredningen anser att regeringen bér 6verviga hur
denna problematik kan hanteras.

Referenser

Ds 2008:48 Forsvar i anvindning.

Forsvarsmakten, 2008, firsredovisning 2007.

Foérsvarsmakten, 2007, Rapport fran perspektivstudien hiosten 2007
— Ett hdllbart forsvar for framtida sikerbet.

Forsvarsmakten, 2008, Forsvarsmaktens kompletteringar till budget-
underlaget for 2009.

Prop. 2005/06:111 Férsvarsmaktens stod till polisen vid terrorism-
bekimpning.
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6 Rattsvasende

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Rikspolisstyrelsen ska initiera férdjupade studier av Polis-
flygets verksamhetsnytta. Studierna ska ge underlag fér att
etablera system for bittre styrning och uppféljning av
Polistlygets verksamhet.

b) Regeringen ska uppdra it Rikspolisstyrelsen att tillsammans
med Kustbevakningen, Kriminalvirden, Sjéfartsverket och
Forsvarsmakten préva hur polisens, Kriminalvirdens och
Kustbevakningens transportbehov med flyg ska tillgodoses.

c) Rikspolisstyrelsen och Férsvarsmakten ska triffa en 6verens-
kommelse om samarbete avseende helikopterfrigor.

d) Rikspolisstyrelsen bér prova mojligheterna till ett strukture-
rat samarbete med Bundespolizei avseende utbildningsfrigor,
ovningsverksamhet m.m.

Foljande kapitel beskriver polisens anvindning av flygande
resurser, med fokus pd Polisflyget. Vidare beskrivs kortfattat
Kustbevakningsflygets verksamhet. Behovet av flygande resurser
hos polisen, Kustbevakningen, Kriminalvirden och Tullverket
behandlas ocksi. Frigor som ror fjillriddning och efterforskning
av férsvunna personer behandlas mer ingdende 1 kapitel 9.

249



Réttsvasendet SOU 2008:129

6.1 Polisflyget
6.1.1 Historik

Polisens flygverksamhet initierades 1964 1 samband med for-
beredelserna infér Sovjetunionens divarande regeringschef Chrustjevs
forestdende besok. Polisens férsta helikopter var av typ Bell 47. De
forsta fasta baseringarna byggdes upp i1 Stockholm, Géteborg,
Jonképing och Boden. 1968 fick dven Malmé fast basering. Under
sommarperioden utdkades flygverksamheten med s.k. sommar-
baseringar i Halmstad, Kalmar, Norrkoping, Sundsvall och Orebro.
Till en bérjan var polishelikoptrarnas huvudsakliga arbetsuppgift
trafikovervakning. Helikoptern 1 Boden anvindes dock frimst for
fjillriddning, samt jakt- och fiskekontroller.

Rikspolisstyrelsen (RPS) fick 1969 ansvaret fér den statligt
finansierade ambulans- och riddningsflygstjinsten. RPS tecknade
inledningsvis avtal med civila flygféretag, som pd begiran utférde
ambulans- och riddningsflyguppdrag. Ar 1972 beslutade riksdagen
att RPS skulle bedriva verksamheten med egna helikoptrar.

Under dren 1970-1973 férfogade RPS under sommarperioden
over totalt tolv helikoptrar, varav sju egna. Oljekrisen 1974 med-
férde en neddragning av verksamheten med firre flygtimmar och
firre sommarbaseringar. Helikoptertypen Bell 47 ersattes under
perioden 1967-1973 av Bell 206 Jet Ranger med plats f6r fem per-
soner. Mellan dren 1979 till 1984 ersattes fyra Bell 206 Jet Ranger
med fyra Bell 206 Long Ranger, som hade plats fér sju personer.

Helikoptrarnas utrustning férbittrades successivt under &ren.
Tva IR-kameror anskaffades och placerades vid baseringarna i
Goteborg och Stockholm.

Polisflyget ansvarade f6r ambulanstransporterna med helikopter
fram till 1992. Frdn och med 1 januari 1992 ir det inte lingre tillitet
att utféra ambulansuppdrag under mérker med enmotoriga heli-
koptrar. I Géteborg fortsatte dock verksamheten fram till 1996, d&
man fatt dispens frin Luftfartsverket.

Ar 1994 inrittades RPS en flygskola i Tullinge for utbildning av
piloter till Polisflyget. Tidigare hade Forsvarsmakten ansvarat for
grundutbildningen.

Ar 2002 inférdes europeiska flygregler som inte tilliter flygning
over tittbebyggt omrdde med enmotoriga helikoptrar. Enmotoriga
helikoptrar fick sedan tidigare inte flyga lingre ut 6ver vatten in
15 minuter frin land. Fér att klara de nya kraven anskaffades under
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2001 den forsta tvdmotoriga helikoptern av typ EC 135. Ytterligare
sex helikoptrar anskaffades varav den sista levererades 2003. De nya
helikoptrarna dr utrustade med Night Vision Goggles, vilket dkat
mojligheterna att operera nattetid. Dirtill har man méjlighet att
instrumentflyga, men man flyger i regel efter visuella flygregler.

I samband med beslutet om att anskaffa en ny helikoptertyp
beslutades att baseringen i1 Jonkdping, som huvudsakligen sysslat
med trafikévervakning, skulle ersittas av en basering i Ostersund.
I Ostersund hade polisen i stor utstrickning anvint sig av
ambulanshelikoptern fér polisiira riddningstjinstuppdrag. Flytten
motiverades av att Polisflygets fokus efterhand flyttats frin trafik-
overvakning till riddningstjinst och brottsbekimpande verksamhet
(RPS, 2006).

Under 2002 brann Polisflygets basering 1 Tullinge i Stockholm
ned, och tre helikoptrar totalférstérdes, varav en ny EC 135. Som
en f6ljd av branden flyttades flygskolan forst till Uppsala och sedan
till Géteborg, medan den 6vriga verksamheten ullfilligt placerades
pa Arlanda och sedan pa Berga.

Ar 2007 havererade en av Polisflygets helikoptrar, modell
EC 135, vid Sisjon utanfér Goteborg. En av Polisflygets piloter
omkom och tre andra poliser skadades. Haveriet har féranlett stora
forindringar 1 Polisflygets verksamhet.

6.1.2 Tidigare utredningar
SOU 2002:70 Polisverksamhet i férindring

I SOU 2002:70 redogjorde man for olika strategier i glesbygds-
omrdden f6r att komma till ritta med de polisidra problemen. Ett
projekt benimnt Okad trygghet i glesbygd med en budget pa cirka
500 000 kronor pagick under 2002. Projektet inriktade sig bl.a. pd
okad samverkan mellan Polisflygets baseringar i Boden och Oster-
sund. Tanken var att helikoptrarna skulle kunna anvindas vid
utryckningsverksamhet i linen. Under vissa helger stationerades en
helikopter pi annan ort, t.ex. i Storuman och bemannades av
poliser frin Umed eller frin ett annat lin.
Projektet 5l enligt uppgift vil ut, men permanentades inte.
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Rikskriminalpolisen och Sjofartsverket, 2004, Avrapportering
samverkan Rikskriminalpolisen/RPS - Sjofartsverket

Representanter frdn Rikskriminalpolisen och Sjéfartsverket presen-
terade 1 rapporten hur respektive flygverksamheter bedrevs. Vidare
identifierades flera mojliga samverkansomriden:

efterforskning

fjillriddningstjinst

bombskydd

transport av Nationella insatsstyrkan
marin verksamhet

dykverksamhet

samlokalisering

riddningstjinst i marin milj6

Enligt rapporten skulle Sjéfartsverkets SAR-helikoptrar kunna
utgora en reserv it Rikskriminalpolisen, di egna resurser inte dr
tillgingliga eller di extra kapacitet krivs. Rapporten konstaterade
sammanfattningsvis att ett utokat samarbete mellan SAR-helikopt-
rarna och Polisflyget skulle medféra samordningsvinster. Rapportens
forslag har legat vilande sedan 2004.

Rikspolisstyrelsen, 2006, Granskning av polisens flygverksamhet

RPS granskning hade som uppdrag att belysa om flygverksamheten
foljer fastlagda prioriteringar och rlkthn]er, bedrivs rationellt,
ekonomiskt effektivt och rittssikert och 1 6vrigt fungerar admi-
nistrativt vil. Granskningen skulle vidare identifiera brister och
foresld vidareutveckling av flygverksamheten.

RPS utredning konstaterade att RPS styrning av Polisflyget var
svag och att mycket av ledningen av verksamheten var decentra-
liserad ut till helikopterbaserna. Det innebar att Polisflyget som
organisation hade stora olikheter nationellt. Rapporten menade
ocksd att Polisflyget hade en svag koppling till den 6vriga polis-
verksamheten. For att motverka detta foreslog rapporten att ett
inriktningsdokument borde tas fram fér verksamheten och att
Polisflyget 1 hégre utstrickning borde integreras i polisens taktik.
Enligt rapporten var riddningstjinsten det omride dir Polisflygets
verksamhetsnytta var storst. Cirka 20—40 procent, beroende pd
landsdel, av alla uppdrag ir riddningstjinstuppdrag.
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RPS utredning ansdg att det nuvarande antalet flygtimmar
(6 000 flygtimmar per r) var rimligt. Med tanke pd den svaga
linken till den 6vriga polisverksamheten menade utredningen att
en minskning snarare in en dkning av antalet flygtimmar méjligen
borde 6vervigas. Man menade vidare att dven det nuvarande antalet
helikoptrar var rimligt. RPS utredning ansdg att Polisflygets etable-
ring 1 Malmé borde avvecklas och att resurserna borde féras 6ver
till Géteborgsbaseringen.

Rikspolisstyrelsen, 2007, Polisinsatser vid sirskilt komplicerade
och farliga situationer m.m.

RPS utredning menade att polisen i férsta hand borde forlita sig pd
egna helikopterresurser vid sirskilt komplicerade och farliga situa-
tioner. Det ir av stor betydelse att en polishelikopter i Stockholm
och en 1 Géteborg ir tillgingliga dygnet runt f6r omedelbara upp-
drag. Nuvarande helikoptrar EC 135 har en begrinsad transport-
kapacitet men kan flyga ut nyckelpersonal (t.ex. insatsledare eller
forhandlare) vilka kan vidta limpliga férberedande 3tgirder i
avvaktan pd forstirkning.

RPS utredning foreslog att Polisflyget borde utdka sin tran-
sportkapacitet genom att inférskaffa en storre helikopter. Utred-
ningen férordade en helikopter av modell EC 155, d& den kommer
frdn samma tillverkare som 6vriga helikoptrar (Eurocopter) vilket
skulle kunna leda till ligre underhillskostnader.

RPS utredning menade att dven andra transportalternativ miste
tas med 1 planeringen av insatser med polisens specialenheter.
Utredningen framholl att man i kontakter med Forsvarsmakten
fatt information som visar pd en potential fér 6kat samarbete. RPS
utredning efterfrigade ett nirmre samarbete mellan polis och for-
svarsmakt vad giller transport av polisens specialenheter. Man hin-
visade till Forsvarsberedningens uttalande om att Férsvarsmaktens
tillgingliga resurser bor utnyttjas mera.

Enligt rapporten skulle polisens behov av flygtransporter vid
bekimpning av terrorism ocksd kunna tillgodoses genom anvin-
dande av Sjofartsverkets helikoptrar.
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Rikspolisstyrelsen, 2008, Sirskild utredning om polisverksamhet
med flyg

RPS utredning hade som uppdrag att undersoka vilka behov
polisen har av flyg/helikoptrar i verksamheten. Vidare skulle man
tydliggéra Polisflygets roll, dimensionering och lokalisering. RPS
utredning kom fram till att polisen dven i framtiden ska anvinda sig
av flyg/helikoptrar. Omfattningen av de polisiira uppgifterna utgor
1 sig skl for att polisen ska bedriva egen flygverksamhet.

RPS utredning kommer bl.a. fram till att:

e DPolishelikoptern i stérre utstrickning ska ses som en ”polis-
patrull i luften”.

e DPolisflygets nuvarande geografiska yttickning, inklusive base-
ringen i Malma, ir tillfredstillande.

e En polishelikopter snarast ska dterbaseras till Malméomridet.

e Alternativa baseringar inom Stockholms-, Malmé- samt Boden-
omridet bor dvervigas.

e Antalet operatérer ska utokas, for att polishelikoptrarna ska
kunna anvindas mer effektivt, for att pd sikt motsvara antalet
piloter.

e Forsoksverksamhet bor inledas med tre personers besittning
enligt norsk modell. Pilot och operatérer kompletteras med en

s.k. uppdragsledare.

e En mellanklasshelikopter inférskaffas for att tillgodose Nationella
insatsstyrkans och andra specialenheters transportbehov.

¢ En kommunikationsplan utarbetas, f6r intern information och

marknadsféring av Polisflyget.

Rikspolisstyrelsens utredare har varit férordnad expert fér Riks-
polisstyrelsen 1 Helikopterutredningen.

Haverikommissionen, 2008, Olycka med helikopter SE-HPS vid
Sisjon, O lin, den 24 april 2007

Den 24 april 2007 intriffade ett haveri med en polishelikopter i
Goteborg under en 6vning med Goteborgspolisens piketstyrka.
Som avslutning pi ovningen ingick ett moment kallat “miljs-
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trining”, vilket innebar att piketgrupperna skulle fi kinna pi
taktisk helikopterflygning” med olika typer av branta manévrar. 1
samband med en sidan mandver slog helikoptern med hég fart
framdt hirt i marken. Direfter vilte den och tumlade runt flera varv
innan den slutligen stannade 1 ett vattenfyllt dike. Under tumlingen
sonderdelades kabinen och passagerarna slungades ut fastspinda i
sina siten. Piloten avled och de tre passagerarna fick allvarliga
skador.

Haverikommissionen kunde inte hitta nigot tekniskt fel pd
helikoptern. Undersékningen har visat att flygningen utférdes med
avsteg frin gillande bestimmelser samt nira och delvis utanfér
helikoptertypens tillitna operativa grinser. Olycksférloppet kan ha
paverkats av snéskidor som var monterade pd helikopterns landstill
och som kan ha piverkat dess manévreringsférmiga 1 ett excep-
tionellt flyglige.

*Miljétrining” hade férekommit som ett dterkommande moment i
bla. i samdévningar av det aktuella slaget utan att Polisflygets
centrala ledning kint till det. Enligt Haverikommissionen ir for-
klaringen till detta brister i1 Polisflygets ledning, rutiner och regel-
verk samt ett ddligt arbetsklimat inom organisationen.

Haverikommissionen skriver att olyckan orsakades dels av
brister 1 ledningen av Polisflyget, dels av Luftfartsstyrelsens otyd-
liga tillstdndsgivning och bristfilliga tillsyn, vilket limnat utrymme
for en osiker verksamhetsutévning. Utlésande faktor har varit
forarens sitt att utfoéra flygningen i kombination med att mon-
terade snoskidor 1 exceptionella flygligen sannolikt kan paverka
helikopterns flygegenskaper.

Luftfartsstyrelsen rekommenderades att:

e utarbeta ett nationellt regelverk anpassat f6r Polisflygets verk-
samhet och som i tillimpliga delar féljer samma krav som stills 1
JAR-OPS 3 for civila operatérer. Detta bér dven omfatta
procedurer for polisflygets specifika uppdragstyper, inklude-
rande krav pd besittningskonfiguration och reglerat besittnings-
samarbete etc. (RL 2008:07 R1), samt att

o se over Luftfartsstyrelsens interna rutiner for tillstdndsgivning
och tillsyn av yrkesmissig luftfart (RL 2008:07 R2).
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6.1.3  Polisflygets organisation
Figur 6.1 Polisflygets organisation, 2008
| Riskriminalchef |
’ Chef Ordningspolisenheten ‘
Sektionschef Polisflyget
Accountable Manager
Quality Manager | |
I I —— :
Flygchef Skolchef Baseringar Teknisk chef
Patria
|
| | | | 1
Stockholm Goteborg Malmé Ostersund Boden
Baseringsledare | | Baseringsledare | | Baseringsledare | | Baseringsledare | | Baseringsledare

Kalla: Polisflyget, 2008 (a).

Sedan starten 1964 tillhér polisens flygverksamhet Rikspolis-
styrelsen. Polisflyget dr organisatoriskt inordnat under Rikskrimi-
nalpolisens ordningspolisenhet och sedan 1988 ir den formella
benimningen Polisflyget. Polisflyget ir en nationell resurs som vid
behov, utan kostnad, stdr till polismyndigheternas férfogande.

Fram tills nyligen var chefen fér Rikskriminalpolisen flygfore-
tagsledare (Accountable Manager) for Polisflyget. Polisflyget
leddes pd riksnivd av en flygchef, tillika sektionschef, medan den
operativa verksamheten leddes av respektive baseringschef.

Till f6ljd av bla. haveriet under 2007 genomférdes flera
organisatoriska férindringar under 2008. Numera finns det en sir-
skild sektionschef som ocksd ir flygforetagsledare (Accountable
Manager). Sektionschefen har det 6vergripande ansvaret for verk-
samheten. Vidare finns det en flygchef som svarar for flygoperativa
fragor. Polisflyget har ocksd anstillt en teknisk koordinator, tillika
Quality Manager.
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Polisflyget har ett gemensamt IT-baserat uppfdljningssystem
som heter PASS. Baseringarna samt flygskolan kodar sin flyg-
verksamhet 1 systemet och sedan gérs en sammanstillning och
uppfoljning vid baseringen 1 Goteborg. Uppféljningen tar t.ex.
fasta pd flygtid, 6vertid, uppdrag och antriffade férsvunna per-
soner.

Rikskriminalpolisens rikskommunikationscentral (RKC) svarar
fér den operativa samordningen av polishelikoptrarna. Nir en
polismyndighet behéver hjilp av Polisflyget gir en forfrigan frin
dess linskommunikationscentral (LKC) till RKC. Bidde LKC och
RKC kan félja polishelikoptrarnas rérelser.

Sedan 4r 2001 har Polisflyget fem baseringar, som ir placerade i
Boden, Ostersund, Stockholm, Géteborg och Malmé (se figur 6.2).
Basen i Malmé ir f6r tillfillet vilande. Lokalerna i Malmé ir 1 behov
av renovering. Till f6ljd av haveriet i Goteborg 2007 anvinds
Malmébaseringens helikopter for nirvarande i Géteborg.

Figur 6.2 Polisflygets baseringar

Boden
1 helikopter

-

Ostersund
1 helikoptar

<%=

Stockholm
2 helikoptrar

<= :

<

Malmé.
1 helikopter

Bild: RPS, 2006.

257

Réttsvasendet



Réttsvasendet

SOU 2008:129

6.1.4 Ekonomi

Polisflygets budget f6r 2007 uppgick till cirka 114 miljoner kronor,
se tabell 6.1.

Tabell 6.1 Polisflygets budget 2007

Utgift: Belopp (t kr):
Personal 28000
Lokaler 10 000
Drift och underhall 48 000
Amorteringar/réntor 25500
Fordelning gem. utgifter RKP* 2500
Total 114000

*Vissa utgifter som bokfors centralt pa Rikskriminalpolisen (framst fortida pensionsavgangar,
avgift for halsovard etc.)

Killa: Polisflyget, 2008 (b)

Drift och underhdll var den stérsta utgiftsposten och utgjorde
42 procent av budgeten f6r 2007. Polisflyget drabbades under 2007
av ett haveri i Ostersund. Helikoptern bliste omkull i kraftiga
vindar efter att man p& grund av nedisning varit tvungna att limna
helikoptern p4 en fjilltopp. Detta medférde betydande reparations-
kostnader.

Personalkostnaderna utgjorde cirka 25 procent av Polisflygets
budget f6r 2007.

Amorteringar och rintor, cirka 22 procent av budgeten for
2007, bestod till stérsta delen av avbetalningskostnader fér heli-
koptrarna av modell EC 135.

Anskaffningskostnaderna f6r de nya helikoptrarna uppgick till
35—42 miljoner kronor per helikopter och avskrivningstiden ir
15 &r. Den polisoperativa utrustningen pd helikoptrarna kostade
cirka 10 miljoner kronor per helikopter nir den anskaffades under
2001.

En flygtimme med helikoptrarna kostar cirka 7 500 kr', om bara
riknar in tekniskt underhill och drivmedel.

! Giller i november 2008.
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6.1.5 Regelverk och bestammelser for Polisflyget

I Rikspolisstyrelsens arbetsordning anges att det dr Rikskriminal-
polisen som leder polisens flygverksamhet. Flygverksamheten
regleras nirmare av bestimmelser 1 Rikspolisstyrelsens foreskrifter
fér den polisidra flygverksamheten RPS FS 1987:13; FAP 121-1.
Enligt foreskrifterna ska verksamheten bl.a. inriktas pd trafikéver-
vakning, men i praktiken bedrivs ingen sdan verksamhet med
helikopter sedan flera &r. Foreskrifterna tillimpas fortfarande men
kommer att revideras nir Polisflyget har fitt ett beslut om inrikt-
ningen pd verksamheten.

Haverikommissionens rapport efter haveriet med en polisheli-
kopter 1 Géteborg vdren 2007 visade pd stora brister nir det giller
Polistlygets regelverk, samt tillsynen av verksamheten. D3 Polis-
flyget idr att betrakta som statsluftfart har man haft ett sirskilt
driftstillstind fran Luftfartsstyrelsen. Det regelverk man f6ljt ir
BCL-D 3.1 som 1 sin tur hinvisar till LFS 2007:59, som 1 huvudsak
reglerar privatflyg med helikopter.

Haverikommissionen konstaterar att drifthandboken for Polis-
flyget varit otydlig och inte behandlat den stora bredd som finns
inom organisationens verksamhet. Haverikommissionen skriver
vidare att Luftfartsstyrelsen inte bedrivit nigon tillsyn av Polis-
flygets operativa verksamhet sedan 2002.

Nir det giller verksamheten vid Polisflygets flygskola har denna
foljt gillande krav enligt JAR-FCL 2. Vidare har Luftfartsstyrelsen
16pande utovat tillsyn av skolans verksamhet.

Haverikommissionen rekommenderade att Luftfartsstyrelsen
skulle utveckla ett nationellt regelverk anpassat for Polisflygets
verksamhet och som i tillimpliga delar f6ljer samma krav som stills
1 JAR OPS 3 for civila operatérer. Detta bor dven omfatta proce-
durer for polisflygets specifika uppdragstyper, inkluderande krav
pd besittningskonfiguration och reglerat besittningssamarbete etc.
JAR OPS 3 ir det regelverk som bla. giller f6r ambulansheli-
koptrar.

Helikopterutredningen kan notera att Tyska Bundespolizei
flyger enligt JAR OPS 3, med vissa nationella sirregler.

Sedan haveriet intriffade pdgdr ett arbete med att ta fram ett
nytt driftstillstind 3t Polisflyget. Inriktningen dr att Polisflyget
huvudsakligen ska flyga efter regelverket LFS 2007:49, som avser
kommersiellt bruksflyg. I vissa delar ska man iven flyga efter
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JAR OPS 3. Den nytilltridde flygchefen genomfér ocksd en
genomgang av och uppdatering av samtliga flygforeskrifter.

Regeringen beslutade under sommaren 2008 om att en arbets-
grupp ska se 6ver den rittsliga regleringen av den militira luftfarten
och annan luftfart for statsindamil, diribland Polisflygets verk-
samhet. I uppdraget ingdr att se 6ver tillsynen och tillstdndsgiv-
ningen f6r statsluftfarten. En handliggare frin Rikspolisstyrelsen
ingdr i arbetsgruppen.

6.1.6  Polisflygets verksamhet

Polisflygets verksamhet ir omfattande och inkluderar bl.a. f6ljande
uppgifter:

e brottsspaning mot grov organiserad brottslighet

e brottsspaning vid annan grov kriminalitet (rn mot banker och
virdetransporter)

e samverkan med Nationella insatsstyrkan och piketgrupper

e riddningstjinst (efterforskning av férsvunna personer, fjill-
riddning, sjériddning, flygriddning, samt st6d till kommunal
riddningstjinst)

e miljéévervakning/dokumentation

e grinsoévervakning (i samverkan med KBV och Tullverket)
¢ ledningsstéd genom videolink

e annat ledningsstdd, ligesbeddmningar

¢ allmin dvervakning

e bekimpning av trafikbrott

e bekimpning av jaktbrott

e ambulanstransporter

e transporter av t.ex. bombtekniker, hundférare med hund, polis-
tekniker, rittslikare, utrustning, hégriskmaterial (bla. till Statens
kriminaltekniska Laboratorier), personer med hég hotbild, samt
frihetsberévade personer

e utbildning av polisflygets piloter
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Polisflyget utdvar i sin planerade verksamhet frimst 6vervakning,
kontroller, spaningsuppdrag och transporter. Den planerade verk-
samheten fir dock ofta avbrytas av inkomna riddningsuppdrag
eller andra akuta polisiira uppdrag. Cirka 60 procent av flygtiden
anvinds foér hindelsestyrda uppdrag, frimst riddningstjinst och
bekimpning av grov brottslighet, se tabell 6.2—6.4.

Réttsvasendet

Tabell 6.2 Flygtimmarnas férdelning per basering och for flygskolan
ar 2005-2007
Stockholm Goteborg Malmé  Ostersund  Boden  Flygskolan  Totalt
Ar 2005
Antal flygtimmar 1841 1382 669 734 956 187 5769
per basering
Antal uppdrag 2992 2 444 876 904 752 206 8174
Ar 2006
Antal flygtimmar 3336 1130 729 378 977 263 6813
per basering
Antal uppdrag 2950 2076 932 472 787 394 7611
Ar 2007
Antal flygtimmar 1740 1304 - 573 833 514 4964
per basering (883+421%)
Antal uppdrag 2 805 2021 - 605 660 556 6 647
1 555+466*)
*Malmdéhelikoptern.
Kalla: Polisflyget, 2007 (c).
Tabell 6.3  Flygtidens férdelning pa olika aktiviteter/omraden
ar 2005-2007

Réaddning Brott Objekt Natur Trafik Grans Ovrig Skolan
Ar 2005
Flygtid* 32% 25% 9% 1% 2% 5% 11% 1%
Uppdrag* 16 % 18 % 5% 2% 2% 2% 50 % 6 %
Ar 2006
Flygtid* 24 % 20 % 31% 6 % 1% 3% 1% 8%
Uppdrag* 17 % 20 % 5% 1% 1% 1% 44 % 9%
Ar 2007
Flygtid* 30 % 26 % 1% 1% 4% 4% 1% 15%
Uppdrag 21% 24 % 4% 4% 2% 2% 31 % 12%

*Qvanstaende siffror ar avrundade.
Kalla: Polisflyget, 2007 (c).
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Planering och budgetering for Polistlyget utgir frin en arlig flygtid
pd cirka 900 timmar fér var och en av de befintliga sex helikopt-
rarna av modell EC 135. Tillsammans med tiden for flygskolans
helikopter uppgdr den totalt planerade och budgeterade flygtiden
for Polisflyget till cirka 50006 500 timmar per &r. Varje pilot
flyger 1 genomsnitt cirka 200 timmar per &r. Cirka 7 000-8 000
uppdrag utférs per ar.

Polisflyget i Sverige kan grovt sigas vara uppdelat i tvd verksam-
hetsformer:

e en for storstiderna samt Syd- och Mellansverige
e en f6r Norrlandsregionen

Uppdragens karaktir beror till en del pd geografisk lokalisering.
Baseringarna i Ostersund och Boden utfér en stérre procentandel
riddningstjinst (&r 2005; 40 respektive 44 procent) jimfért med
baseringarna i Stockholm, Géteborg och Malmé (3r 2005; 28, 35
respektive 22 procent). Baseringarna i Stockholm, Géteborg och
Malmé utfér mer brottsbekimpning (8r 2005; 35, 35 respektive
30 procent) jimfoért med baseringarna i Ostersund och Boden
(8r 2005; 9 respektive 7 procent). Se dven tabell 6.4.

Tabell 6.4  Vissa basers fordelning av flygtid pa olika aktiviteter/omraden
ar 2005-2007

Basering Réddning Brott Objekt Natur Trafik Grans Ovrig Skolan

Ar 2005

Malmg 22% 30% 17% 3% 1% 14% 12% 1%
Stockholm 28% 35% 7% 1% 0% 8% 1% 9%
Ostersund 40 % 9% 8% 13% 10% 6% 12% 1%
Ar 2006

Malmg 23% 31% 16 % 8% 1% 9% 9% 3%
Stockholm 15% 18% 54 % 1% 0% 3% 4% 3%
Ostersund 28% 16 % 7% 12% 12% 3% 16 % 7%
Ar 2007

Malmg - - - - - - - -
Stockholm 32% 31% 9% 2% 1% 6% 7% 10 %
Ostersund 35% 1% 8% 14% 14% 9% 8% 1%

Kalla: Polisflyget, 2007 (c).
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Enligt Rikskriminalpolisen ir polishelikoptrarna effektiva vid
bekimpning av grov brottslighet. Helikoptern mojliggor t.ex. for
polisen att anvinda sig av en icke-konfrontativ metod, vilket minskar
risken fér att minniskor kommer till skada. Polispatruller pd
marken kan t.ex. vilja att lita bevipnade girningsmin limna en
brottsplats frekventerad av mycket minniskor utan att man in-
griper och istillet 6verlita it en polishelikopter att pd betryggande
avstind hilla uppsikt 6ver férbrytarna.

Polishelikoptrarnas avancerade tekniska utrustning innebir
ocksd att man kan bidra med bevisning i rittsliga processer. Polis-
helikoptern kan t.ex. ta kamerabilder som pévisar att en girnings-
man befann sig pd en sirskild plats vid en viss tidpunkt.

Polisflyget anvinder cirka 30 procent av flygtiden till att utféra
riddningstjinstuppdrag. Sammantaget utfér man cirka 1 300—1 400
riddningstjinstuppdrag per &r. Huvuddelen av dessa uppdrag avser
fjillriddning och efterforskning av férsvunna personer. Polisflyget
deltar dven vid sjoriddning, flygriddning, samt ger stéd till
kommunal riddningstjinst.

Enligt Rikspolisstyrelsen utfér polismyndigheterna drygt 200
uppdrag som avser efterforskning av férsvunna personer. I cirka
20 procent av fallen anvinds helikopter som en resurs. Ett genom-
snittligt efterforskningsuppdrag med helikopter tar 3—6 timmar att
utféra. Rikspolisstyrelsen menar att anvindandet av helikoptrar till
stor del dr beroende pd lokala foérhdllanden. Polismyndigheter med
goda kontakter och geografisk nirhet till en helikopterbasering
anvinder 1 storre utstrickning Polisflyget.

Polismyndigheternas och Rikspolisstyrelsens uppgifter om
antalet riddningsuppdrag skiljer sig frin Polisflygets uppgifter, dd
man registrerar sina uppdrag enligt olika system. Polismyndig-
heternas och Rikspolisstyrelsens statistik dr konstruerad si att
riddningsuppdrag pdborjas och avslutas nir riddningsledaren
bestimmer att uppdraget ir slutfért. Ett riddningsuppdrag bokférs
dirfér som ett uppdrag dven ifall det tagit flera dagar eller veckor i
ansprik. Polisflyget statistik dr konstruerad s3 att varje ging heli-
koptern lyfter pdbérjas ett nytt uppdrag. Detta medfor att lingre
efterforskningsuppdrag registreras som flera enskilda riddnings-
uppdrag i Polisflygets system.
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6.1.7  Polisflygets operativa resurser

Polisen har i dagsliget 6 helikoptrar av modell EC 135, sedan en
helikopter férstérdes i haveriet 2007. Frigan om den havererade
helikoptern ska ersittas 6vervigs av Rikspolisstyrelsen.

Vidare har Polisflyget en helikopter av modell Bell 206, som
anvinds for utbildningsverksamhet.

Tabell 6.5 Fakta helikopter EC 135

Prestanda: Utrustning:

2 motorer & 734 hk Sténg for rappellering

2 835 kg max startvikt Vinsch

60 mils rackvidd Pejlutrustning

240 km/h marschfart Night Vision Goggles

1-2 personers beséttning Varme- och videokamera

1-6 passagerare Hogtalare

2,5-3 h aktionstid Stralkastare med synligt och osynligt ljus
Krok for flygning med hangande last
Videol&nk
Bér

Kalla: Rikskriminalpolisen, 2004.

Normalt gors storre service pd varje helikopter efter cirka 800 flyg-
timmar. Servicen pdgdr i cirka 3 veckor. En storre 6versyn gors
efter 3 500 flygtimmar. Patria Helicopters AB skéter allt tekniskt
underhdll &t Polisflyget. En tekniker fr&n Patria Helicopters ir
stationerad vid varje basering.

Polisflyget har sammantaget 30 piloter. Av dessa ir en flygchef,
en ir flygskolechef och fem ir baseringschefer. Samtliga piloter har
trafikflygcertifikat och, férutom de senast nyutbildade piloterna,
behorighet for instrumenttlygning.

Inom Polisflyget finns dven fem operatérer verksamma, varav
tvi finansieras av Polisflyget. Ovriga operatérer finansieras av
respektive polismyndighet. Operatérerna ska skéta polisoperativ
utrustning och kommunikation under flygning. De har i dag ingen
teoretisk eller praktisk flygutbildning.

Helikoptrarna bemannas dven i vissa fall med en s.k. bisittare,
som ir en polis med begrinsad utbildning i att bitrida piloten med
att anvinda den polisoperativa utrustningen. Bisittarna ldnas in frin
den lokala polismyndigheten.
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Polishelikoptrarnas besittning varierar. Ofta har man en besitt-
ning bestiende av en pilot samt en operatér eller bisittare. Ibland
flyger man med tva piloter och 1 vissa fall flyger en pilot ensam.

I Stockholm planeras under 2009 en férsoksverksamhet med tre
personers besittning, bestdende av pilot, uppdragsledare (polis som
enbart fokuserar pd den polisiira insatsen) samt operatdr/bisittare.
Syftet dr att man bittre ska kunna anvinda helikoptern f6r brotts-
spaning och bevakning av objekt. Utrustning fér 600 000 kronor
haller pd att anskaffas for férsoksverksamheten.

Endast Stockholmsbaseringen har i dagsliget 24 h beredskap,
dvs. tvd piloter finns i beredskap dygnet runt. Géteborgsbaseringen
ir bemannad 07.00-02.00 alla dagar. Huvuddelen av tiden har man
tvé piloter tillgingliga.

Baseringarna i Ostersund och Boden har beredskap mellan
07.00-23.00, mandag till onsdag. Torsdag till séndag har man bered-
skap 07.00-17.00. Under &vrig tid hinder det att linskommu-
nikationscentralen 1 akuta fall kontakter lediga piloter for att se om
de kan flyga ett uppdrag. Det finns dock inget formellt joursystem.

Polisflyget har ingen faststilld anspinningstid foér sina heli-
koptrar. Man har som ambition att vara i luften s& snart som
mojligt efter att man fatt ett larm.

6.1.8  Utbildning

Tidigare skottes grundutbildningen av Polisflygets piloter av
Forsvarsmakten, men i dag har Polisflyget en egen flygskola i
Goteborg.

Flygskolan dr bemannad av en tillsvidareanstilld skolchef. Fyra
piloter inom Polisflyget har genomgitt flyginstruktdrsutbildning
och kan linas ut till flygskolan fér utbildningsuppdrag. Sirskilda
krav stills pd flyginstruktdrerna. Bland annat ska de genomféra
minst 100 lirartimmar under en tredrsperiod. Flygskolan dispo-
nerar en helikopter av typ Bell 206 for grundutbildningen.

Flygskolan ir samlokaliserad med Polisflyget 1 Géteborg vid
Goteborg City Airport. Polisflyget fick skoltillstdnd 1994 och har
sedan dess utbildat 28 piloter. Pilottjinster utlyses genom interna
personalmeddelanden. Sékanden prévas av Rikskriminalpolisen
som anlitar forsvarets testprogram fér uttagning till flygskolans
pilotutbildning.
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Pilotutbildningen p&gir under 1,5 ir och omfattar totalt 185
flygtimmar. Utbildningen syftar till att ge piloterna certifikatet
Commercial Pilot Licence — Helicopter (CPL-H). Denna utbild-
ning omfattar 135 flygtimmar och genomférs primirt med skol-
helikoptern Bell 206. Teoriutbildningen képs av en kommersiell
flygskola.

Utover grundutbildningen ges en typutbildning pd EC 135 pi
cirka 10 flygtimmar. Dirtill kommer utbildning pd polisoperativ
utrustning pa cirka 25 flygtimmar.

For att Luftfartsstyrelsen ska forlinga en pilots flygcertifikat
krivs att piloten godkinns vid Proficiency Checks, som flygskolan
svarar for. Proficiency Checks sker tvd ginger per &r och omfattar
sammantaget fyra timmar. Samtidigt genomfors en sirskild kom-
petenskontroll. I denna ingdr bla. mérkerflygning med Night
Vision Goggles.

Fjillflygutbildning genomfors varje dr, med hilften av piloterna
per tillfille. Utbildningen riktar sig till samtliga piloter och anses ge
en allmint kompetenshéjande effekt genom dess inriktning pi
flygning under svira forhillanden.

Opwrig vidareutbildning ska bedrivas ute pa baseringarna.

Nya piloter ska for att erhdlla nédvindig nivd av erfarenhet och
operativa referensramar tjinstgéra tillsammans med en ildre pilot
till dess att minst 200 timmar polisoperativ flygning uppnitts.
Flygchefen ger direfter piloten behérighet att utféra flyguppdrag
pd egen hand. Piloten ska direfter, om personalliget medger det,
flyga tillsammans med en erfaren pilot till dess att 400 polisopera-
tiva flygtimmar uppnitts.

Nigon central utbildning fér operatérer har dnnu inte genom-
forts.

6.1.9  Europeiskt och nordiskt samarbete
Nordiskt samarbete

Polistlyget har tillstdnd att flyga i Norge, Danmark och Finland.
De svenska och norska polisflygen har samarbetat avseende
pilotutbildning. Norska piloter har genomgatt utbildning vid flyg-
skolan i Géteborg.
Det finns dven ett grinsdverskridande samarbete som innebir
att svensk polishelikopter kan anvindas fér uppdrag 1 Norge. 1
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Norge kan man nimligen besluta att en svensk polis ges polismans
befogenhet. Motsvarande méjlighet finns inte 1 Sverige.

Justitiedepartementet leder fér nirvarande en nordisk arbets-
grupp som ska ta fram forslag till ett nirmare polisiirt samarbete
mellan linderna.

Police Air Support Units Networking Centre Europe (PACE)

PACE bildades 1996 som ett forum f6ér samarbete mellan olika
polisflyg 1 Europa. Organisationen har 45 medlemsorganisationer
frdn 24 olika EU-linder. PACE anordnar arligen en konferens fér
medlemmarna. 2007 4rs konferens arrangerades 1 Stockholm.
Organisationen tog 2007 fram ett rddgivande dokument avseende
metoder och procedurer inom polistlyg.

ATLAS

Under 2006 etablerade EU:s medlemslinder ATLAS, ett sam-
arbetsforum f6r lindernas polisiira antiterrorstyrkor. ATLAS
ligger under European Police Chiefs Task Force (EPCTF) och
finansieras med EU-medel. Syftet med ATLAS ir att 6ka infor-
mationsutbytet, verka fér standardisering samt 6kat samarbete
mellan lindernas antiterrorstyrkor.

ATLAS har flera arbetsgrupper, dir en fokuserar pd insatser mot
fartyg. En av mélsittningarna med arbetet ir att skapa en gemen-
sam maritim insatsstyrka. Maritima insatser med antiterrorstyrkor
ir mycket avancerade och resurskrivande och inget enskilt EU-
land kan i dagsliget genomféra nigon stdrre operation pd egen
hand.

Nationella insatsstyrkan ir Sveriges representant i ATLAS.
Polisflyget deltar i en av ATLAS arbetsgrupper som sysslar med
flyginsatser med helikopter. Man deltar regelbundet i 6vningar som
anordnas av ATLAS.

Under oktober 2008 genomférdes évningen Nemo i Stock-
holms skirgard, d& cirka 200 poliser frin sex olika linder deltog.
Ovningens scenario gick ut pj att terrorister kapat en Finlandsfirja.
Med hjilp av helikoptrar och bitar tog sig specialenheter ombord
pi firjan, for att sedan frita gisslan. Ovningen var en av de mest
komplicerade i sitt slag som genomférts i Europa.

267

Réttsvasendet



Réttsvasendet SOU 2008:129

European Network of Police Technology Services

Frankrike tog i februari 2008 initiativ till att skapa ett European
Network of Police Technology Services. Nitverket syftar till att 6ka
samarbetet mellan medlemslindernas myndigheter for tekniskt
stod till polisen. Ett samarbetsomride som nimns ir anvindning av
flygande resurser, inklusive helikopter, flygplan och obemannade
flygande system. (Europeiska unionens rid, 2008)

6.1.10 Polisflyg i andra lander

Helikopteranvindningen hos polisen 1 Norge, Finland och
Tyskland beskrivs 1 kapitel 2.

Danmark har 1 dag inga polishelikoptrar. Vid behov anvinder
man forsvarets helikoptrar for polisiira insatser.

Storbritannien har inget enhetligt polisflyg, utan varje polis-
myndighet stdr {6r sin egen flygverksamhet. I dag har ett 30-tal
polismyndigheter egna flygverksamheter bestdende bide av heli-
kopter, flygplan och obemannade flygande system. Vanliga heli-
koptermodeller ir EC 135, EC 145 och MD 900.

6.2 Kustbevakningsflyget

Kustbevakningsflyget har funnits sedan 1976 och genomfor ver-
vakning och spaning lings hela svenska kusten samt Vinern och
Milaren. Dessutom férekommer internationella uppdrag i Oster-
sjon och Nordsjén.

Kustbevakningsflygets huvudsakliga uppgifter ir att medverka i:

riddningstjinst

miljéévervakning

dvervakning av svenskt och utlindskt fiske
sjotrafikdvervakning

grinskontroll

internationell och nationell samverkan

Kustbevakningen hiller under 2008 pd att byta ut sina gamla flyg-
plan av typen CASA 212 mot tre Dash 8Q-300 som har storre
rickvidd. De nya flygplanen har en besittning pd 2 piloter och
2 systemoperatdrer, och kan dessutom ta upp till 7 passagerare.
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Flygplanen ir vidare utrustade med pentry, toalett, barplats och
lastutrymme. Man kan filla livflottar, provtagningsbojar och lys-
facklor fran flygplanet. Dessutom har flygplanen en mycket avan-
cerad teknisk spaningsutrustning, bland annat:

¢ spaningsradar for att uppticka fartyg

e infraréda och ultravioletta sensorer for att bestimma tjockleken
pa oljeutslipp

e virmekamera, samt tvd kameror med zoom och laserbelysning
vilket mojliggor identifiering nattetid
radiopejl for att soka efter nédsindare

o sidospanande radar foér att uppticka och dokumentera olje-
utslipp

Hemmabas ir Skavsta flygplats i Nykoping. Det finns planer pd att
inféra beredskap dygnet runt pd ett flygplan med en timmes
anspinningstid, men en sidan beredskap ir 1 dag inte sikerstilld.
Overnattningsmajligheter for personalen finns vid basen.

Inom Kustbevakningsflyget arbetar drygt 40 personer, diribland
systemoperatdrer, piloter, en flygchef, en teknisk chef, en avionik-
ingenjor och en stationsassistent. Alla piloter och operatérer har
kustbevakningsutbildning och vissa har specialtjinster som sta-
tionschef, operatérskoordinator m.m. Grundliggande pilotutbild-
ning genomf{ors vid Trafikflyghdgskolan 1 Ljungbyhed.

Kustbevakningen flyger i dag enligt flygregelverket BCL-D 3.1,
Luftfartsverksambet av sirskild art. Efter haveriet med Polisflygets
helikopter i Géteborg 2007 pagir ett arbete med att ge bdde Polis-
flyget och Kustbevakningsflyget nya operativa tillstdnd. Tidigare
har tillsynssituationen fér verksamheterna varit oklar. Det nya
driftstillstdndet ska medge att man bedriver tung luftfart med tran-
sporter och 6vervakning samtidigt.

En tjinsteman frin Kustbevakningen deltar i den arbetsgrupp
som regeringen tillsatt f6r att bl.a. se éver tillsynen av statsluft-
farten, till vilken Kustbevakningsflyget riknas.

Den 26 oktober 2006 intriffade ett haveri med ett flygplan frin
Kustbevakningen som var ute pd rutinuppdrag lings sydkusten.
Flygplanet forlorade ena vingen och stértade i Falsterbokanalen.
De tv piloterna och de tva systemoperatérerna omkom. En haveri-
utredning pagir.
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6.2.1  Stdd till andra myndigheter

Kustbevakningsflygets nya flygplan har potential fér att kunna
anvindas for att stddja andra myndigheter, t.ex. i form av:

transport av Nationella insatsstyrkan

ambulanstransporter inom ramen f6r SNAM-systemet
spaningsuppdrag frin hog hojd och ldnga avstdnd t polisen
ledningsstéd vid stérre olyckor, i form av Aircraft Co-ordinator
eller On Scene Co-ordinator

6.2.2 Internationellt samarbete

Kustbevakningen deltar i en rad internationella samarbeten. Tv3
samarbeten kan {3 sirskild relevans for Kustbevakningsflyget.

FRONTEX

Sedan &r 2005 finns EU:s byrd fér gemensam operativ férvaltning
av de yttre grinserna, FRONTEX. Byrdn ska bl.a. samordna det
operativa samarbetet mellan medlemslinderna nir det giller grins-
bevakning. FRONTEX har genomfért flera operationer, bland
annat i Medelhavet och utanfér Kanariedarna. Enligt Kustbevak-
ningen ir deras nya flygplan en efterfrigad resurs i sddana opera-
tioner.

Baltic Sea Region Border Control Co-operation (BSRBCC)

Samarbetet bedrivs inom ramen f6r Council of the Baltic Sea States
(CBSS) och innebir f6r Kustbevakningsflygets del bla. att man
samordnar vissa patrullflygningar mellan linderna.
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6.3 Rattsvasendets behov av flygande resurser
6.3.1 Polisen

Inom polisen kan behovet av flygande resurser delas in i olika
funktioner.

Transporter

Det finns ett relativt vil definierat behov av att kunna transportera
Nationella insatsstyrkan (NI). NI finns 1 Stockholm och ir en
antiterrorstyrka, som dven anvinds vid insatser mot grov brottslig-
het.

NI har behov av flygtransporter vid ett tiotal tillfillen per &r.
Den absoluta merparten av fallen giller vanliga transporter mellan
tvd destinationer. Om man ska genomféra taktisk anflygning med
repellering stiller detta krav pd foérberedelser och samévning.
Hittills har NT endast repellerat ner sin personal frin helikopter vid
ett skarpt tillfille. En grupp inom NI bestdr av cirka 10 personer.
Helikoptrar kan ocks8 anvindas fér att transportera ut en rekogno-
seringsstyrka bestiende av en insatsledare och nigon person till.
Under sjilva insatsen kan man dven ha behov av att kunna basera
prickskyttar ombord pd en helikopter. NI anvinder iven heli-
koptrar och flygplan fér spaningsuppgifter. NI kan ocksd behdva
transporteras ut till fartyg, vilket stiller sirskilda krav pd heli-
kopterresursernas f6rmaga.

Aven piketgrupperna har ett visst transportbehov. Piketgrupper-
na finns vid polismyndigheterna i Stockholm, Vistra Gétaland och
Skdne och fungerar som en forstirkningsresurs med uppdrag att
hantera farliga situationer.

Vid hindelser ombord pd passagerarfirjor kan det uppstd ett
behov av att transportera ut poliser. Det kan gilla sdvil vanliga
ordningspoliser som specialenheter.

I glesbyggd kan det uppstd behov av att flyga ut poliser for att
hantera olika situationer. Det kan t.ex. gilla transporter av tekniker
och hundpatruller, men iven transporter av vanliga ordnings-
poliser.

Polisen har ocksd ett behov av att flyga tyngre utrustning, t.ex.
bombskyddsutrustning.

En stor del av polisens transportbehov kan i dag inte tillgodoses
av Polisflygets helikoptrar. Helikoptrarna kan inte transportera en
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hel grupp ur NI eller piketstyrkorna. De kan heller inte transpor-
tera bombrobotar och annan tung och skrymmande utrustning.

Polisoperativ verksamhet

Inom den polisoperativa verksamheten ir behovet av flygande
resurser mindre tydligt definierat.

I samband med sdrskilda hindelser sisom statsbesok, stdrre
fotbollsmatcher, demonstrationer, m.m. kan det finns ett behov av
att anvinda flygresurser for att skapa en ligesbild. I Stockholms-
omridet deltar polishelikoptrar vid alla stérre kommenderingar.

Vid grov brottslighet anvinds flygande resurser for spaning,
dokumentation, samt f6r att f6rfélja misstinkta m.m. Enligt Riks-
kriminalpolisen ir nyttan av flygande resurser stor.

Vid vardagsbrottslighet anvinds flygresurser mindre systema-
tiskt. Anvindningen varierar ocksd stort mellan olika polismyndig-
heter. Behovsbilden ir i dag inte tydligt definierad.

Riddningstjinst

Behovsbilden inom polisens riddningstjinst behandlas nirmare
under kapitel 9.

6.3.2  Kustbevakningen

Kustbevakningen har primirt behov av flygplan {6r sin verksamhet
med miljo6vervakning, sjdtrafikdvervakning, fiskedvervakning och
grinskontroll. Dessa uppgifter l6ser man huvudsakligen med sina
egna flygplan. Kustbevakningen opererar traditionellt huvudsak-
ligen med fartyg nira land. Kustbevakningsflygets primira opera-
tivomrdde ligger utanfér den s.k. baslinjen. Utvecklingen visar pd
ett behov av att férstirka den kustnira overvakningen med
helikoptrar enligt nedan:

e transporter i samband med storre miljériddningsoperationer
e transporter av dykare

e vissa persontransporter, t.ex. av inspektérer och riddningsledare
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e transporter av RITS-styrkor med kemdykare i samband med
miljériddningsinsatser

e oljeprovtagning och snabb transport av oljeprover

e birgning av provtagningsboj

e punktinsatser vid sjoovervakning 1 kustnira omriden

o fiskekontroll i samverkan med KBV:s storre fartyg

e grins-, tull-, jakt- och naturkontroller i kustnira omriden och
skirgdrdar

e att folja snabbgdende bitar
e att med nit kunna stoppa snabbgdende bitar

e komplement till fartyg vintertid di man har begrinsad fram-
komlighet till sj&ss

Kustbevakningens nya fartyg ir inte férberedda fér basering och
tankning av helikoptrar.

Kustbevakningen har tidigare anvint Polisflyger for fiskeri-
kontroll i Oresund. Man fann det dock svirt att ha ett planerat
samarbete med Polisflyget, eftersom Polisflygets verksamhet
huvudsakligen dr hindelsestyrd.

I samband med stérre miljériddningsoperationer har Kust-
bevakningen anvint Forsvarsmaktens helikoptrar f6r transporter
m.m. Sidana storre insatser har intriffat ungefir vart tredje ir, och
inneburit att man ianspriktagit helikoptrar 1 upp till fyra dygn.

Sjofartsverkets SAR-helikoptrar ska kunna anvindas for att
transportera ut RITS-styrkor for miljoriddningstjinst.

Kustbevakningen har vid ndgra tillfillen anvint SAR-helikoptrar
for att ta oljeprover. Vid sidana uppdrag har en kustbevakare f6ljt
med i helikoptern. Kustbevakningen har avstitt frin att ingd sam-
verkansavtal med Sjéfartsverket om helikopteranvindning for
sddana dndamal.

Kustbevakningen ser vissa problem 1 att anvinda andra
myndigheters och civila operatorers helikoptrar for att sikra bevis-
ning, t.ex. genom att ta oljeprover. Om irendet gir till domstol ir
det nimligen viktigt for bevisféringen att den som beslutat om
provtagningen har god kunskap inom omridet. Dirfér dr det
viktigt att en kustbevakare finns med 1 helikoptern.
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Kustbevakningen ser vidare begrinsningar i att anvinda SAR-
helikoptrarna foér polisiira ingripanden, d& det riskerar att skapa
osikerheter om riddningshelikoptrarnas status.

6.3.3  Kriminalvarden

Kriminalvirden har ett behov av att kunna transportera ldngtids-
démda fingar mellan olika sikerhetsanstalter. Fér transporterna
anvinds bide flygplan och vigfordon. Vid flygtransporter anlitar
man taxiflygféretag. Arligen koper man flygtransporttjinster for
cirka 8 miljoner kronor per &r. Vid vigtransporter krivs cirka 15
ginger 1 midnaden omfattande poliseskorter, vilket genererar stora
kostnader fér polisen.

Polisflygets helikoptrar har vid ndgra tillfillen anvints for att
flyga fingar. EC 135 ir en litt helikopter som har begrinsad rick-
vidd och lastf6rméga. Enligt Polisflyget svarar helikoptertypen upp
mot den behovsbild som Kriminalvirden presenterat.

Kriminalvirdens ledning har uttryckt intresse for att bistd med
finansiering 1 det fall polisen skulle anskaffa en tyngre transport-
helikopter.

6.3.4 Tullverket

Tullverket har i dag ett mycket begrinsat behov av att anvinda
flygande resurser.

Om ett behov uppstir begir man stéd av Polisflyget eller Kust-
bevakningsflyget. T regel f&r man den hjilp man behéver. Storre
operationer planeras i regel med polisen, varfor det d& blir naturligt
att anvinda Polisflygets resurser.

Tullverket skulle kunna behova anvinda flygande resurser for
att:

o forfolja fartyg
o {6rfolja bilar som idr utrustade med sparningsutrustning
e snabbt transportera en narkotikahund eller hundférare

Ett férindrat arbetssitt med allt mindre lokalt stationerad personal

skulle pa sikt kunna leda till ett nigot stérre behov av att anvinda
flygande resurser, och d& frimst i Norrland.
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6.4 Framtida behov och forutsattningar

6.4.1 Samhailistrender som kan paverka Polisflygets
verksamhet

SOU 2007:39 Framtidens polis — krav och forvintningar identifierar
ett antal samhillstrender som kan paverka polisens verksambhet.
Nedanstiende trender kan enligt Helikopterutredningen fa
betydelse for Polisflyget:

¢ En allt dldre befolkning bér kunna leda till att polisens uppdrag
far ett tydligare fokus pd frigor som upplevs som viktiga fér den
delen av befolkningen. Trygghetsskapande dtgirder kan dirmed
vintas f en stérre uppmirksambhet.

o Trygghetsfrigorna kan férvintas bli in mer uppmirksammade i
den glesbygd som bedéms bli allt glesare. Dessutom blir den del
av befolkningen som viljer att bo kvar i glesbygden allt ildre.
Det kommer att leda till krav p en rimlig polisiir tillginglighet
dven 1 dessa delar av landet.

e Internationaliseringen och globaliseringen bér medféra ckade
krav pd polisens férmiga. I den mén de kriminella rér sig 6ver
grinserna mdste polisen géra detsamma. Ett allt titare inter-
nationellt polisidrt samarbete ir en naturlig f6ljd av utveck-
lingen. Det ligger nira till hands att tinka sig svensk polis 1 nira
operativa samarbeten med framfér allt vira grannlinders polis-
kirer. Steget dr inte lingt till att utlindsk polis agerar operativt i
Sverige och svensk polis i utlandet.

e Brottsutvecklingen medfér att polisen bor ha en beredskap for
att mota en 6kad grov och organiserad brottslighet, en brottslig-
het som med all sikerhet kommer att bli allt mer internationell
och sofistikerad.

e D3 sikt kommer knappare ekonomiska resurser att stilla krav pd
dkade rationaliseringar och effektiviseringar. Polisen kommer i
det sammanhanget att behova stirka sin utvecklingskraft. T ett
relativt litet land som Sverige kan en hog grad av specialisering
pa sikt knappast uppritthdllas pd mer dn ndgra fa platser

Helikopterutredningen bedémer att ovanstiende sambhillstrender

pekar mot att polisens helikopterbehov kommer att ¢ka. Polisen
har behov av helikoptrar fér att kunna agera s3 att medborgarna
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kinner 6kad trygghet. Det handlar dels om att ¢ka polisens till-
ginglighet, och dels om att bekimpa grov brottslighet. Helikoptrar
kan ocksd bli ett viktigt verktyg i1 det polisiira grannlands-
samarbetet.

Begrinsade ekonomiska resurser, 6kande behov av att kunna
transportera specialresurser till olika delar av landet, och inte minst
ett stindigt krav pd rationalisering och effektivisering av verksam-
heten leder till att polisen i allt hégre utstrickning skulle vinna pa
att samarbeta med andra myndigheter nir det giller flyg.

6.4.2  Teknikutveckling

Redan i dag forekommer det att polismyndigheter i t.ex. USA,
Australien och Storbritannien anvinder sig av litta obemannade
flygande system (Unmanned Aerial Systems, UAS) for dvervak-
nings- och spaningsuppgifter. En faktor som himmar utvecklingen
ir avsaknaden av ett regelverk som tilliter UAS att flyga i det
oppna luftrummet. P4 10-20 4rs kan dock UAS utgora ett mycket
intressant komplement till helikopter nir det giller polisens
spanings- och riddningstjinstuppgifter. UAS har foérdelen att de
kan anvindas 1 farliga situationer, si att man slipper utsitta heli-
kopterpersonal fér risk.

6.5 Overviaganden
6.5.1 Inriktningen pa Polisflygets verksamhet

I dag saknas en tydlig uppdragsbeskrivning fér Polisflyget. Det
finns flera verksamheter inom polisen som har behov av helikopter.
Inom vissa omriden ir behovsbilden tydligt beskriven, medan den
ir otydligare eller saknas inom andra.

Mycket av Polisflygets verksamhet dr hindelsestyrd, vilket
forsvdrar planerad verksamhet. Det forsvdrar dven integreringen i
det 6vriga polisarbetet och det systematiska arbete med gemen-
samma aktiviteter som ir en bas fér samverkan med andra myndig-
heter

Polisflyget har en bred férmiga och har baseringar som ir
spridda 6ver landet. Det gér att man kan bistd olika myndigheter
och kommuner med helikoptrar f6r bla. riddningstjinst. Utred-
ningen kan konstatera att detta st6d ir mycket uppskattat.
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I nuliget dr Polisflygets huvudsakliga verksamhetsomriden
riddningstjinst och brottsbekimpning. Cirka 15-20 procent av alla
uppdrag och 25-30 procent av flygtiden anvinds fér riddnings-
uppdrag. Cirka 18-25 procent av alla uppdrag och procent av
flygtiden anvinds f6r brottsbekimpande uppdrag.

Helikopterutredningen bedémer att Polisflyget framéver i
hogre utstrickning bér inriktas mot brottsbekimpande verksam-
het. Polisflyget ska dven fortsittningsvis utféra riddningstjinst-
uppdrag, men polisen bor stérre utstrickning och mer systematiskt
anvinda andra limpliga flygande resurser fér riddningstjinst-
uppdrag. T.ex. bér SAR-helikoptrarna i stérre utstrickning kunna
anvindas for efterforskning av férsvunna personer och fjill-
riddning. Dirmed kan viss kapacitet frigéras inom Polisflyget f6r
att bedriva mer planerad verksamhet.

Helikopterutredningen anser vidare att ett fortsatt arbete med
att precisera Polisflygets uppdrag ir nédvindigt. Det forutsitter
dock att polisen tydligare dn hittills kan ange behoven inom olika
verksamhetsomriden.

6.5.2  Okad integrering i 6vrig polisverksamhet

Polistlyget har svag anknytning till polisens &vriga verksamhet.
Detta har sdvil Rikspolisstyrelsens bida tidigare rapporter som
Helikopterutredningen kunnat konstatera.

Rikspolisstyrelsens rapport Granskning av polisens flygverksam-
het frén dr 2006 konstaterade att RPS styrning av Polisflyget var
svag och att mycket av ledningen av verksamheten var decentra-
liserad ut tll helikopterbaserna. Utredningen menade ocksd att
Polisflyget hade en svag koppling till den &vriga polisverksam-
heten. For att motverka detta féreslog utredningen att ett inrikt-
ningsdokument borde tas fram f6r verksamheten och att Polis-
flyget i hogre utstrickning integreras 1 polisens taktik.

Rikspolisstyrelsens rapport Sérskild utredning om polisverksam-
het med flyg frin dr 2008 konstaterar att kunskapen om Polisflygets
féorméga, och villkoren fér att nyttja resursen, varierar stort mellan
olika polismyndigheter. Fortfarande finns uppfattningen att
Polistlyget dr en dyr och exklusiv verksamhet som kan nyttjas
endast vid extraordinira hindelser. Rapporten féreslir att for att
knyta Polisflyget nirmare 6vrig polisiir verksamhet, bér polis-
helikoptern framéver betraktas som en polispatrull i luften. D3 all
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polisverksamhet, enligt Polisens underrittelsemodell (PUM) ska
vara underrittelseledd och planlagd bor det framéver ver dven
gilla f6r Polisflyget. Polisflygets verksamhet foreslds, liksom 6vrig
polisiir verksamhet, framéver planliggas inom ramen fér Verktyg
for Planering av Operativ Polisverksambet (VPOP).

Rapporten forslar vidare att Rikspolisstyrelsen ska utarbeta en
kommunikationsplan, som ska anvindas fér att internt informera
om och marknadsféra Polisflyget. Rapporten foresldr dven att
rutinerna fér uppféljning av Polisflygets verksamhet bor forbittras.
Polismyndigheterna dokumenterar, 1 varierande utstrickning,
Polisflygets aktiviteter i STORM. Polisflyget dokumenterar sina
aktiviteter 1 PASS. Mojligheterna att skapa sig en éverblick 6ver
verksamheten begrinsas silunda. Rapporten foresldr att bittre
rutiner for uppféljningsarbete utvecklas.

Helikopterutredningen finner det anmirkningsvirt att Polis-
flyget, trots att polisens egna utredningar har poingterat behovet,
efter dryga 40 &rs verksamhet fortfarande inte ir bittre integrerat i
ovrig polisidr verksamhet. En sd kostsam verksamhet borde ocksd
har en mer indamailsenlig verksamhetsuppféljning. Sammantaget
gor det att mycket av planeringen och utvecklingen av polisens
helikopterverksamhet miste ske pd svagt styrkta antaganden om
verksamhetens nytta.

De férslag som Rikspolisstyrelsens egna utredningar lagt fram
nir det giller verksamhetsstyrningen bor dirfér enligt Helikopter-
utredningen snarast bli realiserade.

Polisflygets system fér utvirdering och statistik méste utvecklas
och férbittras. T dagsliget ger statistiken inte nigon tydlig bild av
hur verksamheten bedrivs. Dirmed blir det svirt att {8 underlag f6r
att bedéma Polisflygets effektivitet och indamailsenlighet. De
verksamhetsansvariga fir ocks3 svirt att analysera och anpassa
verksamheten till aktuella krav, om verksamhetsuppféljningen ir
alltfér knapphindig.

Helikopterutredningen féreslir att Rikspolisstyrelsen initierar
fordjupade studier av Polisflygets verksamhetsnytta. I arbetet bor
man ta hjilp av extern expertis som komplement till den interna
expertisen. Studierna ska ge underlag f6r att etablera system for
bittre styrning och uppféljning av Polisflygets verksamhet.

Helikopterutredningen ser vidare ett behov av att lednings-
personal inom polisen fir utbildning om andra flygande resurser,
t.ex. SAR-helikoptrar och ambulanshelikoptrar, som kan anvindas i
samband med riddningstjinstinsatser.
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Helikopterutredningen féresldr i kapitel 7 att regeringen ska
uppdra &t Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap (MSB)
att tillsammans med Sjéfartsverket, Rikspolisstyrelsen och SOS
Alarm genomféra en informations- och utbildningssatsning om
flygande resurser riktad till brandbefil och larmoperatérer. Vidare
boér dven sjukvirdsledare, polisinsatschefer och vakthavande befil
vid polisens linskommunikationscentraler omfattas av denna sats-
ning.

6.5.3  Polisflygets bemanning, beredskap och baseringar

Helikopterutredningen gér bedémningen att Polisflyget under en
lingre tid bedrivits med fér sm& resurser, i relation till ambi-
tionerna i verksamheten. Det kan 1 sin tur ha en koppling till att
Polisflyget saknar en tydlig uppdragsbeskrivning och understryker
det angeligna 1 att en sddan tas fram.

Rikspolisstyrelsen méste sikerstilla att Polisflyget har den per-
sonal och utrustning som krivs fér att man pa ett sikert sitt ska
kunna utféra verksamheten vid befintliga baseringar och med nu
gillande beredskap.

Helikopterutredningen ser skil for att verksamheten successivt
bor forstirkas, i ett forsta steg genom att fler operatdrer anstills.

I ett andra steg bor man inféra beredskap dygnet runt vid
Goteborgsbaseringen. Det kriver att fler piloter anstills.

I ett tredje steg bér man &teruppritta Malmobaseringen. Det
forutsitter att den havererade helikoptern ersitts och att man har
indamailsenliga lokaler. Vidare krivs en utokning av antalet piloter
och operatérer.

Direfter kan man iven &verviga att inféra beredskap dygnet
runt vid baseringar baseringarna i Boden, Ostersund och Malma.

Om de tre forsta tgirderna genomfors fullt ut skulle det
innebira en &rlig kostnadsékning om minst 13 miljoner kronor fér
Polisflyget. Till detta kommer kostnader for lokal i Malmé, samt
anskaffningskostnaden fér en ny helikopter om cirka 50 miljoner
kronor, inklusive polisoperativ utrustning. Investeringskostnaden
fordelas 6ver ett antal &r. Om Rikspolisstyrelsen viljer att anskaffa
en tyngre transporthelikopter blir kostnaden hogre.

Helikopterutredningen har inte haft mgjlighet att virdera dessa
forstirkningsinsatser i relation till polisens samlade verksamhet, f6r
att hitta en finansiering f6r satsningarna inom Rikspolisstyrelsens
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budget. Dirfér limnar Helikopterutredningen inget férslag om att
resursforstirkningen ska genomféras.

Helikopterutredningen inser att det kan vara svirt att pd kort
sikt utdka férmdgan hos Polisflyget. Med en utvecklad verksam-
hetsuppf6ljning kan man {8 ett bittre beslutsunderlag fér att
virdera vilka resursférstirkningar som bor prioriteras.

Saknas ekonomiska méjligheter att genomféra denna typ av
forstirkningar bér ambitionsnivin inom Polisflyget anpassas efter
tillgingliga resurser.

I de féljande avsnitten presenteras skilen for Helikopterutred-
ningens bedémning.

Utékad bemanning
Operatorer

Behovet av fler operatérer, dvs. de som skéter den tekniska
utrustningen pd helikoptern, har varit omdiskuterat. De tv senaste
utredningarna om Polisflyget har kommit fram till olika slutsatser i
denna friga.

Rikspolisstyrelsens rapport Granskning av polisens flygverk-
sambet frin &r 2006 menade att ett stdrre antal operatorer inte dr
nédvindigt. Utredningen konstaterar att:

Inspektionsgruppen har vid sin inventering av Polisflygets beman-
ningsforhdllanden funnit att baseringarna har ordnat en bemanning av
helikoptrarna som tillgodoser polismyndigheternas behov.

Utredaren menade att det rickte med att ha fast anstillda opera-
torer vid baseringarna i1 Géteborg samt Stockholm medan 6vriga
baseringar har piloter som vid behov agerar operatérer.
Rikspolisstyrelsens rapport Sérskild utredning om polisverksam-
het med flyg frin dr 2008 menar diremot att antalet operatdrer bor
oka, for att pd sikt motsvara antalet piloter. Genom att ha sirskilda
operatorer, som ir utbildade att hantera den hogteknologiska
utrustningen, kar man graden av specialisering och helikoptrarnas
nytta. Med fler operatérer kan polishelikoptrarna utféra mer
avancerade uppgifter. Rapporten framhéller att bristen pd opera-
torer begrinsar nyttjande av polishelikoptrarna. I dagsliget hinder
det ofta att polishelikoptrarna bemannas av tva piloter, dir den ena
fungerar som operatér. Piloterna férbrukar en del av sin flygtid nir
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de agerar operatérer och minskar dirmed andelen flygtid de kan
agera piloter. Ett storre antal operatérer hade foljaktligen frigjort
mer flygtid for piloterna.

Enligt Polisflyget 6kar kvalitén pd uppdragen avsevirt om de
genomfors med tvd personers besittning, bestdende av pilot och
operator. Vissa av Polisflygets uppdrag, t.ex. dokumentation/miljs-
overvakning, grinsévervakning och ledningsstéd med videolink,
kan endast utféras med tvd personers besittning. Ett dkat antal
operatorer innebir ocksd mojligheter att utveckla verksamheten.
Med tv8 personers besittning kommer Polisflyget att kunna utféra
mer avancerade uppdrag, se tabell 6.6. Flygsikerheten kan dven
forbittras med en besittning om tvd personer, di piloten exklusivt
kan fokusera p8 att manévrera helikoptern och dirmed inte riskerar
att distraheras av den polisoperativa utrustningen (Polisflyget,
2008d).

Helikopterutredningen gor ingen annan beddémning in Polis-
flyget nir det giller virdet av en besittning bestdende av tvd
personer.

Tabell 6.6 Méjlig verksamhet med tva personers beséttning

Mojliga arbetsuppgifter: Forutsattningar:
Spaning / dokumentation mot grov organiserad  — Hel besattning med operatér
brottslighet — Nyanskaffning teknisk utrustning
(varmekamera/videokamera)
Utdkat ledningsstdd — Hel beséattning med operator
— Bérbar [ankmottagare fér PIC
Utdkad miljéévervakning — Hel besattning med operator
Utokad gransévervakning — Hel besattning med operator
Mangdbrott — Hel besattning med operator
Trafikdvervakning — Hel besattning med operator
— Videoutrustning med méjlighet till direkt
uppspelning

Kalla: Polisflyget, 2008 (d).

Polistlyget har bedémt att antalet operatérer, under nuvarande
forhillanden, borde utdkas till 14 personer for att ges bittre for-
mdga. Om baseringen i Malmé &terupprittas och baseringen i
Géteborg ges beredskap dygnet runt behéver antalet operatdrer
utdkas till 20 personer, enligt féljande:
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Stockholm: 6 operatérer
Goteborg: 6 operatdrer
Ostersund: 3 operatorer
Boden: 3 operatorer
Malmé: 2 operatérer

Att utdka antalet operatérer medfor 1 huvudsak 6kade lone-
kostnader. Lonekostnaden fér en operatdr uppgér enligt polisens
egna uppgifter till cirka 600 000 kronor per ar inklusive sociala
avgifter. Att anstilla 17 operatorer skulle siledes medféra ckade
lsnekostnader om 10,2 miljoner kronor. Utbildning av nya ope-
ratérer bedéms kunna genomféras inom befintlig budget.

Att anstilla ytterligare operatérer medfér en merkostnad mot-
svarande cirka 9 procent av Polisflygets nuvarande budget. Med
tanke pd att dtgirden betydligt dkar polishelikoptrarnas kapacitet
far merkostnaden anses vara godtagbar. Utgingspunkten bér vara
att polishelikoptrarna, som med utrustning kostat cirka 50 miljoner
kronor att anskaffa, ska vara bemannade s3 att de kan ge en optimal
verksamhetsnytta.

Helikopterutredningen ser skil for att antalet operatérer bér
utdkas for att forbittra polishelikoptrarnas kapacitet och effek-
tivitet. Om detta av ekonomiska skil inte ir mojligt, bér man
anpassa ambitionerna 1 verksamheten efter de resurser som finns
tillgingliga.

Helikopterutredningen anser vidare att Rikspolisstyrelsen bér
dverviga att ge operatdrerna en viss flygoperativ utbildning, sd att
de likt en HEMS? Crew Member vid en ambulanshelikopter kan
bistd piloten med vissa flygoperativa uppgifter. P4 si sitt kan
flygsikerheten stirkas.

Besdttning om tre personers

Rikspolisstyrelsens rapport Sarskild utredning om polisverksambet
med flyg frdn &r 2008 menar att Polisflyget dven bér bemanna
polishelikoptrarna med uppdragsledare, enligt den norska polisens
koncept (se kapitel 2.1). Polishelikoptern i Norge har en besittning
bestiende av tre personer: pilot, operatér samt uppdragsledare.
Uppdragsledaren skoter all dialog med insatsledningen pd marken
och avgor hur polishelikoptern ska anvindas 1 den aktuella polis-

2 HEMS = Helicopter Emergency Medical Service
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operationen. Polishelikoptrarnas kapacitet och flexibilitet forbitt-
ras om de iven bemannas med sirskilda uppdragsledare. Besitt-
ningar om tre personer férekommer iven hos polisen 1 t.ex.
Storbritannien och Tyskland.

Helikopterutredningen anser att utvirderingen av férsoksverk-
samheten med tre personers besittning i Stockholm fir bilda
underlag f6r en bedémning av om konceptet ska inféras vid fler av
Polisflygets baseringar.

Beredskap dygnet runt?

Rikspolisstyrelsens rapport Granskning av polisens flygverksambet
frdn &r 2006 menar att det inte finns beligg for att fler baseringar
bér ha beredskap dygnet runt. Utredningen konstaterar att:

Nigon statistik pd utforda uppdrag nattetid har inte kunnat uppvisas.
Nigot utredningsunderlag som stdder beslutet att gd ifrdn den bered-
skap som tidigare tillimpades har heller inte forebragts fér inspek-
tionen. Inspektionsgruppen har dirfor svart att ta stillning till om den
nuvarande verksamheten med dygnstickning ir indamdlsenlig och
kostnadseffektiv.

Rikspolisstyrelsens rapport Sarskild utredning om polisverksambet
med flyg frin 2008 menar att bemanning dygnet runt dr dnskvirt.
Ett 6kat antal operatérer mojliggér bemanning dygnet runt dven
vid andra baseringar in i Stockholm. I férsta hand anser utred-
ningen att bemanning dygnet runt bor dvervigas vid Géteborgs-
baseringen.

Enligt Polisflygets statistik utférde baseringen i Stockholm
532 uppdrag under nattpasset &r 2006. Under ir 2007 minskade
antalet uppdrag under nattpasset till 478, vilket enligt Polisflyget
berodde pd att baseringens flytt frin Berga till Myttinge medférde
ett tillfilligt uppehdll i verksamheten. Polisflyget menar att trenden
ir att antalet uppdrag nattetid okar, dels pd grund av brottsutveck-
lingen 1 sambhiillet, dels pd grund av en 6kad medvetenhet hos polis-
myndigheterna om att Polisflyget i Stockholm ir verksamt dygnet
runt. Ar 2007 utférde baseringen i Goteborg motsvarande cirka
72 procent av antalet uppdrag baseringen 1 Stockholm utférde
(2 021 respektive 2 805 uppdrag). Enligt Polisflyget skulle base-
ringen 1 Goteborg utféra en motsvarande andel uppdrag under
nattpassen om den hade bemanning dygnet runt, vilket skulle
motsvara cirka 344 uppdrag per ar.
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Helikopterutredningen anser att verksamhetsstatistiken ir for
knapphindig fér att nigra sikra slutsatser ska kunna dras om
behovet av att Goteborgsbaseringen ska bemannas dygnet runt.
Helikopterutredningens uppfattning dr dock att Polisflyget maste
ges en tydlig roll i brottsbekimpningen och utifrin detta fore-
sprikar utredningen att en bemanning dygnet runt provas.
Dirigenom ges bittre mojlighet att integrera Polisflyget 1 6vrig
polisidr verksamhet, som pigir oavsett tid pd dygnet. Forsoks-
verksamheten mdste bli foremdl fér noggrann utvirdering och
erfarenheterna fr visa hur en permanent dimensionering bér ske.

Om man ska ha bemanning dygnet runt i Géteborg behéver,
enligt Polisflyget, antalet piloter utékas med 4 personer. Dessutom
behéver ndgra operatorer anstillas, som redovisats tidigare. Att
utdka antalet piloter medfér i huvudsak o6kade lonekostnader.
Lonekostnaderna fér en pilot uppgdr enligt polisens egna uppgifter
till cirka 700 000 kronor per &r inklusive sociala avgifter. Att
anstilla 4 piloter skulle siledes medféra okade l6nekostnader
motsvarande 2 800 000 kronor. Helikopterutredningen menar iven
hir att di 4tgirden o6kar polishelikoptrarnas tillginglighet fir
merkostnaden anses vara godtagbar.

Behov av basering i Malméomradet?

Behovet av en basering i Malméomradet har varit omdiskuterat,
bl.a. har tva rapporter frin Rikspolisstyrelsen kommit fram till vitt
skilda slutsatser.

Rikspolisstyrelsens rapport Granskning av polisens flygverksam-
het fran &r 2006 menade att en basering i Malmdomridet inte var
noédvindig. Som argument f6r att avveckla framhéll rapporten att
baseringens nuvarande lokaler var undermadliga och att kostsamma
investeringar var nddvindiga. Vidare hade Malmébaseringen mindre
bemanning in andra baseringar vilket innebar ett simre resurs-
utnyttjande. Rapporten menade att en koncentration av Polisflyget
till firre baseringar borde vara mer kostnadseffektivt. Utredaren
foreslog att Malmobaseringens resurser skulle flyttas 6ver till
Goteborgsbaseringen.  Goteborgsbaseringen foreslogs samtidigt
fd bemanning dygnet runt for att forbittra tillgingligheten.
Rapporten menade att dd de nya helikoptrarna, EC 135, har stérre
aktionsradie och dr snabbare in de tidigare helikoptermodellerna
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borde tillgingligheten pd polishelikoptrar i sédra Sverige inte 1i
nigon storre utstrickning férsimras.

Rikspolisstyrelsens rapport Sirskild utredning om polisverksam-
het med flyg frn &r 2008 menar diremot att en basering i Malmé ir
noédvindig. Man menar att forslaget att avveckla Malmébaseringens
verksamhet och flytta &ver resurserna till Géteborg i for hog
utstrickning forlitar sig pd ekonomiska argument och inte 1 till-
rickligt hog utstrickning tar hinsyn till behovsbilden. Rapporten
framhéller att:

Tillgingligheten ir kanske den viktigaste framgingsfaktorn nir det
giller nyttan av helikopter vid akuta ingripanden.

Enligt rapporten har tillgingligheten pa polishelikoptrar i sédra
Sverige forsimrats i och med att Malmobasermgen avvecklades.
Flygtiden frin Goéteborg dr minst en timme, vilket avsevirt for-
senar polisinsatser med polishelikopter 1 sédra Sverige. Rapporten
framhéller att dd sodra Sverige utgor ett betydande befolknings-
centra, med cirka 20 procent av landets befolkning, bér det anses
rimligt att nddvindiga polisresurser for effektiv brottsbekimpning
omedelbart finns tillgingliga.

Helikopterutredningen anser att en basering i Malmé ir
onskvird. Sodra Sverige utgér ett betydande befolkningscentra och
utsitts for en betydande del av den grova brottsligheten. Enligt
BRA:s Trygghetsundersskning 2007 har Skine lin hogst andel
utsatta betriffande bide brott mot person och brott mot egendom.
Polishelikoptrar fyller en viktig funktion i bekimpandet av grov
brottslighet och bor dirfér i mojligaste man vara tillgingliga.

Rikspolisstyrelsens rapport Sérskild utredning om polisverksam-
het med flyg frdn &r 2008 framhaller att Malmébaseringen av opera-
tiva skil fortsatt bor vara placerad pd Sturups flygplats. En forut-
sittning ir dock att Polisflyget finner indaméilsenliga och kost-
nadseffektiva lokaler.

Helikopterutredningen har inte kunnat géra nigon berikning av
vad ett dterupptagande av baseringen 1 Malmé skulle kunna kosta.
Helikopterutredningen kan dock konstatera att det forutsitter att
den havererade helikoptern ersitts, att indamélsenliga lokaler finns,
samt att ny personal tillférs Polisflyget.
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Ovriga baseringar

Rikspolisstyrelsens rapport Sarskild utredning om polisverksambet
med flyg frin &r 2008 framhailler att Polisflygets geografiska tick-
ning ir god, men att vissa baseringar bor placeras pd annan plats f6r
att forbittra sdvil sikerhet som effektivitet.

Rapporten menar att Stockholmsbaseringens nuvarande lokaler i
Myttinge inte hdller tillrickligt hog sikerhetsnivd. Rapporten fére-
slar vidare att baseringen flyttas till Bromma flygplats d det finns
fordelar, i form av ligre underhdlls- och lokalkostnader, med att
samlokalisera Polisflyget med annan flygverksamhet. Rapporten
menar vidare att Bodenbaseringen borde flyttas till Kallax flygplats
i Luled.

Helikopterutredningen kan konstatera att frigan om en heli-
kopterbasering 1 Stockholmsomridet varit féremdl fér utdragna
processer. Sivil statliga som kommunala organ bér snarast ta defi-
nitiv stillning till var en permanent helikopterbasering ska lokalise-
ras och medverka till att en samlad lokalisering kommer till stdnd. I
samband med detta kan dven baseringarnas skalskydd ges en
kvalitetshojning.

Helikopterutredningen féresldr under kapitel 14 att Rikspolis-
styrelsen ska préva mojligheten att flytta sin helikopterverksamhet
frdn Boden till F 21 i Luled.

6.5.4  Anskaffning av ny helikopter?

Viren 2007 havererade en av Polisflygets helikoptrar. Ndgot beslut
om att ersitta helikoptern har inte fattats.

Enligt Polisflyget har tillgingligheten minskat med cirka 15 pro-
cent till f6ljd av haveriet. I dagsliget har baseringarna i Ostersund
och Boden inte tillging till sina helikoptrar under cirka tre veckor
per ir pd grund av underhdll. Tillfors en ny helikopter kommer
mdjligheten att rotera helikoptrar i samband med t.ex. underhill att
oka och tillgingligheten pd polishelikoptrar férbittras (Polisflyget,
2008d).

Helikopterutredningen ser behov av att den havererade heli-
koptern ersitts, 1 synnerhet om baseringen 1 Malmé ska dterupptas.
I sammanhanget bor dock dven polisens och andra myndigheters
transportbehov beaktas. Polisflyget kan i dagsliget inte tillgodose
Nationella insatsstyrkans (NI), piketgruppernas och andra special-
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enheters transportbehov. Man har heller inte kapacitet att flyga
bombgruppens utrustning.

Om man viljer att ersitta den havererade helikoptern kan det
ske pd olika sitt:

1. Polisen anskaffar ytterligare en litt helikopter av samma modell
som tidigare. Transportbehoven léses genom samverkan med
Sjofartsverket, Férsvarsmakten och Kustbevakningen.

2. Polisen anskaffar en mellanklasshelikopter for att skéta
uppgifterna fér en ordinarie polishelikopter, samtidigt som den
svarar for polisens transportbehov.

3. Polisen anskaffar bdde en litt helikopter och en mellanklass-
helikopter.

Nir det giller det f6rsta alternativet behdver man forst g igenom
vilka stodméjligheter som finns frin Sjéfartsverket, Forsvars-
makten och Kustbevakningen.

Sjofartsverket

Sjofartsverkets SAR-helikoptrar finns pd 5 platser i landet med en
anspinningstid om 15 minuter dygnet runt. Man anvinder mellan-
klasshelikoptern Sikorsky 76 C+, respektive C++. Helikoptern
kan transportera en grupp ur NI. Diremot kan man inte flyga hela
beredskapsenheten i en helikopter.

Under 2003 genomférdes ett samarbete mellan NT och Sjéfarts-
verket, som bland annat innebar att lastplaner togs fram for NI.
Gemensamma 6vningar genomférdes ocksd. Samarbetet har dock
legat pd is under de senaste dren. Sedan dess har en ny SAR-bas
upprittats i Norrtilje, med kort flygavstind frdn NI:s bas. Vidare
skulle SAR-helikoptern i Géteborg vid behov kunna anvindas fér
att transportera polismyndigheten 1 Géteborgs piketgrupp, som
anvinds i hela Vistra Gotalands lin f6r att gora gripanden av
vildsamma personer.

Nackdelen med SAR-helikoptrarna ir att polisen inte kan
garanteras tillging till resursen, di helikoptrarna i foérsta hand
mdste prioritera sitt flyg- och sjériddningsuppdrag. SAR-heli-
koptrarna har dock en l3g nyttjandegrad, varfér konflikt om
resursen borde intriffa ganska sillan.
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SAR-helikoptrarna ir i dag tydligt mirkta med texten "Search &
Rescue”. Mirkningen utgdr inget juridiskt hinder for att flyga
polisidra insatsenheter. Diremot kan mirkningen géra att man vill
avstd frdn viss anvindning for att inte riskera fortroendet for
riddningshelikoptrarna. Helikopterutredningen anser att i den min
SAR-helikoptrarna framéver anvinds av polisens specialenheter
bor det gilla transporter och inte taktiska insatser. Ett deltagande i
taktiska insatser skulle kunna medféra att SAR-helikoptrarnas roll
som livriddare ifrigasattes. Helikopterutredningen ser diremot
inga hinder f6r att SAR-helikoptrarna anvinds for rena transporter
mellan tvd destinationer. Det dr ocksd den typen av transporter
som i de allra flesta fallen efterfrigas.

Ytterligare en aspekt som mdste beaktas ir hur piloterna ser pd
uppgiften att utféra polisiira transporter. Helikopterutredningen
har frin Svensk pilotférening erfarit att SAR-piloter kinner tvek-
samhet infér samrére med NI. Om SAR-helikoptrarna ska
anvindas for att flyga NI maste denna eventuella tveksamhet
undanrdjas, sd att inte problem uppstdr i samband med insatser.

Foérsvarsmakten

Helikopterutredningen har bett Foérsvarsmakten analysera mojlig-
heten att svara for transporterna av NI. Forsvarsmakten konsta-
terar att man i dag inte har ndgon 6verkapacitet i sin helikopter-
organisation, utan snarare en brist pd resurser. S3 kommer det att
vara fram till dess att de nya helikoptrarna ir levererade och
operativa, vilket kan dréja dnda till 2016. Vidare konstaterar
Forsvarsmakten att det krivs en medeltung helikopter fér att
transportera en grupp ur NI (Férsvarsmakten har inga mellan-
klasshelikoptrar). Flera av Forsvarsmaktens HKP 10 ir i dagsliget
inplanerade fér insats i Afghanistan, samt eventuellt f6r Nordic
Battlegroup 2011. HKP 14 bérjar bli operativa frdn och med 2014.
Huvuddelen av Foérsvarsmaktens framtida helikoptrar kommer att
kunna utrustas med ballistiskt skydd.

Den bas som kan komma i friga f6r stéd till NI dr Malmen i
Linképing som ligger pa cirka 1 timmes flygavstdnd frin Stock-
holm. Vidare krivs 1 timmes instillelsetid {6r besittningarna. Det
gdr att ha besittningarna pd plats vid helikoptern, men det innebir
dkade kostnader.
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Forsvarsmakten har foreslagit tre ambitionsnivier f6r stod till
NI:

o Alternativ Ldg: Om transporterna endast behover utféras pd
normal arbetstid behévs ingen extra helikopter eller extra
besittningar. Tillgingligheten bedéms d& till 50-75 procent. En
HKP 14 tas di ur ordinarie verksamhet fér att utféra tran-
sporten. Endast flygtimpriset debiteras.

o Alternativ Mellan: Under tjinstetid ger man samma service som
1 Alternativ Lig. Under icke-tjinstetid har en besittning jour.
Vid vissa tillfillen kommer helikoptrar eller besittningar att
saknas. Detta alternativ férutsitter att antalet insatser dr vildigt
lagt och inte genererar mycket 6vertid. Jourersittning och
flygtimpriset debiteras.

o Alternativ Hog: Sikerstilld beredskap dygnet runt. Fyra besitt-
ningar krivs for att ticka en 24/365 beredskap. Eftersom Heli-
kopterflottiljen inte ir dimensionerad f6r denna uppgift behovs
ytterligare en HKP 14 anskaffas, till ett styckpris om minst
200 miljoner kronor.

Helikopterutredningen vill i sammanhanget erinra om de rekom-
mendationer som ges i den studie &ver sikerhetskulturen inom
Férsvarsmakten som Haverikommissionen 1itit gora. I den stdr
bland annat att helikopterverksamheten i Férsvarsmakten behdver
stabilitet och lugn och ro fér att bygga upp kompetens och trina
fér de nya helikoptersystemen. Man foérordar att Helikopter-
flottiljen ges dteruppbyggnadsperiod, motsvarande en “time-out”.
Under perioden bér Helikopterflottiljen inte ges ndgra nya upp-
drag, och de befintliga uppdragen bér anpassas till arbetet med
dteruppbyggnaden. Man skriver vidare att Férsvarsmakten behover
gora en ldngsiktig och bred planering som riskanalyseras for att
avgora hur ling dteruppbyggnadsperioden ska vara.
Helikopterutredningen bedémer att Forsvarsmakten med nu-
varande resurser knappast kan géra nigot dtagande utéver Alterna-
tiv Ldg. Nir de nya HKP 14 ir operativa bér dock Férsvarsmakten
ges ett storre dtagande att stddja polisen med transporter.
Helikopterutredningen beskriver 1 kapitel 5 de juridiska
begrinsningar som finns avseende Forsvarsmaktens stéd med

helikopter till polisen.
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Kustbevakningen

Kustbevakningsflyget har 3 flygplan som vart och ett kan tran-
sportera en grupp med insatspoliser med utrustning. Flygplanen ir
stationerade pd Skavsta i Nykoéping, som ligger cirka 1 timmes
bilvig frdn NI:s bas. Det kan ocksd vara méjligt for Kustbevak-
ningsflyget att flyga till Bromma eller Arlanda fér att dir méta upp
med NI. Anspinningstiden dr 15 minuter under dagtid. Nattetid
finns ingen garanterad beredskap, men det finns planer pd att inféra
en sddan. I s3 fall riknar man med att ha en anspinningstid p3 cirka
1 umme.

Vid transporter med flygplan ir man beroende av tillgdng till
oppna flygplatser. Samtidigt ir flygplan snabbare in helikoptrar
och limpar sig dirfér bittre vid transporter éver lingre strickor.

Tidigare utredningar

Rikspolisstyrelsens rapport Sarskild utredning om polisverksambet
med flyg frin &r 2008 menar att flygtransporter av polisens special-
enheter bor ske med egna resurser. For att skaffa sig erforderlig
transportkapacitet foéresldr man att en mellanklasshelikopter an-
skaffas som ersittning f6r den havererade helikoptern. Mellan-
klasshelikoptern ska anvindas i Polisflygets ordinarie planerade
verksamhet, men ska med kort varsel kunna stillas till férfogande
for bl.a. NI. Mellanklasshelikoptern ska baseras i Stockholm, fér
att snabbt kunna std till NI:s forfogande. En av Stockholms-
baseringens EC 135:or flyttas som en konsekvens &ver till
Goteborgsbaseringen.

Vid lingre transporter menar utredningen man att flygplan ir
ett snabbare och bittre transportmedel in helikopter. Av arbets-
miljé- och trafiksikerhetsskil foreslds att flygplan anvinds vid
transporter som ir lingre dn 20 mil. I sddana situationer bér i férsta
hand Kustbevakningens flygplan anvindas.

Helikopterutredningens bedomning

Helikopterutredningen vill understryka vikten av att NI:s tran-
sportbehov tillgodoses. Transportférmagan kan dock tillgodoses pd
olika sitt.
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Helikopterutredningen har i dag inte underlag f6r att foresla att
Rikspolisstyrelsen inférskaffar en mellanklasshelikopter. Till att
bérja med innebir inférandet av en ny helikoptertyp kraftigt 6kade
kostnader avseende underhdll m.m. Nigra ekonomiska underlag
finns inte redovisade i RPS rapport frdn 2008.

Vidare ir tillgingligheten till transportférmdgan inte garanterad,
dven om Polisflyget inférskaffar en mellanklasshelikopter. Heli-
koptern kommer att behéva genomg en &rlig 6versyn vilket goér att
den ir indisponibel under flera veckor varje ir. For att vara garan-
terad tillgdng till transporter krivs det att man skaffar minst tv3
mellanklasshelikoptrar.

Om man ska kunna transportera hela NI:s beredskapsenhet
krivs det enligt Polisflyget minst en AgustaWestland 139, som
exklusive polisoperativ utrustning kostar cirka 140-150 miljoner
kronor i anskaffning.

Om man har en ligre kravbild pd antalet personer som madste
transporteras, finns det fler och billigare helikoptrar att vilja pa, 1
prisklassen 80 miljoner kronor och uppit, exklusive polisoperativ
utrustning.

Enligt Polisflyget bér den havererade EC 135:an ersittas av en
helikopter av samma modell. Férslaget som framférts om att
ersitta EC 135:an med en mellanklasshelikopter, tycker man inte
ir tillfredsstillande. En mellanklasshelikopter skulle medféra
utbildningsbehov, d besittningar skulle behéva utbildas pd en ny
helikoptermodell. Mellanklasshelikoptrar har dessutom striktare
villkor fér start- och landning, vilket gér dem mindre flexibla in
litta helikoptrar. Mellanklasshelikoptern skulle dven behéva annan
polisoperativ utrustning, vilket ocksd skulle medféra nya utbild-
ningsbehov. Om man anskaffar en mellanklasshelikopter bér man
enligt Polisflyget samtidigt anskaffa en till litt helikopter for att
kunna l8sa de ordinarie uppgifterna.

Helikopterutredningen bedémer att en stor del av polisens, och
dd sirskilt NI:s, transportbehov i ett kortare tidsperspektiv bor
kunna 18sas med hjilp av SAR-helikoptrarna. Transportbehov vid
lingre strickor bér kunna tillgodoses av Kustbevakningens flyg-
plan. Samtidigt bor det dock noteras att det finns begrinsningar fér
i vilka situationer en SAR-helikopter kan anvindas.

I ett medellingt tidsperspektiv bor dven transportméjligheterna
med Forsvarsmaktens helikoptrar vara ett limpligt alternativ att
prova.
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Helikopterutredningen tar inte stillning till hur Polisflygets
havererade helikopter ska ersittas.

Om polisen viljer att anskaffa en mellanklasshelikopter anser
Helikopterutredningen att det bér ske i samverkan med Kriminal-
virden och Kustbevakningen. Kriminalvirden har behov av att
transportera fingar mellan anstalter. Kustbevakningen har ett visst
helikopterbehov f6r en bredd av uppgifter, dven om det inte ir lika
tydligt uttalat som hos Kriminalvarden.

Helikopterutredningen anser vidare att om polisen ska skaffa sig
tillgdng till en ny helikoptertyp bér formerna for detta dvervigas.
Det bér prévas om man sjilva miste operera helikoptern, eller om
den uppgiften kan 6verldtas &t en annan part. Samverkan med Sj6-
fartsverket kring drift och underhdll av helikoptern skulle ocksd
kunna vara en mojlighet.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska uppdra it
Rikspolisstyrelsen att tillsammans med Kustbevakningen, Krimi-
nalvirden, Sjéfartsverket och Forsvarsmakten préva hur polisens,
Kriminalvirdens och Kustbevakningens transportbehov med flyg
ska tillgodoses. T uppdraget ingdr att belysa méjligheter till sam-
bruk och gemensam finansiering mellan myndigheter, samt méjlig-
heter att 1 6kad utstrickning anvinda befintliga resurser hos
Kustbevakningen, Sjéfartsverket och Férsvarsmakten.

6.5.5  Utbildning
Polisutbildade piloter?

Helikopterutredningen har vid méten med féretridare for polisen
flera ginger diskuterat huruvida Polisflygets piloter miste vara
utbildade poliser.

En férdel med att ha piloter som har genomgatt polisutbildning
ir att dessa har en storre forstdelse f6r den polisidra verksamheten,
vilket ir en fordel nir man ska samverka med enheter pd marken.
Piloten blir dirmed mer flexibel och kan anpassa sig efter hindelse-
utvecklingen.

Det kan ocks4 i vissa fall, i huvudsak i glesbygd, vara nédvindigt
att helikoptern landar och att en ur besittningen gor ett ingripande
pd marken. I sddana situationer ir det nédvindigt att besittningen
bestdr av, dtminstone en, polis med befogenhet till myndighets-
utévning.
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Nackdelar med att endast ha piloter som genomgitt polis-
utbildning dr att det begrinsar utbudet pa arbetskraft samt att det
okar personal- och utbildningskostnader. A andra sidan kan det
dver tid vara billigare att anvinda poliser som piloter, di dessa kan
antas vara mindre benigna att séka sig till andra arbetsgivare.

Haverikommissionen har till Helikopterutredningen framfort
synpunkten att om Polisflyget begrinsar sig till att bara anstilla
poliser som piloter, finns en risk att man fir en f6r liten rekryte-
ringsbas f6r att kunna f8 fram limpliga piloter.

Helikopterutredningen menar att Polisflygets piloter inte be-
hover vara utbildade poliser. Det ir av vikt att polishelikoptrarnas
besittningar ir inforstddda med polisir verksamhet och polistaktik
for att kunna verka effektivt, men detta innebir inte att piloterna
mdste ha genomgitt fullstindig polisutbildning. Piloter kan
genomg? civil pilotutbildning foér att sedan vidareutbildas i polis-
taktik och polisverksamhet. Den grundliggande pilotutbildning
som Polisflygets skola i nuliget bedriver skiljer sig inte frin andra
civila pilotutbildningar.

En strike tillimpning av kriteriet att man mdste vara polis for att
kunna flyga uppdrag &t polisen innebir vidare att man begrinsar sig
nir det giller samverkan med andra myndigheter. Det blir t.ex.
svdrare for polisen att nyttja andra flygande resurser for t.ex.
riddningstjinst och transporter.

Polisflygets flygskola

Flygskolan 1 Goteborg sysslar 1 dag 1 huvudsak med grundutbild-
ning av piloter, samt viss polistaktisk flygutbildning och genom-
forande av kompetenskontroller. Vidareutbildningen av piloter ir
tinkt att ske ute pd baseringarna.

Haverikommissionen skriver i sin rapport frin haveriet i Sisjén
2007 att man fitt uppfattningen att Polisflygets flygskola endast i
ringa omfattning deltar vid framtagning av nya flygpolisiira upp-
dragsprofiler, t.ex. tillvigagingssitt vid i- och urlastning av piket-
styrkor, rappellering fran helikopter, uppdrag med NI, etc.

Helikopterutredningen menar att Polisflyget bér ha en flyg-
skola. Diremot dr det inte nddvindigt att grundutbildningen av
piloter sker pd skolan. Helikopterutredningen anser att flygskolan i
forsta hand bor fokusera pid polisoperativ flygutbildning, samt
vidareutbildning av Polisflygets piloter. Om det sedan bedéms som
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ekonomiskt rationellt och man har nédvindig kapacitet s& kan dven
grundutbildning bedrivas vid skolan. Om Polisflyget i storre
utstrickning anstiller civila piloter minskar ocksi behovet av att
bedriva en egen grundutbildning.

Yrkeshogskoleutredningen féreslog i sitt betinkande SOU
2008:29 att regeringen skulle utreda hur en civil utbildning av
helikopterpiloter kan organiseras och finansieras. Regeringens
proposition 2008/09:68 Yrkeshiogskolan behandlade inte utbild-
ningen av helikopterpiloter.

I det fall en offentligt finansierad utbildning av piloter framéver
inrittas inom ramen fér yrkeshégskolan, bér en sddan utbildning
samordnas med Polistlygets behov av att grundutbilda piloter.

6.5.6  Samarbete med svenska myndigheter
Forsvarsmakten

Haverikommissionen har under arbetet med sin rapport om
haveriet med en polishelikopter 1 Géteborg 2007 konstaterat att
delar av Polisflygets verksamhet har stora likheter med verksamhet
som bedrivs av Forsvarsmaktens helikopterflottilj. Det giller t.ex.
taktisk flygning pd 1g hojd, nedslippning av personal med Fast
Rope och rappellering, samt basering av prickskyttar ombord pi
helikoptrar. For att 6ka sikerheten i dessa moment bedémer
Haverikommissionen att det vore av virde om de bida helikopter-
verksamheterna kunde saméva. Det férekommer 1 dag inget
strukturerat utbyte mellan de bida organisationerna inom detta
omride. Det forekommer heller inget utbyte avseende vinschning i
fjillmiljs, trots att bide Forsvarsmaktens helikoptrar i Luled och
polishelikoptern i Boden sysslar med sidan verksamhet.

Helikopterutredningen anser att det bide av verksamhets-
utvecklingsskil och flygsikerhetsskil behévs ett nira samarbete
mellan de bdda myndigheterna nir det giller helikopterverksamhet.

Helikopterutredningen foresldr att Rikspolisstyrelsen och
Forsvarsmakten ska triffa en 6verenskommelse om samarbete
avseende helikopterfrigor.
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Sjofartsverket

I rapporten Avrapportering samverkan Rikskriminalpolisen —
Sjofartsverket frin 2004 foreslogs att Sjofartsverket och Rikspolis-
styrelsen skulle utveckla ett strukturerat samarbete inom en rad
olika omriden av betydelse for helikopterverksamheten. Sedan
rapporten skrevs for fyra &r sedan har dock inget hint i denna
friga.

Under kapitel 8 foreslir Helikopterutredningen att Sjéfarts-
verket och Rikspolisstyrelsen ska triffa en Overenskommelse
avseende polisens samlade anvindning av SAR-helikoptrarna, samt
fér hur samarbetet mellan Polisflyget och SAR-helikoptrarna ska
bedrivas.

6.5.7 Okat internationellt samarbete

Polisflyget befinner sig i en forindringsfas. I ett sddant lige ir det
virdefullt att ta del av erfarenheter frdn andra linder.

Helikopterutredningen har besékt Bundespolizei Police Aviation
Group som opererar en av Europas storsta civila helikopter-
organisationer. Man har en god haveristatistik och ldng erfarenhet
av att arbeta med polisiira uppgifter.

Bundespolizei har dven en flygskola i Sankt Augustin utanfér
Bonn. Vid sidan av grundutbildning (som i dag endast ges pa tyska)
ges dven kurser i1 bland annat morkerflygning med Night Vision
Goggles, taktisk polisflygning, simulatortrining, flygning med
Static Rope och flygning 1 bergstrakter. Vissa av kurserna ges pd
engelska. Man har bl.a. haft kursdeltagare frin finska Grinsbevak-
ningsvisendet och italienska Guardia di Finanza.

Helikopterutredningen féreslar att Rikspolisstyrelsen bor prova
mojligheterna till ett strukturerat samarbete med Bundespolizei
avseende utbildningsfrigor, 6vningsverksamhet m.m.
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Helikopterutredningen foreslar att:
Skogsbrandsbekimpning

a) Regeringen ska uppdra it Myndigheten f6r samhillsskydd
och beredskap (MSB) att genomféra en forsdksverksamhet
for skogsbrandsbekimpning med beredskapssatt helikopter.

b) MSB ska uppritta ett nationellt ramavtal om helikoptrar fér
skogsbrandsbekimpning. Upphandlingen av ramavtalet bér
skotas av Forsvarets materielverk, inom ramen for ett dver-
gripande statligt ramavtal {6r helikoptertjinster.

c) Regeringen ska uppdra 4t Sj6fartsverket (JRCC) att svara for
formedling av helikoptrar f6r skogsbrandsbekimpning, samt
att uppritthilla en nationell ligesbild éver tillgingliga heli-
kopterresurser f6r skogsbrandsbekimpning.

d) Regeringen ska uppdra 4t MSB att hantera upphandlingen av
skogsbrandbevakning med flygplan.

e) Regeringen ska uppdra &t MSB att ta initiativ till en 6kad
nordisk planering avseende skogsbrandsbekimpning.

f) MSB ska genomféra en sirskild informations- och utbild-
ningssatsning med anledning av det féreslagna systemet for
skogsbrandsbekimpning. Satsningen bor riktas mot kommu-
nala brandbefil och kommersiella helikopteroperatérer.

g) MSB ska utféra en studie dir effektiviteten hos olika resurser
for att bekimpa skogsbrinder utvirderas.
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Owrig anvindning av helikoptrar inom kommunal riddningstjinst

h) MSB ska bidra ekonomiskt till SAR-systemet fér att ticka
kommunal riddningstjinsts behov vid insatser di det rider
fara for liv.

1) MSB och Sjéfartsverket tillsammans ska ta fram typsitua-
tioner fér nir SAR-helikoptrarna ska kunna stédja kommu-
nal riddningstjinst. Typsituationerna ska vara styrande for
vilken sirskild férmdga SAR-helikoptrarna ska bygga upp for
insatser till stéd f6r kommunal riddningstjinst.

) Sjofartsverket ska skriva avtal med de kommunala riddnings-
ydnster som ska ha ett sirskilt samarbete med SAR-helikopt-
rarna. Avtalen bor reglera dtaganden avseende 6vningar m.m.

k) Rikspolisstyrelsen ska gora en éversyn av Polistlygets stod
till kommunal riddningstjinst, syftande till att precisera
vilket stéd som ska kunna ges.

1) MSB och Sjéfartsverket (JRCC) tillsammans ska bistd kom-
munal riddningstjinst med att se 6ver larmplanerna avseende
helikopteranvindning.

m)Regeringen ska uppdra it MSB att tillsammans med Sj6-
fartsverket, Rikspolisstyrelsen och SOS Alarm AB genom-
féra en informations- och utbildningssatsning om flygande
resurser riktad till brandbefil och larmoperatérer. Vidare bor
idven sjukvdrdsledare, polisinsatschefer och vakthavande befil
vid polisens linskommunikationscentraler omfattas av denna
satsning.

Enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor avses med ridd-
ningstjinst de riddningsinsatser som staten eller kommunerna ska
ansvara for vid olyckor och éverhingande fara fér olyckor for att
hindra och begrinsa skador pd minniskor, egendom eller miljén.
Staten eller en kommun ska ansvara f6r en riddningsinsats endast
om detta ir motiverat med hinsyn till behovet av ett snabbt
ingripande, det hotade intressets vikt, kostnaderna fér insatsen och
omstindigheterna 1 dvrigt. En kommun ska ansvara for riddnings-
jinst inom kommunen, sdvida det inte ror sig om fjillriddnings-
jinst, flygriddningstjinst, sjériddningstjinst, efterforskning av
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férsvunna personer, miljoriddningstjinst till sjoss eller riddnings-
tjanst vid utslipp av radioaktiva imnen.

Den kommunala riddningstjinstens behov av personal och
materiel varierar beroende pd riddningsinsatsens natur. Basutrust-
ning finns i regel tillginglig hos riddningstjinsterna, medan
specialmateriel minga gdnger hyrs eller 13nas in ad hoc. Helikoptrar
utgdr sddan specialmateriel.

I dagsliget har inga kommunala riddningstjinster egna heli-
kopterresurser att tillgd. I den min behov uppstdr avropar man i
forsta hand statliga resurser. Finns inte statliga resurser tillgingliga
kontaktar riddningstjinsterna kommersiella operatérer ad hoc. Ett
fital linsstyrelser och kommuner har tecknat avtal om skogs-
brandsbekimpning med kommersiella helikopteroperatérer.

Helikopterutredningen har valt att dela in kommunal ridd-
ningstjinsts anvindning av helikoptrar i skogsbrandsbekimpning
och dvrig anvindning.

7.1 Skogsbrandsbekampning

I Sverige uppstdr storre skogsbrinder cirka en eller tvd ginger per
decennium. I jimférelse med de extrema skogsbrinder som kan
uppstd i sédra Europa eller i USA har Sverige varit relativt for-
skonat frin allvarliga skogsbrinder (SRV, 2003).

Tabell 7.1 visar all vegetationsbrand i Sverige mellan 1996-2007
med en uppdelning 1 skogbrinder och 6vriga vegetationsbrinder. I
vissa fall omfattar en brand flera typer av skog/vegetation, men 1
statistiken registreras dessa brinder som en brand.
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Tabell 7.1 Skogsbrandstatistik i Sverige 1996-2007

Réaddningsinsatser till brander i skog och mark, riket, 1996—2207

All skog | Produktiv skogs- Annan tradbevuxen Ej tradbevuxen mark

och mark inkl. hygge mark

mark’

Antal Antal Avbrénd Antal Avbrénd Antal Avbrénd
areal areal areal
hektar hektar hektar

1996 6 186 122 567 2414 647 3180 924
1997 8434 1143 3810 2 857 1092 4608 1484
1998 2 494 176 77 736 124 159 221
1999 4694 670 794 1962 292 2097 240
2000 4650 400 784 1755 329 2553 440
2001 4774 476 412 1669 286 2 686 556
2002 6421 922 871 2637 413 2931 1336
2003 8071 840 1316 2771 1021 4 665 1 665
2004 4 887 492 896 1802 550 2661 437
2005 4 497 586 665 1748 474 2239 423
2006 4618 763 4 646 1755 540 2197 525
2007 3787 536 523 1600 312 1713 255

Kalla: Radddningsverket, 2008 (a).

7.1.1  Olika typer av skogsbrander och brandorsaker

Bide eldens spridningshastighet och intensitet ir visentliga for
mojligheten att begrinsa en skogsbrand. I férsta hand ir det
intensiteten som pdverkar mojligheten att bekimpa branden. En
okande intensitet innebir risk for att branden utvecklas till den
mest svarslickta typen av brinder, s.k. toppbrand. Antinds trid-
kronorna férdubblas mingden brinsle som elden konsumerar,
samtidigt som spridningshastigheten okar, vilket sammantaget
resulterar i en dramatisk 6kning av brandintensiteten (Riddnings-
verket, SMHI, SLU, 2007).

Ofta soker man karakterisera en skogsbrand utifrin vilka
brinslen som tas av elden. Samtidigt vill man dirigenom grovt ange
eldens svirighetsgrad. I Kanada och USA anvinds beteckningarna
surface fire (littare) och crown fire (svirare). Den viktiga skilje-
linjen ir om elden huvudsakligen drivs av finbrinslen pd marken
(surface fire) eller om dven brinsle uppe i tridkronorna involveras
(crown fire) (Riddningsverket, SMHI, SLU, 2007).

! Kolumnen All skog och mark ir totala antalet brinder i skog eller annan vegetation i Sverige
for respektive 4r.
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Tabell 7.2 listar de tio vanligaste brandorsakerna i produktiv
skogsmark.

Tabell 7.2 Brandorsaker i produktiv skogsmark, 1996-2000

Brandorsak Antal brander
Blixtnedslag 466
Lagereld 361
Annan 245
Barns lek med eld 201
Anlagd med uppsat 140
Aterantandning 127
Eldning av gras 126
Ovriga gnistor 107
Rokning 62
Taghromsning 34
Okand 1152
Totalt 3021

Kélla: SRV, 2003.

7.1.2  Ekologiska aspekter och hyggesavbranning

Skogsbrinder betraktas i allminhet som ndgot negativt, men de kan
ocksd ses som en naturlig del av skogens liv. Forr var skogsbrinder
betydligt vanligare och de bekimpades inte lika aktivt som i dag. I
samband med att den moderna skogsindustrin vixte fram, och
skotseln av den svenska skogen dirmed indrade inriktning mot
okad tridplantering, bérjade skogsbrinder betraktas som ett hot.
Skogsbrinder har ingen naturlig funktion i dessa tridplantager och
forstor stora ekonomiska virden. Den minskade forekomsten av
skogsbrinder har inneburit att allt stérre mingder markvegetation
och déd vegetation samlas 1 skogarna, vilket medfér att nir skogs-
brinder utbryter s3 blir de mer svirslickta och okontrollerade. Nya
tridslag har introducerats i Sverige, t.ex. den kanadensiska tallarten
Contorta, som littare utvecklar toppbrinder in tidigare tallarter.
Detta 1 kombination med ett férindrat klimat, kan innebira att
Sverige framéver drabbas av stérre och mer svirslickta brinder.
Synen pa skogsbrinder har dock férindrats, t.ex. har man i Sverige
numera i en del skétselplaner f6r naturreservat skrivit in att man
ska l&ta skogsbrinder ha sitt f6rlopp (SRV, 2003).

301



Kommunal raddningstjanst SOU 2008:129

Inom skogsniringen anvinder man sig bide av naturvirds-
brinning, d.v.s. brinning av skog, och hyggesavbrinning. Sveaskog
ir t.ex. certifierade av Forest Stewardship Council, vilket bl.a. inne-
bir ett dtagande att drligen utféra naturvirds- eller hyggesbrinning
pa fem procent slutavverkad areal, vilket motsvarar cirka 300 hektar
skogsmark per &r. Brinderna ir s.k. kontrollerade brinder, men 1i
cirka sex fall per &r (motsvarande cirka fyra procent av fallen)
forlorar man kontrollen vilket medfér att kommunal riddnings-
tjanst méste rycka ut (Sveaskog, 2008).

7.1.3  Samhillets beredskap for skogsbrander

Sveriges skogsmarksareal ir cirka 22,9 miljoner hektar. Cirka
50 procent av skogsmarken dgs av privata enskilda skogsigare,
25 procent av privata aktiebolag, 17 procent av staten (inklusive de
statsigda aktiebolagen), och resterande 7 procent av dvriga privata
och offentliga aktorer (Skogsstyrelsen, 2008).

Enligt lagen om skydd mot olyckor har en markigare alltid en
skyldighet att medverka vid brandslickning om en riddningsledare
bedémer detta som limpligt. Med stdd av paragrafen om tjinste-
plikt, i samma lagstiftning, kan dven andra personer beordras att
hjilpa till vid riddningsinsatsen. Agaren ska ocksi utféra bevakning
efter avslutad riddningsinsats vid t.ex. en skogsbrand. Riddnings-
verket har tolkat lagen om skydd mot olyckor som att igaren till
skog ocksd har ett ansvar for att férhindra och férebygga brinder
eller vidta andra brandskyddsdtgirder (Skogsstyrelsen, 2008; Ridd-
ningsverket, SMHI & SLU, 2007).

Riddningsverkets, SLU:s och SMHI:s gemensamma studie
Vegetationsbrand 2020, 2050 och 2080, som var en bilaga till
SOU 2007:60 Klimat- och sibarbetsutredningen, pipekar att under
de senaste trettio dren har de kommunala riddningstjinsterna bide
minskat antalet brandstationer och antalet brandmin 1 beredskap.
Enligt studien ir en konsekvens av detta att det generellt tar lingre
tid innan slickning av en skogsbrind kan pdbérjas. Ofta méste flera
olika styrkor larmas till en skogsbrand. Den férsimrade bered-
skapen kan enligt studien medfora att skogsbrinderna generellt blir
stérre, mer svirslickta och dirmed mer resurskrivande. (Ridd-
ningsverket, SMHI, SLU, 2007).

Riddningsverket gor dock bedémningen, bla. i sin rapport
Framtidens risker och sikerbetsarbete, att de kommunala riddnings-
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ydnsterna dven framdver kommer att ha en god beredskap och kort
instillelsetid, trots en viss utglesning av styrkorna. Dagens system
med bdde heltids- och deltidsorganiserad riddningstjinst medfor
ligre beredskapskostnader och garanterar en god geografisk
spridning och beredskap (Riddningsverket, 2008b).

7.1.4  Skogsbrandsbevakning med flyg

Flygplan kan anvindas {6r att uppticka och 6vervaka skogsbrinder.
Regeringen beslutade 2007, efter tre irs nedlagd verksamhet, att
dterinfora stddet for skogsbrandsbevakning med flyg. Alla lin har
ritt att soka statliga medel frin Riddningsverket for att kunna
bedriva skogsbrandsbevakning med flyg. Linsstyrelsen har ansvaret
for verksamheten och beslutar utifrin Riddningsverkets riktlinjer
om att bevakning med flyg ska bedrivas i linet. Linsstyrelsen maste
sedan upphandla tjinsten. I ndgot lin anlitas en lokal flygklubb
eller ett flygforetag.

Stérre delen av skogsbrandsbevakningen utférs av Frivilliga
flygkdren (FFK). FFK flyger varje sommar efter 35 s.k. brandflyg-
slingor. Under 2007 flég FFK cirka 1000 timmar skogsbrands-
bevakning, men under ett riktigt torrt &r kan det bli upp till 7 000
timmar.

Skogsbrandsbevakningen leds i regel av ett kommunalt brand-
befil som fitt uppgiften delegerad av linsstyrelsen. Antalet patrull-
flygningar bestims utifrdn brandrisken, och nir det ir riktigt torrt
flygs samma slinga upp till tre gdnger per dag. Skogsbrandsflyget
genomfor bdde planerade patrullflygningar och sirskilda utryck-
ningar foér att lokalisera brinder som det inkommit larm om.
Kostnaderna fér skogsbrandsbevakning med flyg uppgir normalt
till mellan 4 och 6 miljoner kronor per r.

7.1.5 Olika flygande resurser for skogsbrandsbekdampning

Det finns en rad olika helikoptertyper som anvinds fér att slicka
skogsbrinder. Den enklaste varianten dr en helikopter med en
underhingande vattenbehillare’, men det finns ocksi flera olika
specialanpassade helikoptertyper fér skogsbrandsbekimpning. I

2En vanlig benimning pi behillaren ir Bambi Bucket, som dock bara ir ett av flera
varumirken.
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Frankrike anvinds t.ex. en specialbyggd AS 332 Super Puma som
har en vattentank inom helikopterkroppen som suger upp vattnet
genom en snorkel under helikoptern. En annan specialbyggd
helikopter dr Erickson S-64 Aircrane som tar 10 000 liter per géng.
I USA har man nyligen lanserat en specialbyggd version av attack-
helikoptern AH-1 Cobra som anvinds fér att slicka skogsbrinder,
nu under benimningen Bell 209 Firesnake.

Av tabell 7.3 framgir att olika helikoptertyper tar olika mycket
vatten per omging. Det ir dock viktigt att betinka att timkost-
naden snabbt Skar ju storre och tyngre helikoptern ir. Litta
helikoptrar flyger i regel ocks3 fler vindor per timme, vilket gor att
de kan vara mer kostnadseffektiva in tyngre helikoptrar. Om det
finns en sj6 1 nirheten av elden kan en litt helikopter hinna med
30 vindor pd en timme. Det férutsitter att man har ett vil fun-
gerande logistikstéd, med en mobil drivmedelstank. Manga av de
foretag som sysslar med bruksflyg med helikopter har egna
tankvagnar.

Tyngre helikoptrar dr effektivare nir det dr ldngt till nirmsta sj6,
eftersom det d3 blir viktigt att f& med s& mycket vatten som mojligt
per vinda.

Tabell 7.3 Kapacitet hos olika helikoptertyper

Helikptertyp Antal liter
Bell 206 600
AS 350 B3 1000
Bell 205 1800
AS 332 Super Puma® HBE 3400
Mi 36* 10 000
Erickson S 64 Aircrane 10 000

HKalla: Persoglio, 2006.

Det finns flera typer av flygplan som anvinds for att bekimpa
skogsbrinder, bl.a. skopande flygplan som landar pd vattnet och
fyller sina tankar med vatten. Canadair CL-415 ir en vanlig men
samtidigt dyr skopande modell, med ett inképspris pa cirka 150 mil-
joner kronor. En nackdel med skopande flygplan ir att de kriver en
relativt ling sj6 som startstricka. Det finns ocksi flera olika

3 Svenska Férsvarsmaktens helikoptrar anvinder vattenbehillare som tar 1 500 liter.
* Det belgiska féretaget Skytech Helicopters opererar Mi 26 for skogsbrandsbekimpning. Se
www.skytech-helicopters.com
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flygplansmodeller som landar pi vanlig landningsbana och som
fylls p& med slang. Flygplan tar i regel mer vatten in helikoptrar.
Av tabell 7.4 listas egenskaper hos nigra flygplan fér skogsbrands-
bekimpning.

Tabell 7.4 Kapacitet hos olika flygplanstyper

Flygplanstyp Landning eller skopning Antal liter
AT 802 Landning 3000
Catalina PBY Skopning 3000
Tracker CS2F Landning 3400
Canadair CL 415 Skopning 6300
Dash 8 Landning 10 000
C 130 Hercules Landning 12 000

Kalla: Persoglio, 2006.

I dagsliget finns ingen aktdér i Sverige som erbjuder skogs-
brandsbekimpning med flygplan. Ett svenskt foretag har tidigare
ansdkt hos Luftfartsstyrelsen om tillstdnd f6r skogsbrandsbekimp-
ning med flygplan av modell Catalina PBY 5A, men myndigheten
har avslagit ansékan fér den aktuella flygplanstypen.

I sédra Europa dr det vanligt att man anvinder specialbyggda
flygplan och helikoptrar fér att slicka skogsbrinder. Den franska
myndigheten Sécurité Civile har t.ex. flera olika typer av special-
anpassade flygplan och helikoptrar f6r skogsbrandsbekimpning.

7.1.6  Bekampning av skogsbrander med helikopter

Helikoptrar har flera funktioner vid skogsbrandsbekimpning:

e vattenbombning med eller utan skumadtskeinblandning’

e transport av personal och utrustning

e rekognosering av skogsbrand

o pifyllning av vattentankar f6r markenheter

¢ antindning och skyddsavbrinning av omrdden i syfte att skapa
brandgator med hjilp av s.k. belitorch®

* Skumvitskeinblandning anvinds vid skogsbrandsbekimpning fér att dess vitande egen-
skaper ir bittre in vatten.

¢ En helitorch ir en behillare som hinger under helikoptern. Frin behillaren pumpas brinsle
ut och antinds. Den brinnande vitskan fills 6ver omrddet som ska brinnas av (SRV, 2003).
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Helikoptrar kan anvindas for att snabbt slicka mindre eldsvidor
och férhindra att de utvecklas till stérre brinder. De kan dven
anvindas fér att kontrollera och begrinsa mer omfattande brinder.
Man kan sillan slicka skogbrinder enbart med hjilp av helikoptrar,
men de utgér ett viktigt komplement till de markbaserade
riddningsresurserna. Helikoptrar ir sirskilt viktiga i otillginglig
terring.

I Sverige ir de vanligaste skogsbrinderna av typen ldg torvbrand.
Riddningsverket menar att det dr limpligt att anvinda litta
helikoptrar vid bekimpning av liga torvbrinder. Vid bekimpning
av storre skogsbrinder, av typen toppbrand, ir det limpligare att
anvinda storre helikoptrar eller skopande flygplan. Enligt Ridd-
ningsverket ir tendensen de senaste &ren en viss 6kning av antalet
toppbrinder, vilket skulle kunna medféra ett 6kat behov av storre
helikoptrar eller skopande flygplan.

Vid vattenbombning med helikopter anvinds samma taktik som
vid insatser pd marken, d.v.s. antingen direkt eller indirekt angrepp:

e Direkt angrepp innebir att helikoptern filler vatten pd sjilva
elden for att begrinsa en brands spridning. Vanligtvis slipper
man halva lasten pd elden, medan andra halvan slipps framfér
elden.

o Indirekt angrepp innebir att helikoptern filler vatten pd det
brinsle som ligger 1 skogsbrandens vig. Metoden anvinds om
riddningstjinsten bedémer att branden inte kan slickas med
hjilp av direkta angrepp.

Helikoptrar anvinds med fordel vid stérre skogsbrinder for att
slicka eller dimpa eventuella flygbrinder (se figur 7.1).
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Figur 7.1 Skogsbrandens delar

Kélla: SRV, 2003.

Genom att slicka flygbrinder kan man férhindra extrema skogs-
brandfsrlopp. Flygbrinderna bidrar avsevirt till brandens effekt-
utveckling, eftersom de brinner thop med huvudbranden. Bérjar
branden ”spotta”, dvs. sprida flygbrinder, riskerar branden att
eskalera. Enligt Riddningsverket ir helikoptrar en effektiv resurs
for att bekimpa flygbrinder di de ir flexibla och inte beroende av
vigar (SRV, 2003), men deras anvindbarhet begrinsas av att de
t.ex. inte kan flyga i het rok. Vid intensiva brinder kan helikoptrar
dirfér frimst anvindas ull flankangrepp eller tll att ligga
vattenlinjer framfor elden (Riddningsverket, SMHI, SLU, 2007).

Vattenfillning med helikopter kriver mycket trining innan den
ritta tekniken uppnds. Tillvigagingssittet pdverkas av topografin,
brandens spridningshastighet, brinsletyp, omloppstid (tid mellan
vattendrag och brand) samt hur snabbt brandpersonalen kan nirma
sig branden.

Vid skogsbrinder kan kombinationen helikopter och virme-
kamera anvindas fér att lokalisera kritiska avsnitt lings brand-
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fronten eller for att lokalisera flygbrinder. Kombinationen kan
ocksd anvindas for att lokalisera riskomriden (“heta omriden”)
eller nya skogsbrinder t.ex. efter dsknedslag. Virmekameror har
dock vissa tekniska begrinsningar. Det finns ocksd risk for fel-
tolkningar av det man ser i1 kamerorna. (SRV, 2003). Alla polis-
helikoptrar och flera av Forsvarsmaktens helikoptrar dr utrustade
med virmekameror.

7.1.7  Foérmedling och ledning av helikoptrar

Om en riddningsledare bedémer att man behover helikopter-
understéd kan denne kontakta en resurshillare, t.ex. Forsvars-
makten eller en kommersiell helikopteroperatér. Riddningsverket
har tidigare 1 samrid med ARCC rekommenderat att riddnings-
ledarna ska g via flygriddningscentralen ARCC, som férmedlar
resurser frn sivil Forsvarsmakten som kommersiella operatérer.
ARCC anvinder sig frdn och med sommaren 2008 av Luftfarts-
styrelsens forteckning 6ver foretag med tillstdnd att slicka skogs-
brinder med helikopter.

Om flera riddningsledningar samtidigt kontaktar ARCC och
begir helikopterstdd, overliter ARCC &t de kommunala ridd-
ningsledarna att komma 6verens om hur man inbérdes ska priori-
tera och férdela helikopterresurserna.

Nir helikoptern dr pd plats himtas ofta riddningsledaren upp
frin marken for att gora en rekognoscering. Det ir en stor férdel
om branden kan dokumenteras i bild, och di girna med virme-
kamera. Vattenbombning frin helikopter brukar ledas av ridd-
ningstjinsten pd marken, di helikopterbesittningarna sillan ser
vattenbombningarnas fulla verkan.

7.1.8  Helikopterresurser i Sverige

De kommunala riddningstjinsterna kan utan kostnad avropa stat-
liga helikopterresurser med stdd av lagen om skydd mot olyckor.
Av de statliga myndigheterna har Rikspolisstyrelsen, Sjofartsverket
samt Forsvarsmakten egna, eller upphandlade, helikopterresurser.
Det finns dven 26 kommersiella helikopteroperatérer 1 Sverige.
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Rikspolisstyrelsen

Polisen har 1 dagsliget sex helikoptrar av modell EC 135. Heli-
koptrarna ir inte utrustade for att slicka skogsbrinder, men kan
anvindas for rekognoseringsuppdrag och fér att linka bilder ner till
riddningstjinstens ledningscentraler. Polishelikoptrarna kan ocksd
anvindas som Aircraft Co-ordinator (ACO), vid insatser med flera
flygande enheter.

Sjofartsverket

Sjofartsverkets SAR-helikoptrar av modell Sikorsky 76 C+ ir inte
utrustade for skogsbrandsbekimpning. Helikoptrarna skulle rent
tekniskt kunna anpassas for uppgiften, men det finns en risk att
insatserna skulle konkurrera med beredskapen fér att inom
15 minuter kunna inleda flyg- och sjériddningsuppdrag. Skogs-
brandsbekimpning pigir ofta ver ling tid, varfér piloterna skulle
riskera att {3 slut pd flygtid.

Forsvarsmakten

De kommunala riddningstjinsterna avropar girna Férsvarsmaktens
helikoptrar fér bekimpning av skogsbrinder, eftersom de ir
avgiftsfria f6r kommunerna och kan bira mycket vatten. I dag ir
Foérsvarsmaktens mojligheter att stédja kommunala riddnings-
yanster dock kraftigt begrinsade pd grund av att sdvil antalet baser
som antalet helikoptrar och besittningar minskat. Dessutom sker
nu byten av helikoptersystem, vilket gor att tillgingligheten kom-
mer att vara in mer begrinsad under de kommande aren. Forsvars-
makten kommer pd lingre sikt att ha 47 helikoptrar av olika
modeller. Som framgir av tabell 7.5 ir de medeltunga helikoptrarna
mycket dyra resurser att anvinda {6r skogsbrandsbekimpning.

Tabell 7.5 Driftskostnader for Forsvarsmaktens helikoptrar (tekniskt under-
hall och drivmedel), 2008

Helikoptertyp Driftskostnad
HKP 10, AS 332 Super Puma 23000 kr/h
HKP 14, NH 90 31500 kr/h
HKP 15, AW 109 13000 kr/h

Kalla: Forsvarsmakten.
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Kommersiella helikopteroperatdrer

Det finns 15 kommersiella helikopteroperatérer med tillstind frén
Luftfartstyrelsen att utféra skogsbrandsbekimpning. Ytterligare 7
civila helikopteroperatorer har kapacitet f6r uppgiften, men saknar
tillstdnd. Enligt Luftfartsstyrelsen och Riddningsverket finns det i
Sverige cirka 40 civila helikoptrar, av varierande storlek, med
kapacitet och utrustning att bekimpa skogsbrinder. De kom-
mersiella operatorernas helikoptrar ir relativt jimnt utspridda 6ver
Sveriges yta.

Ur ett samhillsekonomiskt perspektiv ir det ofta billigare att
anvinda kommersiella helikopterresurser dn att anvinda Foérsvars-
maktens helikoptrar. De kommersiella helikoptrarna kostar ofta
mellan 5 000-20 000 kronor per timme, beroende p3 helikoptertyp
och operatér.

Flera svenska och norska helikopterforetag stir sommartid 1
beredskap fér skogsbrandsbekimpning i t.ex. Portugal och Spanien.
Verksamheten ger en god inkomst foér féretagen. I samband med
skogsbrinderna i Grekland sommaren 2007 var det en helikopter
frin en kommersiell helikopteroperatér som via Riddningsverket
skickades till Grekland.

Helikopterutredningen har bett samtliga 21 linsstyrelser att
uppge ifall de, eller kommunerna inom linet, har tecknat avtal med
kommersiella helikopteroperatérer om skogsbrandslickning. Enligt
enkitsvaren har fem linsstyrelser, kommunalférbund eller kom-
muner avtal med privata aktdrer om skogsbrandslickning:

Norrbottens lin (se tabell 7.6)

kommuner i Kronobergs lin

Inkép Givleborg (kommunalférbund Givleborgs lin)
Sundsvall kommun

Jonkopings lin

I tabell 7.6 presenteras det ramavtal om helikoptertjinster som
linsstyrelsen 1 Norrbottens lin upphandlat. Det ska noteras att det
huvudsakligen ir litta och relativt billiga helikoptertyper som
anvinds.
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Tabell 7.6 Ramavtal for lansstyrelsen i Norrbottens ldn om helikopter-
tjanster (inkl. skogsbrandsbekdmpning), 2008

Operator Helikopter Antal Vattenkapacitet, Kostnad per timme
liter
Arctic Air Bell 206 1 - 4950
Fiskflyg Bell 206 B-3 2 500 5950
EC 120 2 500 6 400
Bell 206-L3 1 500 7250
Fjallflygarna EC 120 1 575 5700
Bell 206 1 575 4959
Heli i Arjeplog AS 350 B2 1 500 7990
Kallax flyg EC 120 4 500 6100
AS 350 B1-4 4 1000 8 45014 000
Lapplandsflyg Bell 206 B 4 545 5150
Bell 206 L-1 2 545 6 350
West Helicopter AS 350 B2 1 1200 9500
EC 120B 4 600 5100
R44 2 600 4 400

Kalla: Lansstyrelsen i Norrbottens 14n, 2008.

Vissa kommuner viljer att kontakta kommersiella helikopteropera-
torer ad hoc, ifall statliga resurser inte finns att tillgd. Riddnings-
verket och Sveriges Kommuner och Landsting menar att i regel
anser inte de enskilda kommunerna att helikopterbehovet ir sd
stort att man dr beredd att betala fér garanterad tillgdng till
resursen, t.ex. i form av avtal med helikopteroperatér om bered-
skapssatta helikoptrar (SRV, 2008b).

Flygregelverk

I dag regleras skogsbrandsbekimpning med civil helikopter i det
nationella flygregelverket LFS 2007:49 som giller for bruksflyg.
For att en operator ska f3 slicka brinder med helikopter krivs ett
sirskilt driftstillstdnd. T och med att regleringen inte ir europeiskt
harmoniserad miste en utlindsk helikopteroperatér séka sirskilt
tillstdnd {or att gora insatser 1 Sverige. Framdver kommer EASA att
overta regleringen av bruksflyg. Dock kommer skogsbrands-
bekimpningen dven framéver att vara en nationell angeligenhet
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som regleras av Transportstyrelsen, eftersom EASA likstiller s3dan
verksamhet med statsluftfart.

7.1.9  Forsok med skopande flygplan

1995-1996 genomforde Riddningsverket och Kustbevakningen ett
forsok med skopan de flygplan med amfibieegenskaper. Projektet
som gick under arbetsnamnet ”Skopan” planerades foér tvd ar och
syftade f6r Riddningsverkets del till att underséka planets anvind-
barhet och effektivitet vid skogsbrandsbekimpning. Skopande
flygplan av modellerna Canadair CL 215 och CL 415 hyrdes in frin
Kanada. Perioden di projektet genomférdes var nederbordsrik
varfor studiens underlag bedémdes som icke-representativt.

For att skapa sig en bittre bild av nyttan med flygplanet,
applicerades Skopans egenskaper pd det torra dret 1994. De teo-
retiska resultaten var goda. Cirka 2 500 skogsbrinder intriffade
1994. Slickningskostnaderna fér dessa brinder var knappt 46 mil-
joner kronor. Skopan skulle ha kunnat anvindas i 300 storre
brinder, dvs. brinder med en slutlig areal 6ver en hektar samt
bekimpningstid éver 30 minuter. Hade Skopan satts in fér att
bekimpa dessa brinder hade kostnaderna reducerats med upp-
skattningsvis 16—27 miljoner kronor. Riddningsverket uppskattade
att behovet av arbetade timmar for slickningspersonalen skulle ha
minskat med 38 000-90 000 timmar (Riddningsverket, 1997a;
Riddningsverket 1997b).

7.1.10 Stod fran EU:s gemenskapsmekanism

Europeiska ridet beslét 1 november 2007 att EU:s gemenskaps-
mekanism framdver ska inneh8lla snabbinsatsstyrkor i form av s.k.
moduler. En modul ir enligt beslutet en sjilvstindig och sjilv-
férsorjande kombination av minskliga och materiella resurser, vars
beteckning avspeglar dess insatsférmiga eller de uppgifter den ir
kapabel att utféra (2007/779/EG, Euratom).

Sirskilda tillimpningsforeskrifter har utvecklats fér 13 olika
moduler (2008/73/EG, Euratom). Foreskrifterna beskriver modul-
ernas kapacitet. Tv8 moduler ir sirskilt avsedda for skogsbrands-
bekimpning, se tabell 7.7 och 7.8.
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Tabell 7.7 Modul for bekdmpning av skogsbrander fran luften med hjalp av

flygplan
Uppgifter: — Bidra till att slacka omfattande brander i skog och mark med
hjalp av brandbekampning fran luften.
Kapacitet: — 2 flygplan med en kapacitet pa 3 000 liter per flygplan.
— Majlighet till kontinuerliga insatser.
Huvudkomponenter: — 2 flygplan.

— 3 besattningar

— Teknisk personal.

— Utrustning for underhall pa plats.
— Kommunikationsutrustning.

Kalla: Europeiska unionen.

Tabell 7.8 Modul for bekdmpning av skogsbrander fran luften med hjalp av

helikopter
Uppgifter: — Bidra till att slacka omfattande brander i skog och mark med
hjalp av brandbekampning fran luften.
Kapacitet: — 3 helikoptrar med kapacitet pa 1 000 liter per helikopter.
— Majlighet till kontinuerliga insatser.
Huvudkomponenter: — 3 helikoptrar med beséttningar for att sakerstalla att minst

2 helikoptrar alltid ar insatsheredda.

— Teknisk personal.

— 4 vattentunnor eller 3 andra anordningar for vattenbombning
(releasing kits).

— 1 utrustning for underhall.

— 1 uppséttning for reservdelar.

— 2 raddningsvinschar.

— Kommunikationsutrustning.

Kélla: Europeiska unionen.

Frankrike, Grekland och Italien har vardera anmilt en modul for
bekimpning av skogsbrinder frin luften med hyilp av flygplan.

EU-parlamentet har éronmirkt 3,5 miljoner euro som under
2008 ska anvindas for sirskilda pilotprojekt for att skapa samarbete
mellan medlemslinderna avseende skogsbrandsbekimpning. Pro-
jekten ska syfta till att 6ka mojligheten att f3 fram stodresurser till
medlemslinder vid storre skogsbrinder.
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7.1.11 Kostnader och finansiering

Enligt lagen om skydd mot olyckor (LSO) ir en kommun
ansvarig for riddningstjinst inom kommunens grinser, sivida det
inte ror sig om statlig riddningstjinst.

LSO anger att en statlig myndighet eller en kommun ir skyldig
att med personal och egendom delta i en riddningsinsats pad
anmodan av riddningsledaren. En sidan skyldighet foreligger dock
endast om myndigheten eller kommunen har limpliga resurser och
om ett deltagande inte allvarligt hindrar dess vanliga verksamhet.
Enligt férarbetena till LSO fir statliga myndigheter inte begira
ersittning for deltagande i kommunal riddningstjinst (Prop.
2002/03:119, 6 kap. 7 §).

LSO anger vidare att om en riddningsinsats i kommunal
riddningstjinst har medfoért betydande kostnader, s& har kom-
munen ritt till ersittning av staten f6r den del av kostnaderna som
dverstiger en sjilvrisk (2003:778, kap. 7, 3 §). Enligt férordningen
om skydd mot olyckor ir kommunernas sjilvrisk i1 dagsliget
0,02 procent av en enskild kommuns skatteunderlag. Av tabell 7.9
framgdr nigra exempel pd kommunernas sjilvrisk.

Tabell 7.9 Vissa kommuners sjalvrisk

Kommun Antal invanare Olycksar Sjalvrisk
Helsinghorg 121179 2005 3434794
Boden 28176 2006 793 571
Bjurholm 2553 2006 61684

Kalla: Raddningsverket, 2008.

Riddningsverket ansvarar f6r det anslag, 2:3 Ersittning for ridd-
ningstjanst m.m., som ersitter kommunerna fér betydande ridd-
ningstjinstkostnader (tidigare benimndes anslaget 7:3).

Tabell 7.10 visar utbetald ersittning frdn Riddningsverket till
kommunerna fér skogsbrandsslickning enligt 37 § Riddnings-
ganstlagen (1986—2003) samt 7 kap. 3 § LSO (2004-2006).

Under 2007 betalade Riddningsverket ut 17,8 miljoner kronor
till kommunerna f6r slickningskostnader 1 samband med 13 skogs-
brinder. Fér 2008 ir Riddningsverkets prognos att staten kommer
att betala ut cirka 33 miljoner kronor.

314



SOU 2008:129 Kommunal raddningstjanst

Tabell 7.10 Utbetalad ersdttning fran Raddningsverket till kommunerna for
skogsbrandsslackning 1992-2006

Ar Skogsmark, tradbevuxen mark Ej tradbevuxen mark
Antal brander Kostnad (tkr) Antal brander Kostnad (tkr)

1992/93 16 44234

1993/94 5 4342

1994/95 15 16 330

1995/96 - -

1997 4 5767

1998 2 5766

1999 2 1063 1 2 480
2000 1 6 353

2001 2 1207

2002 3 5650

2003 2 2198

2004 3 5228

2005 3 3404

2006 6 13182

*Budget ar t.o.m. 1994/95 var delade (1/7-30/6), budgetdr 1995/96 omfattar 18 manader,
budgetar fr.o.m. 1997=Kkalenderar.

Kalla: Réddningsverket, SMHI & SLU 2007.

Kostnaderna foér att slicka skogsbrinder okar ju stérre den
avbrinda ytan ir. Riktigt stora brinder kan svara f6r merparten av
den samlade irskostnaden fér skogsbrandsbekimpning. Marginal-
slickkostnaden per hektar brinnande skog ir generellt avtagande,
men riktigt stora brinder kan bryta denna trend. Som exempel kan
nimnas att sommaren 1992 erhéll Osby och Visby kommun sam-
manlagt 34 miljoner kronor i ersittning fér riddningstjinstkost-
nader, pd grund av tvd stora brinder. Ersittningarna motsvarade
77 procent av de totala ersittningar (44 miljoner kronor dr 1992/93)
som staten betalade ut till landets kommuner till f6ljd av
skogsbrinder. Samhillet kan siledes ha mycket att vinna pd att
skogsbrinder slicks i ett tidigt stadium, medan de fortfarande ir
mindre omfattande.

I studien Sammanstillning av slickkostnader for skogsbrinder
1994 har Riddningsverket uppskattat samhillets samlade kostnader
for att slicka skogsbrinder. Studien inkluderar i méjligaste mén
kostnader f6r kommunala, statliga, privata samt frivillig insatser.
Enligt studiens berikning uppgir de sammanlagda slickningskost-
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naderna for dr 1994 till cirka 76 miljoner kronor. D3 samtliga
skogsbrinder inte har omfattats av undersékningen uppskattar
undersokningen de verkliga totala slickningskostnaderna till cirka
80 miljoner kronor f&ér ir 1994. Det bér noteras att sommaren 1994
inte var ndgon extremt torr sommar (SRV, 1995).

7.2 Ovrig anvindning av helikoptrar inom kommunal
raddningstjanst

For det stora flertalet av de insatser som kommunal riddnings-
yanst gor behdver man sillan helikoptrar. I samband med natur-
katastrofer, samt 1 vissa sirskilda situationer finns dock ett behov.

I situationer d& det ridet ett akut behov av helikopter, t.ex. vid
vattenlivriddning, kan man i princip bara férlita sig pd beredskaps-
satta resurser. D& handlar det primirt om SAR-helikoptrar,
ambulanshelikoptrar och polishelikoptrar. I samband med natur-
katastrofer kan det finnas behov av resurser 6ver lingre tid, och d&
kan man dven anvinda icke-beredskapssatta helikoptrar.

7.2.1 Olika helikopterresurser
Forsvarsmaktens helikoptrar

Historiskt sett har kommunerna kunnat anvinda sig av Forsvars-
maktens helikopterresurser, som under ling tid hade en omfattande
helikopterorganisation med flera beredskapssatta resurser spridda
over landet. T takt med att organisationen krympt har ocksd mojlig-
heten att limna st6d minskat. Riddningstjinsterna i Stockholm
och Géteborg anvinde tidigare Forsvarsmaktens helikoptrar ofta.
Sedan helikopterbaserna pd Berga och Sive stingts har helikopter-
anvindningen minskat avsevirt.

Férsvarsmakten har 1 dag endast en helikopter som ir bered-
skapssatt, och di endast under militir 6vningstid. Det ir en HKP
10 som stdr i militir flygriddningsberedskap pd F 21 i Kallax. Heli-
koptern kan dven anvindas av kommunal riddningstjinst om en
riddningsledare s begir. Begiran om hjilp kan limnas till ARCC
som sedan kontaktar vakthavande befil vid Férsvarsmakten.
Beslutsprocessen inom Forsvarsmakten dr dock s ling att det ir
mycket sillan helikoptern anvinds fér akuta riddningsuppdrag.
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Forsvarsmakten overviger att éverlimna FRAD-beredskapen pi
F 21 till Sjéfartsverket frin och med arsskiftet 2009/2010.

Resten av Forsvarsmaktens helikoptrar ir inte beredskapssatta.
Dirfér kan man inte planera for att kunna anvinda resurserna. Har
man tur finns det dock en tillginglig helikopter med ritt besittning
som snabbt kan inleda ett uppdrag.

Vid mer utdragna foérlopp kan Férsvarsmaktens helikoptrar
utgéra en viktig resurs for bla. rekognosering, transporter och
vinschning. Férmdgan kommer dock att vara mycket begrinsad
under inférandet av de nya helikoptersystemen som pigir fram
till 2016.

SAR-helikoptrar

Sjofartsverkets SAR-helikoptrar har 15 minuters anspinningstid
dygnet runt och dr bemannade med vinsch och ytbirgare. Heli-
koptrarna har en relativt 18g anvindningsfrekvens. Helikoptrarna
har vid nigra tillfillen bistdtt de kommunala riddningstjinsterna.
T.ex. har man vinschat upp nédstillda ur sjéar, dvs. vattenomriden
som faller utanfor Sjofartsverkets ansvarsomrade enligt lagen om
skydd mot olyckor. SAR-helikoptrarna har dven vinschat upp
nddstillda som befunnit sig pa svartillgingliga klippavsatser. De hir
insatserna ir dock sillsynta. Under 2007 anvindes de fem SAR-
helikoptrarna av kommunal riddningstjinst vid 14 tillfillen.

Kinnedomen om SAR-helikoptrarna ir begrinsad hos den
kommunala riddningstjinsten. Minga kommuner drar sig ocksd
for att anvinda en resurs som kostar cirka 15000 kronor per
timme. Eftersom SAR-helikoptrarna upphandlas anser Sjofarts-
verket och Riddningsverket att helikoptrarna inte ska definieras
som statlig resurs och kunna avropas utan kostnad fér kom-
munerna.

P4 den tiden Forsvarsmakten svarade fér SAR-beredskapen i
Sverige anvindes helikoptrarna dven av den kommunala ridd-
ningstjinsten. Mot bakgrund av detta skrevs 1998 ett avtal som
innebar att Riddningsverket skulle betala 9 procent av kostnaderna
for systemet, som di uppgick till 18 miljoner kronor. Riddnings-
verket sade upp avtalet 2002.
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Polishelikoptrar

Polisflygets helikoptrar har hog beredskap under kontorstid.
Nattetid dr det bara Stockholm som har en helikopter i beredskap.
Goteborg har viss beredskap nattetid.

Polishelikoptrarna anvinds relativt frekvent av den kommunala
riddningstjinsten. Till anvindningsomrddena hér rekognoserings-
uppdrag, linkning av bilder, transporter och koordinering av
flygande resurser i samband med riddningsinsatser. Polisheli-
koptern 1 Boden har vinsch som monteras pd vid behov.

Det ir avgiftsfritt fér kommunerna att anvinda Polisflygets
helikoptrar i samband med riddningstjinst.

Ambulanshelikoptrar

Ambulanshelikoptrarna har i regel en hog beredskap dygnet runt.
Samtidigt dr nyttjandegraden ocksd ofta hég, vilket begrinsar tiden
de ir tillgingliga f6r nya uppdrag. Det finns dock méjliga anvind-
ningsomriden fér helikoptrarna nir det giller kommunal ridd-
ningstjinst.

Ambulanshelikoptrarna i Lycksele, Ostersund och Stockholm
som opereras av Scandinavian MediCopter anvinder en riddnings-
teknik som kallas Static Rope.” Tekniken gir ut p att man landar
och fister ett rep under helikoptern. I andra inden av repet
forankras en riddningsman. Helikoptern lyfter sedan med ridd-
ningsmannen hingande under. Tekniken kan anvindas vid t.ex.
vattenlivriddnnig och bergsriddning, och ir vanlig hos ambulans-
helikoptrar i t.ex. Norge, Tyskland och Schweiz.

Landstingen kan ta ut avgifter nir en ambulanshelikopter
anvinds inom kommunal riddningstjinst. Priserna som lands-
tingen tar ut skiljer sig &t beroende pd helikopterns storlek
och bemanning. Minga ginger kan timavgiften ligga pd cirka
30 000 kronor. Olika sjukvirdshuvudmin har olika praxis fér om
avgifter ska tas ut eller inte.

En nédstilld person idr inte sillan dven skadad och omfattas
dirfér dven av hilso- och sjukvirdslagen (SFS 1982:763). Enligt
hilso- och sjukvirdslagen § 6 ansvarar landstingen for att finns en
indamadlsenlig organisation for att till och frin sjukhus eller likare
transportera personer vilkas tillstdnd kriver att transporten utférs

7 Benimningen Fixed Rope férekommer ocksi.
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med transportmedel som ir sirskilt inrittade f6r indamélet. I de
sirskilda situationer di helikoptrar ir nédvindiga ror det sig ofta
om att den nddstillde har behov av akut vird eller omhinder-
tagande. I propositionen (2002/03:119) Reformerad riddnings-
tjinst omnimns sirskilt att:

Utredningen har gjort bedsmningen att alla former av sjuktransporter,
oavsett om de sker i samband med riddningsingripanden eller i andra
fall, bér omfattas av ett samlat ansvar for landstmgen for hela vird-
och transportkedjan. Undantag bor dock, sdsom 1 dag sker enligt § 27
RiL, goras for sjuktransporter frin fartyg. Utredningen har dirvid
anfort att nu gillande 6§ HSL 1 sig fir anses inrymma ett ansvar for
landstingen fér alla typer av sjuktransporter, dven t.ex. i terringen.

Kommersiella helikopteroperatdrer

Det finns 26 kommersiella helikopteroperatorer 1 Sverige. Icke-
beredskapssatta kommersiella helikopterresurser kan bl.a. anvindas
for icke-tidskritiska transporter av materiel och personal. Utéver
operatdrerna av SAR- och ambulanshelikoptrar finns det i dag inga
kommersiella operatérer som har tillstdnd att utféra riddning med
vinsch eller Static Rope-metoden.

7.2.2  Situationer dar kommunal raddningstjanst kan behdva
helikopter

Rekognoscering och transporter i samband med katastrofer

De kommunala riddningstjinsterna anvinder sig 1 relativt begrin-
sad omfattning av helikoptrar for rekognoscering i samband med
vardagsolyckor. I samband med naturkatastrofer, t.ex. stormar,
dversvimningar, ras och skred ir dock helikopterresurser mycket
anvindbara for att skaffa sig en 6verblick av situationen. Heli-
koptrar kan ocksi vara nédvindiga som transportmedel for att
kunna nd fram till nédstillda minniskor nir framkomligheten pd
vigarna ir begrinsad (SRV, 2008).

Flera olika typer av helikopterresurser kan vara anvindbara f6r
uppgiften. Forsvarsmaktens medeltunga helikoptrar har storst
transportférmaga.

319



Kommunal raddningstjanst SOU 2008:129

Transport av riddningsdykare

Kommunala riddningsdykare finns i dag i Sotenis, Goteborg,
Halmstad, Hilsingborg, Malméo, Ystad, Trelleborg, Karlskrona,
Kalmar, Vistervik, Stockholm, Visterds, Norrképing, Falun och
Rittvik. Dessutom har Kustbevakningen dykare pd 13 platser i
Sverige.

For att f8 dyka krivs en grupp om fyra personer, varav tvd
dykare med utrustning. For att riddningsdykarna ska kunna gora
livriddande insatser krivs att de dr snabbt pd plats. Det férutsitter
att helikopterresurserna som anvinds har hég beredskap och att de
ir samovade med dykgruppen. Man méste ocksd ha en lastplan fér
utrustningen. Resurser som kan vara anvindbara ir Forsvars-
maktens FRAD-helikopter vid F 21 i Luled, SAR-helikoptrarna,
polishelikoptrarna, samt vissa ambulanshelikoptrar.

Transport av annan personal

De kommunala riddningstjinsterna har en relativt god geografisk
tickning 1 Sverige, varfér tillgdng till helikoptrar vid insatser
vanligtvis inte innebir nigon stérre tidsbesparing for riddnings-
yjansten. Riddningstjinsten behéver minga ginger dven ha tillging
till skrymmande utrustning, som inte far plats i en helikopter.

Riddningstjiansterna kan dock ha stor anvindning av helikoptrar
for att forflytta specialister, t.ex. brandingenjorer eller kemdykare.
Flera olika typer av helikopterresurser kan vara anvindbara for
uppgiften.

Vattenlivriddning och islivriddning

Sjoriddning avser riddning i havet, samt i Vinern, Vittern och
Milaren. I dvriga vatten anvinds begreppet vattenlivriddning, som
ir ett ansvar f6r kommunal riddningstjinst. I dag ir det sillsynt att
kommunal riddningstjinst anvinder helikopter fér vattenlivridd-
ning. Ambulanshelikoptrarna i Lycksele, Ostersund och Stockholm
gor dock vissa insatser med Static Rope-teknik. Helikoptrar med
vinsch skulle kunna vara till stor nytta vid insatser, i synnerhet vid
avligset beligna sjdar. De resurser som kan komma i friga ir

framférallt SAR-helikoptrarna, samt FRAD-helikoptern vid F 21 i
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Luled. Aven beredskapssatta helikoptrar utan vinsch eller Static
Rope kan anvindas fér att transportera ut ytriddningsenheter.

Det kan krivas sirskild 6vning om en helikopterenhet ska
kunna delta i islivriddning.

Vinschning frin héga héjder och otillginglig terring

SAR-helikoptrarna och Férsvarsmaktens FRAD-helikopter skulle
kunna anvindas fér att vinscha upp personer frin otillginglig
terring, t.ex. steniga omriden, klippor m.m. Ett annat kommunalt
ansvarsomride giller riddning av personer som fastnat eller skadat
sig 1 samband med underhdll av vindkraftverk bide pi marken och i
havet. Insatser vid vindkraftparker ir komplicerade och kriver
ovning och férberedelser. Samma sak giller f6r vinschning av
nodstillda pd broar, t.ex. Hégakustenbron.

7.3 Framtida behov och forutsattningar
7.3.1  Skogsbrandsbekdmpning

Enligt en studie frdn 2007 av Riddningsverket, SMHI och SLU fér
Klimat- och sirbarhetsutredningens rikning kan antalet skogs-
brinder komma att 6ka pitagligt med ett varmare klimat, och bide
bli mer omfattande och svirslickta.

Antalet dagar med hog brandrisk 6kar, frimst i sodra Sverige
dir 6kningen kan uppgd till 50 procent. Ett generellt varmare
klimat medfér dessutom att brandsisongen férlings. I de allra
sydligaste delarna av Sverige finns det t.o.m. risk for att skogs- och
vegetationsbrinder kan uppstd ret om. Allt detta sammantaget kan
medfora att riddningstjinsten miste ha storre beredskap for skogs-
och vegetationsbrinder.

Om klimatet blir varmare och nederbérdsrikare 1 norra Sverige,
kommer mer mark bli skogsbevuxen. I dessa potentiella skogs-
omriden finns det begrinsade resurser for insatser mot skogs-
brand. Resursbristen, samt det faktum att det tar ling tid att nd
fram till brandplatsen, kan férvintas medfora att skogsbrinderna
blir mer omfattande och fir stérre spridning.

Sammantaget forvintas klimatforindringarna, samt den okade
forekomsten av brandkinsliga tridslag medféra en 6kad risk for
fler och mer omfattande skogsbrinder och dirmed 6kade kost-
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nader. Studien uppskattar att de genomsnittliga kostnaderna fér
skogsbrandslickning i1 framtiden, kanske redan under 2020-talet,
kan komma att uppg3 till cirka 200-300 miljoner kronor® per 4r.

7.3.2  Ovrig anvindning av flygande resurser inom kommunal
raddningstjanst

Klimatforindringar 6kar behovet av helikoptrar

Klimat- och sdrbarhetsutredningen, SOU 2007:60, konstaterar att
sannolikheten ir stor f6r att Sverige kommer att drabbas av fler och
mer allvarliga extrema viderhindelser.

Risken for éversvimningar kommer att 6ka, och di frimst 1
vistra Gotaland, vistra Svealand samt 1 delar av Norrland. Vinern-
omridet ir redan i dagsliget utsatt f6r en 6verhingande dversvim-
ningsrisk enligt Klimat- och sdrbarhetsutredningens delbetinkande
Oversvimningshot — Risker och dtgirder for Milaren, Hjilmaren och
Vinern (SOU 2006:94). Lokala skyfall med 6versvimningar av dag-
och avloppssystem, som redan 1 dag ir ett problem, kommer att bli
innu vanligare i1 framtiden. Havsnivdhojningen leder till 6kad
dversvimningsrisk vid hdgvatten 1 kustomridena, sirskilt 1 Gotaland.

Kraftigt 6kad nederbord och ckade fléden i vattendrag, liksom
héjda och varierande grundvattennivier 6kar risken foér ras och
skred. De 6kade riskerna uppstdr framfér allt i omraden dir risken
ir hog redan i dag. Det giller Vinerlandskapen, Goéta ilvdalen,
ostra Svealand och nistan hela Norrlandskusten.

Klimat- och sirbarhetsutredningen riknar med en framtida
havsnivahéjning motsvarande 9-88 cm. I norra delen av Sverige
motverkas havsnivihéjningen av landhdjningen. De sydligaste
delarna av landet, Skine, Blekinge, Halland och Vistkusten blir
mest utsatta. Havsnivihéjningen, 1 kombination med lagtrycks-
banor och vindar, innebir att risken f6r erosion och &versvim-
ningar lings kusterna dkar betydligt.

Om Sverige kommer att drabbas av fler och/eller kraftigare
stormar dr mer osikert. Beroende p& klimatmodell och klimat-
scenario visar resultaten antingen oférindrad eller okad risk for
mer frekventa och kraftigare stormar (SOU 2007:60).

Okar férekomsten av éversvimningar, ras och skred kan det
leda till ett stérre behov hos den kommunala riddningstjinsten att

82007 4rs penningsvirde.
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anvinda helikoptrar f6r t.ex. rekognosering, vattenlivriddning och
transporter.

Livsstilsforindringar leder till fler olyckor i otillginglig terring

Enligt Riddningsverkets studie Framtiden risker och sikerbetsarbete
frdn 2008 finns det indikationer pd att minniskor genomfor allt
mer riskfyllda aktiviteter vid turism, bdde 1 Sverige och utomlands.
Detta skulle kunna leda till ett 6kat antal olyckor 1 olindig terring i
samband med olika former av dventyrsturism, som ocksd kan leda
till ett okat behov hos den kommunala riddningstjinsten att
anvinda helikopterresurser.

Fler vindkraftverk 6kar behovet av vinschning

Den kraftiga expansionen av vindkraftverk, bdde pa land och till
sjoss, kommer sannolikt att 6ka behovet av beredskap fér ridd-
ningsinsatser vid konstruktion och underhill. Dirmed kan behovet
av vinschning med helikopter komma att 6ka.

Rekognoscering med hjilp av obemannade flygande system

Riddningsverket bedémer att kommunernas behov av rekognosce-
ring inom en 10-20 &rs period kan komma att tillgodoses med
mindre obemannade flygande system, s.k. Unmanned Aerial Systems
(UAS). I Storbritannien anvinder i dag flera riddningstjinster
enklare UAS-system. Anvindning begrinsas 1 dag av avsaknaden av
ett regelverk som tilldter framférandet av stérre UAS-system 1 det
6ppna luftrummet.

7.4 Overvaganden avseende
skogsbrandsbekdampning

7.4.1  Okat behov av helikoptrar

En okad risk fér fler och mer allvarliga skogsbrinder bér innebira
ett okat helikopterbehov hos kommunal riddningstjinst. Ridd-
ningsverket och Sveriges Kommuner och Landsting bedémer dock

323



Kommunal raddningstjanst SOU 2008:129

att de enskilda kommunala riddningstjinsterna inte kommer att
finna det nédvindigt eller ekonomiskt férsvarbart att skaffa sig
garanterad tillgdng till helikopterresurser med anledning av de
okade riskerna for skogsbrinder. Det finns en risk f6r att staten, &
ena sidan, frin ett nationellt perspektiv plan anser att risken fér
skogsbrinder ir 6verhingande, di risken fér att en skogsbrand
utbryter nigonstans i Sverige ir ganska stor. Den enskilda kom-
munen, i andra sidan, anser diremot inte att risken ir fullt si
overhingande att en brand utbryter i den egna kommunen. En
relativ behovsbild uppstdr, dvs. det upplevda behovet varierar
beroende pd ifall man har ett lokalt eller nationellt perspektiv.

Helikopterutredningen menar att det ir nédvindigt att ha ett
nationellt perspektiv nir det giller skogsbrandsproblematiken, si
att riddningsinsatserna blir vil avvigda och skadekostnaderna
minimerade. Detta nationella perspektiv utgér grund for det
nationella system som féreslds nedan.

7.4.2  Ett nationellt system for luftburen
skogsbrandsbekampning

Helikopterutredningen féreslir sammantaget att ett nationellt
system for skogsbrandsbekimpning inférs, som 1 huvudsak bestar
av:

e en forsoksverksamhet med beredskapssatt helikopter

e ett nationellt ramavtal om helikoptrar fér skogsbrandsbekimp-
ning

e en central funktion fér férmedling av helikoptrar fér skogs-

brandsbekimpning

e en nationell ligesbild &ver tillgingliga helikopterresurser for
skogsbrandsbekimpning

e nationell upphandling av ramavtal f6r skogsbrandsbevakning
med flyg

e ctt utékat nordiskt samarbete

e utbildningsinsatser f6r kommunal riddningstjinst och kommer-
siella helikopteroperatérer

324



SOU 2008:129 Kommunal raddningstjanst

7.4.3 Beredskapssatt helikopter
Det norska systemet

I Norge har Direktoratet for samfunnssikkerbet og beredskap (DSB)
sedan 1980-talet upphandlat och beredskapssatt en helikopter
under perioden 15 april-15 augusti. Helikoptern dr av modell
Bell 212, som kan lyfta 3 000 liter vatten 4t gingen (dessutom finns
en littare helikopter som kan kallas in som forstirkning).
Beredskapen hojs och sinks beroende pi brandrisken. Vid lig
brandrisk kan operatéren anvinda helikoptern fér kommersiella
uppdrag, vilket bidrar till att hdlla nere kostnaderna fér staten.
Helikoptern ir strategiskt placerad f6r att nd maximal geografisk
tickning.

I och med att en helikopterresurs alltid finns tillginglig kan
slickningen inledas utan férdréjning och brindernas spridning kan
begrinsas. Antalet smd eldsvidor som utvecklas till mer allvarliga
och omfattande brinder begrinsas p4 sa vis.

En eller tvd beredskapssatta helikoptrar kommer dock inte att
vara tillrickliga vid en stérre skogsbrand. En stor skogsbrand 1
svarttillginglig terring kan kriva upp emot 10 helikoptrar. T.ex.
anvindes 8 helikoptrar i samband med skogsbrinderna i Givle-
borgs lin (Hilsingland) sommaren 2008. Aven om man har en
beredskapssatt helikopter maste man ind3 ha tillgdng till ytterligare
helikoptrar i det fall en storre skogsbrand bryter ut.

En svaghet med det norska systemet, som finansieras av staten,
ir att det riskerar att Sverutnyttjas, eftersom kommunerna an-
vinder helikoptern kostnadsfritt. Vidare ir det kostsamt att ha
helikoptrar beredskapssatta. Det norska systemet kostar 4-5 mil-
joner NOK per &r, varav 3,3 miljoner NOK ir beredskapskost-
nader och cirka 1 miljon NOK ir kostnader for flygtid vid insatser.

En svensk tillimpning av det norska systemet?

Ett motsvarande svenskt system skulle méjligen bli ndgot billigare,
med tanke pd det allmint ligre kostnadsliget i Sverige. Vidare ir
den helikopter som anvinds 1 Norge relativt tung och kostsam. En
littare och billigare helikoptertyp skulle troligen vara tillricklig for
uppgiften. For att sikerstilla god férmdga i samband med insatser
ir det viktigt att det finns ett fungerande logistikstéd med mobil
drivmedelsférsérjning.
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Helikopterutredningen har kontaktat olika svenska operatérer
for att kunna bedéma kostnaden f6r olika helikopteralternativ.

Den litta helikoptermodellen AS 350 B3 tar 1 000 liter vatten &t
gangen. Om en sidan helikopter beredskapssattes under en manad
bedéms beredskapskostnaden kunna bli frin cirka 240 000 kronor
till cirka 420 000 kronor, beroende pd hur mycket kommersiella
uppdrag helikoptern skulle kunna géra under perioden. Till detta
kommer kostnader f6r beredskap med drivmedel, samt kostnader
for flygtid i samband med insatser. Det finns relativt f3 AS 350 B3 i
Sverige, och de som finns ir ofta uppbokade under sommaren fér
olika typer av lyftuppdrag.

Om man istillet viljer en littare helikoptermodell som Bell 206
eller EC 120 s8 ir de i regel mer tillgingliga sommartid. De aktuella
modellerna tar cirka 600 liter vatten per ging. Beredskap for en
ménad bedéms kunna kosta frn cirka 120 000 kronor till cirka
360 000 kronor, beroende pd hur mycket kommersiella uppdrag
helikoptern skulle kunna géra under perioden. Till detta kommer
kostnader f6r beredskap med drivmedel, samt kostnader for flygtid
1 samband med insatser.

I vissa fall har kommersiella helikopteroperatdrer beredskaps-
dtaganden sommartid 4t t.ex. kraftbolag. Om ett sddant uppdrag
skulle gd att kombinera med skogsbrandsberedskap skulle man
sannolikt kunna erhilla tjinsten till 13ga priser.

For att f3 en ndgorlunda god tickning av Sveriges yta skulle
sannolikt tvd helikoptrar behévas, varav en idr placerad i norr och en
1 soder.

Enligt uppgifter frin Riddningsverket 6verviger Direktoratet
for samfunnssikkerhet og beredskap att foresld ett svenskt-norskt
samarbete kring beredskapssatta helikoptrar fér skogsbrands-
bekimpning. Samarbetet skulle vara en utveckling av det nuvarande
norska systemet och skulle innebira att tvd helikoptrar beredskaps-
sitts. Helikoptrarna skulle placeras ut strategiskt fér att nd maxi-
mal geografisk tickning i de bdda linderna.

Vem vinner pa beredskapssatta helikoptrar?

Helikopterutredningen kan konstatera att det finns tre huvud-
sakliga parter som borde ha intresse av att préva mojligheten med
beredskapssatta helikoptrar.
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Skogsigarna forlorar stora ekonomiska virden pa skogsbrinder,
och borde vara intresserade av att brinderna slicks snabbt. Vidare
finns det indikationer pd att flera stora skogsbrinder under 2008
kan ha uppstétt i samband med hyggesavbrinning, samt till f6ljd av
gnistbildning frén skogsmaskiner i samband med avverkning. Det
kan dirmed vara rimligt att skogsigarna tar ett visst ansvar for
slickningen av skogsbrinder.

Kommunerna ir huvudmin foér skogsbrandsbekimpningen och
borde siledes vara intresserade av att kunna I8sa sina uppgifter sd
snabbt och effektivt som mojligt. I dag drar sig dock minga kom-
muner frdn att anlita kommersiella helikoptrar innan de nitt taket
for den kommunala sjilvrisken.

Staten betalar &rligen ut stora belopp i ersittning till kom-
munerna fér riddningstjinst vid skogsbrinder. Under 2007 var
beloppet 17,8 miljoner kronor och fér 2008 ir prognosen 33 mil-
joner kronor. Om man genom att snabba insatser kan forhindra att
stora brinder uppstar, har staten mycket att vinna, i synnerhet som
klimatférindringarna sannolikt kommer att leda till fler skogs-
brinder. Med beredskapssatta civila helikoptrar borde dven anvind-
ningen av Forsvarsmaktens helikoptrar inom skogsbrandsbekimp-
ning kunna begrinsas.

Helikopterutredningens évervigande

Helikopterutredningen anser att en férséksverksamhet med bered-
skapssatt helikopter bér genomféras i Sverige, senast sommaren
2010. Syftet ska vara att prova om beredskapssatta helikoptrar kan
utgora ett effektivt verktyg for att snabbt slicka skogsbrinder, si
att de inte utvecklas till mer omfattande brinder som dirmed blir
betydligt dyrare att slicka.

Omfattningen av férsoksverksamheten kan anpassas efter vilken
finansiering som ir mojlig att finna f6r projektet. I en ligsta
ambitionsniva kan en litt helikopter som tar cirka 600 liter vatten
beredskapssittas, till en bedémds ménadskostnad om 120 000-
360 000 kronor plus kostnader for drivmedelsberedskap och flygtid
i samband med insatser. Med en hégre ambitionsnivd kan man
beredskapssitta ytterligare en helikopter, och di girna nigot
tyngre, si att man kan jimfoéra nyttan hos olika resurser. Verk-
samheten bor pdgd under minst en sommar.
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De kommunala riddningstjinsterna bér under férséksverksam-
heten kostnadsfritt kunna avropa de beredskapssatta helikoptrarna
under ett faststillt antal timmar. Om en riddningstjinst behéver
anvinda resursen utéver denna tid, debiteras den aktuella kom-
munen for flygkostnaden. I och med att beredskapen for heli-
koptrarna ir betald bor timpriset bli ligre 4n om man képer en
flygtimme ad hoc.

Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap (MSB) bér vara
huvudman fér férsoksverksamheten. Forsoket bor planeras och
utvirderas tillsammans med representanter fér skogsigarna och
kommunerna, i syfte att uppnd en samsyn kring virdet av verk-
samheten, samt hur en eventuell fortsittning bér utformas och
finansieras.

MSB bér {8 i uppdrag att foresld en finansiering av verksam-
heten, som bér kunna inkludera sdvil skogsigarna som kommuner-
na. Helikopterutredningen bedémer att totalkostnaden fér en
forsoksverksamhet under en sommar med en helikopter i bista fall
skulle kunna bli cirka 1,5 miljon kronor.

Forsoksverksamheten bér planeras tillsammans med Norge.
Beroende pd vilken resurs som ir tillginglig och mest indamals-
enlig bor norsk eller svensk helikopter avropas fér skogsbrands-
bekimpning.

Helikoptrarna bér utrustas med RAKEL-terminaler for att
sikerstilla samband med kommunal riddningstjinst och andra
aktorer. De bor ocksd utrustas med GPS-transpondrar fér att
underlitta dirigering.

Férmedling och dirigering av helikoptrarna bér skétas av ridd-
ningscentralen JRCC.

Efter att forsoket avslutats bér MSB tillsammans med repre-
sentanter for skogsigarna och kommunerna utvirdera huruvida
systemet ir verkningsfullt och kostnadseffektivt.

Sammanfattningsvis foresldr Helikopterutredningen att reg-
eringen ska uppdra &t Myndigheten fér samhillsskydd och bered-
skap (MSB) att genomféra en forsoksverksamhet for skogsbrands-
bekimpning med beredskapssatt helikopter.
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7.4.4  Nationellt ramavtal om helikoptrar for
skogsbrandsbekdmpning

De beredskapssatta helikoptrarna bér kompletteras med ett
nationellt ramavtal med icke-beredskapssatta helikoptrar. Syftet
med ramavtalet ska vara att sikerstilla kvaliteten pd de resurser
man anvinder, samt skapa foérutsigbara priser fé6r kommunerna.
Sannolikt kan kommunerna dven f4 ligre priser med ett ramavtal,
in om de koper flygtid ad hac. Med ett nationellt ramavtal blir det
ocksd enklare att skapa en ligesbild over vilka resurser som ir
tllgingliga.

Linsstyrelsen 1 Norrbotten har tecknat ett ramavtal med sju
helikopteroperatérer i linet. Linsstyrelsen har i samband med
upphandlingen av ramavtalet anvint sig av sivil juridisk expertis
som helikopterexpertis. Helikopterexpertisen har bestdtt av erfarna
helikopterpiloter. Dirtill har Haverikommissionen konsulterats fér
att sikerstilla god flygsikerhet. Ramavtalet innebir att kommuner-
na i linet till ett forutbestimt pris kan avropa olika helikopter-
ganster frin de kommersiella helikopteroperatérerna. Skogs-
brandsbekimpning ir en av de erbjudna helikoptertjinsterna.

I Sverige finns 15 kommersiella helikopteroperatérer med till-
stind och kapacitet att bekimpa skogsbrinder. Vid behov kan
foretagen mobilisera betydande resurser. Enligt Luftfartstyrelsen
har 1 dagsliget cirka 40 civila helikoptrar kapacitet och utrustning
for att bekimpa skogsbrinder. Helikoptrarna har en relativt god
geografisk tickning och kan i princip sittas in 6ver hela landet. De
kommersiella operatérerna har 1 regel litta helikoptrar som ir
limpliga och kostnadseffektiva vid skogsbrandsbekimpning.

En svaghet med ramavtalen ir dock att man inte dr garanterad
att f8 fram en helikopter nir man behéver den. En erfarenhet frin
Norrbottens lin ir att skogsbrandsisongen sammanfaller med den
tid pa dret di de kommersiella helikopterféretagen har som mest
att gora at andra kunder. Det gor att det kan vara svirt att i fram
helikoptrar for att gora en snabb insats for att begrinsa spridningen
av en liten skogsbrand.

Helikopterutredningen foreslr att Myndigheten fér samhills-
skydd och beredskap (MSB) ska uppritta ett nationellt ramavtal
om helikoptrar fér skogsbrandsbekimpning. Ramavtalet ska {3
nyttjas av kommunerna. Upphandlingen av ramavtalet bér skotas
av Forsvarets materielverk, inom ramen for ett 6vergripande stat-
ligt ramavtal f6r helikoptertjinster.
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Ramavtalet for skogsbrandsbekimpning bor innefatta flera
kommersiella helikopteroperatorer som har tillstdnd frin Transport-
styrelsen att bedriva skogsbrandsbekimpning. Genom att teckna
avtal med flera operatérer fir man dels geografisk tickning, dels
kan sambhillet vid stérre skogsbrinder mobilisera méinga heli-
koptrar. Man bér dven 6verviga att ge finska, norska och danska
foretag mojlighet att ingd i ramavtalet f6r att garantera en god
tillgding pd helikopterresurser. Det krivs dock att de aktuella
foretagen har drifttillstdnd for att slicka skogsbrinder i Sverige.

Det bor av ramavtalet framg att foretagen forbinder sig att lita
sina piloter genomgd en utbildning 1 skogsbrandsbekimpning i
MSB:s regi.

MSB bér éverviga mojligheten att pd sikt utrusta kommersiella
helikoptrar med RAKEL-enheter f6r att underlitta kommunika-
tion med kommunal riddningstjinst och andra aktorer.

7.4.5  Forsvarsmaktens roll vid skogsbrandsbekampning

Nir Foérsvarsmaktens helikoptrar sitts in for att bekimpa skogs-
brinder ir ofta bdde helikoptertyp och besittning éverdimensione-
rade f6r uppdragen, vilket medfér stora och onédiga kostnader.

Férsvarsmakten bor dven framgent kunna anvindas for skogs-
brandsbekimpning. Foérsvarsmakten ska dock ses som en kom-
pletterande och férstirkande resurs, snarare in som en huvud-
resurs. Vid riktigt stora brinder kommer Forsvarsmaktens
helikoptrar att fortsatt utgéra en viktig reserv for samhillet.
Forsvarsmakten kan ocksd 1 samband med stérre skogsbrinder
bistd med viktiga resurser avseende ledning och logistik, t.ex.
mobila tankar med drivmedel.

Det ir viktigt att Forsvarsmaktens helikopterpiloter far éva pd
skogsbrandsbekimpning. Det ir ocksd viktigt att det finns tillgdng
till vattenbehillare till de nya helikoptermodeller som anskaffas.
Helikopterutredningen kan konstatera att Forsvarsmakten 1 dag
anvinder vattenbehdllare som tar 1500 liter vatten. Det bor
undersdkas om vattenbehdllare med storre kapacitet kan anvindas
av HKP 10 och HKP 14, si att man fir ut si stor effekt som
mojligt av Foérsvarsmaktens resurs, nir de vil anvinds.
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7.4.6  Nationell lagesbild over tillgdngliga helikoptrar

I dag saknas en nationell ligesbild &ver vilka helikopterresurser
som ir tillgingliga for att slicka skogsbrinder. Det finns en tanke
om att ARCC ska ha denna ligesbild, daven om Luftfartsstyrelsen
inte har nigot sddant formellt uppdrag. Eftersom de kommersiella
helikopteroperatdrerna kan fi uppdrag frin bide ARCC och direkt
frin kommunala riddningstjinster fungerar ligesbildsfunktionen i
praktiken diligt. Detta blev tydligt i samband med brinderna
sommaren 2008. Vissa kommuner kontaktade d& kommersiella
helikopteroperatorer direkt, medan andra vinde sig till ARCC,
som 1 sin tur kontaktade operatdrerna. Detta ledde till en situation
dir vissa operatdrer fick motta flera uppdragsférfrigningar, bade
frin kommunala riddningstjinster och frin ARCC. Aven efter att
dessa operatorer meddelat att de inte hade kapacitet att &ta sig fler
uppdrag mottog de nya forfrigningar. Andra operatérer kontak-
tades inte 6verhuvudtaget.

Helikopterutredningen anser att ovanstiende beskrivning
understryker behovet av en central férmedling av helikoptrar foér
skogsbrandsbekimpning, samt en uppdaterad nationell ligesbild
over vilka helikoptrar som finns tillgingliga. Med ligesbild avses
hir inte att man pd en bildskirm stindigt ska kunna félja alla
helikoptrar via GPS, utan att man vet vilka operatérer som fér
tillfillet har ledig kapacitet.

Frin och med den 1 januari 2009 kommer ARCC och MRCC
att slis samman till JRCC. JRCC blir en enhet under Sj6farts-
verket.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska uppdra &t
Sjofartsverket (JRCC) att svara for férmedling av helikoptrar f6r
skogsbrandsbekimpning, samt att uppritthilla en nationell liges-
bild 6ver tillgingliga helikopterresurser fér skogsbrandsbekimp-
ning. Nir det giller f6rmedling av helikoptrar ska man utgd frén de
foretag som omfattas av det ramavtal f6r skogsbrandbekimpning
som Helikopterutredningen féresldr. Det bor framgd 1 ramavtalet
att det endast ir giltigt om férmedling sker via JRCC.

Luftfartstyrelsen bedémer att merkostnaden ir begrinsad fér
att JRCC ska kunna svara fér férmedling av helikoptrar, samt
tillhandah&lla en nationell ligesbild. Finansieringen av funktionen
behandlas under kapitel 13.

Det kan évervigas om det finns behov av ett sirskilt lednings-
stodsystem for att uppritthdlla en nationell ligesbild éver till-
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gingliga helikopterresurser f6r skogsbrandsbekimpning. Ett
befintligt system som kan vara av intresse ir Svenska kraftnits
system SUSIE (www.elsamverkan.se). SUSIE ir ett webbaserat
system som gir ut pd att kraftbolag ska kunna lina resurser av
varandra vid stoérningar i elférsorjningen. Varje féretag redovisar
l6pande sina tillgingliga resurser till SUSIE. Anmilan av resurser
sker pd frivillig basis.

Man skulle kunna ha en liknande ordning dir kommersiella
helikopteroperatérer 16pande fir rapportera in tillgingliga resurser
till ett webbaserat system hos JRCC. Behovet av ett sddant system
boér dvervigas av Sjofartsverket.

7.4.7  Prioritering av resurser

I dagsliget kan ARCC vid behov férstirkas med ett samverkans-
befil frin Riddningstjinsten Storgoteborg. Samverkansbefilet ir
egentligen bara tinkt att anvindas vid insatser som berér Ridd-
ningstjinsten Storgdteborg. I praktiken har dock samverkans-
befilet vid flera tillfillen fungerat som en ridgivare & ARCC och
de kommunala riddningsledarna nir det giller att géra resurs-
prioriteringar. I samband med skogsbrinderna i juni 2008, di det
pagick ett stort antal brinder runt om i landet, rddde det stundtals
férvirring om vilket mandat rddgivaren och ARCC hade nir det
gillde att prioritera resurser.

Enligt lagen om skydd mot olyckor fir regeringen vid omfattan-
de riddningsinsatser foreskriva eller i ett sirskilt fall besluta om att
en linsstyrelse eller annan statlig myndighet fir ta ver ansvaret for
riddningstjinster i en eller flera kommuner (SFS 2003:778, kap. 4,
§ 10). Enligt forarbetena till lagen (Prop. 2002/03:119, kap. 8)
innebir detta att:

Om linsstyrelsen tagit 6ver ansvaret {or riddningstjinsten ankommer
det pa linsstyrelsen att utse riddningsledare. Linsstyrelsen kan i sin
overgripande ledningsroll dirutéver ansvara for prioritering och for-
delning av forstirkningsresurser, stdd till riddningsledare med ytter-
ligare ledningsresurser i form av personal och materiel samt for
information till allminheten och andra myndigheter ges.

Det ir vid ytterst {3 tillfillen som en linsstyrelse utnyttjat mOJhg—
heten att ta 6ver ansvaret for en raddnmgsmsats och prioritera
resurser. Det har dock skett vid enstaka fall i samband med bl.a.
dversvimningar och snéovider.

332



SOU 2008:129 Kommunal raddningstjanst

Om flera kommuner inom ett lin begir helikopterresurser frin
ARCC och tillgdngen understiger efterfrigan, finns det allts3 en
mdijlighet fér den aktuella linsstyrelsen att ta dver ansvaret for
riddningsinsatsen och prioritera helikopterresurserna. Om mot-
svarande situation uppstdr och det rér sig om flera kommuner
inom flera lin kan de aktuella linsstyrelserna komma &verens om
vilken linsstyrelse som tar éver ansvaret f6r riddningsinsatsen. Vid
flera omfattande riddningsinsatser dir flera kommuner inom flera,
men icke-angrinsande, lin ir inblandade kan det vara svirt for
berérda linsstyrelser att inbérdes komma 6verens om vilken/vilka
insatser som ska prioriteras. Det finns ocksd en risk for att den
linsstyrelse som 6vertar ansvaret kommer att misstinkas for att
prioritera sitt eget niromride.

Enligt Riddningsverket finns det i dag inte nigra kinda exempel
pd att det ritt nationell resursbrist avseende helikoptrar for
skogsbrandsbekimpning. Diremot har avsaknaden av en funge-
rande nationell ligesbild gjort att alla resurser inte utnyttjats
optimalt. Klimatférindringarna kan dock innebira att det blir
vanligare att det samtidigt pdgir flera skogsbrinder runt om 1
Sverige. En forsmak av detta fick vi den 10 juni 2008 d3 det pigick
80 olika brinder inom Riddningstjinsten Storgdteborgs ansvars-
omrdde. Man hade 40 samtidiga hindelser att hantera under detta
dygn. Samtidigt pdgick bl.a. brinder 1 Hilsingland och Sméland.

Helikopterutredningen anser att det ir viktigt att det finns en
tydlig och effektiv ordning fér hur prioritering av helikopter-
resurser i samband med skogsbrinder ska g3 till. Helikopterutred-
ningen menar att det dr svirt att se att linsstyrelserna ska kunna
svara for en effektiv prioritering av helikopterresurser, di flera
kommuner i olika lin dr inblandade. Det vore dirfor att foredra
att Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap (MSB) hade
mojligheten att dverta ansvaret f6r riddningsinsatser och svara for
nationella resursprioriteringar.

En férutsittning fér att man effektivt ska kunna prioritera
resurser ir att det finns en ligesbild &ver behoven, dvs. var det
brinner. For att skapa en behovsbild mste man ha tydliga kriterier
for att bedéma skogsbrinderna. Faktorer att bedéma ir t.ex.
brandens omfattning, spridningsrisken, samt om den hotar be-
byggelse, naturvirden eller kulturvirden. I dag finns det ingen
funktion som ir férberedd for att skapa en sddan behovsbild.
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Helikopterutredningen anser att MSB bor éverviga behovet av
att kunna 3stadkomma en nationell behovsligesbild éver skogs-
brinder.

I kapitel 13 foresldr Helikopterutredningen att regeringen ska
tillsitta en utredning for att med utgdngspunkt i bland annat de
norska Hovedredningssentralene klargéra hur en central funktion
for ledning av statlig riddningstjinst, samt for stéd till kommunal
riddningstjinst skulle kunna inrittas.

Inom ramen foér den féreslagna utredningen skulle foérutsitt-
ningarna fér nationella resursprioriteringar kunna ses 6ver.

7.4.8 Nationell upphandling av skogsbrandsbevakning med
flygplan

I dag upphandlar 17 olika linsstyrelser skogsbrandsbevakning med
flygplan. Linsstyrelserna saknar i regel flygkompetens och dirtill
medf6ér de manga upphandlingarna onédiga kostnader. Helikopter-
utredningen har varit 1 kontakt med representanter for forsvars-
direktdrerna vid linsstyrelserna. Enligt férsvarsdirektdrerna vore
det en fordel om upphandlingarna skedde centralt.

Helikopterutredningen foreslir att regeringen ska uppdra &t
MSB att hantera upphandlingen av skogsbrandsbevakning med
flygplan. Detta kan ske genom att MSB upprittar ett linsvis
uppdelat ramavtal f6r skogsbrandsbekimpning.

Om MSB finner det limpligt kan upphandlingen skotas av
Forsvarets materielverk. Linsstyrelserna bor dven framgent svara
for den operativa ledningen av skogsbrandsflyget.

7.4.9 Initiativ for okat nordiskt samarbete

Under 6verskddlig tid kommer skogsbrandsrisken i sédra Europa
att bedémas som mer allvarlig in i de nordiska linderna. Ett
vilutvecklat nordiskt samarbete ir dirfor angeliget oaktat att EU
utvecklar moduler fér skogsbrandbekimpning frin luften.
Helikopterutredningen forslar att regeringen ska uppdra 4t MSB
att ta initiativ till en 6kad nordisk planering avseende skogsbrands-
bekimpning. Samarbetet skulle kunna ske pa bilateral basis eller
inom ramen fér det nordiska riddningstjinstsamarbetet Nordred.
P3 sikt skulle ett mojligt mal med samarbetet kunna vara att
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gemensamt sikerstilla tillging till stérre resurser f6r skogsbrands-
bekimpning, i form av specialbyggda helikoptrar eller flygplan.

Vidare ir det viktigt att de nya system for skogsbrandsbekimp-
ning som Helikopterutredningen féreslir utformas s3 att de dven
kan anvindas for att bistd vira grannlinder i1 hindelse av storre
skogsbrinder.

7.4.10 Behov av utbildningsinsatser

Helikopterutredningen har erfarit att man inom kommunal
riddningstjinst har mycket skiftande erfarenhet och kompetens
nir det giller att slicka skogsbrinder. Helikopteroperatérer med
ling erfarenhet av skogsbrandsbekimpning som Helikopterutred-
ningen varit i kontakt med har framhaillit att riddningstjinsterna 1
norra Sverige 1 regel har god kompetens att slicka skogsbrinder.
Diremot dr kompetensen ofta simre sdderut 1 landet. Ett vanligt
misstag som gors ir att riddningstjinsten limnar 6ver ansvaret for
efterslickning till skogsigaren i ett for tidigt skede, vilket ofta
resulterar 1 att branden tar sig pa nytt.

Generella utbildningsinsatser om skogsbrandsbekimpning for
kommunal riddningstjinst borde vara ett av de effektivaste sitten
att minska omfattningen av skogsbrinder och dirmed sambhillets
kostnader fér brinderna. Riddningsverket anordnar redan sidana
utbildningar, men Helikopterutredningen menar att utbildnings-
insatserna bor intensifieras.

Inférandet av beredskapssatta helikoptrar, samt ett nationellt
ramavtal for skogsbrandsbekimpning kommer ocksi att kriva
utbildning och information till sdvil kommunal riddningstjinst
som de deltagande helikopterforetagen.

De helikopterpiloter som deltar i skogsbrandsbekimpning
behover utbildning i hur man bist vattenbombar med helikopter.
Kompetensen hos piloterna skiftar i dag mellan féretagen. Ridd-
ningsverket har vid ett par tillfillen anordnat utbildningar i skogs-
brandsbekimpning fér helikopterpiloter. Det dr viktigt att utbild-
ningarna fortsitter. MSB bér &verviga att inritta nigon form av
certifiering fo6r de helikopterpiloter som genomgitt utbildning fér
att slicka skogsbrinder.

Helikopterutredningen foreslir att MSB ska genomféra en sir-
skild informations- och utbildningssatsning med anledning av det
foreslagna systemet f6r skogsbrandsbekimpning. Satsningen bér
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riktas mot kommunala brandbefil och kommersiella helikopter-
operatorer. Utbildningssatsningen ligger inom ramen fér MSB:s
ordinarie verksamhet och bér dirfér finansieras av myndigheten.

7.4.11 Baittre kunskap om skogsbrandsbekdampning

Det finns i dag inga aktuella svenska studier som jimfor effekti-
viteten hos olika resurser vid skogbrandsbekimpning, sdsom mark-
enheter, helikoptrar och skopande flygplan.

Helikopterutredningen féreslir att Myndigheten for samhills-
skydd och beredskap ska utféra en studie dir effektiviteten hos
olika resurser f6r att bekimpa skogsbrinder utvirderas.

I studien ir det viktigt att man ser till hela den bredd av heli-
koptrar och flygplan som finns pd marknaden och prévar vilka som
ir kostnadseffektivast och limpligast att anvinda i svenska for-

hillanden.

7.4.12 Mojlig fordndrad finansiering av
skogsbrandsbekdmpning

Hosten 2007 limnades ett forslag till nytt system for hur staten ska
hantera kommunernas kostnader i samband med naturkatastrofer,
Erséittningssystem i samverkan — hantering av kommunernas kost-
nader i samband med naturkatastrofer, m.m. (Ds 2007:51). Forslaget
innebir att ett riskfinansieringssystem bestdende av tre nivier
etableras.

Den férsta nivin omfattar kostnader som en kommun sjilv kan
bira (kommunal sjilvrisk). Den andre nivin utgérs av en for
kommunerna obligatorisk katastrofforsikring, som administreras
av Kammarkollegiet. Den tredje nivin omfattar kostnader av sddan
dignitet att staten trider in. Den kommunala sjilvrisken tillimpas
endast en gdng per kalenderdr, oavsett antalet intriffade hindelser.
For att uppnd maximal riskférdelning foreslds att katastrof-
forsikringen f6r kommunerna blir obligatorisk.

Forsikringen foreslds omfatta en kommuns faktiska mer-
kostnader for att uppritthilla den kommunala servicen till med-
borgarna i samband med en naturkatastrof (t.ex. kostnader fér
3terstillande av infrastruktur). Vidare ingdr merkostnader f6r ridd-
ningstjinst och andra insatser i samband med naturkatastrofer.
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Enligt forslaget ska skogsbrinder definieras som naturkatastrofer
och dirmed omfattas av riskfinansieringssystemet.

Inrittas det foreslagna finansieringssystemet kommer méjligen
kommunernas incitament att anvinda privata helikopterresurser att
paverkas. Kommunernas sjilvrisk blir hogre. Aven efter att
kostnaderna passerat sjilvrisken kommer den drabbade kommunen
att bira en del av kostnaderna. Dirmed torde det ekonomiska
incitamentet for att i ett tidigt skede slicka brinderna bli storre.

7.4.13 Utokat ansvar for skogsagarna

Klimat- och sdrbarhetsutredningen konstaterar att skogsbruket
bide gynnas och missgynnas av klimatférindringarna. A ena sidan
kommer tillvixten i skogsbruket att bli hégre, 4 andra sidan
kommer skogsbruket att drabbas av fler och mer omfattande
skador, t.ex. skogsbrinder.

Riddningsverket, SMHI och SLU féresldr i sin studie Vege-
tationsbrand 2020, 2050 och 2080 att skogsniringen framéver bor ta
ett storre ansvar for att forebygga och bekimpa skogsbrinder.
Studien menar att skogsidgarnas ansvar bor nirma sig vad som giller
for dgare eller nyttjanderittshavare till byggnader eller andra
anliggningar, enligt lagen om skydd mot olyckor (SFS 2003:778,
kap. 2, 2 §). Man foreslar att skogsniringen bor etablera och svara
for att egna resurser skapas for att kunna skydda skogen mot
brand. Vidare bér de dtgirder och resurser som skogsniringen
méste hilla i beredskap fér att skydda sig mot brand ocksd kunna
nyttjas av samhillet f6r att slicka brinder (Riddningsverket, SMHI
& SLU, 2007).

Foérsvarsmakten och Forsvarets materielverk (FMV) dr exempel
pd statliga myndigheter som tar ansvar for att slicka brinder som
uppstdr 1 den egna verksamheten. Férvarsmakten har avtal med en
kommersiell operatér for att bla. kunna slicka brinder pi Alv-
dalens skjutfilt. Helikopter finns tillginglig nir man har skjut-
ningar under torra perioder. Om brinderna blir f6r omfattande fir
kommunal riddningstjinst ta ver insatsen. FMV har ett liknande
avtal med en kommersiell helikopteroperatér fér robotskjutnings-
omrddet i Vidsel. De bdda myndigheternas brandskyddsdtgirder ir
bra exempel pd hur huvudmain tar ansvar f6r sin egen verksambhet.

Helikopterutredningen menar att det dr rimligt att kommersiella
skogsigare tar ett stdrre ansvar for att forebygga och bekimpa
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skogsbrinder. Eftersom skogsbruket ir en sektor som bade
kommer gynnas och missgynnas av klimatférindringarna kan det
anses vara rimligt att sektorn internt omférdelar resurser for att
minimera framtida risker samt méjliggéra framtida tillvixtpoten-
tialer. Vidare finns det indikationer pd att flera av de brinder som
resulterat i statlig ersittning till kommunerna under 2008 kan ha
uppstdtt i samband med hyggesavbrinning, samt till foljd av
gnistbildning frin skogsmaskiner i samband med avverkning.

Ett alternativ till att skogsigarna skaffar egna resurser for att
skydda skogen mot brand ir att man istillet delfinansierar de
offentliga insatserna. Helikopterutredningen menar att i den avise-
rade 6versynen av lagen om skydd mot olyckor bér skogsigarnas
ansvar f6r bekimpning av skogsbrinder utékas.

7.4.14 Overutnyttjande av statliga resurser och
underutnyttjande av kommersiella resurser

I och med att kommunerna enligt lagen om skydd mot olyckor
(LSO) inte bir kostnaderna fér nyttjande av statliga helikopter-
resurser vid riddningstjinst finns det en risk att behoven av sddana
resurser Overskattas 1 samband med skogsbrinder. Kommunala
riddningsledare hade sannolikt varit mindre benigna att avropa
statliga helikopterresurser om kommunerna sjilva burit kostnader-
na for helikopterinsatserna. Det finns minga exempel pd att kom-
muner valt att inte nyttja tillgingliga kommersiella helikopter-
operatdrer, nir man fitt besked om att Forsvarsmaktens
helikoptrar inte varit tillgingliga. Om ett faktiskt behov foreligger
ska inte kostnadsfrigan avgéra om helikopterresurser anvinds.
LSO utformades utifrdn tanken att kommunala riddningsledare
skulle kunna avropa statliga resurser i akuta ligen, utan att behéva
ta hinsyn till kommunens ekonomiska birkraft. Tanken var inte att
detta skulle ske enbart for att statliga resurser ir kostnadsfria.

Med dagens system finns dven en risk for underutnyttjande av
privata resurser foér skogsbrandslickning. Brinder tillits bli mer
omfattande, in vad som skulle ha blivit fallet ifall tillgingliga civila
helikopterresurser satts in i ett tidigt stadium, eftersom kommu-
nala riddningstjinster vill invinta att statliga resurser blir tillging-
liga.

Kommunerna har ansvaret {6r att riddningstjinsten har tillrick-
liga resurser. Kommunernas ansvar f6r brandskydd var ett av de
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tidigaste och mest grundliggande elementen i det kommunala
ansvaret. Kommunerna har att svara f6r vilka tekniska resurser som
ska tas i bruk fér att begrinsa skadorna pa liv och egendom. Dir
ingdr att bedéma och tillgodose behovet av flygande resurser for
brandbekimpning.

Ett 6verutnyttjande av statliga resurser utgér ett problem av
flera anledningar. De statliga helikopterresurserna ir dimensione-
rade for sin ordinarie verksamhet, inte for att bistd kommunal
riddningstjinst. Forsvarsmaktens medeltunga helikoptrar, som ir
de mest frekvent avropade statliga resurserna, har héga rorliga
kostnader varfor det dr mycket kostsamt att l3ta dem bistd kom-
munal riddningstjinst. Statliga helikopterresurser ska dessutom
endast bistd kommunal riddningstjinst i den min det inte stor
ordinarie verksamhet (LSO, kap. 6, § 7). Att statliga resurser bistar
kommunal riddningstjinst ska vara undantag snarare in regel, d&
det finns en tydlig ansvarsférdelning enligt lagen om skydd mot
olyckor (LSO, kap. 3—4). Kommunerna ir samtidigt skyddade mot
omfattande kostnader for riddningstjinst, t.ex. pd grund av dkade
utligg for anlitande av kommersiella helikopteroperatorer, 1 och
med systemet att staten ersitter kommunerna fér kostnader utéver
en fastlagd sjilvrisk (SFS 2003:778, kap. 7, 3).

Ytterligare en faktor att beakta dr den orittvisa som uppstdr nir
vissa kommuner fir tillgdng till kostnadsfria statliga resurser,
medan andra kommuner som begir resursen senare blir hinvisade
till kommersiella helikopterforetag.

Helikopterutredningen har évervigt om det skulle vara méjligt
att ta ut avgifter frdin kommunerna vid anvindning av Forsvars-
maktens helikoptrar for skogsbrandsbekimpning. En utgdngspunkt
skulle di vara att det inte bor vara billigare f6r en kommun att
anlita en medeltung helikopter frdn Forsvarsmakten idn en litt
kommersiell helikopter.

Helikopterutredningen har dock bedémt att en sddan ordning
skulle vara svir att genomfora. Vidare skulle den riskera att begrinsa
nyttjandet av statliga resurser vid andra typer av riddningstjinst in
skogsbrandsbekimpning.
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7.5 Overviaganden avseende évrig anviandning av
helikoptrar inom kommunal raddningstjanst

7.5.1 Underutnyttjande av helikoptrar vid livraddande
insatser

I dag ir det sillan kommunal riddningstjinst anvinder helikoptrar
for livriddande insatser. Detta kan ha flera orsaker. En orsak ir
sannolikt att situationerna dir helikopter behévs intriffar relativt
sillan. Kommunal riddningstjinst har éver lag simre f6rmiga att
hantera sillanhindelser dn vardagsolyckor. Eftersom det inte finns
nigon nationell kravbild fér nir olika helikoptersystem ska kunna
bistd kommunal riddningstjinst, blir det upp till respektive
riddningstjinst att sjilv sikerstilla tillgdngen till helikoptrar. Det
gor att varje riddningstjinst miste sluta 6verenskommelser med
t.ex. Sjofartsverket. Sddana dverenskommelser ir 1 dag sillsynta.

En annan orsak till det liga nyttjandet av helikopter kan vara att
kommunerna méste betala f6r nyttjandet av t.ex. SAR-helikoptrar
och ambulanshelikoptrar.

Yctterligare en orsak kan vara okunskap om vilka resurser som
finns tillgingliga.

Helikopterutredningen har fitt ta del av exempel dir minniskor
omkommit, och dir helikopterresurser skulle ha kunnat gora en
skillnad, om de hade anvints av den kommunala riddningstjinsten.

Helikopterutredningen anser att det ir angeliget att samhillets
beredskapssatta helikopterresurser anvinds for livriddande insatser
1 s stor utstrickning som méjligt, oavsett vem huvudmannen fér
insatsen ar.

7.5.2  Okad anviandning av SAR-helikoptrarna

Eftersom SAR-helikoptertjinsterna upphandlas ska de inte betrak-
tas som statliga resurser, utan som privata resurser kontrakterade
for ett offentligt uppdrag. Dirmed kan inte en riddningsledare
kostnadsfritt iansprikta resursen med stdd av lagen om skydd mot
olyckor. Detta ir en uppfattning som delas av svil Sjofartsverket
som Riddningsverket. Helikopterutredningen goér ingen annan
bedémning 1 frigan. Helikopterutredningen kan dock konstatera
denna ordning utgér ett sirfall nir det giller riddningstjinst-
resurser.
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For att SAR-helikoptrarna ska kunna anvindas effektivt f6r att
stodja kommunal riddningstjinst, krivs det att besittningarna ir
ovade for uppgiften, samt att det finns firdiga rutiner fér hur
helikoptrarna ska anvindas. Helikopterutredningen kan konstatera
att det dr relativt sillsynt att kommunal riddningstjinst etablerar
samarbete med SAR-helikoptrarna. Ett exempel giller Stockholms
brandférsvar:

Vid ett mote Helikopterutredningen hade med personal {rin
Stockholms brandférsvar framkom att dykgruppen pd Kungsholmen
har ett behov av helikoptertransporter i samband med insatser vid ca
50 tillfillen per r. I 10 av dessa fall f&r man loss en polishelikopter. T
ovriga 40 fall fir man klara sig utan helikopter, vilket kan leda till ett
forsimrat utfall av riddningsinsatsen. Sjofartsverket hade erbjudit
Stockholms brandférsvar att anvinda SAR-helikoptern foér olika
insatser, men parterna kunde inte komma 6verens om ersittnings-
frigor for ovningstid m.m. Dock lovade Sjofartsverket att SAR-
helikoptern skulle i anvindas vid livriddande insatser, iven om man
inte hade ett avtal. Nir Helikopterutredningen sedan besékte SAR-
basen i Norrtilje framkom det att de inte larmades fér kommunala
dykuppdrag. Efter att Helikopterutredningen pekat pd problemen har
nu Stockholms brandférsvar inlett ett samarbete med Sjofartsverket
om att anvinda SAR-helikoptrarna fé6r dykuppdrag.

Exemplet ovan ir himtat frin en av Sveriges storsta riddnings-
tjinster. Helikopterutredningen bedémer att det ir lika svart att f3
till stind en effektiv samverkan med SAR-helikoptrarna vid mindre
och resursfattigare riddningstjinster.

Helikopterutredningen har frin personal inom Landstinget
Visternorrland erfarit att minst tvd drunkningsolyckor intriffat dir
kommunal riddningstjinst skulle ha kunnat ha stor nytta av SAR-
helikoptern 1 Sundsvall, men dir den inte anvints. Det giller
olyckor som intriffat vintertid vid avligsna sjdar, och dir det varit
vildigt svirt f6r kommunal riddningstjinst att komma fram till den
nodstillde med markenheter. Helikopterutredningen har ingen
information om varfér SAR-helikoptern inte anvindes i de aktuella
fallen.

Under 2007 anvindes SAR-helikoptrarna fér att stédja kom-
munal riddningstjinst vid 14 ullfillen. Helikopterutredningen
bedémer att kommunernas l3ga nyttjande av SAR-helikoptrarna
vid livriddning till del kan férklaras av okunskap om att resursen
finns.

Helikopterutredningen konstaterar 1 kapitel 9 att polismyndig-
heterna sillan anvinder SAR-helikoptrarna {6r riddningstjinst, di

341



Kommunal raddningstjanst SOU 2008:129

de fir betala vid anvindning av resursen. Helikopterutredningen
har redovisat tre fall dir polisen av ekonomiska skil tackat nej till
att anvinda resursen i samband med riddningstjinst. Helikopter-
utredningen beddémer att iven de kommunala riddningstjinsterna i
viss utstrickning ldter ekonomiska faktorer styra anvindningen av
helikoptrar. Sjofartsverket fakturerar kommunerna 15 000 kronor
per flygtimme.

Helikopterutredningen vill understryka vikten av att kommunal
riddningstjinst anvinder alla tillgingliga resurser vid insatser d&
det rider fara for liv. Samtidigt miste man konstatera att SAR-
helikoptrarnas status som icke-statlig resurs utgér ett sirfall.
Helikopterutredningen anser att en ordning mdste etableras som
eliminerar risken for att riddningsledare av kostnadsskil vintar
med, eller helt avstir frn att anvinda en tillginglig resurs d& det
rider fara for liv.

Helikopterutredningen foreslir att Myndigheten for samhills-
skydd och beredskap (MSB) ska bidra ekonomiskt till SAR-
systemet for att ticka kommunal riddningstjinsts behov vid
insatser dd det rdder fara for liv.

Detta innebir en dterging till den ordning som ridde under
perioden 1998-2002, di Riddningsverket drligen bidrog med nio
procent av SAR-systemets finansiering. Sjofartsverket har bedémt
att en &rlig summa om 2,5-3,5 miljoner kronor skulle kunna ticka
kostnaderna for beredskap, évningstid och insatser. Huvuddelen av
kostnaden utgdrs av Ovningstid, medan en mindre del avser
kostnader for insatser. Helikopterutredningens férslag innebir att
kommunal riddningstjinst avgiftsfritt bor f8 anvinda SAR-
helikoptrarna for insatser dd det rider fara for liv. Finansieringen
bor fordelas si att 6vningstiden bekostas av MSB:s forvaltnings-
anslag 2:7. Denna del bedéms omfatta 1,5-2,5 miljoner kronor per
dr. Kostnader for insatser bor belasta anslaget for Ersditining for
raddningstianst 2:3, och bedéms omfatta cirka 1 miljon kronor per
ar.

Eftersom MSB i skrivande stund inte har ndgon beslutad budget
har Helikopterutredningen inte kunnat féresld hur kostnaderna ska
kunna rymmas inom anslaget 2:7.

Helikopterutredningen ir medveten om att férslaget innebir ett
avsteg frin den ordinarie ansvarsférdelningen som rider mellan stat
och kommun. Detta undantag motiveras dock av att minniskoliv
annars riskerar att férloras.
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Helikopterutredningen foreslir vidare att MSB och Sjoéfarts-
verket tillsammans ska ta fram typsituationer f6r nir SAR-heli-
koptrarna ska kunna stédja kommunal riddningstjinst. Typ-
situationerna ska vara styrande for vilken sirskild férméga SAR-
helikoptrarna ska bygga upp for insatser till stéd fér kommunal
riddningstjinst. Exempel pd typinsatser skulle kunna vara:

vattenlivriddning

islivriddning

transport av riddningsdykare

vinschning frin vindkraftverk, broar och héga héjder
vinschning frin annan otillginglig terring

Det idr inte aktuellt att SAR-helikoptrarna ska utrustas for att
slicka skogsbrinder. Nir det giller skogsbrandsbekimpning har
Helikopterutredningen limnat sirskilda férslag.

For att SAR-helikoptrarna ska anvindas for ritt uppgifter ir det
viktigt att JRCC kan hjilpa kommunala riddningsledare med att
bestilla den resurs som dr bist limpad for uppdraget. Det forut-
sitter att JRCC tillférs kompetens om kommunal riddningstjinsts
verksamhet. Om en kommunal riddningsledare begir hjilp av en
SAR-helikopter fér ett uppdrag dir det inte rdder fara for liv, bor
Sjofartsverket ta ut ordinarie avgift av kommunen fé6r anvindning
av helikoptern.

Det ovan beskrivna systemet ska ses som ett merutnyttjande av
befintliga resurser. Det innebir inte att staten iklider sig nigot nytt
ansvar for t.ex. vattenlivriddning i kommunalt vatten. Systemet ska
heller inte tolkas som en méjlighet f6r kommunal riddningstjinst
att kunna minska pd sina ordinarie resurser. SAR-helikoptrarna
ticker vidare inte hela Sveriges yta, varfér alla kommuner inte
kommer att kunna anvinda helikoptrarna. Detta understryker
behovet av att varje kommun gér en noggrann riskvirdering och 1
sin riddningsplan anger hur man avser att ticka behov av olika
typer av resurser.

I de fall personal frin kommunal riddningstjinst ska félja med
SAR-helikoptrarna bér den vara 6vad f6r uppgiften. Det kan t.ex.
gilla riddningsdykare och rappelleringsspecialister. For att syste-
met ska bli effektivt bér SAR-helikoptrarna arbeta med ett
begrinsat antal riddningstjinster. En grund man kan bygga pd ir de
kommuner som i dag har RITS-styrkor’ och siledes redan har

 RITS = Riddningsinsats till sjéss
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helikoptervan personal. De stora riddningsférbunden i omridena
kring Stockholm och Géteborg kan utgéra andra limpliga enheter
att samverka med, d& de férfogar 6ver vissa specialistkompetenser.

Helikopterutredningen foreslir att Sjéfartsverket ska skriva
avtal med de kommunala riddningstjinster som ska ha ett sirskilt
samarbete med SAR-helikoptrarna, syftande till att precisera vilket
stdd som ska kunna ges. Avtalen bor reglera dtaganden avseende
6vningar m.m. Personalen frin dessa riddningstjinster bor dven
kunna delta i insatser utanfér den egna kommunen.

Helikopterutredningen bedémer att samarbetet mellan kommu-
nal riddningstjinst och SAR-helikoptrarna innebir att landets
krisberedskap stirks.

MSB bér efter ett par ir utvirdera kommunernas anvindning av
SAR-helikoptrarna.

7.5.3  Anvandning av polishelikoptrar

Polishelikoptrarna anvinds redan i relativt stor utstrickning av
kommunal riddningstjinst. Anvindningen skulle dock kunna
struktureras och bli mer enhetlig 6ver landet. I Stockholm anvinds
t.ex. polishelikoptrarna for att flyga riddningsdykare, ndgot som
inte gors 1 Goteborg.

Helikopterutredningen féresldr att Rikspolisstyrelsen ska géra
en 6versyn av Polisflygets st6d till kommunal riddningstjinst.

Det ir ocksd viktigt att Rikspolisstyrelsen skriver avtal med de
kommunala riddningstjinster som man ska ha ett sirskilt sam-
arbete med, s att dtagandena avseende 6vning och planering blir
tydliggjorda.

7.5.4  Okad anviandning av ambulanshelikoptrar

Eftersom det i dag inte finns nigon nationell organisation fér
ambulanshelikoptrar, varierar det mellan olika landsting hur man
bistdr kommunal riddningstjinst. Vissa ambulanshelikoptrar gor
t.ex. Static Rope-riddning, medan andra inte gor det.

I Norge har huvudmannen Luftambulansetjensten specificerat
vilka typer av riddningsuppdrag ambulanshelikoptrarna ska klara
av. Exempel pd insatser ir flyttning av patient med Static Rope,
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vattenlivriddning, bergriddning, samt transporter av riddnings-
dykare, bergriddningsgrupper och hundgrupper.

Helikopterutredningen féreslar under kapitel 4 att ett nationellt
bolag for luftburen ambulanssjukvird ska tillskapas. Dirmed
oppnas mojligheten att skapa stérre enhetlighet kring vilka ridd-
ningstjinstinsatser helikoptrarna ska kunna genomféra.

Det foreslagna nationella bolaget f6r luftburen ambulanssjuk-
vard bér tillsammans med Myndigheten fér samhillsskydd och
beredskap specificera vilka kommunala riddningsuppgifter ambu-
lanshelikoptrarna ska kunna utféra.

7.5.5 Anvandning av Forsvarsmaktens helikoptrar

Anvindning av Férsvarsmaktens helikoptrar himmas i dag av en
allt for lang larmningsprocedur. I kapitel 13 féresldr Helikopter-
utredningen att Forsvarsmakten tillsammans med Sjofartsverket
ska ta fram en larmrutin som medger att tillgingliga helikopter-
resurser inom Férsvarsmakten kan anvindas fér riddningsinsatser.

Eftersom Forsvarsmaktens helikoptrar i huvudsak inte ir bered-
skapssatta kan de sillan anvindas i akuta situationer. Nir de vil
anvinds dr det dock viktigt att enheterna har &vat for att bistd
kommunal riddningstjinst.

Forsvarsmaktens helikoptrar kan ha en viktig roll att fylla vid
utdragna riddningsinsatser, bl.a. f6r att svara f6r tyngre transporter.

7.5.6  Samverkan mellan kommunal raddningstjanst och
helikoptrar

Helikopterutredningen skriver 1 kapitel 13 om samverkansproblem
pa olycksplatser mellan helikoptrar och kommunal riddningstjinst.

Det idr ocksd viktigt att larmplanerna f6r kommunal riddnings-
tjdnst ses over sd att riddningsledare och larmoperatérer vet vilka
helikopterresurser som ska larmas vid vilka situationer.

Helikopterutredningen foreslir att Myndigheten for samhills-
skydd och beredskap och Sjéfartsverket (JRCC) tillsammans ska
bistd kommunal riddningstjinst med att se 6ver larmplanerna
avseende helikopteranvindning. Denna verksamhet ska finansieras
inom myndigheternas ordinarie budgetar.
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Under kapitel 12 f6reslir Helikopterutredningen att regeringen
ska uppdra &t linsstyrelserna att verka for att de regionala behoven
av flygande resurser f6r samhillsskydd och beredskap tillgodoses
genom samverkan med t.ex. SAR-helikoptrar, polishelikoptrar och
ambulanshelikoptrar.

7.5.7 Behov av utbildningsinsatser

For att Helikopterutredningens forslag om 6kad anvindning av
helikopterresurser i kommunal riddningstjinst ska f3 genomslag
krivs informations- och utbildningsinsatser.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska uppdra it
Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap (MSB) att tillsam-
mans med Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen och SOS Alarm
genomfdra en informations- och utbildningssatsning om flygande
resurser riktad till brandbefil och larmoperatérer. Vidare bor dven
sjukvdrdsledare, polisinsatschefer och vakthavande befil vid
polisens linskommunikationscentraler omfattas av denna satsning.
Satsningen bor samordnas med det informations- och utbildnings-
arbete som foreslds avseende skogsbrandsbekimpning.

Helikopterutredningen har inte haft mojlighet att berikna
kostnaderna for satsningen, som 1 stor utstrickning ir beroende av
vilken ambitionsnivd de deltagande parterna viljer. Satsningen bér
finansieras inom ordinarie budget f6r de deltagande myndigheter-
na, samt SOS Alarm AB.
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8 Flyg- och sjoraddning

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Sjofartsverket utifrdn de uppgifter som SAR-systemet ska
l6sa gor en oversyn av kraven pd Ovningstid for besitt-
ningarna.

b) Regeringen ska uppdra &t Sjofartsverket att 6ka SAR-syste-
mets kapacitet att delta i internationell 6vningsverksambhet.

c) Regeringen ska uppdra 8t Sjéfartsverket att rligen redovisa
en ovningsplan f6r det kommande &rets flyg- och sjoridd-
ningsdvningar. Sjofartsverket ska ocksa till regeringen arligen
redovisa erfarenheter frin 6vningsverksamheten.

d) Regeringen tar ett initiativ till ett utvecklat strukturerat
samarbete kring flyg- och sjériddning runt Ostersjén och
Visterhavet inom ramen fér de av Sjofartsverket foreslagna
multilaterala syndikaten f6r flyg- och sjériddning.

e) Sjofartsverket och Forsvarsmakten tillsammans ska prova
hur tillgingen till ytbirgare framgent ska sikerstillas. Det
bér dven prévas om annan SAR-utbildning kan samordnas.

f) Sjofartsverket ska ta fram en planering for SAR-heli-
koptrarnas anvindning i samband med kemiska olyckor.

g) Regeringen ska uppdra 4t Sjofartsverket att tillsammans med
berérda myndigheter genomféra en studie &ver Sveriges
forméga att 1 olika tidsperspektiv hantera en stérre sjdolycka,
samt ange hur eventuella brister ska hanteras.

h) Sjofartsverket och Rikspolisstyrelsen ska uppritta ett avtal
for polisens samlade anvindning av SAR-helikoptrarna, samt
for hur samarbetet mellan Polisflyget och SAR-helikoptrarna
ska bedrivas.
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i) Kustbevakningen och Sjofartsverket upprittar ett sam-
verkansavtal avseende Kustbevakningens anvindning av
SAR-helikoptrarna.

Detta avsnitt behandlar framférallt Sjofartsverkets SAR-heli-
koptrar. Frigor som rér SAR-helikoptrarnas sjukvirdsférméga,
samt anvindning fér ambulansuppdrag behandlas under kapitel 4. I
bilaga 3 finns en férteckning ver luftburna SAR-enheter i Sveriges
niromrdde. I bilaga 10 presenteras den ambulanssjukvird som
bedrivs i SAR-helikoptrarna.

8.1 Sjoraddning
8.1.1 Internationella konventioner

Sjériddningen styrs bdde av internationella konventioner antagna
av International Maritime Organization (IMO) och genom svensk
lagstiftning.! Tvd internationella konventioner ir aktuella. Den
forsta dr den sd kallade SOLAS-konventionen (International Con-
vention on Safety of Life at Sea) frin 1974 som styr sjosikerhets-
arbetet, men idven vissa delar av sjériddningsverksamheten. Hir
regleras bl.a. Sveriges skyldighet att vidta dtgirder for riddning av
nodstillda till sj6ss lings vara kuster och att se till att det finns ett
landbaserat kustradionit f6ér att kunna ta emot larm frin och
kommunicera med fartyg till sjéss. Den andra konventionen som
styr sjosikerhetsarbetet ir den s kallade SAR-konventionen
(International Convention on Maritime Search and Rescue) frin
1979. I denna anges bl.a. hur etablerandet av sjériddningsregioner
mellan linderna bor gi till och bestimmelser om sjériddnings-
centraler (Maritime Rescue Co-ordination Centre, MRCC). De
senare bestimmelserna behandlar frigor om tillginglighet, kompe-
tens och bemanning. Vidare regleras 1 konventionen operativa
rutiner samt resurser och utrustning for sjériddning.

IMO har tillsammans med sin motsvarighet International Civil
Awviation Organization (ICAQO) utarbetat en gemensam manual for
sj6- och flygriddning, som benimns ITAMSAR (International

! Lotsutredningen har i sitt betinkande (SOU 2008:53) Styra rdtt! beskrivit sjériddningen i
Sverige. Den beskrivning av sjoriddningen som féljer i detta avsnitt bygger till del pd
Lotsutredningens texter.
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Aeronautical and Maritime Search and Rescue). Manualen bestdr av
tre olika delar dir féljande moment beskrivs:

¢ administration (SAR management)
e operativ ledning (mission co-ordination)
o rorliga resurser (mobile facilities)

8.1.2  Sjordddningen i Sverige

Sjériddning forfattningsregleras nationellt 1 lagen om (2003:778)
skydd mot olyckor och i férordningen (2003:789) om skydd mot
olyckor. I férordningen regleras Sjofartsverkets ansvar for sjoridd-
ningen och att verket ska tillhandahilla en sjériddningscentral.

Sjofartsverket har ansvar f6r sjoriddning. Ansvaret omfattar
Sveriges sjoterritorium och Sveriges ekonomiska zon. Dessutom
svarar man for riddningen 1 Vinern, Vittern och Milaren. Ridd-
ning 1 andra insjoar, vattendrag, kanaler och hamnar och ir ett
ansvar f6r den kommunala riddningstjinsten och benimns vatten-
livrdddning.

Sjériddningens uppgifter ir att efterforska och ridda minniskor
som ir eller kan befaras vara i sjonod, samt att genomfora sjuk-
transporter frin fartyg. Sjofartsverket har ett ansvar som innebir
bide forberedande atgirder, operativt arbete under pdgiende sj6-
riddningsinsatser, samt arbete med att f6lja upp, utdva tillsyn och
utveckla verksamheten.

I regleringsbrevet f6r 2008 anges som ett av médlen att efter-
forskning och riddning av minniskor 1 sjonéd samt sjuktransporter
frén fartyg ska kunna utféras dygnet runt inom de omriden som
lagen (2003:778) om skydd mot olyckor samt internationella
overenskommelser anger. Sjoriddningstjinsten ska pi svenskt
territorialvatten 1 90 procent av alla fall kunna undsitta en nédstilld
da positionen ir kind inom 60 minuter efter det att besittningen pd
riddningsenheten har larmats av sjériddningscentralen. Motsvaran-
de mil for larm som avser internationellt vatten som ingdr i den
svenska sjoriddningsregionen (Search & Rescue Region, SRR) ir
90 minuter.

Utover internationella konventioner och svensk lagstiftning har
Sjofartsverket sjilva eller tillsammans med andra myndigheter teck-
nat nationella avtal om sjériddning, avseende bl.a.:
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avtal om helikoptertjinster

RITS-styrkor

Sjoriddningssillskapets medverkan vid sjériddning
kustradiotjinster

resursavtal, t.ex. med Frivilliga flygkdren och kommunala ridd-
ningstjinster

8.1.3  Utbildning

Sjofartsverket tillhandahiller utifrdn sitt riddningstjinstansvar sj6-
riddningsutbildning i form av en grundkurs (SAR G) samt utbild-
ning till On Scene Co-ordinator (OSC), vilket ir en ledningsfunk-
tion ute pd sjilva olycksplatsen som bistdr riddningsledaren pd
sjoriddningscentralen. Bdda utbildningarna bekostas av Sjéfarts-
verket och ir 6ppna for deltagare frin alla berérda myndigheter,
samt Sjériddningssillskapet. Kurserna ges vid Arko kursgdrd utan-
fér Norrképing.

8.1.4  Rorliga resurser (Mobile facilities)

Genomfoérande av sjériddningsinsatser bygger pd samverkan
mellan Sj6fartsverkets sjériddningscentral (MRCC) och de aktérer
som har limpliga resurser f6r sjoriddningsuppdrag. Dessa aktdrer
ir Sjofartsverket (med lotsbdtar, arbetsfartyg och SAR-helikopt-
rar), Sjoriddningssillskapet, Kustbevakningen, Forsvarsmakten,
polisen och den kommunala riddningstjinsten. Aven fartyg i
nirheten av en olycksplats har enligt sjolagen skyldighet att bistd
vid sjériddningsinsatser. Dirigeringen av SAR-helikoptrarna utférs
av flygriddningscentralen (Aeronautical Rescue Co-ordination
Centre, ARCC) pd uppdrag av MRCC.

Vid sidan av SAR-helikoptrarna anvinds dven andra flygresurser
for sjoriddning:

Kustbevakningens flygplan anvinds for att soka efter nodstillda.
Man kan ocksi filla nédflottar frin flygplanen. Flygplanen kan
vidare anvindas for ledningsuppgifter som On Scene Co-ordinator
eller Aircraft Co-ordinator (ACO).

Polishelikoptrarna anvinds for att séka efter nodstillda. Heli-
koptrarna ir utrustade med virmekamera, vilket 1 vissa situationer
kan vara ett effekt verktyg for att hitta nédstillda 1 havet. Man har
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ocksd tillgdng till Night Vision Goggles, vilket 6kar formégan att
verka i morker. Polishelikoptrarna kan i vissa situationer utféra
Aircraft Co-ordinator-uppgifter. Helikoptrarna ir inte utrustade
for att kunna vinscha 6ver hav.

Forsvarsmaktens belikoptrar anvinds allt mer sillan for sjoridd-
ningsuppdrag, eftersom de flesta helikoptrarna inte ir beredskaps-
satta. Det finns dock en helikopter 1 Luled som under militir
6vningstid har beredskap fér militir flygriddning. T det fall dven
andra helikoptrar med 6vad personal finns tillgingliga kan de
anvindas for sjoriddningsuppdrag.

Frivilliga flygkdren (FFK) har avtal med Sjofartsverket om att
delta 1 sjoriddningsuppdrag. Avtalet reglerar att FFK ska ha
beredskap for sjoriddning i vissa lin. Totalt finns 58 piloter som
har genomgitt en sirskild utbildning hos Sjéfartsverket. I respek-
tive lin finns alltid en enhet i beredskap, med tvd timmars anspin-
ningstid. Piloterna bir éverlevnadsdrikt och det finns livflottar i
flygplanen. FFK deltar i samverkansévningar med SAR-helikopt-
rarna. Flygplan frin FFK har anvints for skarpa sjériddningsupp-
drag 6ver Vinern, dd man sokt efter nédstillda.

Ambulanshelikoptrarna anvinds relativt ofta 1 samband med sj6-
riddningsinsatser. Ambulanshelikoptrarna i Géteborg och Stock-
holm anvinds fér att himta patienter pd passagerarfirjor, vilket
klassas som sjoriddning. Ambulanshelikoptrarna kan ocksd bistd
med vard i samband med andra sjériddningsinsatser. Helikoptrarna
anvinds dven for eftersok. Flera ambulanshelikoptrar dr utrustade
med Night Vision Goggles. Helikoptrarna ir inte utrustade med
vinsch.

Flygpersonal inom de ovan nimnda verksamheterna erbjuds att

kostnadsfritt genomgi Sjéfartsverkets grundutbildning i sjoridd-
ning (SAR G) och utbildning fér On Scene Co-ordinator (OSC).

8.1.5 Administration (SAR management)

Inom Sjofartsverket ligger ansvaret f6r handliggningen av admi-
nistration och policyfrigor avseende sjoériddning inom avdelningen
Sjofart och Samhille. Hir skéts kontakter med andra myndigheter
och organisationer verksamma inom riddningstjinsten. Avdel-
ningen deltar vidare i det internationella arbetet inom omridet och
triffar avtal i sjoriddningsfrigor pid sivil nationell som inter-
nationell nivd. Funktionen utvirderar sjériddningsfall av sirskilt
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intresse och sammanstiller rlig statistik over utférda sjoridd-
ningsinsatser.

Sjotrafikavdelningen ansvarar fér att organisera ledning och
resurser s3 att sjoriddningsmélen uppfylls. Avdelningen ansvarar
for ett register over tillgingliga sjoriddningsresurser. Registret
uppdateras kontinuerligt och finns tillgingligt for riddningsledaren
vid sjériddningscentralen.

Fér samordning av de olika aktérerna som deltar 1 sjoridd-
ningsinsatser finns en nationell central samridsgrupp. I gruppen
som leds av Sjofartsverket deltar Sjoriddningssillskapet, Kust-
bevakningen, Riddningsverket, Socialstyrelsen, Sveriges kommu-
ner och landsting, Luftfartsstyrelsen, Rikspolisstyrelsen, Forsvars-
makten, SOS Alarm och Viamare (kustradio). Gruppen behandlar
overgripande policy-, utbildnings- och samordningsfrigor, inter-
nationella sjériddningsévningar samt med att utvirdera och samla
erfarenheter frin genomférda sjériddningsfall. Gruppen samman-
trider ett par gdnger per 3r.

P4 regional nivd sker samverkan i1 grupper som leds av Sj6-
fartsverkets sjotrafikomrideschefer. Omrideschefen har till upp-
gift att bedéma resursbehovet inom respektive sjotrafikomride.
Denne svarar ocksa for att planera regionala évningar.

8.1.6  Operativ ledning (Mission co-ordination)

Den operativa ledningen och samordningen av sjériddningsinsats-
erna sker frén sjoriddningscentralen (MRCC) vid Kiringberget 1
Goteborg. Centralen dr samlokaliserad med flygriddningscent-
ralen, Kustbevakningens Regionledning Vist och Forsvarsmaktens
sjoinformationskompani fér Vistkusten. De huvudsakliga upp-
gifterna f6r MRCC ir:

nédpassning dygnet runt

larmmottagning

klassning

resursinventering

utlarmning av limpliga enheter

ledning av sjoriddningsinsatserna

avslutning och vilandeférklaring av sjériddningsinsatserna

Centralen drivs helt i Sjofartsverkets regi och ir organisatoriskt
understilld Sjotrafikavdelningen. Vid MRCC arbetar 21 personer
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och centralen ir bemannad dygnet runt och har kontinuerlig néd-
passning pa den internationella nédfrekvensen.

Vid omfattande insatser eller hindelser av speciell karaktir har
MRCC majlighet att kalla in experter av olika slag. Det kan till
exempel vara en brandingenjér, polis, fartygsinspektor eller likare.
MRCC har ocksd tillgdng till kustradionitet som fjirrmanévreras
for att kunna uppritthélla radiosamband med sjoéfarten.

8.1.7 Statistik

Sjofartsverket publicerar arligen en rapport med statistik for
sjoriddningen. Under 2007 ledde MRCC 1287 sjoriddnings-
uppdrag, vilket var 295 fall fler dn &ret innan. Nistan hela
okningen, 292 fall, var hinforlig till olyckor med fritidsbdtar. Sjo-
fartsverket har gjort en utredning av detta och funnit att 6kningen i
stor utstrickning var hinforlig till viderforhillanden. Under
sommaren 2008 kunde man konstatera en mirkbar minskning av
olyckorna, jimfért med &ret innan. Av tabell 8.1 framgir i vilken
utstrickning olika enheter har deltagit 1 sjériddningsinsatser under
2007. Redovisningen ir uppdelad pd ytenheter, det vill siga fartyg
och batar och flygande enheter. Flera enheter kan delta samtidigt
vid ett riddningsuppdrag.

Tabell 8.1 Antal enheter fran olika organisationer som har medverkat vid
sjordddning under 2007

Organisation Antal enheter
Sjofartsverket, ytenhet 188
Sjofartsverket, upphandlad helikopter 189
Sjoraddningssallskapet 1021
Kustbevakningen, ytenhet 391
Kustbevakningen, flyg 14
Kommuner och landsting, ytenhet 69
Kommuner och landsting, flyg 42
Forsvarsmakten, ytenhet 25
Forsvarsmakten, flyg 3
Polisen, ytenhet 50
Polisen, flyg 21
Ovriga, ytenhet 61
Ovriga, flyg 4
Totalt 2078

Kalla: Sjofartsverket.
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Samordningen av resurser fér sjoriddning ir geografiskt in-
delad i 15 s3 kallade SAR-omrdden. Antalet riddningsenheter som
har varit aktiva inom de olika omridena under 2007 framgir av

tabell 8.2.

Tabell 8.2 Antal raddningsenheter som har varit aktiva inom respektive

SAR-omrade 2007

Omrade Antal enheter

Bottenviken

Norra Bottenhavet
Sodra Bottenhavet
Stockholm
Braviken

Landsort

Gotland
Kalmarsund
Handbukten
QOresund
Kattegatt
Skagerak

Vénern

Véttern

Mélaren

Totalt

13
55
35
573
74
23
52
134
100
212
235
371
65
36
100
2078

HKalla: Sjofartsverket

Sjériddningsinsatsernas férdelning pd de olika trafikantkategorier-

na framgdr av tabell 8.3.

Tabell 8.3 Procentuell férdelning av samtliga sjéraddningsinsatser pa olika

trafikantkategorier, 2006

Trafikantkategori Procent av antal sjoraddningsinsatser
Handelssjéfarten 10
Fritidshatstrafiken 88
Yrkesfisket 2
Totalt 100

HKélla: Sjofartsverket
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8.2 Flygraddning
8.2.1 Internationella konventioner

Internationellt finns riktlinjer for flygriddningstjinsten i ICAO,
Annex 12. ICAO har tillsammans med IMO utarbetat en gemen-
sam manual fér sj6- och flygriddning, som benimns TAMSAR.?

8.2.2 Flygraddningen i Sverige

Enligt férordningen (2003:789) om skydd mot olyckor ansvarar
Luftfartsstyrelsen fér flygriddningstjinst. Organisatoriskt tillhér
flygriddningen Avdelningen fér flygplats, flygtrafiktjinst och luft-
fartsskydd inom Luftfartsstyrelsen. Férutom férordningen om
skydd mot olyckor styrs flygriddningstjinstens uppgifter och
dligganden av foljande svenska forfattningar:

e lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
o luftfartslagen (1957:297)
o luftfartsférordningen (1986:171)

e férordningen (2002:375) om Férsvarsmaktens stod till civil
verksamhet

o Luftfartsstyrelsens foreskrifter om flygriddningstjinst (LFS
2005:1)

Verksamheten omfattar bide civil och militir flygriddningstjinst.
Flygriddningens ansvarsomrdde innefattar allt svenskt territorium
over land samt internationellt vatten till grinsen fér vdra grann-
linders {flygriddningsregioner. Ansvarsomridet 6ver vatten ir
detsamma som for sjoriddningen.

Flygriddningens uppgifter ir att:

o efterforska och lokalisera sdvil civila som militira luftfartyg

e svara for insatser mot skador nir ett luftfartyg ir nodstille eller
nir fara hotar lufttrafiken

e undsitta nddstillda i luftfartyg som havererat i havet samt i
Vinern, Vittern och Milaren.

? Lotsutredningen har i sitt betinkande (SOU 2008:53) Styra rditt! beskrivit flygriddningen i
Sverige. Den beskrivning av flygriddningen som f6ljer i detta avsnitt bygger till del pd
Lotsutredningens texter.
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Luftfartsstyrelsens ambitionsnivd f6r efterforskning och lokalise-
ring av saknade luftfartyg dr att 90 procent av:

e saknade luftfartyg med sindande Emergency Locator Transmitter
(ELT) skall vara lokaliserade inom 90 minuter efter faststillt
nodlige.

o saknade luftfartyg utan sindande ELT skall vara lokaliserade
inom 24 timmar efter faststillt nodlige.

Nir haveriplatsen idr lokaliserad 6ver land och 1 &vriga insjdar,
vattendrag, kanaler och hamnar 6verlimnas ansvaret f6r riddnings-
insatsen till den kommunala riddningstjinsten.

Flygriddningen finansieras genom den si kallade undervigs-
avgift som tas ut av brukarna i form av resenirer och flygbolag.
Avgiften hanteras centralt f6r stora delar av Europa genom den
gemensamma organisationen for flygtrafiktjinst, Eurocontrol.

8.2.3  Rorliga resurser (Mobile facilities)

Flygriddningen har inga egna operativa resurser utan har genom
avtal med Sjofartsverket tillforsikrat sig tillgdng till SAR-helikopt-
rarna. Ovriga resurser tas i ansprik med stdd av lagen om skydd
mot olyckor. Luftfartsstyrelsen anvinder en egen indelning av
riddningsresurser, enligt SAR nivd 1 och 2, samt dvriga flygande
rdddningsresurser.

SAR nivd 1 utgdrs av flygande riddningsresurser som ir
utrustade, utbildade och 6vade fér att genomféra efterforskning
och lokalisering i svira viderférhillanden, pejla nédsindare samt
genomféra undsittning med vinsch. De resurser som klassas som
SAR nivd 1 ér:

o Sjofartsverkets SAR-helikoptrar
e Forsvarsmaktens helikoptrar f6r FRAD

SAR nivd 2 utgdrs av flygande riddningsresurser som ir utrustade,
utbildade och 6vade for att efterforska och lokalisera nodstillda
luftfartyg samt pejla nédsindare. De resurser som klassas som SAR
nivd 2 ir:

¢ polishelikoptrarna

e Kustbevakningens flygplan
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Owriga flygande riddningsresurser utgors av helikoptrar och flyg-
plan som inte ir utrustade med pejl, men som i vissa situationer kan
anvindas for efterforskningsféretag.

e ambulanshelikoptrar
o Forsvarsmaktens dvriga helikoptrar och flygplan
e civila helikopteroperatorer

8.2.4  Operativ ledning (Mission co-ordination)

Flygriddningstjinsten leds frin ARCC som ir samlokaliserat med
MRCC 1 Géteborg. Centralen bemannas dygnet runt med tva
riddningsledare. Samtliga i personalen har tidigare tjinstgjort inom
flygsektorn som flygledare, flygledarassistenter, stridsledare, heli-
kopteroperatorer eller helikopterpiloter. Utbildningen till flygridd-
ningsledare sker internt inom Luftfartsstyrelsen. Vid nigot tillfille
har den dock skett gemensamt med Sjéfartsverkets utbildning av
sjoriddningsledare.

Eftersom flygriddningscentralen miste vara bemannad dygnet
runt skéter personalen vid ARCC dven en del andra uppgifter som
kriver bemanning dygnet runt. Bland annat har man delegering att
vid akuta behov kunna uppritta restriktionsomriden i svenskt
luftrum, samt handliggning av drenden avseende flygtillstind for
utlindska statsluftfartyg som ska landa i Sverige eller flyga 6ver
svenskt luftrum. Enligt en 6verenskommelse med Férsvarsmakten
svarar ARCC for dirigering av Forsvarsmaktens flygriddningsheli-
koptrar (FRAD). Aven SAR-helikoptrarna dirigeras av ARCC.
Vidare férmedlar ARCC f{érfrigan om SNAM till jourhavande
Point of contact. ARCC svarar dven for Luftfartsstyrelsens TiB-
funktion (Tjinsteman i beredskap).

Uppgifter om ndédstillda luftfartyg och fara som hotar luft-
trafiken inkommer oftast till ARCC frén flygtrafikledningsenheter
som ansvarar for alarmeringstjinst. Ovriga larm inkommer frin
satellitsystemet Cospas-Sarsat, frin allmidnheten via SOS Alarm,
frdn grannlinder och frin andra riddningstjinstansvariga myndig-
heter.

ARCC och flygtrafikledningstjinsten har ett nira samarbete om
larmférfaranden i alarmeringstjinsten dir ARCC utgér ett stdd,
speciellt for flygledningsenheter som bemannas av en person.
ARCC tilldelar dven efterforskningsuppgifter till flygtrafik-
ledningstjinsten.
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8.2.5  Utbildning

Luftfartsstyrelsen genomfér med medel frdn Krisberedskaps-
myndigheten utbildningen av Aircraft Co-ordinators (ACO).
ACO-funktionen ska kunna anvindas vid riddningsinsatser di
flera flygande enheter finns inom samma omrdde. Personal frin
Foérsvarsmakten, Sjofartsverket, Polisflyget, Kustbevakningsflyget
och SAR-helikoptrarna har genomgitt ACO-utbildningen. Totalt
ror det sig om cirka 250 personer.

8.2.6  Statistik

Under 2007 hanterades 1 118 flygriddningslarm vid ARCC, varav
182 resulterade 1 helikopterinsats. Vidare hanterade ARCC 360 fall
som rorde helikopterstdd till sjoriddning, annan statlig riddnings-
janst, kommunal riddningstjinst och sjuktransporter.

Av tabell 8.4 framgdr hur férdelningen av larm mellan civil och
militir luftfart.

Tabell 8.4 Larm inom flygraddningen 2007

Typ av larm Antal
Civila larm 913
Militara larm 205
Totalt antal larm 1118

HKalla: Luftfartsstyrelsen.

Av tabell 8.5 framgdr hur de olika flygriddningslarmen férdelades
under 2007. Endast 62 larm avsig verkliga haverier. Varningslarm
utfirdas nir man av nigot skil pd olika sitt hojer beredskapen infér
en landning. Uteblivet landningsmeddelande uppstir nir ett luft-
fartygs firdplan av nigon anledning inte har blivit avslutad pd ett
korrekt sitt. Ett vanligt skil dr att piloten glomt att meddela
avslutande av firdplanen till en 6ppen flygledning. Utlost nod-
sindare beror i regel pi tekniska fel pi nédsindare som finns i
luftfartyg.
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Tabell 8.5 Larm inom flygraddningen 2007

Typ av larm Antal
Haveri 62
Varningslarm 287
Uteblivet landningsmeddelande 253
Utlost nddséndare 458
Ovrigt 58
Totalt 1118

Kalla: Luftfartsstyrelsen.

Tabell 8.6 beskriver antalet haverier under 2007 férdelade pd olika
typer av flyg. Ultralitta flygplan dr en olycksdrabbad kategori, som
vid haverier ofta ger upphov till kroppsskador.

Tabell 8.6 Haverier 2007 férdelade pa typ av flyg

Typ av flyg Antal haverier
Militart luftfartyg 5
Kommersiellt flyg 8
Allménflyg 15
Luftballong 1
Segelflyg 6
Ultralatt flyg 9
Héangflyg 1
Skarmflyg 9
Fallskdrm 8
Totalt 62

Kalla: Luftfartsstyrelsen.

8.3 Integrering av den operativa ledningen av flyg-
och sjoraddning

Frigan om en integrering av flyg- och sjoriddningstjinsterna har
varit aktuell under en ling tidsperiod. Flera utredningar har
studerat mojligheten att sl thop ARCC och MRCC till en enhet.
De tidigare utredningarna beskrivs mer ingdende i Transport-
styrelseutredningens delbetinkande (SOU 2008:9) Transportinspek-
tionen, samt 1 Lotsutredningens slutbetinkande (SOU 2008:53)
Styra rétt!. T och med att Luftfartsstyrelsen upphér frén och med 31
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december 2008 har det blivit nédvindigt att hitta en ny huvudman
for flygriddningstjinsten, samt f6r dess operativa ledning.

Regeringen angav i budgetpropositionen fér 2009 (Prop.
2008/09:1) att ett inordnande av den operativa flygriddnings-
gansten 1 Sjofartsverket ter sig logiskt. Detta mot bakgrund av att
flygriddningstjinstens operativa riddningsansvar vid sidan om
lokalisering av haverister giller flygplan som har stortat 6ver havet.
Regeringen angav vidare att riddningsinsatser till havs ir likartade
oberoende av om den som ska riddas har befunnit sig i ett flygplan
eller ombord pd ett fartyg. Regeringen foreslog dirfér att MRCC
och ARCC bér bilda en integrerad enhet som inordnas i
Sjofartsverket.

Enligt den inriktning som giller 1 december 2009 kommer
Sjofartsverket frdn och med den 1 januari 2009 ansvara fér sivil
sjoriddningstjinst som flygriddningstjinst. ARCC och MRCC
kommer d& att integreras och framdver benimnas JRCC (Joint
Rescue Co-ordination Centre). Helikopterutredningen anvinder
dirfér genomgdende beteckningen JRCC nir det giller férslag som
berér dagens ARCC eller MRCC.

Transportstyrelsen kommer att ges foreskriftsritt for flyg- och
sjoriddning, samt dven tillsynsansvaret for verksamheterna.

8.4 FRAD

Forsvarsmakten har utifrdn sin egen flygverksamhet ett behov av
flygriddning som benimns FRAD. Andra bestillare av FRAD ir
Saab for sin provilygverksamhet av JAS 39 Gripen, samt FMV for
sin testverksamhet, bl.a. pd Vidsel. ARCC bistdr Férsvarsmakten
med att administrera FRAD-beredskapen, enligt den si kallade
Cefyl-uppgiften (centrala flygledningen). Den innebir att ARCC
alltid har en aktuell ligesbild av de resurser som anvinds fér
FRAD. Tidigare hade Férsvarsmakten flera helikoptrar som stod i
beredskap for FRAD i anslutning till olika flygflottiljer. I dag
anvinds huvudsakligen SAR-helikoptrarna fé6r FRAD. Férsvars-
makten har tecknat ett samverkansavtal med Sjofartsverket om
detta. Férsvarsmakten bedriver i dagsliget bara egen FRAD p3
F21 i Luled. Dir finns under ordinarie militir Svningstid en
HKP 10 (AS 332 Super Puma) i beredskap fér FRAD. Helikoptern
ir bemannad med ytbirgare. I dag har en forsteférare inom Heli-
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koptertlottiljen en flygtidstilldelning pa cirka 120 flygtimmar, samt
10 timmar 1 simulator.

Foérsvarsmakten har i dag stora resursproblem inom sin heli-
kopterverksamhet. Om Férsvarsmakten kunde overlita FRAD-
uppgiften till en civil operatdr skulle militir helikopterkapacitet
kunna frigéras fér andra uppgifter. Under hosten 2007 bad For-
svarsmakten dirfor Sjofartsverket att utreda mojligheten att dverta
FRAD iven pi F 21. For att 16sa en sidan uppgift har Sjéfarts-
verket meddelat att man behdver minst ett drs framférhdllning.
Dirfér har Forsvarsmakten beslutat att planera for att Helikopter-
flottiljen ska bedriva FRAD pi F 21 under hela 2009. Férsvars-
makten vintas under 2008 fatta beslut om man dven ska éverlimna
FRAD vid F 21 till Sjéfartsverket.

8.5 SAR-helikoptrarna

Sjofartsverket har upphandlat helikoptertjinster f6r fem SAR-
helikoptrar av Norrlandsflyg. Helikoptrarna stdr med 15 minuters
anspinningstid dygnet om. Baserna finns i:

Sundsvall, Midlanda flygplats
Norrtilje, Mellingeholms flygplats
Visby, Visby flygplats, F 17 G
Ronneby, F 17 Kallinge
Goteborg, Sive
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De rida cirklarna inom vilken yta helikoptern inom 90 minuter fran larm ska kunna undsétta en
nddstalld.
Bilden presenteras med tillstand av Sjofartsverket.
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8.5.1  Bakgrund och tidigare utredningar

Sjofartsverket har sedan ling tid anvint sig av Férsvarsmaktens
helikoptrar 1 samband med sjoriddningsinsatser, vilket under
minga 4r kunnat ske utan kostnad fér Sjéfartsverket.” Den bered-
skap och det antal helikopterstationeringar som Férsvarsmakten
tillhandahéll f6r sin egen verksamhet var fram till bérjan pd 90-talet
tillricklig dven f6r sjoriddningens behov. D4 Férsvarsmaktens eget
behov av helikopterberedskap minskade tickte man inte lingre
sjoriddningens behov. Efter att Sjofartsverket patalat vilka foljder
detta medférde for sjoriddningen, gav regeringen Sjofartsverket en
bestillarroll med uppdrag att inritta en sirskild helikopterbered-
skap. Samtidigt fick Sjofartsverket ett uppdrag att samordna de
yinster som upphandlades med andra offentliga aktdrer med
helikopterbehov. Sjéfartsverket triffade avtal med Férsvarsmakten
om helikoptertjinster f6r sjériddningens behov.

Det forsta avtalet som triffades 1993 gillde helikopterstatione-
ringar pd fyra platser i Sverige: Berga, Ronneby, Visby och Sive.
Anspinningstiden var en timme under tjinstetid och tvi timmar
efter tjinstetid. Kostnaden for helikopterberedskapen uppgick till
en bérjan till 4,6 miljoner kronor, en summa som sedan kom att
successivt héjas. Med anledning av den snabbt 6kande kostnads-
belastningen pd Sjofartsverket stillde myndigheten frigan om det
fanns fler intressenter som hade behov av helikoptertjinster i sin
verksamhet. For flygriddningens del kunde di konstateras att
kravbilden var oklar och oprévad. Sjofartsverket och Luftfarts-
verket enades dirfér om att se 6ver sina behov i syfte att undersdka
om det foreldg gemensam behovsbild, helt eller delvis. Den
gemensamma utredningen Behov av helikoptertjinster for flyg- och
sjordddning redovisades 1997.

Mot bakgrund av den for Sjéfartsverket och Luftfartsverket
gemensamma kravbilden etablerades 1998 genom ett nytt avtal
mellan Sjofartsverket och Forsvarsmakten dven en helikopter-
basering i Sundsvall. I samband med detta férbittrades anspin-
ningstiden till 45 minuter pd annan tid in tjinstetid pd samtliga
baser. Det nationella systemet “Helikoptertjinster” med en
yttickande kapacitet och férmdga for sjo- och flygriddning var
dirmed etablerat. Luftfartsverket &tog sig genom sirskilt avtal med

3 Sjofartsverket beskriver i sin rapport Konsekvenser for sjoraddningen av riksdagens forsvars-
beslut den historiska utvecklingen av SAR-systemet i Sverige. Den nedan féljande texten
bygger till del pd beskrivningen i Sjéfartsverkets rapport.
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Sjofartsverket att betala 12 procent av den totala kostnaden f6r den
samlade helikopterberedskapen, som d& uppgick till cirka 18 mil-
joner kronor. Den beredskap som Sjofartsverket betalade fér
anvindes 1 relativt stor utstrickning av kommunal riddningstjinst i
samband med bla. riddningsinsatser och skogsbrandslickning.
Dirfor anslot sig dven Riddningsverket till avtalet mellan Sjofarts-
verket och Luftfartsverket genom att f6r sin del betala nio procent
av den totala kostnaden.

Civila SAR-helikoptrar

Under hésten 1999 meddelade Férsvarsmakten att man pd grund av
bristande personella resurser inte lingre kunde uppritthélla bered-
skapen pd fem platser. Detta medforde att helikopterberedskapen
pd Berga stingdes under ett drygt &r. Under viren 2000 stod det
klart att beredskapen pd Visby och Sundsvall framéver inte skulle
kunna uppritthillas pd grund av kapacitetsbrist. Férsvarsmakten
kunde frin och med 2002 endast uppritthdlla beredskap och
tillhandah&lla helikoptertjinster pa de platser dir normal férbands-
produktion skedde, vilket var Berga, Ronneby och Sive. For att
dven fortsittningsvis kunna tillgodose sjériddningens krav pi
kapacitet och yttickning, upphandlade dirfér Sjofartsverket frin
och med 2002 motsvarande funktion av den civila operatéren
Norrlandsflyg AB. Norrlandsflyg évertog baser 1 Sundsvall och
Visby med helikoptrar av modell Sikorsky 76 C med en anspin-
ningstid om 15 minuter dygnet runt ret om. D& denna helikopter-
typ dessutom var snabbare in de som Forsvarsmakten tidigare
tillhandahéll, innebar detta att dven yttickningen férbittrades.

Tjinsten som upphandlades av Norrlandsflyg kostade inled-
ningsvis 19 miljoner kronor per basering och ar. I det ingick heli-
kopter, besittning, utbildning m.m. Det tillkom dock en rorlig
timersittning for insatser. Sjofartsverkets kostnader for avtalet
med de tre baserna som Férsvarsmakten stod fér uppgick samman-
lagt till sex miljoner kr, inklusive samtliga stédfunktioner. Det
formanliga avtalet med Foérsvarsmakten grundade sig pd att man
merutnyttjade den kapacitet som Foérsvarsmakten tillhandhsll
inom sin egen férbandsproduktion.

Sjofartsverket triffade samverkansavtal med sivil Visternorr-
lands lins landsting som Gotlands kommun om nyttjande av de
helikoptertjinster som tillhandahills av Norrlandsflyg. Snart efter
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det att avtalet tecknades med Norrlandstlyg sade Riddningsverket
upp avtalet med Sjofartsverket. I samband med att ansvaret for
flygriddningen 6vergick frin Luftfartsverket till Luftfartsstyrelsen
vid arsskiftet 2004/2005, sade Luftfartsverket upp sitt avtal med
Sjofartsverket. Ett nytt avtal tecknades senare med Luftfartsstyrel-
sen.

Under 2003 presenterade Luftfartsverket sin utredning Flyg-
raddningstiinstens krav pd helikopterberedskap. Utredningen ut-
gjorde underlag for faststillande av Luftfartsverkets ambitionsnivd
samt pekade pd olika behov av férbittrad samordning kring den
svenska helikopterberedskapen.

Haveriet i Skrickskir

I september 2004 intriffade ett haveri med SAR-helikoptern pd
Gotland som vid det aktuella tillfillet genomforde ett akut ambu-
lansuppdrag i moérker enligt visuella flygregler. Besittningen
klarade sig undan med littare skador, medan helikoptern total-
forstordes sedan den sjunkit i havet. Haveriet orsakades enligt
Haverikommissionens rapport av att det saknades tillrickliga
rutiner och procedurer f6r den aktuella verksamheten, samt att de
procedurer som fanns inte till fullo féljdes.

Haverikommissionen rekommenderade bl.a. att Luftfartsstyrel-
sen skulle verka for att flygféretag som flyger enligt visuella flyg-
regler med tvd piloter eller med en HEMS Crew Member utvecklar
och foljer nigon form av besittningssamarbete f6r visuell flygning,
motsvarande det som anvinds vid instrumentflygning. Enligt
Haverikommissionen limnade Luftfartsstyrelsen rekommenda-
tionen utan dtgird, medan Norrlandsflyg genomférde densamma.

Fler civila SAR-helikoptrar

Riksdagens behandling av propositionen (Prop. 2004/05:43) For-
svarsmaktens grundorganisation innebar bla. att Forsvarsmaktens
helikopterbaseringar pd Berga och Sive avvecklades. Regeringen
gav Sjofartsverket 1 uppdrag att utreda hur sjoriddningen skulle
klaras utan dessa baser. Sjéfartsverket skrev i utredningen Kon-
sekvenser for sjordddningen av riksdagens forsvarsbeslut frin februari
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2005 att man avsdg inritta nya civila SAR-baser i Stockholm och
Géteborg.

Av olika skil blev Forsvarsmakten tvungna att 1 fértid avsluta
sitt SAR-3tagande i Stockholm. Det gjorde att det blev en forcerad
overlimning frin Foérsvarsmakten till Sjofartsverkets operatdr
Norrlandsflyg. T januari 2006 stationerades en SAR-helikopter pi
Arlanda. Den helikopter Norrlandsflyg fick tillgdng till var
inledningsvis inte fullstindigt specialutrustad fé6r SAR-verksamhet.
Under en period fick man dirfér verka med begrinsad férméga
(LIMSAR).

I Goteborg kunde overlimnandet ske mer successivt under
vdren 2006. Dir fick man ocksd redan frin bérjan tillgdng till en
helikopter med full SAR-kapacitet.

Riddolyckan

Det var under den hir perioden som den stora skridskoolyckan vid
Rid6 1 Milaren intriffade. Det var den 28 januari som 14 skridsko-
3kare gick genom isen vid Ridé. Tvd personer omkom till f6ljd av
olyckan. Under riddningsinsatsen deltog tvd ambulanshelikoptrar
och tvd SAR-helikoptrar.

Nir SAR-helikoptern frin Stockholm nddde fram till olycks-
platsen upptickte besittningen en nodstilld person vid iskanten pa
en vak och inledde en vinschningsinsats. Under foérberedelserna
upptickte de ytterligare en person lingre ut i samma vak som fl5t
med huvudet nerdt i vattnet. De beslutade d& att prioritera vinsch-
ning av den senare personen. Nir ytbirgaren hade kommit ner till
vaken hade han svdrigheter att ligga den medhavda slingan runt om
skridskodkaren pd grund av dennes ryggsick. Nir ytbirgaren med
skridskodkaren kommit upp nigon meter dver vattnet upptickte
bide ytbirgaren och vinschoperatéren att skridskodkaren var fast-
bunden med en kastlina till personen som befann sig vid vakkanten.
Den nédstillde var férankrad i en lina. Nir linan stricktes uppstod
ett ryck som plotsligt drog skridskodkaren ur slingan utan att
ytbirgaren lyckades hejda detta. Skridskodkaren {61l direfter ner pd
isen frin cirka fem meters hojd. Det visade sig senare att personen
hade omkommit innan vinschningsférsoket.

Sdvil Sjofartsverket som Haverikommissionen har utrett
riddningsinsatsen. Enligt Haverikommissionens rapport frin 2008
orsakades olyckan av att limplig vinschmetodik och vinsch-
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utrustning anpassade for vinschning av person frin is, isflak och
isvakar saknades. Bidragande kan ha varit den stress som besitt-
ningen upplevde till f6]jd av brister i riddningstjinstens lednings-
funktion.

Haverikommissionen rekommenderade att Sjéfartsverket att 1
samrdd med Riddningsverket ska:

o faststilla hur samordning vid statlig sjoriddningstjinst ska
utformas f6r att uppnd en tydlig samverkan och rollférdelning
nir den kommunala riddningstjinsten medverkar.

Vidare rekommenderades Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen att:

e initiera operatdrer av SAR-helikoptrar att utveckla en vinsch-
metodik och vinschutrustning anpassade foér vinschning av
person fran is, isflak och isvakar

e i samband med SAR-verksamheten formulera detaljerade skall-
och bér-krav f6r olika typer av riddningsinsatser, samt att

o forbittra rutiner och instruktioner fér tillsittande av OSC och
ACO s3 att mojligheten littare kan utnyttjas vid komplicerade
riddningsoperationer

Finnbircholyckan

Den 1 november 2006 intriffade en sjdolycka med fartyget
Finnbirch i farvattnen mellan Gotland och Oland. Fartyget sjénk
och tvd personer omkom, medan en person skadades allvarligt. I
riddningsinsatsen deltog tv4 civila SAR-helikoptrar och tv4 militira
helikoptrar frin Sverige, samt en finsk SAR-helikopter. Under
insatsen kunde en civil SAR-helikopter, samt en militir helikopter
inte vinscha.

Haverikommissionen har utrett riddningsinsatsen. Haverikom-
missionen rekommenderar Sjofartsverket att:

e i samrdd med Luftfartsstyrelsen tydliggéra kraven fér under
vilka férhdllanden och olika vidersituationer som SAR insatser
till sjoss med helikopter bér kunna ske, (RS 2008:03 R12), samt

e se till att foérindringar 1 SAR verksamheten analyseras och
riskbedéms samt att dtgirder vidtas fér att minska eventuella
upptickta risker (RS 2008:03 R13).
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Haverikommissionen rekommenderar Luftfartsstyrelsen att:

e ta fram ett nationellt regelverk for kravstillning och tillsyn av
SAR verksamhet (RS 2008:03 R14).

Civil SAR-helikopter i Ronneby

Under 2005 insdg Forsvarsmakten att man heller inte skulle ha
kapacitet att fortsitta bedriva SAR-verksamhet vid basen 1 Ronneby.
Frin och med mars 2007 6vertog Sjéfartsverket sivil FRAD som
SAR-verksamhet i Ronneby. Med undantag fér FRAD-helikoptern
i Lules skots i dag i stort sett all SAR och FRAD av Sjéfartsverket.
Under 2008 utreds mojligheten att Sjofartsverket dven ska kunna ta
over FRAD pa F 21 i Lules.

8.5.2  SAR-helikoptrarnas operativa egenskaper

Helikoptrarna ir av modell Sikorsky 76 C+ samt C++. Samtliga
helikoptrar dr certifierade for att uppfylla kraven pd prestanda-
klass 1 nir man lyfter frin en sjukhuslandningsplats. Vidare finns
en reservhelikopter av modell S 76 C som anvinds di de ordinarie
helikoptrarna ir pd underhill, vid uppkomna stérningar, samt som
extra systemredundans. Den hade tidigare inte full SAR-f6rmiga
(LIMSAR), men har nu bytts ut mot en helikopter som kan
genomfora SAR 1 alla vider (AWSAR).

Helikoptrarna har en topphastighet om cirka 285 km/h. Aktions-
tiden med full tank och standardbesittning ir cirka 2,5 timmar om
man flyger med full hastighet. Om man istillet genomfér ett
eftersék och dirmed héller ligre hastighet blir aktionstiden cirka
3,5 timmar. Med de extratankar som nu héller pd att monteras pd
vissa SAR-baser kommer aktionstiden att férlingas med cirka 1
timme nir man flyger i full fart, och cirka 1,5 timme nir man
genomfor eftersok.

Sjofartsverket har angett tre uppdragsprofiler f6r helikoptern i
kravspecifikationen. Helikoptrarna skall med besittning, standard-
utrustning och full tank i vindstilla f6rhéllanden kunna:

1. Flyga ut i en timme i minst 140 knop, s6ka i en timme vid en
fart av 70 knop, och sedan flyga tillbaka.
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2. Flyga ut med maximal marschfart 1 55 minuter, hovrande
vinscha ombord 5 personer under 20 minuter och sedan flyga
tillbaka 1 minst 140 knop.

3. Flyga ut i minst 45 minuter i minst 140 knop och direfter under
12 minuter vinscha ned en RITS-styrka (6 personer med
9 viskor med en totalvikt pd 820 kg) pé ett fartyg.

Helikoptrarna ir utrustade med en fyraxlad autopilot med auto-
hover, doppler och radar. Foér att férhindra haverier med marken
har helikoptrarna utrustats med ett avancerat hindervarningssystem
(Enhanced Ground Proximity Warning System, EGPWS). Syste-
met varnar f6r om man riskerar att flyga in i marken, vattenytan
eller 1 ett framférvarande hinder. Systemet anskaffades efter have-
riet vid Skrickskir.

Det ir vanligt att SAR-helikoptrarna instrumentflyger under
uppdrag. Diremot har man i dag inte méjlighet att anvinda Night
Vision Goggles. Det finns ett antal administrativa hinder som
forsvirar inférandet av Night Vision Goggles. Hindren ir dels
kopplade till export- och importregler, dels regler frin den euro-
peiska flygsikerhetsmyndigheten EASA. Sjofartverket arbetar for
nirvarande med dessa frigor.

SAR-helikoptrarna ir inte utrustade med virmekamera, som
bla. skulle férbittra méjligheten att genomféra efterforskning av
férsvunna personer éver land.

Helikoptern har en flexibel kabin, vilket gér att den kan an-
passas for att ta emot upp till 8 nédstillda, eller f6r att genomféra
ambulanstransporter med upp till tvd birliggande patienter.

SAR-helikoptrarna ir utrustade med AIS-transponder, vilket
gor att flygrorelserna (kurs, fart, flyghojd) kan foljas av ARCC och
MRCC. AIS har dock inte full tickning 6ver land. Systemet ticker
frimst landomridena utmed kusterna och omridena omkring
Vinern, Vittern och Milaren.

Det sambandsmedel som primirt anvinds av SAR-helikoptrarna
ir maritim VHF-radio, GSM-telefon och satellittelefon men man
kan dven kommunicera pid de radiofrekvenser som anvinds av
ambulanshelikoptrar och kommunal riddningstjinst. Framéver ska
SAR-helikoptrarna utrustas med RAKEL-enheter.

Den primira riddningsutrustningen ir en vinsch med vinschsele
och slinga, samt en bdr. Man har iven en korg som kan anvindas
for att lyfta upp nédstillda. Vid stérre sjdolyckor kan man idven ta
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med sig riddningsflottar med kapacitet f6r 14-20 personer som
kan fillas och manévreras frin helikoptern.

Foto: Norrlandsflyg.
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8.5.3 Besattning

Helikoptrarna ir bemannade med tvd piloter (en kapten och en
styrman), en vinschoperatér och en ytbirgare. Vinschoperatéren
fungerar under flygning som kabinchef och firdmekaniker. P3
basen svarar vinschoperatéren for det dagliga underhillet pa heli-
koptern. Ytbirgarens huvudsakliga uppgift ir att ridda noédstillda
ur vattnet. De flesta ytbirgarna har ocksd en viss medicinsk
utbildning. Det ir ytbirgaren som med stdd av vinschoperatéren
svarar for omhindertagandet av riddade personer i helikoptern.
Huvuddelen av Norrlandsflygs ytbirgare har tidigare tjinstgjort i
samma roll inom Férsvarsmakten.

Piloterna organiseras av Svensk pilotforening (SPF), medan
vinschoperatdrerna organiseras av Svensk flygteknikerforening
(SFF). Helikopterutredningen har uppmirksammats pa att det i
dag inte finns nigot fackférbund som organiserar de 16 civila yt-
birgare som ir verksamma inom SAR-systemet.

Varje bas har tre besittningar. En besittning arbetar en vecka 1
strick, dygnet runt, fér att sedan vara lediga under tvi veckor.
Under den vecka besittningen tjinstgor tillbringar man all tid vid
basen. Detta uppligg forutsitter att helikoptrarna har en relativt l3g
frekvens pd uppdrag, d8 man annars riskerar att fi slut pad
yjanstgoringstid.

Enligt avtalet med Sjofartsverket ska varje besittning ha
100 6vningstimmar per ar (300 timmar per bas). Detta ir ett krav
for att kunna 16sa de uppgifter man har. Besittningarna genomgar
Sjofartsverkets sjoriddningsutbildningar SAR-G och SAR-OSC.
Mainga piloter ir dessutom utbildade for att fungera som Aircraft
Co-ordinators. Vissa besittningar har gitt Regional samverkans-
kurs.

Enligt Norrlandsflyg ir gott omdéme hos piloterna viktigare in
god flygskicklighet. Det ir viktigt att piloterna vet nir man ska
siga nej till ett uppdrag.

8.5.4  Operatoren

Norrlandsflyg har sedan 1960-talet sysslat med ambulansheli-
kopterverksamhet. Frin och med 2002 sysslar féretaget dven med
SAR-verksamhet. Norrlandsflyg har cirka 110 anstillda, varav 53 ir
piloter, 35 ir tekniker och 16 ir ytbirgare. Foretaget har en egen
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flygskola som bl.a. sysslar med vidareutbildning av piloter fé6r SAR-
tjanst. Man utbildar dven vinschoperatérer och ytbirgare.

Under 2007 bytte Norrlandsflyg dgare och bolagets verksamhet
ses nu over. Foretagets ledning och tekniska underhill flyttades
under 2008 frin Gillivare till Géteborg. Norrlandsflyg hiller p3 att
anskaffa en simulator foér helikoptertypen Sikorsky 76, som ska
vara 1 drift under slutet av 2009. Tanken ir att man ska silja
simulatortrining till piloter frdn bl.a. Europa och Asien. Norr-
landsflyg planerar att ge sig ut pd den europeiska marknaden fér
SAR- och offshoreverksamhet. Foretaget har tidigare bjudit pi en
norsk ambulanshelikopterupphandling tillsammans med den inter-
nationella operatéren CHC.

Sedan Norrlandsflyg borjade med SAR-verksamhet har man
varit med om ett haveri, samt ett antal incidenter. Enligt de piloter
Helikopterutredningen talat med har erfarenheterna frin dessa
hindelser lett till en intern utveckling inom foretaget av hur man
arbetar ombord pd helikoptrarna. Det giller t.ex. utvecklingen av
tvépilotsystemet, Crew Resource Management, samt arbetsmeto-
dik och utrustning.

Enligt Sjofartsverket har erfarenheter frin évningar, riddnings-
insatser och verksamhetsuppféljning samt kvalitetssystem ocksd
medfort en utveckling av SAR-verksamheten. D3 avses sdvil en
effektivare verksamhet som en hogre flygsikerhet.

8.5.5 Nationell 6vningsverksamhet

Sjofartsverket anordnar mellan 15 och 25 sjériddningsévningar
per &r. Ovningarna anordnas i regel av Sjofartsverkets trafik-
omriden. I 6vningarna deltar bl.a. SAR-helikoptrar och enheter
fran Sjoriddningssillskapet, Kustbevakningen, Sjéfartsverket, For-
svarsmakten och kommunal riddningstjinst.

SAR-helikoptrarna genomfér lépande momentdvningar med
lokala enheter fran t.ex. Sjoriddningssillskapet.

Flygriddningscentralen ARCC deltar i Nato:s évningar Bold
Mercy. Vidare anordnar ARCC &vningar f6r Aircraft Co-ordi-
nator-verksamheten. ARCC bedriver dven en omfattande évnings-
samverkan med lokala flygtrafiktjinster nir det giller efterforsk-
ning av luftfartyg.

Forsvarsmakten genomfér med viss regelbundenhet egna flyg-
riddningsévningar, di sdvil civila som militira enheter deltar. Ett
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exempel dr 6vningen Halvar som genomférdes i maj 2008 utanfor
Uppsala. I 6vningen deltog bl.a. SAR-helikoptern i Norrtilje.

8.5.6  Aktuella utvecklingsprojekt

Det pdgar olika utvecklingsarbeten inom SAR-systemet.

Ett aktuellt projekt dr anskaffningen av extra brinsletankar till
helikoptrarna for att mojliggora en utdkad flygtid och dirmed
rickvidd utanfér ordinarie ansvarsomride.

Vidare pdgdr ett arbete med att stilla ut egna tankanliggningar
pa strategiska platser for att 6ka uthdlligheten 1 SAR-systemet. For
nirvarande planerar man att placera anliggningar pd Gotska sandén
och pd Firs. P4 Vistkusten finns i dag en tankanliggning hos
riddningstjinsten 1 Marstrand som SAR-helikoptrarna fir anvinda.
SAR-helikoptrarna har dven tillstdnd att anvinda tankanliggningen
pd den danska 6rlogsbasen i Fredrikshamn.

Under 2008 har flera avtal férhandlats fram med olika landsting
for att stirka sjukvirdsférmdgan ombord pd SAR-helikoptrarna.
Avtalen reglerar bl.a. utbildningen av sjukvirdspersonal som ska
kunna medfélja pd SAR-uppdrag. Vidare svarar landstingen for att
utbilda SAR-helikoptrarnas personal i akutsjukvird, med dtfljande
delegering.

8.5.7  Ovrig anvandning av SAR-helikoptrarna

Eftersom SAR-helikoptrarna idr upphandlade resurser blir anvind-
ningen fér andra uppgifter dn flyg- och sjériddning annorlunda
jimfért med om staten sjilv bedrev verksamheten. Eftersom Sj6-
fartsverket upphandlar helikoptertjinsterna ska de inte betraktas
som statliga resurser, utan som privata resurser kontrakterade for
ett offentligt uppdrag. Dirmed kan en riddningsledare inte kost-
nadsfritt iansprikta resursen med stéd av lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor. Detta ir en uppfattning som delas av sivil
Sjofartsverket och Riddningsverket. Helikopterutredningen gér
ingen annan bedémning i frigan. Anvindningen av SAR-heli-
koptrarna 1 t.ex. kommunal och polisidr riddningstjinst har be-
grinsats av detta forhdllande.
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Transporter av RITS-styrkor

Efter branden pd Scandinavian Star 1990 inrittades i de nordiska
linderna styrkor for Riddningsinsats till sjoss (RITS). I Sverige har
Sjofartsverket, Kustbevakningen och Riddningsverket tecknat avtal
med sex olika kommunala riddningstjinster om beredskap for
RITS. Riddningstjinsterna finns i Hirndsand/Kramfors, Stock-
holm, Gotland, Karlskrona, Helsingborg och Géteborg. Det finns
en samordningsgrupp for de berérda myndigheterna och kom-
munerna som triffas regelbundet.

En RITS-styrka bestdr av sex brandmin som ir har speciell
utbildning och utrustning fér att kunna verka i maritim miljs. De
ska bl.a. kunna anvindas fér rékdykning och kemdykning. De ska
ocksd kunna anvindas inom miljéréiddningstjéinst till sj8ss. Styrkor—
na flygs 1 regel ut tll insatsen 1 SAR-helikoptrar, vilket kriver viss
6vning och godkinda lastplaner. Verksamheten finansieras av de tre
statliga myndigheterna.

RITS-styrkorna anvinds relativt sillan. De har bla. anvints
skarpt i samband med branden ombord pi passagerarfartyget
Prinsesse Ranghild 1999. RITS-styrkor frin sdvil Sverige, Norge
och Danmark var engagerade 1 insatsen.

I och med att de kommunala riddningstjinsterna har slimmats
och fitt en mycket begrinsad redundans har det blivit allt svirare
att f3 loss personal fér 6vningar. RITS-konceptet ses nu dver av
Riddningsverket, Sjofartsverket och Kustbevakningen. T arbetet
deltar dven foretridare for vissa RITS- kommuner.

Oljeprovtagning

Kustbevakningen har behov av att kunna ta prover pd oljeutslipp.
Proverna anvinds for att sikra bevisning infér lagféring av de som
ir ansvariga for utslippen. Ofta slipper Kustbevakningen en prov-
tagningsboj frin ett flygplan, som sedan fr himtas av en bit. Om
det inte finns nigot flygplan i nirheten kan SAR-helikoptrarna vara
ett alternativ. Man skickar d4 ned bojen i en vajer och kan sedan
direkt plocka upp den igen. Det férutsitter dock att man har en
tjinsteman frdn Kustbevakningen ombord pd helikoptern. Om
drendet gir till domstol dr det nimligen viktigt f6r bevistéringen
att den som beslutat om provtagningen har god kunskap inom
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omridet. SAR-helikoptern pd Gotland har vid ndgra tillfillen
anvints fér provtagningar.

Stod till kommunal riddningstjanst

Under kapitel 7 diskuteras mojligheterna att anvinda SAR-heli-
koptrarna inom kommunal riddningstjinst. I dag sker detta i
relativt liten omfattning, till stor del pd grund av att kommunerna
far betala en avgift pd 15 000 kronor per flygtimme. Under 2007
genomférdes 14 uppdrag &t kommunal riddningstjinst.

Lotsflygning

Helikopter kan anvindas for att transportera lotsar till och frin
fartyg. Med helikopter kan man &6ka utnyttjandet av lotsarnas
kompetens. Detta giller i synnerhet nir isen ligger sig i Stock-
holms skirgird och i Bottenviken. Om det gdr hoga vigor kan det
ibland vara sikrare for lotsen att flyga dn att klittra upp for en
lejdare frén en lotsbdt. Det kan i vissa situationer ocksd vara mer
ekonomiskt att anvinda helikopter istillet f6r bat.

Forsok har gjorts med att flyga lotsar med SAR-helikoptrarna i
Sundsvall, Visby och Géteborg, vilket enligt Sjofartsverket har
fungerat vil. Ofta miste lotsarna vinschas ned, d& fartygen sillan ir
utrustade med helikopterdick. I samband med lotsflygning giller
andra viderminima f6r helikoptrarna in vid SAR-uppdrag. Det gor
att man ir mer kinsliga fér vider in vid SAR-uppdrag. Om vidret
begrinsar helikoptern, miste det dirfér finnas en reservmdjlighet
att anvinda lotsbat.

Inom Sjofartsverket studeras mojligheten att utveckla lotsflyg-
ningen. Bottenviken ir ett omrdde dir lotsflygning idr extra intres-
sant, di issorja kan gora det svirt att komma fram med lotsbétar
vintertid. Om en SAR-helikopter skulle etableras i Luled okar
mdijligheterna till lotsflygning.

Lotsutredningen nimner mycket kort mdjligheten att flyga
lotsar 1 sitt delbetinkande (SOU 2007:106) Lotsa rdtt!. Nigon
provning av en utdkad lotsflygning gors emellertid inte.

Under kapitel 2.1.8 beskrivs nirmare hur man i Norge sedan
linge anvinder helikopter for att flyga lotsar.
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Fjillriddning och efterforskning av forsvunna personer i andra

fall

I kapitel 9 diskuteras méjligheten att anvinda SAR-helikoptrarna
for fjillriddning och efterforskning av férsvunna personer i andra
fall. T dag anvinds SAR-helikoptrarna relativt sillan fér sidana
uppdrag, vilket bl.a. kan bero pd bristfillig kunskap om resursen
inom polismyndigheterna, avsaknad av effektiva rutiner, samt p3 att
respektive polismyndighet debiteras fér uppdragen av Sjéfarts-
verket.

SAR-helikoptrarna i Sundsvall, Visby och Ronneby ticker i dag
omriden dir det ir lingt till nirmsta polishelikopter. Ovriga SAR-
helikoptrar kan ocksi utgoéra ett komplement vid eftersok di
polisens helikoptrar ir upptagna med annan verksamhet.

Besittningarna pd SAR-helikoptrarna har inte genomgatt efter-
soksutbildningen Managing Search Operations (MSO). Man har
heller inte 6vningstid i fjillmiljo, vilket begrinsar méjligheten att
utféra avancerade riddningsuppdrag pi ett sikert sitt. Vidare ir
SAR-helikoptrarna inte utrustade med virmekamera och Night
Vision Goggles, som kan vara viktiga hjilpmedel vid eftersok.

Transporter it polisen

Under kapitel 6 diskuteras mojligheten att anvinda SAR-heli-
koptrarna for att transportera poliser.

Vissa SAR-helikoptrar har évat transporter it Nationella insats-
styrkan och piketgrupperna. Det finns firdiga lastplaner for att
transportera enheterna. Ett annat behov som belysts idr att kunna
transportera ordningspoliser om det skulle uppstd behov ombord
pa en passagerarfirja. Polisen har i dag ingen sidan transportresurs.

Ambulanstransporter

Under kapitel 4 diskuteras SAR-helikoptrarnas anvindning fér
ambulanstransporter. I dag anvinds framforallt helikoptern i
Sundsvall f6r sekundirtransporter.
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8.5.8  Uppdragsstatistik

SAR-helikoptrarna har en relativt 18g anvindningsfrekvens. I snitt
gor varje SAR-bas cirka 100 uppdrag per dr. Huvuddelen av larmen
ror sjoriddning och flygriddning. Sundsvallshelikoptern genomfor
ett relativt stort antal sjuktransporter per &r, medan 6vriga baser
gor betydligt firre sidana uppdrag. I mycket begrinsad omfattning
anvinds SAR-helikoptrarna dven f6r stéd till kommunal riddnings-
yinst, fjillriddning och efterforskning av férsvunna personer. Av
tabell 8.7 framgdr vilka olika typer av insatser som Férsvarsmaktens
helikoptrar och SAR-helikoptrarna anvints 1.

Tabell 8.7 Flyginsatser med Forsvarsmaktens helikoptrar och SAR-heli-
koptrarna 2007

Sjo* Flyg® Kom® Polis” Sjuktr® Ovrigt Summa
FM Kallax 1 47 2 2 - - 52
FM Ronneby 3 10 1 - - 6 22
FM Satenis - 2 - - - 1 3
FM Malmen - - - - - 10 10
Forsvarsmakten 4 59 3 2 - 17 85
SAR Goteborg 54 35 4 - 6 2 101
SAR Stockholm 61 33 1 - 1 96
SAR Sundsvall 17 13 6 2 112 - 150
SAR Visby 35 13 1 - 6 1 56
SAR Ronneby 36 30 2 3 1 72
SAR 203 124 14 2 128 4 475
Totalt 207 183 17 4 128 21 560

Kélla: Luftfartsstyrelsen.

8.5.9  Ekonomi
Kostnader f6r SAR-systemet

Sjofartsverkets totala kostnader for sjériddning uppgick 2007 till
cirka 199 miljoner kronor. Fér 2008 ir de budgeterade kostnaderna
for sjoriddningen cirka 224 miljoner kronor brutto. Kostnaderna
for SAR-helikoptrarna ir budgeterade till 147 miljoner kronor for

* Sjoriddning.

> Flygriddning.

¢ St6d till kommunal riddningstjinst.

7 Stdd till polisen (kan inkludera fjillriddning och efterforskning av férsvunnen person).
8 Sjuktransport.
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dr 2007. Till detta kommer kostnader fér flygtid i samband med
insatser for ett par miljoner kronor. Sjéfartsverket hade under 2007
intikter frdn andra anvindare av SAR-systemet som motsvarade
31,2 miljoner kronor.

SAR-verksamheten finansierades linge helt genom de avgifter
Sjofartsverket tar ut av sjofarten. Till f6ljd av att fler civila SAR-
baser inrittades 6kade kostnaderna kraftigt. Foér att minska den
ekonomiska belastningen pa sjéfarten anslog regeringen frin och
med 2008 medel f6r sjériddning, via anslaget 1:6 Ersittning for
sjoriddning, fritidsbdtsindamdl, m.m. Av tabell 8.8 framgir att
anslaget stabilt legat runt 70,6 miljoner kronor per ar, fram till 2008
dd en 6kning gjordes till cirka 201 miljoner kronor.

Tabell 8.8  Anslag 1:6 Ersattning for sjoraddning, fritidsbatsandamal m.m.

fr Avser Tusental kr
2006 Utfall 70 600
2007 Utfall 70 574
2008 Anslag 201 224
2009 Forslag 143 308
2010 Beraknat 143 308
1011 Beraknat 143 308

Kalla: Prop. 2008/09:1 Budgetproposition for 2009.

Externa intikter for SAR-systemet

Av tabell 8.9 framgdr vilka externa intikter kopplade till SAR-
helikoptrarna som Sjofartsverket hade budgeterat fér under 2006
och 2007.

Tabell 3.9 Budgeterade externa intdkter avseende SAR-helikoptrarna,
miljoner kronor

2006 2007
Luftfartsstyrelsen 10,0 13,2
Vésternorrlands lans landsting 1,1 1,1
Gotlands kommun 0,7 -
Landstinget i Blekinge l4an - 0,7
Forsvarsmakten - 15,2
Intakter for enskilda helikopteruppdrag 1,5 1,0
Totala externa intakter 13,3 31,2

Kalla: Sjofartsverket.
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Avgifter f6r anvindning av SAR-helikoptrar

I samband med att SAR-helikoptrarna anvinds for insatser ersitts
Norrlandsflyg av Sjéfartverket for varje faktisk flygtimme. For
2007 var beloppet cirka 8 500-9 000 kronor per flygtimme. De
avtalade 300 6vningstimmarna som finns f6r varje bas ersitts med
ett fast belopp.

Foér myndigheter och landsting som har samverkansavtal med
Sjofartsverket debiteras samma timavgift som Sjéfartsverket betalar
till Norrlandsflyg. Det giller t.ex. f6r landstingen i Blekinge och
Visternorrlands lin.

Landsting som inte har samverkansavtal med Sjofartsverket
debiteras 20 000 kronor per flygtimme. Om sirskild sjukvards-
personal och intensivvrdsbar ska medfélja debiterar Sjofartsverket
25000 kronor per flygtimme. Kommunal riddningstjinst debiteras
15000 kronor per flygtimme. Polisen debiteras i dagsliget cirka
9 000 kronor per flygtimme.

8.5.10 Internationellt samarbete

Inom flyg- och sjériddningen finns ett globalt samarbete och sjilva
riddningsarbetet férvintas fungera pd samma sitt 1 alla virldsdelar.
Sverige har dirfér férbundit sig att félja det regelverk och de
rekommendationer som har faststillts inom omridet. For att
etablera den svenska sjo- och flygriddningsregionen samt for att
utveckla samarbetet med angrinsande linder har Sverige dessutom
tecknat bilaterala avtal for sj6- och flygriddning bide pa regerings-
nivd och pd myndighetsnivd. Regeringsavtalen innehiller grins-
dragningen mellan lindernas Search and Rescue Region (SRR). De
flesta myndighetsavtalen ir gemensamma fér Sjofartsverket och
Luftfartsstyrelsen. Avtalen beskriver hur det operativa samarbetet
mellan linderna ska gi till. De reglerar ocksi anvindningen av
andra linders SAR-resurser.

Avtal finns med Finland, Estland, Lettland, Litauen, Polen,
Tyskland, Norge och Danmark. Nir det giller Ryssland finns bara
ett gammalt avtal med Sovjetunionen. Sedan 3tta &r tillbaka finns
ett firdigférhandlat och paraferat avtal med det ryska riddnings-
ministeriet EMERCOM. Trots flera pdstotningar frén den svenska
regeringen ir avtalet fortfarande inte undertecknat av Ryssland.
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SAR-helikoptern 1 Ronneby ticker in Bornholm och genomfér
med jimna mellanrum insatser dir. SAR-helikoptern p& Gotland
ticker hela de lettiska och litauiska SAR-regionerna. Nir man
limnar stéd till andra linder tas inga avgifter ut.

De flygande SAR-resurser som finns runt Ostersjén och Vister-
havet redovisas 1 bilaga 3.

Storre dvningar

Bold Mercy’ ir en irlig Nato-6vning som avser samverkan mellan
olika linders civila och militira enheter for flyg- och sjoriddning.
Ovningarna har ofta minga deltagande enheter, sivil ytenheter
som luftfartyg. Dessutom 6vas ledningsfunktionerna ARCC och
MRCC. Vartannat ar sker 6vningarna i Nordsjon och vartannat ir 1
Ostersjon. Bold Mercy stir 6ppen for partnerlinder. Sverige deltar
drligen 1 6vningarna.

ScanSAR har varit en militir aktivitet f6r SAR-helikoptrar frin
Sverige, Norge och Danmark. Ovningen har tidigare anordnats
varje &r. ScanSAR har i regel pdgdtt under en hel vecka. Den senaste
ovningen dgde rum 2006 1 Danmark. Sverige deltog d& inte med
nigon helikopter. Enligt Sj6fartsverket har det pd senare tid blivit
allt mer tydligt att linderna inte har resurser for att delta i en hel
veckas 6vning. Luftfartsstyrelsen och Sjéfartsverket arbetar nu fér
att utveckla nya samarbetsformer med Norge och Danmark.

BALTIC SAREX ir en sjériddningsévning som &rligen anord-
nas av Danmark vid Bornholm. Enheter frdn alla linder runt
Ostersjon bjuds in att delta. Under 6vningen 2008 deltog 25 yt-
enheter och 5 luftfartyg frén olika linder. Fokus lig pd att ova
funktionerna On Scene Co-ordinator (OSC) och Aircraft Co-
ordinator (ACO). Sverige deltog i évningen med bl.a. en SAR-
helikopter.

Barents Rescue ir en 6vning som anordnas av Barentsridet
vartannat ir. Ovningen har flera ginger innehillit komponenter av
bade flyg- och sjoriddning. Barents Rescue 2005 gillde en brand
ombord pd ett kryssningsfartyg, samt en flygolycka i norra Norge.
D3 deltog enheter frin Helikopterflottiljen. Ovningen 2007 gillde
ett haveri med ett passagerarflygplan i norra Finland. Flera linders
helikoptrar deltog 1 6vningen 2007, dock inga frén Sverige.

? Ovningen benimndes tidigare Bright Eye.

382



SOU 2008:129 Flyg- och sjoraddning

Bilaterala 6vningar

Vid sidan av de storre évningarna bedrivs dven mindre bilaterala
flyg- och sjériddningsévningar som kan involvera bide fartyg,
helikoptrar och flygplan. Enligt Sjofartsverket handlar det per &r
om cirka fem bilaterala &vningar som involverar svenska SAR-
helikoptrar.

Allmint om 6vningsdeltagandet

Helikopterutredningen har i samband med besék i Norge och
Finland dterkommande métt uppfattningen att det svenska del-
tagandet 1 sdvil multilaterala- som bilaterala vningar har minskat
betydligt sedan évergingen till civila SAR-helikoptrar. Detta ir en
bild som har férstirkts nir Helikopterutredningen genomféort
besok vid olika SAR-baser 1 Sverige. Ett skil skulle kunna vara att
man tidigare 1 Forsvarsmakten hade viss 6verkapacitet i sin heli-
kopterorganisation och dirmed littare kunde delta 1 internationella
dvningar. I dag ir resurserna begrinsade till de fem helikoptrar som
stindigt stdr i beredskap, samt en reservhelikopter som anvinds nir
de ordinarie helikoptrarna ir pd underhill. Dirmed blir méjligheten
att delta i lingre ¢vningar mindre.

Sjofartsverket anger att SAR-helikoptrarna deltar i tre tll fyra
stérre nordiska sjoriddningsévningar per ar. Till detta kommer
ungefir fem mindre bilaterala dvningar per ar.

En uppfattning som framforts av sivil svenska SAR-besitt-
ningar som Sjéfartsverket dr att dvningarna inte bor vara for stora.
Ju storre 6vning, desto mindre har SAR-helikoptrarna i regel att
gora. Manga gdnger kan en momentévning eller en seminarieévning
vara nog si virdefull. I samband med &vningarna idr det vidare
viktigt att det finns utrymme for besittningarna frin olika linder
att triffas och bygga relationer.

Samarbetsstrukturer

Vid sidan av de bilaterala samarbetena finns ett antal multilaterala
strukturer som kan paverka SAR-verksamheten.

Det viktigaste forumet dr Baltic Barents Regional Co-operation
Group (BBRC) som ir en regional undergrupp till IMO:s kommit-
téer. I gruppen deltar linderna runt Ostersjén, samt Norge. Inom
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BBRC arbetar man bl.a. med att ta fram planer f6r massevakue-
ringar, utarbeta samverkansrutiner, samt utbyta erfarenheter.

Inom ramen f6ér évningen ScanSAR hills ett drligt mote mellan
flyg- och sjériddningspersonal frin Norge och Danmark.

Council of the Baltic Sea States (CBSS) sysslade tidigare med
vissa sjoriddningsfrdgor. I dag bedrivs dock inget sddant arbete.

Nordred har vid vissa tillfillen behandlat frigor som rér flyg-
och sjoriddning. Senaste skedde detta vid ett méote 1 Reykjavik
2006.

Barentsrddet har arbetsgruppen Interim Joint Committee on
Rescue Co-operation in the Barents Region, som ska stirka och
utveckla grinséverskridande riddningsinsatser. Annu s3 linge har
den ingen direkt roll f6r samordning av flyg- och sjériddning.

ARCC i Sverige genomfér regelbundet grannlandsamverkan pd
riddningsledarniva.

I dag hills i dag inga regelbundna méten f6r ministrar med
ansvar for flyg- och sjoériddning inom ramen fér Nordiska minister-
ridet. Ett skil for detta kan vara att olika ministrar i de nordiska
linderna ansvarar for frdgorna (se tabell 8.10).

Tabell 8.10 Ansvarigt departement for flyg- och sjordddning i i de nordiska

landerna
Land Departement Ansvarig minister
Sverige Naringsdepartementet Infrastrukturministern
Danmark Forsvarsministeriet Forsvarsministern
Norge Justis- og politidepartementet Justisministern
Finland Inrikesministeriet Inrikesministern
Island Justitieministeriet Justitieministern

Syndikat

Enligt Sjofartsverket finns det en utbredd vilja hos grannlinderna
att forindra och utveckla samarbetsstrukturerna inom flyg- och
sjoriddningen. For nirvarande pagir ett arbete med att skapa flyg-
och sjoriddningssyndikat fér Ostersjon (Sverige, Finland och
Estland), samt for Visterhavet (Sverige, Norge och Danmark).
Inom syndikaten ska man bla. kunna planera évningar som ir
anpassade efter regionala behov. Det 6vergripande syftet med
syndikaten dr dock att ersitta de nuvarande bilaterala avtalen med
multilaterala syndikatavtal. Om syndikatet i Ostersjén fir fler
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medlemmar éppnar sig mojligheter till ett mer strukturerat sam-
arbete. Man skulle t.ex. kunna inritta en gemensam sjoriddnings-
central for hela Ostersjon. 1 dag kan upp till fyra MRCC vara
inblandade vid en enda riddningsinsats, vilket komplicerar ridd-
ningsarbetet.

Diskussionerna om att inritta syndikat férs i dag pd myndig-
hetsnivd. Ett Letter of Intent har skickats frin Sjéfartsverket till
motsvarande myndigheter i Finland och Estland. Ett férsta
praktiskt steg mot ett syndikat fér Ostersjon var 6vningen Hilla i
oktober 2008 med deltagande enheter frén Sverige, Finland och
Estland. Ovningens forsta moment gillde ett haveri med ett
flygplan 6ver vatten. Det andra momentet gillde en brand ombord
pd ett fraktfartyg, med insats av en finsk RITS-styrka. En svensk
SAR-helikopter deltog i 6vningen.

EU FloodCommand

EU FloodCommand var ett till del EU-finansierat projekt, med
Sverige, Storbritannien och Irland som partnerlinder. Projektet
pagick under 2007 och 2008. Syftet med projektet var att etablera
ett system fo6r samordning av medlemsstaternas sjoriddnings-
resurser 1 samband med storre Gversvimningar. Projektet bestod av
en serie konferenser och dvningar.

Till de konkreta resultaten frin projektet hér utvecklingen av
ett gemensamt ledningsstédsystem for sjoriddningsresurser. Syste-
met kan anvindas fér att samordna flera linders resurser i hindelse
av en storre katastrof. Riddningsverket dger nu en licens fér den
mjukvara som utvecklades.

Under projektet utarbetades ocksd fem nya EU-moduler fér
riddningstjinst som man hoppas ska antas av EU (EU Flood-
Command, 2008):

Aerial Rescue Using Helicopters

Aerial Search Using Helicopters

Aerial Search Using Fixed Wing Aircraft
Surface Water Rescue

Utility Transport Using Helicopters

Sverige representerades under projektets ging av Riddningsverket.
Sjofartsverket deltog inte i projektet.
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8.6 SAR-helikoptrar i andra lander

SAR-helikopterverksamheten 1 Norge, Finland och Tyskland be-
skrivs nirmare under kapitel 2.

8.6.1 Storbritannien

I Storbritannien ligger ansvaret fér flyg- och sjériddning under
Department for Transport.

Ledningsorganisation

Nir det giller flygriddningen finns en flygriddningscentral
(ARCC) 1 Kinloss i Skottland som opereras av Royal Air Force
(RAF). Nir det giller sjériddningen finns i dag 19 olika sjéridd-
ningscentraler (MRCC) som opereras av Maritime and Coastguard
Agency (MCA). Vid sjériddning tilldelas de militira flygresurserna
av ARCC, men helikoptrarna leds under insatsen av respektive
MRCC. Centralerna sysslar vid sidan av sjériddningen dven med
vanlig sjokontroll.

Resursorganisation

Royal Air Force (RAF) och Royal Navy (RN) har under mycket
lang tid utfért sjo- och flygriddning med helikopter, med utgings-
punkt i de egna organisationernas behov. Verksamheten bedrevs
linge utan ndgon formell styrning frdn Department for Transport. 1
och med att forsvaret borjade rationaliseras under 1980-talet
uppstod hil i nitet av SAR-helikoptrar. Detta ledde till att MCA
1987 borjade upphandla civila SAR-tjinster vid vissa baser.
Inledningsvis hade man ett tio &r lingt kontrakt med operatéren
Bristow. Direfter évergick man till femdriga kontrakt, som 1 tvd
omgangar vanns av Bristow. Huvudsakligen har féretaget opererat
Westland 61 Sea King. Samma helikoptertyp anvinds vid RAF:s
och RN:s baser.

Ar 2007 tridde ett nytt kontrakt i kraft som stricker sig till
2012 och omfattar fyra baser. Ny operatér blev CHC Scotia,
som introducerade helikoptertyperna Sikorsky 92 och Agusta
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Westland 139. De nya helikoptrarna ir snabbare och har modernare
teknisk utrustning.

Piloterna som flyger SAR-uppdrag rekryteras frimst frin
offshoreindustrin i Nordsjén. MCA har en grupp pd sex personer
som hanterar alla frigor som ror avtalen med helikopteroperatdren
och féljer upp verksamheten.

Totalt finns 12 SAR-baser i Storbritannien. Dessutom bedriver
RAF SAR-verksamhet pd Cypern och pd Falklandséarna. Anspin-
ningstiderna pd helikoptrarna ir 15 minuter dagtid och 45 minuter
nattetid. Vid en bas har man endast beredskap dagtid.

SAR-H
2006 lanserade MCA och Ministry of Defence (MoD) ett

gemensamt Private Finance Initiative som gir ut pd att skapa en
outsourcad SAR-resurs som ska ticka sivil civila som militira
SAR-behov. T upphandlingen ingdr dven beredskap fér Falklands-
darna. Projektet gir under namnet Search & Rescue Helicopter
(SAR-H) och kommer att innebira att alla SAR-baser framéver ska
upphandlas i ett avtal som stricker sig frin 2012 och 20-30 &r
framit i tiden. Tanken med den linga avtalstiden ir bla. att
mojliggéra fér operatdrerna att investera 1 nya helikoptrar.
Operatoren ska dven std for tekniskt underhdll och utbildning. Det
finns inget krav pd hur minga baser som ska finnas. Istillet finns
ett krav pd att operatéren ska kunna nd olika riskomriden inom en
viss tidsrymd. Upphandlingen skots av ett gemensamt team frin
MCA och MoD som finns vid Defence Equipment and Support
(DE&S) 1 Abbey Road. Kontraktsvirdet bedoms till mellan 3 och 5
miljarder pund.

For att RAF och RN ska bibehilla sin SAR-férmiga kommer
16 besittningar frin forsvaret att bemanna vissa helikopterbaser.
Man kommer inte att mixa civil och militir personal p8 samma
helikoptrar.

Det finns i dag tvd konsortier som avser bjuda pd upphand-
lingen:

e AirKnight Team (Lockheed Martin, VT och British Inter-
national Helicopters)

e SOTERIA (CHC, Thales och Bank of Scotland)
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Sannolikt kommer en mixad flotta av littare och tyngre helikoptrar
att anvindas. Upphandlingen har férsenats, vilket skapar problem
for de tvd konsortierna som var fér sig ligger 30—40 miljoner pund
per &r pd sina offertteam.

8.6.2 Irland

P4 Irland ir sjoriddning en uppgift for Irish Coast Guard. Myndig-
heten upphandlar sina SAR-helikoptertjinster. Foér nirvarande
svarar CHC {6r tjinsten, som omfattar fyra helikopterbaser med
Westland 61N Sea King. Man har en anspinningstid om 15 minuter
dagtid och 45 minuter nattetid. Eftersom Irland saknar ett system
fér ambulanshelikoptrar anvinds SAR-helikoptrarna fér en del
ambulansuppdrag.

8.6.3 Estland

I Estland ir flyg- och sjériddningen en uppgift f6r Estonian Border
Guard. Man har en SAR-bas pd flygplatsen 1 Tallinn. Dir finns en
helikopter av modell Mi 8, tvd flygplan av modell Let 410, samt en
ny helikopter av modell AgustaWestland 139. Den senare har
finansierats med hjilp av Schengen-medel. Anspinningstiden ir
15 minuter dagtid och 60 minuter nattetid. Den operativa
ledningen skéts av JRCC i Tallinn.

8.6.4 Lettland

I Lettland svarar forsvaret for flyg- och sjoriddning. Till sitt
forfogande har man fyra stycken Mi 17. En helikopter stdr i stindig
beredskap. Dagtid ir anspinningstiden 15 minuter, medan den ir

60 minuter nattetid. Enheterna leds av ARCC och MRCC i
Lielvarde.

8.6.5 Danmark

I Danmark svarar flygvapnet for flyg- och sjériddning frén SAR-
baser i Alborg, Skrydstrup och Roskilde. Vid vindstyrkor 6éver en
viss nivd kan en helikopter ocksd baseras pd Bornholm. Flygvapnet
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har anskaffat nya AgustaWestland 101 Merlin f6r SAR-uppgiften.
P3 grund av l3g teknisk tillginglighet pd helikoptrarna kan man
dock bara anvinda AW 101 vid basen i Skrydstrup. P4 ¢vriga baser
anvinds tills vidare gamla Sikorsky 61 Sea King som har fitt
forlingd anvindningstid fram till 2010. Bida hehkoptertyperna har
en bemanning om sex personer: tvi piloter, en navigatdr, en
paramedic, en likare och en ytbargare

Enheterna leds av JRCC i Arhus, som finns i samma byggnad
som Sevarnets Operative Kommando. JRCC inrittades 2006.
Innan dess hade man ett MRCC och ett ARCC.

8.7 Framtida behov och forutsattningar
8.7.1 Sjoraddning

Sjofartsverket har gjort en bedémning av framtida behov och
forutsittningar inom sjériddningen pd 10 till 20 &rs sike.

Sjofartsverket bedémer att klimatférindringarna kommer att
leda till fler isolyckor, i och med att isarna inte kommer att ligga
kvar under lika ling tid. Klimatférindringarna kommer ocks3 att
leda till mer extremt vider, som ocksd kan komma att upptrida
vildigt lokalt. Man kan ocksd férvinta sig att minniskors risk-
beteende kommer att 6ka, varfér vi kommer att {3 se fler sjoridd-
ningsfall som giller fritidssektorn. Samtidigt kommer férvint-
ningarna pd sjoriddningen att oka, liksom kraven pi ett gott
medicinskt omhindertagande ombord pd SAR-helikoptrarna.

Man kan forvinta sig en okning av sdvil handelssjéfart som
firjetrafik. Samtidigt pdgir en héjning av sikerheten inom sj6-
farten. Sj6farten kommer ocksd att bedrivas med storre uppfoljning
frdn land.

Teknikutvecklingen gor att fler har GPS-utrustning eller mobil-
telefon, vilket gor att det blir littare att hitta nédstillda till havs.
Dirmed kan man férvinta sig att det kommer att bli firre linga
eftersok 1 framtiden.

Nista generations helikoptrar kommer att vara mycket snabbare
in dagens. Till exempel kommer Sikorsky 2012 att lansera sin nya
experimentella modell X2, som kommer att kunna flyga i upp till
460 km/h. Dagens SAR-helikoptrar har en toppfart pd 287 km/h.
Framtida helikoptrar kommer ocksd allt oftare kunna utrustas
med avisning pid rotorbladen. Det giller till exempel Agusta-
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Westland 139 och Sikorskys nista modell S 76D. Det gér att for-
magan hos framtida SAR-helikoptrar kommer att 6ka.

Sjofartsverket bedémer att obemannade flygande system
(Unmanned Aerial Systems, UAS) i framtiden kommer att ha en
viktig roll vid eftersck éver vatten.

8.7.2  Flygraddning

Luftfartsstyrelsen har gjort en bedémning av framtida behov och
forutsittningar inom flygriddningen pd 10 tll 20 &rs sikt.

Luftfartsstyrelsen bedémer att passagerarflyget kommer att ske
med storre flygplan, som i vissa fall kommer att ha kapacitet att ta
upp till 500 personer ombord. Norra delen av Sverige kommer att
trafikeras av tung flygtrafik som navigerar dver polen for att korta
flygstrickorna. Om flygolyckor intriffar stiller detta hogre krav pa
riddningstjinsten efter ett haveri.

Man bedémer vidare att sportflyget kommer att anvinda allt
mindre flygplan pd grund av dkade kostnader f6r drivmedel m.m.
Sma4 flygplan har haft en tendens att generera fler olyckor.

Under senare ar har tillgdngen pd billiga nédsindare 6kat. Det
gor att allt fler privatflygare skaffar sidana nédsindare, vilket
kommer att gora det enklare att hitta minga haverister. Samtidigt
kan det bli svirare att hantera inférandet av nya typer av nod-
sindare som ir pd vig in 1 marknaden. Olika typer av alarmerings-
utrustning vars nddmeddelanden inte ingdr 1 systemet Cospas-
Sarsat finns nu pd marknaden. Systemen marknadsférs ofta med att
sindaren kan f6ljas 1 luften, pd marken och pa havet, utan att detta
ar sikerstillt.

Enligt Luftfartsstyrelsen dr det ytterst ovisst nir obemannade
flygande system (Unmanned Aerial Systems, UAS) kommer att
kunna anvindas tillsammans med bemannade riddningsenheter.
Sannolikt kommer det att ta 10-20 &r innan detta dr mojligt, vilket
dven dr en allmin uppfattning internationellt. Luftfartsstyrelsen
arbetar med framtagning av ett regelverk f6r UAS. De system med
cockpit pd marken som anvinds i dag kriver att piloten har visuell
kontakt med sitt luftfartyg och att flygningen inte utférs dir det
finns annan lufttrafik. Australien kommer att genomféra en studie
om hur UAS kan nyttjas inom SAR. Man kommer att tilldela
avskilt luftrum och studera medverkan med sensorer, spanings-
funktioner, fillning av flottar m.m. I USA anvindes UAS med
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sensorer vid 6versvimningssituationen efter orkanen Katrina. Som-
maren 2008 genomférdes ett forsék 1 Kanada d& man anvinde UAS
for att soka efter ett kraschat flygplan.

8.8  Overviaganden
8.8.1  Fordelar och nackdelar med en upphandlad SAR-tjanst

Att svenska SAR-helikoptertjinstester 1 dag upphandlas ir en kon-
sekvens av ett antal omstindigheter, snarare dn ett resultat av
medvetet fattade politiska beslut. De omstindigheter som ligger
bakom upphandlingsférfarandet ir Forsvarsmaktens dndrade orga-
nisation och uppgifter.

Helikopterutredningen kan ocksd konstatera att det ir relativt
ovanligt att man upphandlar flyg- och sjoriddningstjinster.
Vanligtvis bedrivs dessa verksamheter i egen regi av férsvarsmakter
eller kustbevakningar. Linder som Sverige, Irland, Storbritannien,
och Australien dr hir att betrakta som undantag.

Helikopterutredningen kan se flera férdelar med att bedriva en
upphandlad SAR-verksamhet, jimfért med den verksamhet som
bedrevs av Férsvarsmakten:

e Anspinningstiden har kunnat kortas frin 45 minuter ull 15
minuter dygnet runt, di besittningarna numera bor pd sina
baser.

e Hos Forsvarsmakten har personalen flera yrkesroller; man ir
t.ex. bide pilot och officer. Det gor att man utdver sin flygtjinst
dven ska l6sa andra uppgifter som kriver mycket utbildning och
6vning. Hos en kommersiell operatér har personalen bara en
yrkesroll som man kan koncentrera sin uppmirksamhet pa.

e Anskaffningen av ny utrustning gir mycket snabbare i dag in
nir Forsvarets materielverk skulle anskaffa utrustning som iven
skulle vara anpassad fér att kunna anvindas i krig.

e Med en upphandlad SAR-tjinst kan man littare sikerstilla att
besittningarna fir sin 6vningstid. I en verksamhet som bedrivs i
egen regi finns det en risk att man i besparingstider borjar spara

pa t.ex. flygtid.

e Med en upphandlad tjinst har man stérre flexibilitet om man
t.ex. vill byta helikoptertyp. Bedriver man verksamheten i egen
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regi ir man mer bunden till den utrustning man anskaffar.
Denna flexibilitet ir dock férknippad med kostnader.

e Dagens SAR-verksamhet ir betydligt mer resurssndl in den
verksamhet som bedrevs av Forsvarsmakten. Forsvarsmakten
anvinde dyrare helikoptrar, fler helikoptrar och behévde mer
personal fér uppgiften. Den civila helikoptertyp som i dag
anvinds ir avsevirt mycket billigare, samtidigt som den ir
snabbare och har en hég teknisk nivi. Den har dock kortare
aktionstid och kan ta firre nodstillda. S&vil Forvarsmaktens
helikoptrar som de civila SAR-helikoptrarna har svarat mot den
kravbild som finns uppstilld av Sj6fartsverket.

Man kan ocksi se vissa nackdelar med SAR-verksamhet som
upphandlas av en kommersiell aktor:

e Redundansen ir betydligt mindre i dagens SAR-organisation in
den var nir Forsvarsmakten bedrev verksamheten. Om en heli-
kopter gir sénder har man simre tillgdng till ersittningsheli-
koptrar. Vidare ir det svirt att fi loss helikoptrar och besitt-
ningar fér att delta i internationell dvningsverksambhet.

e Vid byte av operatér finns en risk for att férmdgan i SAR-
systemet tillfilligt gdr ned.

e De ackumulerade erfarenheter som byggs upp inom verksam-
heten kan férloras vid ett byte av operatér.

e Samverkan med externa parter riskerar att tillfilligt forsimras
vid byte av operatér.

e Forsvarsmakten hade en storre organisation f6r utbildning, in
vad den nya operatéren uppritthiller.

e Eftersom de upphandlade SAR-helikoptrarna inte utgdr en stat-
lig resurs mdste t.ex. polisen och kommunal riddningstjinst
betala nir man anvinder resursen for riddningstjinst. Detta gor
att minga aktorer drar sig for att anvinda SAR-helikoptrarna.

Overviganden framit

Nir det giller flygsikerheten kan man konstatera att Forsvars-
makten under senare ir haft tre svira haverier och ett antal
incidenter i samband med SAR-verksamhet (Tarfala 2000, Roré
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2003 och Lindé 2005). Norrlandsflyg har ocksa haft ett haveri med
en SAR-helikopter, 1 samband med ett ambulansuppdrag (Skrick-
skidr 2004). Dessutom har man haft ett antal incidenter. Enligt
Norrlandsflyg har man dragit minga lirdomar av dessa hindelser,
vilket gjort att flygsikerheten utvecklats.

En friga som Helikopterutredningen vill uppmirksamma nir
det giller SAR-verksamhet med kommersiell operatér, ir risken f6r
forméigetapp i samband med byte av operator.

I samband med att Norrlandsflyg 6vertog tvi baser frin
Foérsvarsmakten under 2006, genomférdes 6verlimnandet i en
forcerad takt och utifrdn helt nya férutsittningar. Det fanns t.ex. {3
utbildade civila SAR-piloter pd marknaden som kunde anstillas av
Norrlandsflyg.  Foretagets utbildningsorganisation var inte
anpassad for dessa nya forutsittningar.

Haverikommissionen skriver om denna problematik i sin haveri-
rapport frin Finnbircholyckan. Haverikommissionen rekommen-
derar Sjofartsverket att se till att férindringar 1 SAR verksamheten
analyseras och riskbedéms samt att dtgirder vidtas for att minska
eventuella upptickta risker (RS 2008:03 R13).

Vid ett operatorsskifte i dag skulle minga piloter kunna byta
arbetsgivare, vilket skulle minska pdverkan pi formégan.
Helikopterutredningen anser dock att Sjofartsverket bér sikerstilla
ett den nya operatdren har god tid pd sig att forbereda 6vertagandet
av uppgiften. Detta ir ocksd viktigt av flygsikerhetsskil. Sjofarts-
verket kan ocks3 utforma avtalen s att éverlimnandet il en ny
operatdr sker stegvis, och att man dirmed inte f&r ny bemanning pd
alla baser samtidigt. Likvil bedémer Helikopterutredningen att ett
operatdrsskifte kommer att piverka férmdgan 1 en mycket
samhillsviktig verksamhet.

I dag sker upphandlingarna av SAR-tjinster l6pande, med 2,
respektive 3 baser 8t gingen. Tabell 8.11 visar att avtalen for tvd
baser gir ut 2011, medan ytterligare tre avtal gdr ut 2012.

Tabell 8.11 Avtal om SAR med Sjofartsverket

Bas Helikopter Startar Slutar Option till
Norrtélje S76C+ 2006 2011 2013
Gdteborg S76C+ 2006 2011 2013
Ronneby S76C+ 2007 2012 2014
Sundsvall S 76C++ 2007 2012 2014
Vishy S76 C++ 2007 2012 2014

Kélla: Sjofartsverket.
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B6r man d& upphandla alla baser samtidigt, eller vid flera tillfillen?
Om man som i dag upphandlar vid olika tillfillen finns méjligheten
att man fir flera operatérer inom SAR-systemet. Helikopterutred-
ningen ser nackdelar med att ha tv4 eller flera operatorer, da forut-
sittningarna for att skapa en samordnad SAR-verksamhet torde
forsimras. Vidare finns risken att man fir ett konkurrensbeteende
mellan operatérerna 1 samband med insatser, vilket vore ytterst
problematiskt i en redan riskfylld verksamhet.

En annan aspekt man bér 6verviga ir konkurrenssituationen pd
helikoptertjinstmarknaden nir det giller SAR-verksamhet. i dag ir
det av naturliga skil bara Norrlandsflyg som har férmdgan att
utféra SAR-uppdrag. Andra operatérer har dock bjudit pd SAR-
upphandlingar. Vid den upphandling som genomférdes av tvd baser
2006 bjod Lufttransport AB (idag Scandinavian MediCopter) med
stdd av sin ddvarande dgare Norsk Helikopter AS. Norsk Heli-
kopter bedriver SAR-verksamhet i Norge pd uppdrag av olika off-
shoreforetag, och dgs till 100 procent av Bristow.

I samband med stérre upphandlingar uppstdr ofta nya kon-
sortier. Till exempel bildade Norrlandsflyg fér ndgra ar sedan ett
tillfilligt konsortium med den internationella operatéren CHC i
samband med en norsk upphandling av ambulanshelikoptertjinster
och SAR-tjinster. Tillfilliga konsortier har ocksd bildats fér upp-
handlingen SAR-H 1 Storbritannien. Om man samtidigt skulle
upphandla de fem svenska SAR-baserna ir det troligt att liknande
konsortier skulle bildas. En annan méjlighet dr att de stora inter-
nationella helikopteroperatérerna gir in och koper upp t.ex. Norr-
landsflyg och Scandinavian MediCopter. Utan inhemsk konkurrens
kan man di vinta sig att priserna pd tjinsterna stiger. Om man
fortsitter att upphandla nigra baser it gingen torde det gynna
svenska aktorer.

Sjofartsverket méste gora en samlad bedémning av bide siker-
hetsaspekter och konkurrensférutsittningar nir man framéver
bestimmer hur upphandlingsférfarandet ska g3 till.

SAR i egen regi?

Helikopterutredningen kan konstatera att den upphandlade SAR-
tjinsten har inneburit bdde férdelar och nackdelar, jimfért med nir
tjinsten tillhandahélls av Forsvarsmakten.
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Helikopterutredningen anser att det stdrsta problemet med att
anvinda kommersiella operatérer ir risken fér att man tappar
formédga vid byte av operator. T det korta tidsperspektivet férordar
Helikopterutredningen att man vidtar itgirder fér att minimera
denna risk, bla. genom att férlinga avtalsperioder och se 6ver
tidpunkter for upphandlingar. P4 sikt kan man dock 6verviga om
SAR-verksamheten borde bedrivas i egen regi. Man kan ocks3
tinka sig en I8sning dir Sjofartsverket leasar helikoptrar, men
bemannar dem med egen personal.

Om SAR-verksamheten ska bedrivas i egen regi anser Heli-
kopterutredningen att den ska forbli civil. Foérsvarsmaktens
helikopterverksamhet dimensioneras alltid f6r ett att kunna anvin-
das 1 vdpnad strid, och det medfér att kostnaderna fér SAR-verk-
samheten inom férsvaret blir visentligt hégre i4n en motsvarande
civil SAR-verksambhet.

Man kan di se tre méjliga huvudmin fér en civil SAR-heli-
koptertjinst:

Om Sjofartsverket stod for driften av SAR-helikoptrarna skulle
verksamheten sannolikt ha samma profil som i dag; det vill siga
med ett huvudfokus pd sjoriddning, samt deltagande i flygridd-
ning, viss kommunal och polisidr riddningstjinst, samt utférande
av vissa ambulanstransporter. Det skulle som i dag finnas begrins-
ningar for vilka polisidra uppgifter man skulle kunna utféra med
helikoptrarna. Eftersom Sjéfartsverket ansvarar for sjoriddningen
skulle helikopterverksamheten bli naturligt integrerad i denna
verksambhet.

Om Kustbevakningen évertog SAR-verksamheten skulle man sanno-
likt f& se en maritimt orienterad helikoptertjinst, som sysslade med
sdvil sjoriddning som brottsbekimpning. Om SAR-helikoptrarna
inordnades under Kustbevakningen skulle verksamheten kunna
samordnas med Kustbevakningsflyget.

Om Rikspolisstyrelsen 6vertog SAR-tjinsten skulle SAR-helikopt-
rarna samordnas med Polisflyget. Man skulle di kunna se stor-
driftsférdelar avseende utbildning av personal, tekniskt underhill
m.m. SAR-tjinsten skulle dock behéva bemannas med sirskilda
besittningar som bara sysslade med SAR. Eftersom polisen har en
relativt liten maritim verksamhet finns en risk fér att sjoriddningen
inte skulle hamna i fokus. Vidare finns i dag en strivan efter att
renodla polisen mot brottsbekimpande verksamhet.
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8.8.2  Upphandlingsfragor
Lingd pd avtalsperioden

Vid upphandlingen av SAR-tjinsterna har en avtalsperiod om
5+2 4r tillimpats. Sjofartsverket tycker att detta dr en f6r kort tids-
period av sivil ekonomiska som sikerhets- och verksamhets-
missiga skil. Med lingre avtalsperioder blir det fordelaktigare att
investera i verksamheten. Okad kontinuitet bidrar ocks3 till hégre
sikerhet 1 verksamheten. I samband med upphandlingarna av SAR-
yanster gjorde Sjéfartsverket en tolkning av rekommendationerna
frdn Nimnden for offentlig upphandling som innebar att man med
da gillande lagar inte kunde ha lingre avtalsperioder in 542 &r.

Det dr framférallt konkurrensskil som talar f6r att man ska ha
kortare avtalsperioder.

Enligt forarbetena till den nya lagen (2007:1091) om offentlig
upphandling finns det mojlighet f6r den upphandlande myndig-
heten att ha lingre avtalsperioder, givet att man kan visa att man
har sirskilda skil for detta.

Helikopterutredningen kan konstatera att Vistra Gotalands-
regionen under 2008 upphandlat ett avtal om ambulanshelikopter
med lingden 6+2+2 &r. Visterbottens lins landsting har dven de
ingdtt ett avtal om ambulanshelikopter, med lingden sju ar. Heli-
kopterutredningen kan konstatera att SAR-tjinsten ir betydligt
mer komplex och kriver mer utbildning och 6vning in ambulans-
helikoptertjinsten. Dirmed torde det finnas god grund for att
kunna férlinga avtalsperioderna avseende SAR-helikoptrarna. Heli-
kopterutredningen kan konstatera att en mycket ldng avtalsperiod
kommer att tillimpas av Storbritannien vid upphandling SAR-
janster framdver.

Helikopterutredningen anser att framfér allt sikerhetsmissiga,
men dven ekonomiska och verksamhetsmissiga skil talar f6r en
lingre avtalsperiod.

Flygsikerhetskrav

Helikopterutredningen kan utifrdn sidvil nationella som inter-
nationella erfarenheter konstatera att en komptent upphandlare ir
en central faktor for att dstadkomma en god flygsikerhet i en
outsourcad flygtjinst. Nir helikopterutredningen frigat efter goda
exempel pd upphandlare av helikoptertjinster har flera aktorer
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nimnt Sjofartsverket som en av de mer framstiende. Sjofartsverket
anvinder i sina upphandlingar en relativt omfattande operativ krav-
specifikation. Aven Sjofartsverket kan dock utvecklas som upp-
handlare.

Svensk pilotférening har vid méte med Helikopterutredningen
papekat att det 1 dagens avtal inte finns ndgot krav frin Sjofarts-
verket pd att piloterna ska genomgd simulatortrining. Simulator-
trining har visat sig vara ett viktigt verktyg for att oka flyg-
sikerheten. Diremot 6kar simulatortriningen inte férméigan att
utfora flyg- och sjériddning. Frin Sjofartsverkets sida har man
hinvisat till att Luftfartsstyrelsen inte krivt simulatortrining i sina
foreskrifter (ett sddant krav har dock inférts av Luftfartsstyrelsen
frdin och med 2009). Sjofartsverket har ocksd hivdat att det inte
funnits tillgingliga simulatorer i SAR-utférande fér den aktuella
helikoptertypen.

Detta foranleder en principiell friga. Bor Sjofartsverket stilla
hogre krav pa flygsikerhet in vad som anges i regelverket frin
Luftfartsstyrelsen? I sammanhanget kan det nimnas att Sjofarts-
verket 1 flera avseenden redan stiller hogre krav pd flygsikerhet dn
vad som stills av Luftfartsstyrelsen. Det giller t.ex. kraven pi
helikopterprestanda, Helicopter Underwater Escape Training (HUET),
belastningsreducerande flygsystem, Helicopter Underwater Escape
Training (HUET), Automatic Flotation Deployment System
(AFDS), Moving Map, och hindervarningssystem (EGPWS).

Helikopterutredningen har besékt flera flygverksamheter som
uttryckligen stiller hégre krav in flygsikerhet in vad ansvariga
myndigheter gor, avseende t.ex. erfarenhetskrav, utbildning, tek-
niska hjilpmedel m.m.:

o Luftambulansetjensen 1 Norge gr i sina kravspecifikationer
avsevirt lingre dn vad Luftfartstilsynet kriver nir det giller
flygsikerhet. Detta dr en direkt f6ljd av att man hade ett antal
haverier under 1980- och 90-talet. 1997 inférde man t.ex. pd
egen hand krav pd simulatortrining, Crew Resource Manage-
ment-trining, Moving Map och Night Vision Goggles.

e Statoil-Hydro i Norge har en egen flygsikerhetsstab som siker-
stiller att man har en mycket hog flygsikerhet i de helikopter-
yanster som foretaget upphandlar (transporter och SAR). Flyg-
sikerhetsstaben genomfér dessutom omfattande revisioner ute
pd baserna, som bl.a. inkluderar intervjuer med besittningarna.

397



Flyg- och sjoraddning SOU 2008:129

e Bundespolizei opererar en av Europas storsta helikopterverk-
samheter med cirka 80 helikoptrar. Man har bl.a. egenhindigt
infért ett hindervarningssystem med laserradar pd alla sina
helikoptrar.

¢ De tyska ambulanshelikopteroperatérerna DRF och ADAC har
bida mycket hoga flygsikerhetskrav pd sina verksamheter.
ADAC rekryterar till exempel bara piloter med tio &rs erfaren-
het frin polisiir eller militir verksamhet. Dessutom mdste
piloterna klara Lufthansas pilottest, som vanligtvis innebir att
80—90 procent av de sokande avskiljs.

For att skapa en god férmiga och hég flygsikerhet inom en s3
samhillsviktig funktion som SAR-systemet utgdr, bor Sjofarts-
verket enligt Helikopterutredningens uppfattning, pi egen hand
formulera flygsikerhetskrav som kan gd utéver vad som anges av
Transportstyrelsen. Det kan t.ex. gilla krav p piloternas erfaren-
het, utbildningskrav och krav p4 teknisk utrustning.

Verksamhetskrav
Riddolyckan

I juni 2008 kom Haverikommissionen med sin haverirapport frin
Ridéolyckan 2006. I haverirapporten skriver man bl.a. f6ljande:

Riddningsinsatser vid isolyckor till havs och éver de stora sjdarna ir
ett ansvarsomridde som ligger under Sj6fartsverket. Det finns i1 dag
inget detaljerat krav riktat till de helikopteroperatérer som ir avsedda
att vara en resurs vid sidana insatser. Utbildning av helikopter-
besittningarna skall bedrivas s8 att énskvirda f6rmigor uppnis. I dag
ir formdgan inte formulerad och dirigenom blir utbildningsmalet
godtyckligt och kan variera mellan olika helikopteroperatérer. Det
finns skil for Sjofartsverket att i samverkan med helikopteropera-
térerna formulera skall- och bor-krav vid insatser i samband med
olyckor. Kraven bér uttryckas i siktvirden, dag/morker, VFR/IFR,
antal personer som skall och bér kunna undsittas etc.

Haverikommissionen rekommenderar Sjéfartsverket att i samband
med SAR-verksamheten formulera detaljerade skall- och bér-krav
for olika typer av riddningsinsatser

398



SOU 2008:129 Flyg- och sjoraddning

Finnbircholyckan

I december 2008 kom Havertkommissionen med sin haverirapport
frdn Finnbircholyckan 2006. I haverirapporten skriver man bl.a.
foljande:

Sjofartsverket krivde vid upphandling av SAR helikoptertjinst att
riddning ska kunna ske 1 ”svirt vider”. Begreppet ir oprecist, men 20
m/s med 26-29 m/s i vindbyarna och signifikant vighojd omkring 4 m
1 Ostersjén som rddde vid olyckstillfillet fir anses som relativt vanligt
forekommande och borde ligga inom nivin fér “svirt vider”.
Styrautomaterna kan endast i begrinsad omfattning anvindas under
sidant vider och dirfér mdste trining pi manuell flygning och
vinschning ske.

SHK anser att Sjofartsverkets krav pd den operativa
riddningsférmigan ir otydlig 1 avseende pd 1 vilket vider
(vindhastigheter, vighojder och sikt kopplat till dager och morker)
som riddning ska kunna ske. Detta skapar en nigot godtycklig och
obestimd malsittning hos flygoperatérerna och besdttningarnas
uppfattning varierar till vilken grins riddning ska kunna ske.

Haverikommissionen rekommenderar att Sjéfartsverket 1 samrid
med Luftfartsstyrelsen ska tydliggora kraven for under vilka
forhillanden och olika vidersituationer som SAR insatser till sjoss
med helikopter boér kunna ske, (RS 2008:03 R12).

Helikopterutredningen utgdr frén att Sjéfartsverket kommer att
folja Haverikommissionens rekommendationer frin sivil Ridé-
olyckan som Finnbircholyckan.

Kravstillningsprocess

Helikopterutredningen har métt minga divergerande uppfattningar
om det svenska SAR-systemet och dess férméga.

I arbetet med att ta fram en kravbild fér SAR-systemet har
Sjofartsverket haft samr@d med bla. Luftfartsstyrelsen och
Forsvarsmakten for att klarligga respektive parts krav for att
utforma en gemenensam nationell kravbild. Dirutéver har man
dven konsulterat andra intressenter, t.ex. Sjériddningssillskapet.

For att sikerstilla en hog kvalitet i SAR-systemet, samt en hég
tilltro till systemets formaga bor Sjofartsverket 6verviga att ha en
kravstillningsprocess som innefattar fler intressentgrupper in idag.
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I Norge har den pigdende anskaffningsprocessen av nya SAR-
helikoptrar foéregitts av flera konsultativa processer, dir olika
intressenter har fitt vara med och formulera vad de nya SAR-
helikoptrarna ska klara av. En sddan process har varit Helikopter-
faglig forum, med representanter frin t.ex. forsvaret, sjofarten,
yrkesfiskarna, offshoreindustrin och fackféreningar.

Helikopterutredningen menar att en liknande process bér
overvigas infér kommande upphandlingar av SAR-tjinster. Mojliga
deltagare i en sddan process skulle kunna vara:

o Bestillare av SAR-tjinster:
- Forsvarsmakten (som bestillare av FRAD)

- Sveriges Kommuner och Landsting (som representanter for
landstingen som svarar {6r sjukvirdsnivin ombord pd SAR-
helikoptrarna)

- Rikspolisstyrelsen (som intressent avseende fjillriddning
och efterforskning av férsvunna personer i andra fall)

- Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap (som finan-
siir av SAR-helikoptrarnas stdd till kommunal riddnings-
tjanst)

e Representanter for potentiella avnimare av SAR-tjinsterna:

- fritidsbatsigare

- yrkesfiskare

- sj6min

- sjofartsniringen

o Fackliga foretridare for de som ska arbeta i SAR-systemet

Personal for upphandling och uppféljning

Sjofartsverket har 1 dag en anstilld som stdr foér huvuddelen av
myndighetens kompetens nir det giller upphandling och upptolj-
ning av helikopterverksamheten. Om denna tjinsteman skulle
limna Sjofartsverket miste myndigheten pd nytt bygga upp sin
verksamhets- och bestillarkompetens. Helikopterutredningen kan
konstatera att brittiska Coast Guard har avsatt sex personer for att
folja upp sin outsourcade SAR-verksamhet. Vid norska Justis- og
politidepartementet har man tvd heltidsarbetskrafter som sysslar
med uppféljning av Forsvarets SAR-verksamhet.
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Helikopterutredningen anser att det ir viktigt att Sjofartsverket
sikerstiller att man 6ver tid har kapacitet for att upphandla och
folja upp SAR-verksamheten.

Bor Sjofartsverket dga helikoptrarna?

Helikopterutredningen har hos méinga aktdrer inom helikopter-
branschen métt uppfattningen att det vore ekonomiskt betydligt
fordelaktigare for Sjofartverket att dga de helikoptrar som anvinds
inom SAR-verksamheten. I dag leasar operatéren helikoptrar frin
sirskilda leasingféretag. Nir avtalsperioden ir slut kan operatéren
ofta képa loss helikoptern. I dagsliget okar marknadsvirdet pd
begagnade helikoptrar.

Om Sjofartsverket sjilva ska dga helikoptrarna forutsitter det
att man har god kunskap om helikoptermarknaden. Vidare minskar
flexibiliteten dd man 6ver lingre tid liser sig vid en teknisk platt-
form. Det finns en risk att man blir mindre benigen att tekniskt
férnya sin helikopterflotta, di kostnaderna for detta tydliggors. T
Norge har Luftambulansetjensten bl.a. av detta skal valt att inte dga
helikoptrarna sjilva.

Helikopterutredningen anser att Sjéfartsverket nirmare bér stu-
dera f6r- och nackdelar med att sjilva dga de helikoptrar som
anvinds 1 SAR-tjinsten. Erfarenheter frin andra linder bér i
sammanhanget tas till vara.

8.8.3  Ovningstid for besattningar

SAR-helikoptrarna har i dag en 6vningstid om 100 flygtimmar per
besittning och dr. Helikopterutredningen har i samband med besék
pd SAR-baser diskuterat om detta ir tillrickligt med flygtid for att
uppritthilla en god f6rmiga och en hog flygsikerhet. De piloter vi
pratat med har ansett att flygtiden ir tillricklig for att klara
sjoriddningsuppgiften. Samtidigt kan Helikopterutredningen kon-
statera att man i Norge har avsatt minst 210 évningstimmar per
SAR-besittning och r, det vill siga mer dn dubbelt s8 mycket som
de svenska SAR-piloterna fir. Det ska dock noteras att de norska
riddningshelikoptrarna har fler uppdragsprofiler. De ska bl.a.
kunna utféra fjillriddning, efterforskning av férsvunnen person
och ambulansuppdrag.
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Helikopterutredningen kan inte virdera om dagens volym pd
dvningstimmar ir tillricklig for att uppritthilla en god formiga for
sjoriddning. SAR-helikoptrarna ska dock dven kunna utféra upp-
dragen flygriddning och FRAD.

Frin moten med sdvil enskilda piloter som Svensk pilot-
forenings sikerhetskommitté har Helikopterutredningen fitt erfara
att piloterna inte fir tillrickligt med évning f6r att verka 6ver land,
i fjillmiljé och under vinterférhllanden. Sddan 6vning krivs for att
man fullt ut ska kunna l8sa sina uppgifter inom flygriddning och
FRAD. Ett illustrative exempel pd detta ir att SAR-helikoptern i
Sundsvall har stitt i FRAD-beredskap 4t Helikopterflottiljen som
varit pd vinterutbildning i Hemavan. En del av SAR-besittningarna
har dock sjilva saknat flygtrining 1 fjillmiljo och 6verlevnads-
utbildning. Enligt Sj6fartsverket har en férsvirande omstindighet
varit att Foérsvarsmakten ofta sent infér en 6vning limnat besked
om sina FRAD-behov, varfér det inte alltid funnits tid att ge
piloterna ritt évning infér uppgiften. Enligt Sjéfartsverket dvar
Forsvarsmakten 1 vanliga fall inte 1 omriden som kriver fjillvana av
piloterna.

I det avtal som finns mellan Luftfartsstyrelsen och Sjéfarts-
verket om flygriddning finns inget krav pd att besittningarna ska fa
sirskild 6vningstid 1 fjillmiljé. Helikopterutredningen anser att
detta ir en brist, och behovet borde tydligare ha beskrivits av
Luftfartsstyrelsen 1 avtalstexten. Samtidigt ir det viktigt att Sj6-
fartsverket sikerstiller att man har f6rmiga att 16sa de uppgifter
man ir itagit sig genom avtal. Aven operatéren har ett ansvar.
Aven om avtalet mellan Sjéfartsverket och operatéren inte inne-
haller ndgot sirskilt krav pd 6vningstid éver land eller 1 fjillmiljo
har operatdren ett eget ansvar for att besittningarna ir utbildade
for den verksamhet man 3tagit sig att genomféra.

Helikopterutredningen foresldr under kapitel 7 och 9 att SAR-
helikoptrarnas anvindningsomriden ska breddas till att iven om-
fatta fjillriddning, efterforskning av férsvunna personer och stéd
till kommunal riddningstjinst. Aven dessa uppgifter kommer att
stilla krav pd 6vningstid. Detta giller i synnerhet om man ska
kunna vinscha utmed en bergvigg. Behoven kommer sannolikt att
se olika ut vid olika baser.

Helikopterutredningen foresldr att Sjofartsverket utifrdn de
uppgifter som SAR-systemet ska 16sa gor en dversyn av kraven pd
Svningstid f6r besittningarna.
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8.8.4 Internationell dvningsverksamhet

Helikopterutredningen har i samband med besék i Norge och
Finland fitt en entydig bild av att de svenska SAR-helikoptrarnas
deltagande 1 internationell 6vningsverksamhet har minskat pdtag-
ligt sedan verksamheten 6vergick till civil operatér. Detta har
bestyrkts vid besok pd olika svenska SAR-baser.

Helikopterutredningen anser att det ir nédvindigt med ett titt
dvningssamarbete med grannlindernas SAR-enheter om férmigan
att kunna operera tillsammans vid stérre olyckor ska kunna
uppritthillas. Det giller for sdvil luftfartyg som ytenheter. Varje
SAR-besittning borde tminstone nigon ging per ir ha mojlighet
att 6va eller ha ndgon annan form av utbyte med enheter frin
grannlinderna. Detta kan ske genom sdvil praktiska som spelade
évningar.

En begrinsande faktor i sammanhanget dr avsaknaden av extra
helikoptrar och besittningar. De fem SAR-helikoptrar som finns
stdr i stindig beredskap. Det finns en reservhelikopter som anvinds
nir de ordinarie helikoptrarna ir pd service. Det finns i dag inga
extra besittningar i beredskap. Nir Forsvarsmakten stod f6r SAR-
beredskapen hade man bide extra helikoptrar och besittningar som
kunde svara for beredskapen nir de ordinarie besittningarna deltog
1 évningar.

Helikopterutredningen forslir att regeringen ska uppdra &t
Sjofartsverket att 6ka SAR-systemets kapacitet att delta i inter-
nationell 6vningsverksamhet.

Det ir ocksd viktigt att det finns tillrickligt med &vnings-
tillfillen for flyg- och sjoriddningscentralen JRCC.

For att sikerstilla fortroendet for den svenska flyg- och sj6-
riddningen, s&vil nationellt som internationellt, ir det viktigt att
ansvariga myndigheter tydligt kan redovisa svenska enheters del-
tagande 1 6vningsverksamhet.

Helikopterutredningen foreslar dirfor att regeringen ska uppdra
&t Sjofartsverket att drligen redovisa en dvningsplan f6r det kom-
mande drets flyg- och sjoriddningsévningar. Ovningsplanen ska
gilla sivil nationella som internationella évningar, och omfatta
SAR-helikoptrar, andra flygande enheter, ytenheter och lednings-
funktioner. Sjéfartsverket ska ocksa till regeringen arligen redovisa
erfarenheter frin 6vningsverksamheten.

Helikopterutredningen anser att det ir naturligt att den inter-
nationella dvningsverksamheten f6r SAR-helikoptrarna inriktas
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mot de samarbetslinder som i férsta hand kan komma 1 friga vid
gemensamma riddningsuppdrag. Det ir dock viktigt att SAR-
helikoptrarna ocksd har mojlighet att utbyta erfarenheter med
kollegor frin linder som man normalt sett inte samarbetar med,
t.ex. Storbritannien och Nederlinderna. Detta behov bér beaktas 1
dvningsplaneringen.

8.8.5 Strukturerat internationellt samarbete

Helikopterutredningen anser att det finns en kvalitetshéjande och
kostnadsbesparande potential i att utveckla det internationella
samarbetet avseende flyg- och sjoriddning. Det kan gilla integra-
tion av tekniska ledningssystem, gemensamma 6vningar, utbild-
ningsverksamhet m.m. Det bor ocksd vara mojligt for Sverige att
tillsammans med vdra nirmsta grannlinder fordela ansvaret
avseende flyg- och sjoriddningsberedskap. En méojlighet skulle t.ex.
vara att Sverige har helikopterberedskap fér norra Ostersjon under
jimna veckor, medan Finland har beredskap ojimna veckor.
Linderna kan ocksd anpassa sina helikopterbaseringar s& att man
gemensamt far s& god yttickning och beredskap som méjligt.

Fér nirvarande pigir ett arbete med att skapa flyg- och

sjoriddningssyndikat for Ostersjén (Sverige, Finland och Estland),
samt f6r Visterhavet (Sverige, Norge och Danmark).
Ett strukturerat samarbete kring flyg- och sjériddning bor 1 férsta
hand bedrivas inom ramen fér de foreslagna syndikaten. Heli-
kopterutredningen anser att det ir angeliget att dessa syndikat
snarast kommer till stind.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen tar ett initiativ till
ett utvecklat strukturerat samarbete kring flyg- och sjériddning
runt Ostersjén och Visterhavet inom ramen fér de av Sjofarts-
verket foreslagna multilaterala syndikaten fér flyg- och sjoridd-
ning.

For att underlitta och snabba upp processerna behéver flyg-
och sjériddningssamarbetet oftare avhandlas pd politisk nivd i den
nordiska kretsen. Helikopterutredningen foresldr under kapitel 15
att regeringen tar initiativ till att en limplig nordisk struktur fér
sddant samarbete inom riddningstjinst etableras. I denna struktur
ska dven ett nirmare helikoptersamarbete kunna utvecklas.
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8.8.6  Okat samarbete med svenska myndigheter
Rikspolisstyrelsen

I rapporten Avrapportering samverkan Rikskriminalpolisen —
Sjofartsverket frin 2004 foreslogs att Sjofartsverket och Rikspolis-
styrelsen skulle utveckla ett strukturerat samarbete inom en rad
olika omrdden av betydelse fér helikopterverksamheten. Sedan
rapporten skrevs for fyra dr sedan har dock inget hint i denna
friga. Helikopterutredningen anser att det samarbete som beskrivs
i rapporten bér inledas.

Polisflyget har baseringar i Stockholm och Géteborg som ligger
nira havet. Berittningarna kan anvinda mérkerhjilpmedel, vilket i
dag saknas hos SAR-helikoptrarna. Vidare ir man utrustade med
virmekamera.

Polisflyget har till Helikopterutredningen framfért att man
anser att polishelikoptrarna allt f6r sillan blir ianspriktagna vid
sjoraddningslarm.

Helikopterutredningen anser att det dr viktigt att tillgingliga
resurser tas 1 ansprik for sjoriddningsinsatser. JRCC och Polis-
flyget bor fora en dialog om huruvida Polistlyget i storre utstrick-
ning bor tas 1 ansprik for sjériddningsinsatser.

Foérsvarsmakten

Huvuddelen av de ytbirgare som ir aktiva inom SAR-systemet har
en bakgrund som ytbirgare inom Forsvarsmakten. I och med att
Forsvarsmaktens FRAD- och SAR-verksamhet har minskat
kraftigt de senaste dren har ocksd utbildningen av ytbirgare skurits
ned. Detta piverkar mojligheterna att rekrytera nya ytbirgare till
SAR-systemet.

Helikopterutredningen férsldr att Sjofartsverket och Forsvars-
makten tillsammans ska prova hur tillgdngen till ytbirgare fram-
gent ska sikerstillas. Det bor dven prévas om annan SAR-utbild-
ning kan samordnas. Erfarenhetsutbytet om SAR-tjinst mellan
Foérsvarsmakten och Sjofartsverket bor ocksd utvecklas ytterligare.
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8.8.7  Flygregelverk for SAR

I dag saknas ett svenskt flygregelverk for SAR-verksamhet. SAR-
helikoptrarna flyger i dag huvudsakligen efter flygregelverket JAR
OPS 3, med vissa sirregler som anges i1 operatdrens drifthandbok.

Den europeiska flygsikerhetsmyndigheten EASA har meddelat
att man inte avser ta fram ett europeiskt SAR-regelverk, di detta
skulle hota medlemslindernas méjlighet att hivda SAR som en
angelidgenhet for staten, pd samma sitt som giller for forsvaret och
polisen.

Enligt Haverikommissionen kan avsaknaden av ett regelverk
medféra en risk for att tillsynsmyndigheten anpassar sin tillsyn
efter operatorens verksamhet, istillet for att operatéren anpassar
sin verksamhet efter myndighetens regelverk.

Haverikommissionen rekommenderar i sin haverirapport frin
Finnbircholyckan Luftfartsstyrelsen att ta fram ett nationellt
regelverk for kravstillning och tillsyn av SAR-verksamhet (RS
2008:03 R14).

Ett arbete pdgdr sedan linge inom Luftfartsstyrelsen med att ta
fram ett nationellt SAR-regelverk, men detta har foérsenats pd
grund av brist pd personella resurser. Ambitionen ir att ett regel-
verk ska finnas klart under 2009. Luftfartsstyrelsen anser att avsak-
naden av ett regelverk inte pdverkar vare sig flygsikerheten eller
konkurrensen vid SAR-upphandlingar.

Helikopterutredningen anser att det ir angeliget att Transport-
styrelsen tar fram ett nationellt SAR-regelverk s& snart som
mojligt.

8.8.8  SAR-systemets formaga och dimensionering
Formaga vid kemiska hindelser

Helikopterutredningen har uppmirksammats pa att det 1 dag inte
finns ndgon planering for hur SAR-helikoptrarnas besittningar ska
agera 1 samband med t.ex. sjoolyckor som inkluderar kemiska
hindelser. Det kan t.ex. hinda att en fiskare fir upp kemiska
stridsmedel 1 niten och behover evakueras. Man kan dven tinka sig
att en SAR-helikopter engageras for att utféra ambulansuppdrag pd
land 1 anslutning till ett utslipp av klorgas.
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Helikopterutredningen féresldr att Sjofartsverket tar fram en
planering foér SAR-helikoptrarnas anvindning i samband med
kemiska hindelser.

Teknisk utrustning

SAR-helikoptrarna skulle kunna férbittra sin f6rmiga med hjilp av
viss teknisk utrustning:

Night Vision Goggles skulle 6ka férmigan att verka 1 morker,
over sdvil hav som land. Sjéfartsverket arbetar fér nirvarande med
frigan. Helikopterutredningen anser att det ir mycket angeliget att
SAR-systemet snarast fir tillgdng till Night Vision Goggles. Upp-
giften bor prioriteras av Sjéfartsverket.

Avisningsutrustning for rotorbladen skulle ¢ka férmdgan att
verka vid tillfillen med isbildningsrisk. Avisningsutrustning har
varit sillsynt pd helikoptrar, men blir allt mer tillginglig pi mark-
naden. Tidigare medférde avisningsutrustningen att driftskost-
naderna 6kade markant. S ir inte fallet med avisningsutrustningen
pd nya civila helikoptertyper. Infér kommande upphandlingar bor
Sjofartsverket overviga mojligheten att anvinda en helikoptertyp
med avisningsutrustning.

Dagens SAR-helikoptrar saknar vdrmekamera, vilket inte ir
ndgon stdrre brist s3 linge man huvudsakligen sysslar med sjoridd-
ning. Ska man bredda anvindningen av SAR-helikoptrarna till
fjillriddning och efterforskning av férsvunna personer bér man
dock 6verviga att dven utrusta helikoptrarna med virmekamera.

Helikopterns storlek

Sjoriddning bedrivs i regel med helikoptrar 1 tvd storleksklasser:
mellanklasshelikoptrar och medeltunga helikoptrar. T vissa fall
anvinds dven tunga helikoptrar.

Generellt sett kan man siga att militira organisationer ofta
anvinder storre helikoptrar nir de tillhandhéller sjoriddningen.
Det kan bero pi att man anvinder samma helikoptertyper for sj6-
riddning som for andra militira uppgifter. Vidare kan man gene-
rellt siga att linder som ansvarar fér en stor sjoriddningsregion
med ldnga framflygningstider anvinder stérre helikoptrar. Det
giller t.ex. Norge. En nackdel med de allra stérsta helikoptrarna vid
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sjériddning ir att draget frin rotorbladen (downwash) kan riskera
att vilta mindre bdtar. Det gér att man mdste vinscha frdn hogre
hojd, vilket kan medfoéra ckade risker fér ytbirgaren och den som
vinschas.

De svenska SAR-helikoptrarna av modell S 76 C+ uppfyller
kravbilden som innebir att man ska kunna undsitta 5 personer &t
gingen. Normalt sett handlar uppdragen om att undsitta 1-3 néd-
stillda. Som mest har en civil SAR-helikopter i Sverige plockat upp
8 nodstillda. De SAR-besittningar som Helikopterutredningen
talat med vill inte att man skaffar en stérre helikopter. De menar
att den nuvarande helikoptern S 76 C+ ir en limplig plattform for
uppgiften. Helikoptern ir snabb och har modern utrustning.
Besittningarna har dven framhillit att en ytbirgare knappast orkar
ridda mer dn 8 personer. Direfter méste ytbirgaren {3 tid att vila,
samtidigt som de nédstillda behéver omhindertas pd land eller pd
ett fartyg. Har man en situation med méinga nédstillda ir
ambitionen att flera helikoptrar ska kunna sittas in samtidigt.

Helikopterutredningen kan konstatera att dagens helikopter har
en aktionstid som motsvarar Sjofartsverkets kravbild for de
nationella behoven. Denna aktionstid kan dock vara kort om man
t.ex. ska bistd ett annat land i en sjoriddningsinsats. Sjofartsverket
forsoker 6ka aktionstiden genom att férse vissa helikoptrar med
extra brinsletankar.

En situation dir storre helikoptrar kan vara anvindbara ir vid
evakuering av ett passagerarfartyg, t.ex. pd grund av brand. En
sddan situation kommer dock alltid att kriva stéd frin ytenheter,
samt frdn Forsvarsmaktens tyngre helikoptrar. Férmigan kan
ytterligare forbittras genom en effektivare samverkan med andra
linders helikopterresurser.

Teknikutvecklingen inom helikopterbranschen ir snabb och
inom ett par ir kommer det att finnas flera nyare helikopter-
modeller pd marknaden som skulle kunna vara av intresse for
svensk sjoriddning. "

Helikopterutredningen anser att Sjofartsverket bér éverviga om
det finns behov av nigon storre forstirkningsresurs inom SAR-
systemet. En sddan resurs skulle antingen kunna tillhandahéllas av
Foérsvarsmakten eller av en civil operator.

10 Agusta Westland 139 ir nigot stérre dn S76 och kommer att kunna utrustas med
avisningsutrustning. Stkorsky 76D som lanseras inom nigot ir kommer att ha avisnings-
utrustning som tillval. Eurocopter 175 ir avsedd for SAR- och offshoreverksamhet. Modellen
lanseras inom ndgra dr och kommer att vara stérre in AW 139.
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Yttickning

Nir det giller sjoriddning har SAR-helikoptersystemet en relativt
god yttickning, i enlighet med Sj6fartsverkets mélbild. Detta giller
1 synnerhet i Visterhavet, dir det ocksd finns gott om nordiska
SAR-resurser att tillgd. SAR-omridet i Bottenviken ticks 1 dag inte
av SAR-helikoptrarna. Under militir évningstid finns en FRAD-
helikopter att tillgd i Luled. Det finns dven en finsk SAR-helikopter
1 Rovaniemi med beredskap dygnet runt. Vidare finns tillgingliga
ytenheter 1 Bottenviken. Erfarenhetsmissigt intriffar i sjéolyckor
1 detta omride varfor Sjofartsverket bedomer att tillgingliga
resurser for sjériddning ér tillrickliga. Helikopterutredningen kan
dela denna bedémning.

Nir det giller flygriddning 6ver land ir yttickningen 1 dag inte
lika god. De omridden som inte ir tickta dr framférallt de inre
delarna av Norrbottens lin, samt delar av Dalarnas lin. Under
militir Gvningstid kan FRAD-helikoptern i Luled ticka stora delar
av Norrbottens lin. Polishelikoptrarna i Boden och Ostersund kan
ocksd anvindas for flygriddningsuppdrag under dagtid. Nattetid
saknas dock beredskap. Luftfartsstyrelsen har évervigt mojligheten
att utrusta ambulanshelikoptrarna i Gillivare, Lycksele och Oster-
sund med pejlingsutrustning si att de ska kunna soka efter
haverister. Ambulanshelikoptrarna har beredskap dygnet runt.
Luftfartsstyrelsen har dock valt att avvakta med detta, eftersom
Foérsvarsmakten signalerat att man vill upphandla sin nuvarande
FRAD-verksamhet i Luled. En sidan helikopter skulle i s& fall
kunna ges beredskap dygnet runt och ticka flygriddningsbehovet
for storre delen av Norrbotten.

Helikopterutredningen anser att Sjéfartsverket bor arbeta vidare
med att dka yttickningen inom flygriddningen.

En annan friga som kan prévas dr om dagens placering av SAR-
baserna ir optimal. Sj6fartsverket har 6vervigt om man borde flytta
Sundsvallsbasen lingre norrut. Ett sddant beslut ir dock avhingigt
hur det fortsatta samarbetet med Forsvarsmakten utvecklas.

Tillginglighetskrav

Sjofartsverket har i den operativa kravspecifikationen fér SAR-
tjinsten for Bottenhavet och Ostersjon krivt att:

Tillgdng pd kritiska utbyteskomponenter f6r helikoptern ska siker-
stillas s& att inte lingre stillestind uppstdr, ex “power by hour” dir
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komponent skickas inom 24 timmar, eller annat effektivt sitt. Ope-
rator skall sirskilt redovisa hur detta avses att sikerstillas.

Med anledning av nu aktuella omvirldsférindringar hller Sjofarts-
verket tillsammans med operatdren p3 att identifiera systemkritiska
komponenter som ska lagerhillas av operatéren.

Den 6 november 2008 uppstod ett stillestdind hos SAR-heli-
koptern 1 Ronneby vilket innebar indrad planering av SAR-
systemets tillgingliga resurser. Under stillestindet intriffade en
sjdolycka med en person som fastnade i ett fiskenit och omkom.
Hela riddningsinsatsen utreds for nirvarande av Sjofartsverket.

Helikopterutredningen anser att Sjofartsverket bor 6verviga om
ytterligare krav ska stillas for att sikerstilla en hog tillginglighet pd
SAR-systemet.

Redundans

Nir det giller flygriddning kan flera olika flygande resurser
anvindas for att lokalisera den nédstillde. Vid flygriddning till
havs och sjériddning ir dock redundansen avseende helikoptrar
med vinschférmaga, samt férmdga att verka i daligt vider en central
friga.

Dagens SAR-system bestdr av snabba mellanklassklassheli-
koptrar med hog beredskap som ska kunna bistd varandra vid
storre sjoolyckor. Vid storre insatser ir det tinkt att flera SAR-
helikoptrar samtidigt ska kunna nd fram tll samma omride i en
forsta vdg. Direfter ska andra linder kunna bistd med sina SAR-
helikoptrar och utgéra en andra vdg. Under tiden ska Forsvars-
makten kunna ringa thop nigra helikopterbesittningar for en tredje
vdg.

I detta resonemang finns dock ndgra viktiga brister:

e Det finns i dag ingen planering som anger vart omslagspunkten
gdr for vilka situationer man kan hantera inom SAR-systemet,

vilka situationer som kriver stéd frin grannlinder, samt vilka
situationer som kriver stdd frin Forsvarsmakten.

e Opvningssamarbetet som bedrivs med grannlinderna borde vara
av en stdrre omfattning.
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o Forsvarsmakten har i dag en mycket begrinsad SAR-férméga,
och det rider stor osikerhet om vilken f6rmiga man kommer
att ha i framtiden.

Behov av beredskapsbesdtining?

Det finns idag ingen beredskapsbesittning som kan ersitta en
besittning som t.ex. fitt slut pd flygtimmar. Om SAR-heli-
koptrarna i storre utstrickning ska anvindas fér andra uppgifter,
sdsom ambulanstransporter och efterforskning av férsvunna per-
soner Okar risken for att besittningarna férbrukar sin flygtid.
Dirmed 6kar behovet av att ha beredskapsbesittningar.
Sjofartsverket bedomer att en beredskapsbesittning skulle kosta
ca 2,5-3,5 miljoner kronor per dr. Tanken ir att besdttningen ska
finnas vid en storre flygplats och vid behov snabbt kunna ta sig till
en SAR-bas och l6sa av ordinarie besittning. Beredskapsbesitt-
ningen skulle till vardags syssla med utbildningsfrigor, m.m.

Forsvarsmaktens SAR-kapacitet

Av tabell 8.12 framgir vilka av Férsvarsmaktens helikoptertyper
som kommer att finnas tillgingliga f6r SAR-uppdrag under de
kommande &ren. Fram till 2014 4r det bara HKP 10 (AS 332 Super
Puma) som kommer att kunna anvindas fér sjériddningsuppdrag
under svdra forhillanden. Enligt nuvarande planering kommer
nigra av dessa att vara insatta i Afghanistan, medan andra genom-
gdr modifiering. Flera helikoptrar kommer ocks? att tas i ansprik
av Nordic Battlegroup 2011. Vissa av helikoptrarna kommer att
sakna vinsch och nédflottorer.
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Tabell 8.12 Majlighet att anvdanda Forsvarsmaktens helikoptrar for sjoradd-
ningsuppdrag

Typ Formaga Antal
HKP 4 Avvecklas under 2009. -
HKP 10A 2 pa modifiering till HKP 10B. 6
3 enheter i Lulea tillgangliga med SAR-formaga.
HKP 10B 3 insatta i Afghanistan fran 2010. 3
Far vinschformaga fran 2010.
HKP 14 Som tidigast frén 2014. 18
HKP 15 Helikoptrarna kan anvandas for vinschning under 8
gynnsamma férhallanden fran 2010. Begransad
aktionstid.

Kalla: Férsvarsmakten.

Aven om det finns tillgingliga helikoptrar ir det lngt ifrin sikert
att dessa har besittningar med ritt utbildning och évning.

Enligt Haverikommissionen kan det ta flera ar att bygga upp en
SAR-férmdga frdn grunden. Frin det att man slutar att &va for
uppgiften tappar man fé6rmédgan vildigt snabbt.

I dag uppritthiller Férsvarsmakten FRAD-beredskap pa Kallax.
Sammantaget ir tre helikoptrar avsatta for verksamheten. Tre till
fem besittningar har i dag god SAR-f6rmdga. En helikopter finns i
beredskap under militir dvningstid, vilket i regel motsvarar kontors-
tid. Forsvarsmakten har som ett planeringsalternativ att verksam-
heten ska outsourcas frin och med 2010, och ersittas med en civil
SAR-helikopter i Sjéfartsverkets regi. Det skulle 1 s3 fall innebira
att Férsvarsmakten tappar sin spetsférmiga inom SAR/FRAD.

Om FRAD-tjinsten outsourcas minskar majligheterna att i
stdd med medeltung helikopter frin Forsvarsmakten vid sjoridd-
ningsinsatser. A andra sidan stdr FRAD-helikoptrarna placerade i
Luled, vilket gor att man t.ex. har uppdt tre timmars flygtid for att
kunna bistd vid en stdrre sjoolycka som intriffar i havet mellan
Stockholm och Aland. Lingre séderut blir flygtiden in lingre.
Vidare skulle en civil SAR-bas i Luled kunna innebira att man fick
beredskap dygnet runt. Dessutom skulle redundansen i SAR-
systemet 8ka, d& man far en helikopter till att spela med.

Foérsvarsmakten kommer for sitt eget behov uppritthilla en
formiga till FRAD/SAR. Det kommer dock inte att gilla for alla
besittningar. Fér HKP 14 riknar man med att 8 besittningar ska
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kunna SAR. Vidare kommer évningstiden f6r SAR-verksamhet att
vara begrinsad till cirka 10 timmar per besittning och &r.

Man kan ifrigasitta om besittningar med s3 begrinsad
ovningstid f6r SAR-uppgiften bér sittas in vid sjériddningsinsatser
under svira forhillanden. Om inte besittningarna ir beredskaps-
satta kan man heller inte rikna med att fullstindiga besittningar
kommer att finnas tillgingliga om en olycka intriffar utanfér
ordinarie 6vningstid.

Ett sitt att bibehdlla en hogre SAR-kompetens inom Forsvars-
makten skulle kunna vara att lita militira besittningar bemanna
nigon SAR-bas. I Storbritannien planerar man att lita militira
besittningar bemanna vissa baser i den i 6vrigt civilt opererade
SAR-tjinsten. Ett sidant system forutsitter dock att piloterna har
civila certifikat, att det finns avtal som medger tjinstgéring under
en hel vecka, samt att Férsvarsmakten har tillgingliga piloter. Den
féormaga man bygger upp giller i s3 fall huvudsakligen f6r de civila
helikoptrar man anvinder. Ska man utféra samma verksamhet med
Forsvarsmaktens helikoptrar kriver det ytterligare trining.

Man kan &verviga om Forsvarsmakten borde ges ett bered-
skapsitagande, att inom ett par timmar kunna f fram ett visst antal
helikoptrar med besittningar som har SAR-férmdga. Dirmed
skulle man kunna férsikra sig om att det finns en viss redundans
med medeltunga helikoptrar. I sammanhanget bér man dock beakta
den nuvarande situationen f6r Helikopterflottiljen.

Haverikommissionen har 1tit géra en studie 6ver sikerhets-
kulturen inom Férsvarsmakten. I den stir det bl.a. att helikopter-
verksamheten i Forsvarsmakten behover stabilitet och lugn och ro
for att bygga upp kompetens och trina for de nya heli-
koptersystemen. Man foérordar att Helikopterflottiljen ges 3ter-
uppbyggnadsperiod, motsvarande en “time-out”. Under perioden
bér Helikopterflottiljen inte ges ndgra nya uppdrag, och de befint-
liga uppdragen boér anpassas till arbetet med &teruppbyggnaden.
Man skriver vidare att Forsvarsmakten behéver gora en ldngsiktig
och bred planering som riskanalyseras for att avgora hur ling
dteruppbyggnadsperioden ska vara.

Helikopterutredningen kan konstatera att det dirfér inte ir
limpligt att i dag tillféra Helikopterflottiljen nigra nya dtaganden.
Nir de nya helikoptersystemen inférts anser dock Helikopter-
utredningen att Forsvarsmakten ska ha ett dtagande att inom nigon
timme kunna svara fér en “tredje vdg” vid en storre sjoolycka.
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Detta férutsitter att Forvarsmakten har 6vad personal i nigon
form av beredskap.

Helikopterutredningens forslag

Mot bakgrund av den begrinsade SAR-férmigan hos Forsvars-
makten under de nirmaste dren féreslir Helikopterutredningen att
regeringen ska uppdra 3t Sjofartsverket att tillsammans med
berérda myndigheter genomféra en studie éver Sveriges f6rmiga
att 1 olika tidsperspektiv hantera en stérre sjoolycka, samt ange hur
eventuella brister ska hanteras. Ndgra av de frigor som bor belysas
ar:

e Forvarsmaktens férmédga att stodja med SAR, pd kortare och
lingre sikt

e huruvida det finns behov av fler SAR-helikoptrar, samt reserv-
besittningar

e om kraven pd teknisk tillginglighet pd SAR-helikoptrarna ir
tillrickliga

e huruvida det finns behov av nigon tyngre helikopterresurs i
SAR-systemet

o tillgdngen till egen flygriddning nir SAR-helikoptrarna utfér
uppdrag

e f{ormdgan att samverka med andra linders helikopterresurser

8.8.9  Finansiering av SAR-systemet

I och med att Sjofartsverket borjade upphandla SAR-tjinster av
civil operatér Skade kostnaderna foér verksamheten kraftigt.
Eftersom Sjofartsverket ir ett avgiftsfinansierat affirsverk landade
kostnaderna inledningsvis hos sj6farten, 1 form av farledsavgifter
m.m. Under 2008 beslutade regeringen dock att finansiera en stor
del av verksamheten via anslag. Fér 2009 och kommande &r féresl3s
dock en ligre anslagsnivd, vilket innebir att sjéfarten ter fir bira
en storre del av kostnaderna.

Ett viktigt skil for anslagsfinansieringen har varit att huvud-
delen av riddningsinsatserna avser fritidsbdtar. Frin fritids-
bitsigarna finns dock invindningar mot denna argumentation.
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Helikopterutredningen har triffat Sjosportens samarbetsdelegation
(SSD) som féretrider fritidsbitsigarnas intressen. Enligt SSD kan
sjoriddningen som avser fritidsbdtar 1 huvudsak skétas med
ytenheter. SSD menar att SAR-helikoptrarna finns till fér att
Sverige ska kunna fullfélja sina internationella forpliktelser
gentemot handelssjéfarten. Frin SSD:s sida dr man motstdndare till
ett system som skulle innebira att delar av kostnader fér SAR-
systemet framover skulle foras over pd fritidsbdtsigarna genom
nigon form av avgift.

Helikopterutredningen anser att det ir rimligt med en viss del
av kostnaderna f6r SAR-helikoptrarna finansieras av handelssjs-
farten. Aven om huvuddelen av riddningsfallen giller fritidsbtar ir
systemet 1 grunden dimensionerat fér att kunna moéta sivil fritids-
sektorns och handelssjofartens behov. Samtidigt kan det vara
rimligt att delar av verksamheten finansieras av anslag, eftersom
insatserna till stor del giller f6r fritidsbdtar, samtidigt som man inte
ska pdféra handelssjofarten allt f6r hoga avgifter. Vidare ser
Helikopterutredningen inga principiella hinder f6r att en anpassad
del av kostnaderna for SAR-helikoptrarna finansieras genom
avgifter pd fritidsbdtar.

Aven om kostnaderna fér SAR-helikoptrarna ékat de senaste
dren, kan kostnaderna om 147 miljoner kronor, plus ett par mil-
joner kronor for insatser, nog betraktas som timligen rimliga. Det
ir svirt att jimfora kostnader mellan olika linders SAR-system. De
norska SAR-helikoptrarna kostar cirka 530 miljoner SEK per ir,
varav cirka 350 miljoner SEK liggs pd underhdll. De héga under-
hillskostnaderna beror pd att man har gamla helikoptrar. Det ska
noteras att man i Norge har hég redundans genom att det finns tv3
helikoptrar vid varje SAR-bas.

Helikopterutredningen kan konstatera att kostnaderna fér
SAR-verksamheten sannolikt kommer att 6ka. Den kostnadsanalys
av ambulanshelikopterverksamheten som gérs under kapitel 4 ir i
ménga avseenden giltig dven f6r SAR-verksamheten. Kostnaderna
for helikoptrar, reservdelar, drivmedel och pilotloner lir fortsitta
att oka i relativt hog takt. Samtidigt tillkommer ndgot ckade flyg-
sikerhetskrav. Det giller framférallt kravet pd simulatortrining,
som kommer att medféra okade kostnader med nigra miljoner
kronor per 4r. Enligt operatéren Norrlandsflyg dr 16nsamheten 1
SAR-verksamheten allt fér 1ag, vilket bl.a. ska bero p att man inte i
tillricklig omfattning kompenseras f6r 6kade kostnader i1 form av
tekniskt underhall, pilotléner m.m.
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Sjofartsverket fir 1 dag medfinansiering frin Luftfartsstyrelsen,
Foérsvarsmakten, samt landstingen 1 Visternorrlands och Blekinge
lin. Helikopterutredningen foreslir under kapitel 7 att Myndig-
heten f6r samhillsskydd och beredskap ska bidra med medel for att
ticka vissa delar av kommunal riddningstjinsts behov. Enligt
Sjofartsverkets bedémning rér det sig om cirka 2,5-3,5 miljoner
kronor per ar. Aven om SAR-helikoptrarnas verksamhet breddas ir
det svért att se att nya samverkansavtal kommer att medféra nigra
visentligt storre intikter for Sjofartsverket.

8.8.10 Anvands SAR-helikoptrarna for sallan?

Helikopterutredningen har varit 1 kontakt med SAR-besittningar
som uttrycker frustration over att de sillan anvinds for skarpa
uppdrag. Minga ginger vet besittningarna om att det pigir en
insats dir ytenheter ir engagerade, men dir helikoptern inte dras.
Helikopterutredningen har diskuterat frigan med sdvil Sjofarts-
verket som Luftfartsstyrelsen. Deras uppfattning ir att man inte
bér anvinda den hir typen av kvalificerad resurs i onédan. Minga
ganger kan mindre allvarliga larm hanteras av ytenheter. Samtidigt
kan det hinda att man i vissa fall underutnyttjar helikoptern.

Helikopterutredningen anser att SAR-helikoptrarna inte ska
dverutnyttjas, men de ska inte heller underutnyttjas. Det ir vidare
angeliget att besittningarna kinner ett fortroende for sin lednings-
funktion och att denna larmar ut helikoptrarna nir det ir befogat.
Dessa frigor miste Sjofartsverket hantera.

8.8.11 Breddning av SAR-helikoptrarnas anvindningsomraden

De nuvarande uppgifterna for SAR-helikoptrarna innebir att man
anvinder mycket tid f6r évning och lite tid fér insatser. Detta
forhéllande skulle kunna indras om uppgifterna f6r SAR-helikopt-
rarna breddades. Det finns ocksi potential foér att oka flygtids-
uttaget f6r SAR-helikoptrarna. Mot bakgrund av den héga bered-
skapskostnaden for systemet dr det onskvirt att nyttjandegraden
okar. En positiv effekt av ett 6kat nyttjande ir att piloterna far
bittre flygtrim. Fler skarpa uppdrag torde ocksd ha en motiverande
effekt hos besittningarna. Det absolut viktigaste skilet till att
bredda anvindningen ir dock att ¢ka tillgingligheten till heli-
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koptertjinster och dirmed 6ka méjligheterna att ridda minniskors
liv och hilsa.

Ett merutnyttjande av SAR-helikoptrarna fir dock inte gi ut
over beredskapen for flyg- och sjoriddning. Helikopterutred-
ningen ser flera mojligheter till breddning av verksamheten som
kan férenas med flyg- och sjériddningsberedskapen.

Lotsflygning

Helikopterutredningen anser att SAR-helikoptrarna bér kunna
engageras for lotsflygning i de fall d8 det kan motiveras med
hinsyn till lotsarnas sikerhet eller med hinsyn till sjésikerheten.
Lotstlygningen sker inom ramen for Sjofartsverkets egen verksam-
het, varfér nigra externa finansieringsproblem inte uppstir.
Uppdragen gir relativt snabbt att genomféra och borde dirmed
innebira en begrinsad inverkan pid SAR-beredskapen. Vidare inne-
bir vinschning av lotsar till fartyg att besittningarna fir 6vning
som ligger nira kirnverksamheten.

Ambulansuppdrag

I kapitel 4 menar Helikopterutredningen att SAR-helikoptrarna i
okad wutstrickning ska kunna anvindas av landstingen for
ambulansuppdrag di det rder fara for liv. Sjofartsverket méste
beakta vilken typ av uppdrag som kan férenas med 8taganden inom
flyg- och sjériddning. Sjofartsverket bor teckna avtal med berorda
landsting, p8 samma sett som skett med landstingen i Vister-
norrlands och Blekinge lin. Det ir d& rimligt att landstingen dr med
och bidrar till beredskapskostnaden fér SAR-systemet, samt att
man betalar f6r kostnader for flygtid.

I samband med ambulansuppdragen ir det viktigt att den
utrustning som anvinds ir flyggodkind. En brist som uppmirk-
sammats ir att SAR-helikoptern i Sundsvall under en tid genomféort
ambulansuppdrag med en intensivvdrdsbir vars infistningar inte
uppfyllt kraven pd flygsikerhet. I avvaktan pd en l8sning som
uppfyller kraven beslutades att sjuktransporter endast genomférs
med ordinarie bdr. Det idr viktigt att operatdren sikerstiller att
flyggodkind utrustning anvinds vid ambulansuppdrag vid 6vriga
SAR-baser.
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Stod till kommunal riddningstjianst

I kapitel 7 foreslir Helikopterutredningen att kommunal ridd-
ningstjinst framoéver kostnadsfritt ska kunna anvinda SAR-
helikoptrarna for insatser di det rider fara for liv. Sidana insatser
kan gilla vattenlivriddning, islivriddning, transport av riddnings-
dykare, vinschning frdn vindkraftverk, broar och héga héjder, samt
frin annan otillginglig terring. Helikopterutredningen foresldr att
Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap ska ersitta Sjofarts-
verket fér de kostnader som uppstdr i samband med insatser, samt
for att uppritthdlla férmdgan att utféra insatserna. Enligt Sjofarts-
verket bedéms dessa kostnader i1 dag till cirka 2,5-3,5 miljoner
kronor.

Fjillriddning och efterforskning av férsvunna personer i annat

fall

Under kapitel 9 foreslir Helikopterutredningen att SAR-heli-
koptrarna i ¢kad utstrickning ska kunna anvindas fér efterforsk-
ning av férsvunna personer och fjillriddning. Detta ska mojlig-
goras genom att Rikspolisstyrelsen 6vertar polismyndigheternas
kostnader f6r anvindning av flygande resurser vid riddningstjinst.
Dirmed ska det bli kostnadsneutralt {6r en polisiir riddningsledare
om man ska anvinda en polishelikopter eller annan flygresurs.

Detta forutsitter att SAR-besittningarna genomgér en anpassad
MSO-utbildning, samt ges mojlighet att 6va eftersok 6ver land,
samt flygning i fjillmilj6. Om man ska vinscha utmed en brant
fjillsluttning kriver det en hel del 6vning. Man bér éverviga om
SAR-helikoptrarna bor utrustas med virmekamera fér att oka
formagan vid eftersok.

Helikopterutredningen foreslar att Sjofartsverket och Rikspolis-
styrelsen ska uppritta ett avtal fér polisens samlade anvindning av
SAR-helikoptrarna, samt f6r hur samarbetet mellan Polisflyget och
SAR-helikoptrarna ska bedrivas.

Transporter it polisen

I kapitel 6 diskuteras méjligheten att anvinda SAR-helikoptrarna
for transporter av polisens specialenheter, diribland Nationella
insatsstyrkan och piketgrupperna. Dir foreslds att regeringen ska
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uppdra 4t Rikspolisstyrelsen att tillsammans med Kustbevak-
ningen, Kriminalvirden, Sjéfartsverket och Férsvarsmakten prova
hur polisens, Kriminalvirdens och Kustbevakningens transport-
behov med flyg ska tillgodoses. I uppdraget ingdr att belysa mojlig-
heter till sambruk och gemensam finansiering mellan myndigheter,
samt mdjligheter att i 6kad utstrickning anvinda befintliga resurser
hos polisen, Kustbevakningen, Sjofartsverket och Forsvarsmakten.

Stod till Kustbevakningen

Helikopterutredningen har bett Kustbevakningen att identifiera
inom vilka omrdden man kan behéva stéd frin SAR-helikoptrarna.
Oljeprovtagning ir det omride dir man sett stdrst behov. Ett annat
omride kan vara transporter av RITS-styrkor vid miljériddnings-
yanst. Det kan dock finnas méjlighet att utveckla samverkan
mellan Sj6fartsverket och Kustbevakningen ytterligare. Ett sam-
arbetsomride skulle kunna vara identifiering av fartyg. Kustbevak-
ningen ser dock begrinsningar med att anvinda SAR-helikoptrarna
nir det giller polisiira ingripanden mot enskild.

Helikopterutredningen féresldr att Kustbevakningen och Sjo-
fartsverket upprittar ett samverkansavtal avseende Kustbevak-
ningens anvindning av SAR-helikoptrarna, si att verksamheten kan
bedrivas pa ett mer strukturerat sitt.

Allminna 6verviganden kring merutnyttjande av SAR-
helikoptrarna

Om en breddning av SAR-helikoptrarnas verksamhet genomférs ir
det viktigt att det blir i form av ett merutnyttjande av en befintlig
resurs. Att SAR-helikoptrarna avgiftsfritt ska kunna anvindas av
kommunal riddningstjinst f6r insatser di det rdder fara for liv
innebir inte att kommunal riddningstjinst kan minska sin ordi-
narie f6rmdga. Dimensioneringen av SAR-systemet kommer heller
inte att férindras. Det innebir att alla kommuner inte kommer att
kunna fi st6d av SAR-helikoptrarna, di de inte ticker hela Sveriges
yta. Sjofartsverket ges t.ex. inte ndgot nytt ansvar for vattenliv-
riddning 1 insjéar. Om man framéver finner att stédet frin SAR-
helikoptrarna till t.ex. den kommunala riddningstjinsten ir sd
virdefullt att man vill utéka yttickningen 6ver land ir det mojligt
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att genomféra. Det forutsitter dock att en sddan utokning kan
finansieras.

Helikopterutredningen har féreslagit olika tekniker fér att
mojliggora ett 6kat nyttjande av SAR-helikoptrarna av kommunal
riddningstjinst och polisiir riddningstjinst. Nir det giller den
kommunala riddningstjinsten féreslds att Myndigheten fér sam-
hillsskydd och beredskap ska bidra till finansieringen av SAR-
systemet. Nir det giller polisens riddningstjinst foreslds att Riks-
polisstyrelsen dvertar finansieringen av allt flygstdd f6r riddnings-
tjinst inom polisen. Vidare féreslds att Rikspolisstyrelsen ska bidra
till att ticka de kostnader som uppstdr inom SAR-systemet till
foljd av att kravbilden utdkas fér att méta polisens behov. Det
giller framforallt att besittningarna ska genomgd MSO-utbildning
och 6va eftersék med polisen. Ovningstid fér vinschning 1 fjill-
milj6 kan ocksa bli aktuellt.

Helikopterutredningen har anvint ovan nimnda metoder for
finansiering d& de ligger i linje med hur Luftfartsstyrelsen och
Forsvarsmakten 1 dag bidrar till finansieringen av SAR-systemet.
En bittre metod vore dock att man inom Regeringskansliet gjorde
en uppgorelse om hur SAR-systemet ska anvindas, och att man
sedan gor det avgiftsfritt for olika huvudmin att anvinda heli-
koptrarna fér t.ex. riddningstjinstuppdrag.

Information om SAR-systemet

For att mojliggora en breddning av SAR-helikoptrarnas verksamhet
krivs det att tinkta brukare informeras om helikoptrarnas férméiga,
samt under vilka forutsittningar de kan anvindas. Den senare
aspekten ir sirskilt viktig foér att undvika att resurserna &ver-
utnyttjas. Helikopterutredningen foresldr riktade informationssats-
ningar 1 kapitel 7.

Det idr ocksd viktigt att det finns uppdaterad information
tillginglig pd Sjofartsverkets hemsida. I dag innehdller hemsidan
knappast nigon information om SAR-helikoptrarna. Sjéfartsverket
bér vidare 6verviga att skapa en samlad hemsida for flyg- och
sjoriddning pd domidnnamnet www.jrcc.se som riktar sig mot svil
nationella som internationella samarbetspartners. Hemsidans inne-
hall bér finnas tillgingligt pd bdde svenska och engelska.
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Risk for overutnyttjande?

Det idr 1 dag svirt att bedéma hur anvindningen av SAR-heli-
koptrarna kommer att utvecklas hos olika parter. Hur ofta kommer
t.ex. SAR-helikoptrarna att engageras for vattenlivriddning 1
insjoar? I dag sker det sillan, eftersom det kostar att anvinda
resursen, samtidigt som fi kinner till att resursen finns. En
avgiftsfri resurs som alla kinner till kan dock bli mer efterfrigad.
Anvindningen kommer sannolikt att se olika ut vid olika baser. For
att forhindra att merutnyttjandet av helikoptrarna hotar SAR-
beredskapen ir det viktigt att Sjofartsverket noga féljer hur efter-
frigan pd resursen utvecklas. Om efterfrigan blir f6r stor kan man
antingen vilja att bli mer restriktiv med att ge stdd till andra
aktorer. Insatser som sker vid fara for liv bér dd ha prioritet. Man
kan ocks3 vilja att utoka kapaciteten hos SAR-systemet genom att
vid vissa baser tillféra extra besittningar. Kostnaderna fér even-
tuella extra besittningar bor belasta de externa uppdragsgivarna.

Vad ska SAR-helikoptrarna inte anvindas till?

Ytterligare en aspekt som méste diskuteras i samband med en
breddning av SAR-helikoptrarnas uppgifter ir vad en riddnings-
helikopter inte bor anvindas till. Helikopterutredningen har mot-
tagit synpunkter 1 frigan frin Sjériddningssillskapet. De tycker att
det dr viktigt att ambulans- och riddningshelikoptrar inte blandas
thop med polisidra insatser dir vapen ir inblandade, d& det riskerar
att urholka den relativt skyddade stillning sidana enheter i dag kan
anses ha. Man hinvisar bla. till en oroande utveckling dir sten-
kastning och sabotage har férekommit mot ambulanser och brand-
bilar. Liknande synpunkter har framforts frin Kustbevakningen,
som ser klara begrisningar fér hur SAR-helikoptrarna i dag kan
anvindas 1 den egna verksamheten.

SAR-helikoptrarna ir i dag tydligt mirkta med texten "Search &
Rescue”. Mirkningen utgor inget juridiskt hinder fér att flyga
polisiira insatsenheter. Diremot kan mirkningen gora att man vill
avstd frin viss anvindning for att inte riskera fortroendet for ridd-
ningshelikoptrarna. Helikopterutredningen anser att i den mén
SAR-helikoptrarna framéver anvinds av polisens specialenheter
boér det gilla transporter och inte taktiska insatser. Ett deltagande i
taktiska insatser skulle kunna medféra att SAR-helikoptrarnas roll
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som livriddare ifrigasattes. Helikopterutredningen ser diremot
inga hinder fér att SAR-helikoptrarna anvinds fér rena transporter
mellan tvd destinationer. Det ir ocksd den typen av transporter
som de allra flesta fallen giller.
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9 Fjallraddning och efterforskning
av forsvunna personer i andra
fall

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Regeringen ska initiera en extern 6versyn av den statliga
riddningstjinst som polisen ansvarar fér. Oversynen ska
omfatta den polisiira riddningstjinstens mél, styrning,
tillsyn, resurser, organisation och effektivitet.

b) Rikspolisstyrelsen centralt ska svara foér finansieringen av
polismyndigheternas anvindning av flygande resurser vid
fjallriddning och efterforskning av férsvunna personer i

andra fall.

c¢) Rikspolisstyrelsen tecknar ett nytt samverkansavtal med
Frivilliga flygkdren (FFK) om anvindning av FFK vid efter-
sok. Avtalet bér bla. reglera utbildnings- och &vningskrav
for FFK:s piloter.

d) Rikspolisstyrelsen ska ldta upphandla ett ramavtal med
kommersiella helikopteroperatérer som kan anvindas for i
férsta hand fjillriddningsuppdrag, men idven fér efterforsk-
ning av férsvunna personer i andra fall. Upphandlingen bér
skotas av Forvarets materielverk.

e) Rikspolisstyrelsen ska uppritta samverkansavtal med de
landsting som har ambulanshelikopter som kan anvindas vid
eftersok.

f) Regeringen ska initiera ett strukturerat samarbete med
Norge nir det giller flygande resurser inom fjillriddning.
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g) Rikspolisstyrelsen och Myndigheten f6r samhillsskydd och
beredskap ska verka for att utveckla det grinséverskridande
samarbetet med Norge och Finland vid efterforskning av
férsvunna personer i andra fall.

9.1 Efterforsning av férsvunna personer i andra fall

Polismyndigheterna ir enligt férordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor ansvariga for efterforskning av forsvunna personer i
andra fall. Med andra fall avses hindelser som inte ir att klassa som
fjillriddning, sjériddning eller flygriddning. Polismyndigheterna
ska efterforska personer som har férsvunnit under sidana
omstindigheter att det kan befaras att det foreligger fara f6r deras
liv eller allvarlig risk f6r deras hilsa.

Hos polismyndigheterna finns funktionen Polischef i beredskap.
Vid riddningstjinst blir Polischef i beredskap riddningsledare,
alternativt den som denne utser.

Larm om férsvunna personer mottas av vakthavande befil (VB)
vid polisens linskommunikationscentraler (LKC). Vakthavande
befil ska vara utbildade till f6rundersokningsledare.

Polisens huvudresurs vid eftersék ir den egna polispersonalen
som genomfér inre och yttre spaning. Dirtill kommer frivilliga
resurser som t.ex. Civilférsvarsférbundet, orienteringsklubbar och
liknande foreningar. Statliga och kommunala resurser, t.ex. Hem-
virnet och den kommunala riddningstjinsten, kan ocks3 anvindas.

Enligt Rikspolisstyrelsen utfér polismyndigheterna drygt 200
efterforskningsuppdrag per ar. Vid cirka 20 procent av dessa upp-
drag anvinds helikopter.
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Tabell 9.1 Antal rapporterade fall av efterforskning av férsvunna personer i

andra fall'
ir Antal fall
2000 234
2001 256
2002 227
2003 228
2004 255
2005 232
2006 209

HKalla: Rikspolisstyrelsen.

Tillsynsansvaret fér polismyndigheternas riddningstjinst ligger
hos Rikspolisstyrelsen.

9.1.1 Managing Search Operations (MSO)

Polisens metoder {6r efterforskning av forsvunna personer &drog
sig en del kritik 1 SOU 1998:59 Réddningstjinsten i Sverige, Ridda
och skydda och har sedan dess reviderats. Polisen anvinder sig
numera av metoden Managing Search Operations (MSO). MSO-
metoden studerades och inférdes av Rikspolisstyrelsen tillsammans
med Civilférsvarsférbundet. Civilférsvarsférbundet har ocksd
deltagit i att utbilda svensk polis i MSO-metoden.

MSO-metoden ir ett koncept for att leda efterforskning av
férsvunna personer. Med hjilp av tillginglig information om den
férsvunna forsoker man kategorisera personen. Det kan t.ex. vara
ett barn 1 3ldern 3—6 &r, en vuxen med Alzheimer eller en depri-
merad vuxen. Det finns databaser med statistik om hur olika
kategorier av férsvunna brukar upptrida. Man anpassar sedan sok-
metoden utifrin kategoriseringen och avgrinsar sékomridet si
mycket som méjligt. Direfter ldter man 1 forvig trinade resurser
genomsoka olika segment s fort och sikert som méojligt. Man ger
idven varje resurs ett POD-virde (Probability of Detection), som ir
en uppskattning av hur verkningsfull resursen ir f6r den aktuella
efterforskningsinsatsen. Om en person t.ex. inte vill bli funnen kan
en helikopter vara en direkt olimplig resurs att anvinda fér
eftersok.

! Statistik fér 2007 finns inte tillginglig hos Rikspolisstyrelsen.

425



Fjallraddning och efterforskning av forsvunna personer i andra fall SOU 2008:129

Poliser som fungerar som riddningsledare, polisinsatschefer,
samt viss personal i yttre tjinst genomgir MSO-utbildningen.
Piloterna inom Polisflyget ska ocksd genomga utbildningen.

9.1.2  Program for efterforskning av férsvunna personer i
andra fall

Foérordningen om skydd mot olyckor anger att myndigheter med
ansvar for statlig riddningstjinst ska ha program for riddnings-
yanst. Programmet ska innehdlla uppgifter om vilken férméga
myndigheten har och avser att skaffa sig fér att gora riddnings-
insatser. Som en del av férmdgan skall anges vilka resurser myn-
digheten har och avser att skaffa sig.

Ett fital polismyndigheter har i dag vil utvecklade program for
efterforskning av férsvunna personer. Programmen innehdller
sillan nigon bedémning av vilka flygande resurser som ir nod-
vindiga fér att man ska kunna utféra sitt uppdrag.

9.2 Fjallriddning

Enligt Férordningen om skydd mot olyckor ska polisen inom
fjillomraden:

e Efterforska och ridda den som har férsvunnit under sidana
omstindigheter att det kan befaras att det foreligger fara for
hans liv eller allvarlig risk fér hans hilsa.

e Ridda den som har rikat ut fér en olyckshindelse eller drabbats
av en sjukdom och som snabbt behéver komma under vérd eller
{8 annan hjilp.

Ansvaret for fjillriddningen ligger hos polismyndigheterna i
Dalarnas, Jimtlands, Visterbottens samt Norrbottens lin.

I polismyndigheterna finns funktionen Polischef i beredskap. Vid
riddningstjinst blir Polischef i beredskap riddningsledare, alterna-
tivt den som denne utser.

Larm om fjillriddning mottas av vakthavande befil (VB) vid
polisens linskommunikationscentraler (LKC). Vakthavande befil
ska vara utbildade till f6rundersékningsledare.
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Fjillriddningspatrullerna bestdr av poliser och frivilliga fjill-
riddare. De frivilliga fjillriddarna utgérs av fjillvan ortsbefolkning
som utrustas och utbildas av polisen. Civila Fjillriddarnas Riks-
organisation (CIFRO) bildar tillsammans med polisen organisa-
tionen Fjillriddningen.

En fjillriddningspatrull kan ledas av en polisinsatschef eller av
en frivillig fjillriddare som dr utbildad till insatsledare for fjill-
riddning.

Det finns alpina fjillriddningsgrupper i Kiruna och Ostersund
med specialkompetens f6r riddningsuppdrag 1 fjillbranter, raviner,
glacidrer, linbanor etc. Den alpina fjillriddningsgruppen i Kiruna
vinschtrinar med Polisflyget i Boden.

Inom fjillomridet finns det en mingd grottor som besoks av
turister och speleologer. Dykning férekommer ocksi om in i
mindre omfattning. Polisen utbildar och utrustar sirskilda grott-
riddargrupper. Grottriddargrupper finns 1 Jimtland, Visterbotten
och i Norrbotten.

Polisen har egna eller hyr in sndskotrar vid tjinstgéring i fjill-
omridet. De frivilliga fjillriddarna tillhandahiller mot ersittning
egna skotrar. P3 strategiska platser finns det depder med utrustning
som bl.a. innehdller belysning, tilt, riddningspulkor, lavinsondrar,
spadar, och hjulbirar. T Sverige finns det 25-30 hundar som ir
utbildade f6r lavinsék och efterforskning av personer i fjillomrade.

I dagsliget finns ett samordnande ansvar f6r fjillriddningen hos
Rikspolisstyrelsen. En tjinst dr avsatt f6r att samordna fjillridd-
ningen. Tjinstemannen har sin placering hos en polismyndighet i
fjillkedjan.

Under 2008 genomférde Rikspolisstyrelsen utredningen Fjill-
rdaddningens framtid — Hur skall fiillriddningen organiseras? Utred-
ningen foresldr att det samordnande ansvaret ska flyttas frin
Rikspolisstyrelsen till Rikskriminalpolisen. Den samordnande
funktionen ska fortfarande finnas lokaliserad hos en polismyndig-
het 1 fjillkedjan. Vidare foreslds att de fjillriddningssamordnare
som finns i respektive fjillriddningsansvarig polismyndighet ska {3
ett tydligare uppdrag. Utredaren konstaterar vidare att fjillridd-
ningen styrs av en mingd olika dokument, som sinsemellan inne-
hiller motstridiga uppgifter. Utredaren féreslir dirfor att nya
foreskrifter och allminna rdd ska utarbetas.

Antalet fjillriddningsinsatser varierar mellan &ren, vilket fram-
gir av tabell 9.2. Fjillriddningsfallen delas upp i efterforskning av
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personer som férsvunnit i fjillvirlden, samt riddning av personer
som ir sjuka eller ir rikat ut fér en olycka.

Tabell 9.2 Antal rapporterade fall av fjallriddning?

Br Efterforskning Réddning vid sjukdom/olycka
2000 119 4

2001 103 141

2002 101 134

2003 107 171

2004 109 210

2005 77 161

2006 55 128

Kalla: Rikspolisstyrelsen.

9.2.1 Program for fjallraddning

Férordningen (2003:789) om skydd mot olyckor anger att myndig-
heter med ansvar for statlig riddningstjinst ska ha program fér
dessa verksamheter. I dag har emellertid bara tvi av fyra polis-
myndigheter upprittat program for fjillriddningstjinst. De pro-
gram som finns innehdller ingen nirmare bedémning av vilka
helikopterresurser som ir nédvindiga f6r att man ska kunna utféra
sitt uppdrag.

9.2.2 Gransdragningsproblem mellan sjuktransporter och
fjallraddning

Nir det giller fjillriddningen finns sedan linge problem i
samverkan mellan landstingen och polisen avseende helikopter-
anvindning. Landstingen har hivdat att polismyndigheterna i allt
fér stor utstrickning anser att olyckor i fjillterring kriver
landstingets sjukvirdsresurser i samband med transporten och dir-
med ir att betrakta som sjuktransport. Dirmed faller kostnads-
ansvaret pd landstinget istillet f6r pd polismyndigheten. Polisen &
sin sida anser att merparten av alla utryckningar i fjillterring som
kriver helikopterresurser ocksd kriver medicinska &tgirder, dels 1
samband med att den virdsokande patriffas, dels dven under

2 Statistik for 2007 finns inte tillginglig hos Rikspolisstyrelsen.
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transporten till virdinrittning. Dirmed ska kostnaden foér sivil
tranport som virdpersonal belasta landstingen.

Efter diskussioner mellan Sveriges Kommuner och Landsting
(SKL) och Rikspolisstyrelsen (RPS) under 2007 har man kommit

dverens om f6ljande ordning:

e Landstinget och polismyndigheten ska gemensamt instruera
SOS Alarm att alla nédsamtal som beror fjillriddning ska
kopplas till polisens linskommunikationscentral (LKC), oavsett
om det handlar om en olycka, en férsvunnen person eller annat.

e Vakthavande befil vid LKC avgor direfter om larmet medfér
krav pd medverkan frin hilso- och sjukvirden. Om si bedéms
vara fallet ska vakthavande befil hos LKC kontakta SOS Alarm,
sd att de tillsammans med helikopterlikaren gemensamt kan
bedéma vilka virdresurser som kan behovas.

e I minga fall krivs ingen medverkan av virdpersonal. T vissa
ligen kan virdbehovet inskrinkas till att virdpersonal f6ljer med
polisens helikopter 1 samband med ett eftersék. I andra fall kan
det krivas avancerade vardresurser, t.ex. vid en svir skoter-
olycka. T ett tredje fall kan det vara landstingets sjuktransport-
ansvar, t.ex. vid en olycka pd en fjillstation eller annat hus med
dvernattningsmdjlighet.

e Kostnaden foér tranporten férdelas 1 forhillande till behovet av
sirskilt anpassade transportmedel och var olycksplatsen ir
beligen. Ar olycks/sjukplatsen okind ir det naturligt att utryck-
ningen rubriceras som fjillriddning oavsett fortskaffnings-
medel. Medféljer virdpersonal pid utryckningen efter samrdd
med helikopterlikare ir detta en friga for landstinget. Kost-
nadsansvar for alla sjuktransporter dir olycksplatsen ir kind
och bebyggd &vilar landstinget.

Gemensamma instruktioner ska ha tagits fram av berérda landsting
och polismyndigheter. Likvil har Helikopterutredningen vid besok
1 savil Visterbotten som Norrbotten kunnat konstatera att det
fortfarande finns samverkansproblem. Vid SOS Alarm i Luled
menade man att det fortfarande saknas tydliga instruktioner.
Vidare har man &rligen problem med ny personal vid LKC som inte
kinner till rutinerna.

Helikopterutredningen har frdn SOS-centralerna 1 Luled och
Skellefted fitt beskedet att SOS Alarm kan larma en ambulans-
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helikopter for fjillriddningsuppdrag utan att forst kontakta LKC, i
det fall en person befaras vara skadad. Det ir uppenbarligen en
annan beslutsordning in den som beskrivs utifrdn 6verenskom-
melsen mellan SKL och RPS.

9.2.3  Gransdragningsproblem mellan kommunal
raddningstjanst och fjallraddning

Det finns ocksd grinsdragningsproblem mellan kommunal ridd-
ningstjinst och fjillriddning. Ett exempel pd detta finns beskrivet i
Haverikommissionens rapport frin en olycka med en linbana i
Abisko 2004:

Ett larm inkom till SOS-centralen i Luled via 112-samtal. Frin SOS-
centralen larmades landstingets ambulansorganisation och larmcentra-
len vid riddningstjinsten i Kiruna. Efter cirka 15 minuter larmades
polismyndigheten om olyckan. Ledningen av insatsen utfordes av
riddningstjanstens brandbefil som agerade riddningsledare och
bedémde hela insatsen som kommunal riddningstjinst. Det visade sig
under insatsen att olycksplatsen lig mer in 400 m frin farbar vig, dir
polismyndigheten ir ansvarig for fjillriddningstjinst enligt dverens-
kommelsen mellan den kommunala riddningstjinsten och polismyn-
digheten. Efter knappt tv3 timmar klassade polismyndigheten insatsen
som statlig fjillriddningstjinst och utsig ocksi en riddningsledare.
Det innebar att en kommunal riddningsledare och en statlig ridd-
ningsledare arbetade ovetande om varandra. Vid den hir typen av
olycka kan det inte vara tvd riddningsledare som arbetar samtidigt
enligt gillande lagstiftning. Nigon samordning av ledningen mellan
raddmngst insten och polisen skedde aldrig. I detta fall fick det inte
ndgra storre negativa konsekvenser.

Haverikommissionen limnade bland annat féljande rekommenda-
tioner:

Rikspolisstyrelsen rekommenderas:

e att tillse att programmen for fjillriddningstjinst, enligt for-
ordningen (2003:789) om skydd mot olyckor, fastsldr att
ledningsférhallanden alltid ska klargdras vid samverkan mellan
kommuner, landsting, statliga myndigheter och berérda orga-
nisationer. (RO 2006:02 R3).
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Riddningsverket rekommenderas:

e att i samrdd med berérda myndigheter verka fér en effektivare
fortsatt hantering av inkommande larm, vid olyckor i geo-
grafiska grinsomriden mellan statlig fjillriddningstjinst och
kommunal riddningstjinst samt vid sjuktransport i dessa om-
rdden. (RO 2006:02 R5).

9.3 Samarbete med Norge

Enligt Rikspolisstyrelsen finns det i dag inget formellt avtal med
grannlinderna som specifikt reglerar samarbetet vid fjillriddning
och efterforskning av férsvunna personer.

Det nordiska riddningstjinstsamarbetet Nordred anvinds 1 viss
mén f6r erfarenhetsutbyte avseende fjillriddning och efterforsk-
ning av férsvunna personer.

Under perioden 2005-2007 genomférdes EU-projektet Grins-
dverskridande fillriddning mellan fjillriddningsaktorer 1 Helge-
land 1 Norge och Visterbotten i Sverige. Projektet syftade till att
oka formigan att genomféra gemensamma fjillriddningsinsatser,
bl.a. genom etablerandet av en gemensam fjillriddningsresurs.
Projektet har bland annat inneburit olika kompetenshéjande
dtgirder och anskaffning av utrustning.

I Jimtlandsfjillen har ett liknande EU-projekt genomféorts
tillsammans med norska samarbetspartners under benimningen

Fjéllriddning i grinsfdll.

9.4 Tidigare utredningar
SOU 1998:59 Riddningstjinsten i Sverige, Ridda och skydda fore-

slog att ansvaret f6r och utférandet av eftersékning av férsvunna
personen som operativ riddningsinsats, oavsett om de férsvunnit 1
eller utanfér fjillomrddet, skulle flyttas fr&n polisen till den
kommunala riddningstjinsten. Om férsvinnandet misstinktes bero
pd brottsliga orsakar skulle det dock fortsitta vara en friga for
polisen. SOU 1998:59 menade att den inre spaning (spaning genom
intervjuer, efterlysning, registerslagning m.m.) som sker i samband
med att personer férsvinner inte borde hinféras till riddnings-
insatser och riddningstjinstférfattningar, utan borde fortsatt
betraktas som ordinarie polisarbete.
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Forslagen motiverades med att den kommunala riddnings-
yjansten ir bittre limpad att leda sjilva insatsen att fysiskt leta i
terringen. SOU 1998:59 hinvisade till ansvarsprincipen samt nir-
hetsprincipen och menade att den kommunala riddningstjinsten
har den nédvindiga lokalkinnedomen. Man menade vidare att
fjallriddning i stor utstrickning bygger pd en organisation upp-
byggd kring frivilliga, for vilka det inte spelar nigon storre roll
huruvida polis eller kommunal riddningstjinst ir huvudman.

D3 flera remissinstanser, diribland Rikspolisstyrelsen och Civila
Fjillriddares Riksorganisation (CIFRO), avstyrkte forslaget om
indrat ansvar for eftersokning av férsvunna personer foreslog
Proposition 1998/99:74 Forindrad omvirld — omdanat forsvar att:

Eftersdkning av forsvunna personer bor alltjimnt vara en polisidr
uppgift, men dkad samordning med den kommunala riddningstjinsten
bor efterstrivas.

9.5 Anvandning av flygande resurser

Enligt Rikspolisstyrelsen utfér polismyndigheterna drygt 200
uppdrag per &r avseende efterforskning av férsvunna personer i
andra fall. Vid cirka 20 procent av dessa fall anvinds helikopter som
en eftersgksresurs.

Enligt Rikspolisstyrelsen utfér polismyndigheterna cirka 200
fjallriddningsuppdrag per &r. Cirka 45 procent av dessa uppdrag
utfors med helikopter. Till exempel utférde polismyndigheten i
Jimtland under 2007 cirka 80 fjillriddningsuppdrag, varav 38 ut-
fordes med helikopter. Av dessa utférdes 14 av Polisflyget, 19 av
svenska ambulanshelikoptrar, 2 av norska ambulanshelikoptrar och
5 av civila helikopteroperatorer.

9.5.1 Polisflyget

Polisflyget lade under 2007 cirka 30 procent av sin flygtid pd ridd-
ningstjinst, dir efterforskning av férsvunna personer och fjillridd-
ning utgjorde en stor del. Baserna i Ostersund och Boden utfér en
storre andel riddningstjinstuppdrag dn baserna i Stockholm och
Goteborg.

Helikoptrarna ir utrustade med virmekamera, som 1 vissa
situationer ir ett bra hjilpmedel for att hitta férsvunna. Piloterna
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kan ocksd flyga med Night Vision Goggles, vilket ckar f6rmigan
att hitta nigon 1 mérker. Vidare dr cockpiten pd helikoptrarna
utformad s3 att besittningen har bra sikt nedt. Samtliga piloter har
genomgdtt MSO-utbildningen.

Helikoptrarna i Goéteborg, Ostersund och Boden har ingen
faststilld beredskap nattetid. Vid Géteborgsbaseringen férsoker
man 4nd3 ha personal tillginglig. Vid baseringarna i Ostersund och
Boden hinder det att linskommunikationscentralen i akuta fall
kontakter lediga piloter for att se om de kan flyga ett uppdrag.
Detta dr dock inget formellt joursystem, och det finns ingen
faststilld anspinningstid.

Vid fjillriddningsuppdrag uppstir behov av vinschning vid ett
fatal tillfillen per &r. I regel handlar det om firre in tio fall. Vissa &r
forekommer inga vinschningsfall alls. Nistan samtliga fall intriffar
1 Kebnekaisemassivet. I dag finns bara vinsch for polishelikoptern i
Boden. Vinschen ligger hos polisen i Kiruna och monteras vid
behov pi helikoptern. Om det skulle uppstd vinschbehov 1
Jimtlandsfjillen anvinds helikoptern frin Boden. Det krivs mycket
dvningstid f6r att hdlla iging vinschningsfirdigheten.

Det ir i dag avgiftsfritt for en polismyndighet att anvinda Polis-
flyget.

9.5.2  SAR-helikoptrar

SAR-helikoptrarna anvinds sillan for efterforskning av férsvunna
personer och fjillriddning. Enligt statistiken frdn flygriddnings-
centralen skedde det endast vid tv4 tillfillen under 2007. Helikopt-
rarna stdr i beredskap dygnet runt med 15 minuters anspinningstid
och har en lig nyttjandegrad. Dirmed finns en potential att
anvinda helikoptrarna mer foér sivil fjillriddning som efter-
forskning av férsvunna personer. Helikopterutredningen bedémer
att den l3ga nyttjandegraden till stor del beror pd att polismyndig-
heterna faktureras cirka 9 000 kronor per flygtimma. Personalen
vid linskommunikationscentralerna (LKC) kan vidare ha bristfillig
kunskap om SAR-helikoptrarna och deras beredskap och férméiga.

Helikopterutredningen har fitt minga exempel pd att polisen
tackat nej till att anvinda SAR-helikoptrarna nir det sttt klart att
de kostar pengar. En pilot har berittat om en hindelse som
intriffade utanfér Sundsvall under senhésten 2004:
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Tv3 barn hade foérsvunnit under en kvill di det var snoigt och déligt
vider. SAR-helikoptern i Sundsvall kontaktades av ARCC som ville
héra om man kunde delta i ett eftersdk. Besittningen gjorde sig klar
att delta, men man fick di besked om att polisen hade egna resurser
och inte behévde hjilp av SAR-helikoptern. En polishelikopter var pd
vig frin Stockholm, men den fick halvvigs avbryta flygningen pid
grund av det diliga vidret. Flygtiden mellan Stockholm och Sundsvall
ir cirka 1 timme och 30 minuter med helikopter. T det hir liget
accepterade polisen erbjudandet om att anvinda SAR-helikoptern.
Besittningen pd helikoptern hade di erbjudit att klassa insatsen som
en dvning, om finansieringen skulle utgéra ett problem. Helikopter-
insatsen hade di forsenats med ett par timmar. SAR-helikoptern
tilldelades ett sokomride och besittningen kunde efter en stund se ett
svagt ljus frin en jaktstuga. Barnen hittades vilbeh3llna i jaktstugan.

Ett annat exempel ir himtat frn en logg frin ARCC:

Klockan 20:09 den 30 maj ringer polisen i Halmstad till ARCC och
ber att f3 anvinda SAR-helikoptern i Goteborg for ett eftersok efter
en man som forsvunnit frén ett dldreboende. ARCC informerar om att
detta kostar pengar. Efter att ha fitt reda pd timpriset tackar polisen
nej till att anvinda SAR-helikoptern, eftersom man tycker att det dr
for dyrt. T det liget bestimmer befilhavaren pd SAR-helikoptern att
man ska genomféra en &vning i omridet dir mannen ir férsvunnen.
SAR-helikoptern ger sig ivig mot sdkomridet. Mannen 3iterfinns
senare av andra enheter.

Ytterliggare ett annat exempel ir himtat frdn en logg frin ARCC:

Klockan 23:20 den 5 augusti 2008 kontaktar LKC i Visby ARCC och
ber om hjilp med att s6ka efter en férsvunnen 88-irig kvinna med
SAR-helikoptern i Visby. ARCC informerar om att detta medfér en
kostnad for polisen. Tjinstemannen frin LKC siger di att han fitt
klartecken frin sin ledning fér att anvinda SAR-helikoptern. Fem
minuter senare ringer LKC upp ARCC och meddelar att man fitt
beskedet att man ska anvinda egen resurs istillet.

SAR-helikoptrarna i Sundsvall, Visby och Ronneby har tickning
over ett omrdde dir det dr relativt ldngt till nirmaste polisheli-
kopter.

SAR-helikoptrarna saknar i dag virmekamera, som 1 vissa ligen
ir ett anvindbart verktyg vid eftersék. Man kan i dag inte anvinda
Night Vision Goggles, men ett arbete pigir for att inféra sidan
utrustning. Vidare har besittningarna inte genomgitt MSO-
utbildningen.

Nir det giller fjillriddning har SAR-helikoptrarnas besittningar
1 dag ingen planerad flygovningstid i fjillmiljé. Detta dr en brist

434



SOU 2008:129 Fjallraddning och efterforskning av forsvunna personer i andra fall

som Helikopterutredningen pétalar under kapitel 8. Alla SAR-
helikoptrar dr utrustade med vinsch och ytbirgare. Vid vinschning
foljer man flygregelverket JAR OPS 3. For att kunna vinscha i
fjillmiljo krivs sirskild 6vningstid. Det dr en verksamhet som i dag
inte ingdr i SAR-helikoptrarnas uppgifter.

9.5.3  Ambulanshelikoptrar

Ambulanshelikoptrarna i Gillivare, Lycksele och Ostersund anvinds i
vissa fall for fjillriddningsuppdrag. Ovriga ambulanshelikoptrar
kan undantagsvis anvindas for efterforskning av férsvunna
personer. Samtliga ambulanshelikoptrar har beredskap dygnet runt.
Anspinningstiden varierar mellan baserna.

Nir det giller de norrlindska ambulanshelikoptrarna si ir bide
enheterna i Lycksele och Ostersund utrustade med Night Vision
Goggles. Helikoptrarna i Lycksele och Ostersund kan ocks$ lyfta
skadade med Static Rope-metoden.

Ambulanshelikoptrarna kan utgéra en viktig resurs for att t.ex.
inleda ett eftersék innan andra flygande resurser finns pd plats.
Mainga ambulanshelikoptrar har dock en hég frekvens av ambulans-
uppdrag, vilket kan begrinsa deltagandet i lingre eftersok.

Under 2007 anvindes ambulanshelikoptrarna for féljande antal
fjillriddningsinsatser:

¢ Gillivare: 2 uppdrag
o Lycksele: 12 uppdrag
e Ostersund: 19 uppdrag

Om en ambulanshelikopter anvinds f6r riddningstjinst fakturerar
det aktuella landstinget polisen. Kostnaden som faktureras varierar
mellan landstingen, men kan ligga kring 30 000 kronor per flyg-
timme. Det relativt hdga priset beror bla. pd att man utdver
flygoperativ personal dven medfér sjukvirdspersonal.

Underutnyttjande av ambulanshelikopter vid eftersok?

Under Helikopterutredningens besdk i Lycksele framfoérde per-
sonal vid ambulanshelikoptern att man allt for sillan larmas fér
eftersok 1 samband med fjillriddningsinsatser. De menade att
polisen har bristande kunskap om ambulanshelikopterns kapacitet.
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Ambulanshelikoptern har beredskap dygnet runt, kort anspin-
ningstid, tvipilotsystem, Night Vision Goggles och kan anvinda
Static Rope-metoden. Visterbottens lin ligger mitt emellan Polis-
flygets baseringar i Ostersund och Boden, vilket gor att det kan ta
tid innan en polishelikopter finns pa plats.

Personal vid ambulanshelikoptern har 1 en skrivelse till Heli-
kopterutredningen (Dnr Fé 2007:05/118) redovisat tre exempel
didr man menat att ddligt fungerande larmrutiner och okunskap hos
polisen om ambulanshelikopterns kapacitet inneburit att resursen
inte tagits i bruk inom rimlig tid. Enligt férfattarna till skrivelsen
har man stimt av inneh8llet med SOS Alarm i Skelleftea.

Ett fall dr frin 2003, och giller en man som under en fisketur
drabbats av akut diskbrick. SOS Alarm larmades och det besluta-
des att polisen skulle himta den skadade. Polisen fick inte fram
nigon egen helikopter och det dréjde nistan 8 timmar innan man
larmade ambulanshelikoptern 1 Lycksele. Mannen hade di vintat
under svira smirtor.

Ett annat exempel ir frin 2004 och giller eftersck av en person
som foérsvunnit vintertid i fjillen. T det fallet drojde det cirka 8 tim-
mar innan ambulanshelikoptern anvindes, efter att polisen férgives
forsokt f4 fram egna resurser.

Forfattarna till skrivelsen ger flera férslag pd hur samordningen
av fjillriddningsinsatser skulle kunna férbittras. Bland annat
foresldr man att de larmtelefoner som finns utplacerade 1 fjill-
terringen borde vara kopplade till SOS Alarm istillet for ill
polisen, som de ir idag.

9.5.4  Frivilliga flygkaren (FFK)

Frivilliga flygkdren (FFK) har sirskilda flyginsatsgrupper (FIG)
som finns i 18 lin. FIG kan anvindas {6r olika uppdrag, diribland
eftersék. Varje FIG har stindigt en besittning i1 beredskap med en
anspinningstid om tvd timmar. Vid uppdrag anvinder man sig av
olika litta flygplan. Flygkostnaden faktureras till den aktuella
polismyndigheten. En timmes flygtid kostar i dag 1 500-3 000 kro-
nor.

FFK och Rikspolisstyrelsen (RPS) har sedan 1999 haft ett sam-
verkansavtal som innebir att flyginsatsgrupperna kan anvindas fér
eftersok. Nyttjandet var dock varit l3gt frdn polisens sida. Avtalet
betraktas 1 dag som vilande.
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Under 2006 genomfordes ett pilotprojekt i Visterbottens lin
och Jonképings lin, som gick ut pd att utvirdera om FFK kunde
utgdra en kompetent resurs vid efterforskning av férsvunna per-
soner. Piloterna fick en dags teoriutbildning och tvd dagars flyg-
trining. Slutligen genomférdes en dag med testverksamhet. I
teoriutbildningen ingick en anpassad MSO-utbildning. Slutsatsen
frdn projektet var att FFK kan utgéra en kompetent sokresurs.
Samtidigt konstaterades att frigor avseende flygsikerhet och kom-
munikation behdévde utvecklas. Vidare miste flyginsatsgrupperna
fortldpande 6va pd eftersok enligt MSO-metoden. RPS féreslog en
ettdrig forséksverksamhet f6r att FFK skulle kunna fortsitta att
utveckla sin formdga. (RPS, 2006)

RPS har avvaktat att g8 vidare med samarbetet med FFK, bl.a. i
vintan pd den egna utredningen av Polisflyget. Under tiden har
polisens anvindning av FFK varit begrinsad. RPS har i sin projekt-
utvirdering konstaterat att FFK som resurs ir relativt okind inom
polismyndigheterna.

9.5.5 Kommersiella helikopteroperatorer

I fjillkedjan finns 1 minga dalgdngar kommersiella helikopterope-
ratdrer som sysslar med taxiflygning och Aerial Work. Opera-
térerna anvinds ibland for fjillriddningsuppdrag. Uppdragen kan
bide gilla eftersék och att himta skadade pd fjillet. Vid sidana
uppdrag féljer i regel en polis eller fjillriddare med 1 helikoptern. I
Norrbottens lin idr flera operatérers helikoptrar utrustade med
GPS-transpondrar, vilket gor att man frin SOS Alarm och lins-
kommunikationscentralen kan f6lja deras rorelser.

Av tabell 9.3 framgir i vilken utstrickning de olika fjillridd-
ningsansvariga polismyndigheterna anvinde kommersiella heli-
kopteroperatérer under 2007. Polismyndigheten i Jimtlands lin har
meddelat att anvindningen 6kat under 2008. I oktober hade man
redan flugit f6r Gver 200 000 kronor.
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Tabell 9.3 Anvandning av kommersiella helikopteroperatorer vid fjallradd-
ning under 2007

Polismyndighet Operatorer Antal timmar Kostnad,
kronor
Norrbotten — Kallaxflyg m.fl. Uppgift saknas ca 300 000
Vésterbotten — Flygtjénst F.J. Viklund 6,9h 45590
— Jamtlands Flyg
Jémtland — Jamtlands Flyg cal9h 71822
— Helitrans
— Osterman Helicopter
Dalarna — Dala Helikopter Uppgift saknas 12 000
Summa 429412

Kalla: Polismyndigheterna i respektive 1an.

Nigra kommersiella operatérer som Helikopterutredningen varit 1
kontakt med tycker att deras helikoptrar sillan dras, trots att de
kan befinna sig alldeles 1 nirheten av ett sokomride, samtidigt som
den nirmaste polis- eller ambulanshelikoptern befinner sig pa lingt
avstdnd frin platsen. Helikopterutredningen har iven talat med
representanter f6r polismyndigheter med fjillriddningsansvar som
inte tycker att denna bild stimmer. De menar att kommersiella
helikoptrar anvinds nir det finns behov.

Polismyndigheterna har i dag inte ramavtal med de kommer-
siella operatérer som anvinds. Piloterna har inte genomgdtt MSO-
utbildning.

9.5.6  Foérsvarsmaktens helikoptrar

Forsvarsmaktens helikoptrar engageras relativt sillan 1 fjillriddning
och efterforskning av férsvunna personer, di huvuddelen av
helikoptrarna inte ir beredskapssatta. Under 2007 deltog Heli-
koptertlottiljen 1 10 eftersok, med en total flygtid pd 6 timmar. Den
FRAD-helikopter som finns vid F21 i Lule§ 6var flygning och
vinschning i fjillmiljé. Helikoptern har beredskap under militir
Svningstid.

Forsvarsmaktens nya helikoptersystem HKP 14 och HKP 15
kommer att vara utrustade med virmekamera och Night Vision
Goggles. HKP 15 ir en litt helikoptertyp som ir vil limpad for
eftersok.

438



SOU 2008:129 Fjallraddning och efterforskning av forsvunna personer i andra fall

9.5.7  Norska helikoptrar

Inom fjillriddningen anvinds vid behov norska SAR- och
ambulanshelikoptrar. Polismyndigheterna kontaktar di Hoved-
redningssentralen 1 Bode. Anvindningen av norska helikoptrar kan
dock begrinsas av att det 1 vissa viderférhillanden kan vara svért

att flyga 6ver fjillkedjan pd grund av risk fér isbildning pd rotor-
bladen.

9.6 Fjallraddning och efterforskning av forsvunna
personer i andra lander

I Norge anvinds bide SAR-helikoptrar, ambulanshelikoptrar och
landets enda polishelikopter for fjillriddning och efterforskning av
férsvunna personer. SAR-helikoptrarna svarar fér vinschning i
fjallmiljs. Vinschning utmed branta bergviggar ir en av de mest
krivande uppgifterna som helikoptrarna utfor.

I Tyskland ska den bayerska bergsvakten tillsammans med
partners i Schweiz och Osterrike etablera ett avancerat kompetens-
centrum for bergriddning med helikopter. Samarbetet syftar till att
oka sikerheten i bergriddningen genom att ta fram gemensamma
standarder och utbildningskoncept. Vid centret kommer det att
finnas en stor inglasad hall med helikoptrar hingande i vajrar i
taket. Fran helikoptrarna ska man kunna éva vinschning mot klitter-
viggar. (www.bergwacht-bayern.org)

Tyska Bundespolizei genomfér regelbundet kurser i1 bergs-
flygning som ocks3 ir 6ppna for deltagare frin andra linder.

I Tyskland stills krav pd att personer som idgnar sig t aktiviteter
1 bergen har en sirskild forsikring f6r att man avgiftsfritt ska f3
undsittning med ambulanshelikopter. Om en person saknar en
sddan forsikring fir denne sjilv betala kostnaderna fér riddning
med ambulanshelikopter. Vissa av ambulanshelikoptrarna i sédra
Tyskland ir utrustade med vinsch fér att kunna anvindas i berg-
riddning.
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9.7 Framtida behov och forutsattningar

Enligt Riddningsverkets studie Framtidens risker och sikerbets-
arbete fran 2008 finns det indikationer pd att minniskor genomfér
allt mer riskfyllda aktiviteter vid turism, bide i Sverige och
utomlands. Detta skulle kunna leda till att fler minniskor gir vilse i
samband med olika former av idventyrsturism. Vidare kan fler
personer behdva undsittas 1 fjillmiljs. Det kan medfora ett 6kat
behov av att anvinda flygande resurser for fjillriddning och
efterforskning av férsvunna personer.

I framtiden kan obemannade flygande system komma att
anvindas for eftersék. Sddana enheter kan t.ex. upptrida under
diliga viderforhillanden utan att utsitta personal f6r risker. Under
perioden 2004-2004 genomférdes en studie av polismyndigheten 1
Orebro lin d§ man undersékte hur Foérsvarsmaktens resurser skulle
kunna anvindas av polisen. Bland annat studerades mojlighet att
anvinda obemannade flygande system frn Livregementets husarer
(K3) 1 Karlsborg, som har ansvaret fér obemannade flygande
system inom Forsvarsmakten.

Enligt Luftfartsstyrelsens bedomning kommer det att droja
minst tio ir innan obemannade flygande system kan tillitas upp-
trida i luftrum dir det finns andra flygande enheter.

9.8 Overviaganden
9.8.1  Oversyn av polisens raddningstjanst

Helikopterutredningen kan inledningsvis konstatera att polisens
nuvarande organisation, med 21 sjilvstindiga polismyndigheter
inte bidrar till att skapa en enhetlig kvalitet inom polisens ridd-
ningstjinst. Helikopterutredningen har erfarit att det finns ambi-
tions- och kvalitetsskillnader mellan de olika polismyndigheterna
nir det giller riddningstjinst. Vidare ir de centrala funktionerna
for utveckling av riddningstjinsten inom polisen svaga.
Helikopterutredningen kan vidare konstatera att det utéver vad
som stdr 1 lagen (2003:778) om skydd mot olyckor och férord-
ningen (2003:789) om skydd mot olyckor, samt férordningen
(1989:773) med instruktion f6r Rikspolisstyrelsen inte tycks fore-
komma ndgon styrning av polisens riddningstjinst frin stats-
makternas sida. I regleringsbrevet for Rikspolisstyrelsen fér 2008
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nimns t.ex. ingenting om riddningstjinst. Till skillnad frin sj6-
riddningen stiller regeringen inte upp nigra mail for polisens
riddningstjinst.

Helikopterutredningens bedémning ir att riddningstjinsten inom
polisen ir en organisatoriskt relativt ligt prioriterad verksamhet’,
jimfort med andra verksamheter. Riddningstjinsten saknar t.ex.
mitbara mil. Vissa polismyndigheter saknar program fér sin
riddningstjinst, trots att det av férordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor framgdr att varje statlig myndighet med riddnings-
tjdnstansvar ska ha ett sddant program.

Vissa av de exempel som Helikopterutredningen tagit del av nir
det giller anvindningen av flygande resurser inom polisens ridd-
ningstjinst indikerar att det kan finnas brister nir det giller struk-
turen for hur riddningstjinsten ska bedrivas. Helikopterutred-
ningen har vidare erfarit att anvindningen av flygande resurser i
stor utstrickning dr beroende av den aktuelle riddningsledarens
kunskap om resurserna.

Mot bakgrund av dessa forhdllanden foreslar Helikopterutred-
ningen att regeringen ska initiera en extern éversyn av den statliga
riddningstjinst som polisen ansvarar fér. Oversynen boér omfatta
den polisiira riddningstjinstens madl, styrning, tillsyn, resurser,
organisation och effektivitet.

Oversynen kan ske inom ramen fér den utredning av ledningen
av statlig riddningstjinst, samt stdd till kommunal riddningstjinst
som Helikopterutredningen féreslir under kapitel 13. Oversynen
skulle ocksd kunna ske inom ramen f6r den av regeringen aviserade
dversynen av lagen (2003:778) om skydd mot olyckor.

9.8.2  Okad anvindning av externa flygande resurser

Helikopterutredningen anser att Polisflyget ir en resurs som ir vil
limpad att anvindas vid eftersék. Det finns dock situationer nir
andra flygande resurser finns nirmare till hands, eller har bittre
forutsittningar att 16sa en uppgift. Vidare kan storre arealer sékas
av om flera resurser samtidigt sitts in inom olika sékomrdden. En
mer systematisk anvindning av andra tillgingliga resurser kan
ocksd frigdra kapacitet inom Polisflyget som istillet kan anvindas
for brottsbekimpande verksamhet. Ytterligare ett skil till att
polisen ska ha vil fungerande rutiner fér att anvinda externa

? Med detta menas allts3 inte att inkomna larm som rér riddningstjinst ges 1&g prioritet.
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flygande resurser ir att endast en basering inom Polisflyget 1 dag
har beredskap dygnet runt.

Helikopterutredningen har dterkommande métt uppfattningen
att polisen drar sig for att anvinda externa flygande resurser vid
riddningstjinstuppdrag. Detta kan bero pa flera saker, diribland:

brist pi kunskap om externa flygande resurser

avsaknad av effektiva samverkansrutiner

att de externa flygande resurserna inte ir utbildade for uppgiften
negativa ekonomiska incitament

Helikopterutredningen har sivil inom som utanfér polisen métt
uppfattningen att ekonomiska faktorer i viss utstrickning styr valet
av resurser vid riddningstjinstuppdrag inom polisen. Helikopter-
utredningen har ocksd métt uppfattningen att sd inte ir fallet.
Helikopterutredningens slutsats ir dock att ekonomiska faktorer
allt f6r ménga ginger far styra valet av resurs vid riddningstjinst
inom polisen. Helikopterutredningen anser dirfér att ett system
behéver skapas som underlittar att nirmast tllgingliga och
sammantaget mest limpade resurs anvindas. For att uppnd detta
bér det bli kostnadsneutralt f6r den lokale riddningsledaren om
denne viljer att anvinda en polishelikopter eller en extern flygande
resurs. En teknik for att dstadkomma detta ir att ett centralt konto
inrittas hos Rikspolisstyrelsen for all anvindning av externa flygan-
de resurser vid riddningstjinst. Rikspolisstyrelsen fir dirmed
bekosta anvindningen av externa flygande resurser, pd samma sitt
som man i dag bekostar anvindningen av Polisflyget.

Arligen intriffar cirka 200 fjillriddningsfall, dir det i cirka
hilften av fallen anvinds helikopter. Vidare intriffar &rligen cirka
200 fall av efterforskning av férsvunna personer. Helikoptrar
anvinds d& i cirka 20 procent av fallen, men anvindningsfrekvensen
ir enligt Rikspolisstyrelsen ckande.

Polistlyget ligger i dag cirka 1500 flygtimmar per ir pa ridd-
ningstjinst. I de timmarna ingdr utdver fjillriddning och efter-
forskning av férsvunna personer dven stdd till kommunal ridd-
ningstjinst, flygriddning och sjériddning. Man kan vidare anta att
en del av flygtiden gr &t till framflygning till insatsomradet. I dag
finns det t.ex. ingen polishelikopter séder om Goteborg, varfor det
t.ex. tar ldngt tid att flyga till ett eftersék i Blekinge.

Det ir svirt att bedéma vilken kostnadsférskjutning som kan
komma att uppstd mellan polismyndigheterna och Rikspolisstyrel-
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sen till f6ljd av att man inrittar ett centralt konto fér externa
flygande resurser. I dag finns ingen samlad statistik 6ver polis-
myndigheternas anvindning av externa flygande resurser. ARCC
har dock statistik 6ver SAR-helikoptrarnas anvindning, som visar
att polisen endast nyttjande resursen vid tvi tillfillen under 2007.
Om polisen skulle anvinda SAR-helikoptrarna fér 100 timmar
eftersok under ett 4r till ett timpris om cirka 9 000 kronor skulle
Sjofartsverket fakturera Rikspolisstyrelsen cirka 900 000 kronor.

I sammanhanget bér man beakta att timpriset fér att anvinda en
polishelikopter dr 7 500 kronor. D3 ingdr drivmedel och tekniskt
underhdll. For Rikspolisstyrelsen blir den ekonomiska skillnaden
mellan att anvinda en Polishelikopter eller en SAR-helikopter
dirmed begrinsad.

Timpriset f6r anvindningen av ambulanshelikoptrar ir 1 regel
avsevirt hogre in for SAR-helikoptrarna. Ambulanshelikoptrarna
har inte heller lika mycket ledig kapacitet som SAR-helikoptrarna.

Helikopterutredningen féreslir att Rikspolisstyrelsen centralt
ska svara for finansieringen av polismyndigheternas anvindning av
flygande resurser vid fjillriddning och efterforskning av férsvunna
personer i andra fall.

9.8.3  Samverkansavtal med Frivilliga flygkaren (FFK)

Rikspolisstyrelsens egen utvirdering av pilotprojektet med Fri-
villiga flygkdren (FFK) visar att FFK kan bli en kompetent resurs
for eftersok, givet att viss utveckling av verksamheten sker och att
piloterna ges kontinuerlig 6vning i eftersck enligt MSO-metoden.

Helikopterutredningen bedémer att FFK kan utgdra ett bra
komplement till andra flygande resurser vid eftersok. FFK har
beredskapssatta flyginsatsgrupper ver nistan hela landet. Vidare ir
resurserna billiga att anvinda. Det dr ocksd angeliget att samhillet
anvinder de frivilliga forstirkningsresurser som utbildats s3 att de
bibehiller sin férmiga.

Helikopterutredningen foreslir att Rikspolisstyrelsen tecknar
ett nytt samverkansavtal med FFK om anvindning av FFK vid
eftersok. Avtalet bor bla. reglera utbildnings- och évningskrav for
FFK:s piloter.
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9.8.4 Ramavtal med kommersiella helikopteroperatorer

Helikopterutredningen anser att polisens anvindning av kommer-
siella helikopteroperatorer bor ske pd ett mer formaliserat och
strukturerat sitt. Det dr viktigt att polisen vid eftersok anvinder
resurser som ir utbildade fér uppgiften. Vidare bor det finnas
ramavtal nir man koper tjinster med en viss regelbundenhet.

Helikopterutredningen féresldr att Rikspolisstyrelsen ska l3ta
upphandla ett ramavtal med kommersiella helikopteroperatérer
som kan anvindas for i férsta hand fjillriddningsuppdrag, men
dven for efterforskning av forsvunna personer i andra fall. Upp-
handlingen bér skétas av Foérsvarets materielverk, inom ramen fér
den statlig inkdpssamordning av helikoptertjinster som Heli-
kopterutredningen foresldr under kapitel 11. Helikopterutred-
ningen anser vidare att de flygféretag som omfattas av ramavtalet
ska genomgd en anpassad MSO-utbildning. Helikoptrarna bor
ocksd utrustas med GPS-transpondrar som ska kunna féljas av bl.a.
SOS Alarm, polisens linskommunikationscentraler och JRCC.

Kostnaderna fér upphandling av ramavtal, MSO-utbildning,
m.m. bor betalas av Rikspolisstyrelsen inom ordinarie budget.

9.8.5 Samverkansavtal med Sjofartsverket

Helikopterutredningen anser att SAR-helikoptrarna 1 stérre
utstrickning bor anvindas f6r fjillriddning och efterforskning av
férsvunna personer.

Detta forutsitter att SAR-besittningarna genomgar en anpassad
MSO-utbildning, samt ges mojlighet att 6va eftersdk 6ver land,
samt flygning 1 fjillmiljé. Nir det giller dvningstid for flygning i
fjillmilj6 dr det ndgot som SAR-helikoptrarna miste uppritthilla
for sina uppgifter inom flygriddningen. Om man diremot ska
kunna vinscha vid en brant fjillsluttning kriver det en hel del
sirskild 6vning, som inte ryms inom ordinarie uppdrag. Heli-
kopterutredningen anser att Rikspolisstyrelsen ska ersitta Sjofarts-
verket for de kostnader som uppstér till £6ljd av att SAR-helikopt-
rarna ska kunna anvindas for fjillriddning och efterforskning av
forsvunna personer 1 annat fall. Vidare ska Rikspolisstyrelsen
ersitta Sjofartsverket f6r uppkomna kostnader for flygtid.
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Sjofartsverket och Rikspolisstyrelsen bor ocksd dverviga om
SAR-helikoptrarna ska utrustas med virmekamera fér att 6ka
forméigan vid eftersok.

Helikopterutredningen foresldr under kapitel 8 att regeringen
ska ge Sjofartsverket och Rikspolisstyrelsen i uppdrag att uppritta
ett samverkansavtal for polisens samlade anvindning av SAR-
helikoptrarna, samt avseende samarbetet mellan Polisflyget och
SAR-helikoptrarna.

9.8.6  Samverkansavtal med landsting

Helikopterutredningen anser att exemplen frin personalen vid
ambulanshelikoptern 1 Lycksele visar pd att dessa resurser inte alltid
anvinds pd ett systematiskt sitt av polisen. Det ir dock inte sikert
att den situation som beskrivits 1 Visterbotten ir representativ {6r
ovriga polismyndigheter som bedriver fjillriddning.

Helikopterutredningen féreslar att Rikspolisstyrelsen ska upp-
ritta samverkansavtal med de landsting som har ambulansheli-
kopter som kan anvindas vid eftersék. Avtalen bér reglera vilka
uppgifter ambulanshelikoptrarna ska kunna anvindas till inom
fjillriddning och efterforskning av férsvunna personer. Avtalen
bér dven reglera krav pd utbildning och samévning. De aktuella
ambulanshelikoptrarnas piloter bér genomgd en anpassad MSO-
utbildning.

Under kapitel 4 foresldr Helikopterutredningen att ett nationellt
bolag f6r luftburen ambulanssjukvird (NBLA) ska bildas. NBLA
skulle sannolikt underlitta samverkan mellan Rikspolisstyrelsen
och landstingen nir det giller fjillriddning och efterforskning av
férsvunna personer.

9.8.7 Samarbete med Forsvarsmakten

Foérsvarsmakten kommer under de kommande &ren att ha en
begrinsad tillgdng till helikoptrar. Vidare kommer huvuddelen av
helikoptrarna inte att vara beredskapssatta, vilket begrinsar deras
tillginglighet. Den FRAD-helikopter i Luled som har beredskap
under militir dvningstid bér dock anvindas nir behov finns. Det
forutsitter dock att helikoptern med viss regelbundenhet deltar i
6vningsverksamhet med polisen.
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Rikspolisstyrelsen bor framéver 6verviga att inleda ett nirmare
samarbete med Forsvarsmakten om helikoptrars deltagande i
eftersok. Det kan d& bli aktuellt att Foérsvarsmaktens piloter far
genomgd MSO-utbildningen.

9.8.8 Vinschning vid fjillraddning

Idag anvinds polishelikoptern i Boden fér vinschning i samband
med fjillriddning. Vid Helikopterutredningens besék i Norrbotten
framkom att det 1 dag inte f6rkommer nigot strukturerat erfaren-
hetsutbyte mellan Polisflyget och Forsvarsmaktens helikopters-
kvadron i Luled avseende vinschning i fjillmiljé. Det férekommer
heller inte nigot strukturerat erfarenhetsutbyte mellan Polisflyget
och SAR-helikoptrarna avseende vinschning. Helikopterutred-
ningen anser att detta ir en brist.

Helikopterutredningen anser att om en civil SAR-helikopter
med FRAD-uppgift* etableras i Luled bér det prévas om den kan
overta uppgiften att vinscha i fjillmiljé frdn Polisflyget, d& SAR-
helikoptern ind§ miste ha formigan fér att kunna utféra FRAD.
Sévil tillginglighetsskil som effektivitetsskil skulle tala for detta.
En SAR-helikopter med bemanning dygnet runt har Dbittre
tillginglighet dn polishelikoptern i Boden, som inte har sikerstilld
beredskap nattetid. Mot bakgrund av att vinschning genomférs sd
sillan dr det vidare ekonomiskt effektivare att verksamheten
koncentreras till ett helikoptersystem. Den &vningstid som skulle
frigoras hos Polisflyget skulle dirmed kunna anvindas for andra
uppgifter.

9.8.9 Internationellt samarbete

Helikopterutredningen anser att det dr angeliget att det finns ett
nira samarbete med Norge om fjillriddning med helikopter, sivil
nir det giller operativa insatser som utbildnings- och évningsverk-
samhet och erfarenhetsutbyte.

Helikopterutredningen foreslar att regeringen ska ta ett nationellt
initiativ till ett strukturerat samarbete med Norge nir det giller
flygande resurser inom fjillriddning.

*FRAD = Flygriddning fér militira behov.
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Helikopterutredningen anser vidare att det ir viktigt att det
finns vil fungerande rutiner vid efterforskning av férsvunna per-
soner 1 grinsomradena mot Norge och Finland.

Helikopterutredningen foreslir att Rikspolisstyrelsen och
Myndigheten for samhillsskydd och beredskap ska verka for att
utveckla det grinséverskridande samarbetet med Norge och
Finland vid efterforskning av férsvunna personer i andra fall.

Helikopterutredningen kan konstatera att man i linderna i alp-
omridena har omfattande erfarenheter av flygning och riddnings-
insatser i bergsmiljé. Aven om det finns skillnader mellan de skan-
dinaviska fjillen och Alperna torde det finnas viktiga erfarenheter
att ta del av hos t.ex. Bundespolizei och bayerska bergsvakten. Av
sirskilt intresse borde det kompetenscentrum foér bergriddning
som bayerska bergsvakten hiller pd att bygga upp i samverkan med
organisationer i grannlinderna. Helikopterutredningen anser att
Rikspolisstyrelsen och Sjéfartsverket bor dverviga att inritta sam-
arbeten med nimnda organisationer for att 6ka kunskapsutveck-
lingen nir det giller fjillriddning med flygande resurser.

9.8.10 Behov av utbildning och information om flygande
resurser

Helikopterutredningen bedémer att det finns ett utbildningsbehov
om flygande resurser hos personal vid polismyndigheterna som pd
olika sitt arbetar med riddningstjinst.

Helikopterutredningen foreslir under avsnitt 13 att kunskap om
flygande enheter ska integreras i utbildningsplanerna fér larm-
operatdrer hos SOS Alarm och polisen.

Under avsnitt 7 foresldr Helikopterutredningen att regeringen
ska ge MSB i uppdrag att tillsammans med Sjéfartsverket, Riks-
polisstyrelsen och SOS Alarm genomféra en informations- och
utbildningssatsning riktad till brandbefil och larmoperatérer.
Vidare bor dven sjukvirdsledare, polisinsatschefer och vakthavande
befil vid polisens linskommunikationscentraler omfattas av denna
utbildning. Satsningen bér samordnas med det informations- och
utbildningsarbete som foreslds avseende skogsbrandsbekimpning.
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10 R&ddningstjanst vid utslapp av
radioaktiva @mnen, m.m.

10.1 Raddningstjanst vid utslapp av radioaktiva
amnen

Linsstyrelserna ansvarar enligt lagen (2003:778) om skydd mot
olyckor f6r riddningstjinsten nir sirskilda &tgirder krivs for att
skydda allminheten vid utslipp eller 6verhingande fara for utslipp
av radioaktiva imnen frin en kirnteknisk anliggning. Beredskaps-
organisationen for kirntekniska olyckor bestir idven av andra
aktdrer, som kommuner, landsting, centrala myndigheter och kirn-
kraftverken, som alla har sina bestimda uppgifter.

Riddningstjinsten vid stdrre utslipp av radioaktiva imnen frin
kirnteknisk anliggning leds fr&n linsstyrelsens ledningscentral.
Organisationen kan variera mellan linen, men som regel finns en
riddningsledare som ir utsedd av linsstyrelsen och en expertgrupp
bestdende av sdvil interna som externa experter. Det finns ocksd en
stabschef och en stab med ledningsavdelning, sambandsavdelning,
informationsavdelning och andra servicefunktioner. Vid lednings-
avdelningen finns vanligtvis en ligesfunktion, en indikeringsfunk-
tion, en meteorologifunktion, en utrymningsfunktion, en sane-
ringsfunktion och en teknisk funktion.

Till sin hjilp har riddningsledaren det myndighetsgemensamma
ridet som samlas pd Strilsikerhetsmyndigheten (SSM) 1 Stock-
holm. Myndighetsridet bestdr av Jordbruksverket, Livsmedels-
verket, Socialstyrelsen, Riddningsverket, SMHI m.fl. Ridet ger
linsstyrelsen rekommendationer om mitning, skyddsitgirder etc.

Verksamheten pd filtet bestdr av indikering/rapportering, sane-
ring, information, avspirrning, trafikreglering, utrymning och
omhindertagande av utrymmande.

Linsstyrelsen beslutar om dtgirder och leder arbetet, men tar
hjilp av de lokala beredskapsorganisationerna fér genomférandet.
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Mitningarna for att kartligga nedfall utférs av de kommunala
riddningstjinsterna vid férutbestimda referenspunkter och kom-
pletteras med resultat frin landets nationella mitresurser. Ridd-
ningstjinsten svarar dven for livriddning och brandbekimpning pa
kirnkraftverket. Polisen genomfér utrymning och skoter avspirr-
ning och bevakning av utrymt omréde.

Andra radiologiska handelser

Riddningstjinst vid radiologiska hindelser som inte ir kopplade till
kirntekniska anliggningar, t.ex. terroristattacker med si kallade
”smutsiga bomber”, ir primirt ett ansvar fé6r kommunal riddnings-
yjanst. Vid hanteringen av smutsiga bomber har dven polisen en
viktig roll.

En smutsig bomb ir en konventionell bomb som sprider radio-
aktiva amnen. Springverkan ir densamma som fér vanliga bomber.
Dirtill kommer strilningen frin de radioaktiva imnena som ir
farlig for minniskor och andra levande organismer. Smutsiga
bomber ir mindre farliga dn t.ex. nukleira, biologiska och kemiska
stridsmedel. En detonation av en smutsig bomb skulle sannolikt
ges stor uppmirksamhet 1 media och férorsaka mycket ridsla och
oro hos befolkningen. Det radioaktiva nedfallet kan ocksd gora
niraliggande omriden oanvindbara under ling tid och kriva omfat-
tande sanering.

Andra radiologiska hindelser som kan medféra behov av indike-
ring och sanering ir t.ex. en olycka med en lastbil som transpor-
terar radioaktiva medicinska preparat. Aven sidana situationer
faller inom ansvaret f6r kommunal riddningstjinst.

10.2 Behov av flygande resurser for indikering

Strilsikerhetsmyndigheten (SSM) idr den centrala myndighet som
samordnar behovet av flygande resurser f6r indikering av radio-
aktiva amnen. Det giller bdde vid hindelser som ir relaterade till
kirntekniska anliggningar och vid t.ex. terroristattacker med smutsiga
bomber. Tanken dr att SSM centralt ska hilla i alla avtal som giller
anvindningen av flygande resurser foér indikering av radioaktiva
amnen.
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Flygplan dr en bra resurs foér att kartera omriden dir det
forekommit radioaktivt nedfall. Helikoptrar ir anvindbara nir man
behéver séka efter en specifik strilkilla.

Enligt SSM ir strilningsriskerna for flygpersonalen relativt smé
vid indikering med flyg. I luftfartygen har man med sig strilnings-
mitare. Om dessa ger utslag kan man o6ka flyghsjden. Vid
indikering med flyg medfoljer 1 regel en mitexpert frin SSM eller
frdn ndgot av de laboratorier som myndigheten knutit till sig.

SSM anordnar stérre indikeringsévningar med flyg ungefir vart
tredje 4r. Vidare anordnas mindre dvningar for att bibehilla kom-
petensen hos de olika myndigheter och organisationer som sysslar
med flygindikering.

10.2.1 Sveriges geologiska undersokning (SGU)

Sveriges geologiska undersokning (SGU) anvinder sirskilda flyg-
plan fér geofysiska mitningar. Parametrar som mits ir det jord-
magnetiska filtet, markens naturliga gammastrdlning och elektro-
magnetiska filt frin sindare pid marken. Informationen {frin
mitningarna anvinds bland annat for:

e berggrundskartliggning

e mineralprospektering

o underlag f6r planering av vigar, jirnvigar och annan infra-
struktur

o kartliggning av cesium-137 frin Tjernobylolyckan 1986

e radonriskbedémningar

SGU:s flyggeofysiska verksamhet ingdr dven i beredskapen mot
kirntekniska olyckor p& uppdrag av SSM och man deltar konti-
nuerligt i stérre och mindre beredskapsévningar. Samarbetet mel-
lan SSM och SGU regleras i ett avtal.

SGU har avtal med Wermlandsflyg som har tvd tv8motoriga
propellerflygplan som ir forberedda f6r mitning av radioaktivitet.
Flygplanen ir av modellerna Twin Commander 500S och Piper
PA-31-350. Ytterliggare fyra flygplan anpassas nu for att kunna ta
SGU:s mitutrustning. Utrustningen viger uppemot 150 kg och finns i
tvd exemplar. Avtalet med Wermlandsflyg ir pd 1+1+1+1+1 4ir.
Avtalet forlings alltsd varje dr. Det finns i dag ingen faststilld
anspinningstid pa flygplanen.
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10.2.2 Rikspolisstyrelsen

I samband med arbetet med Luftfartsstyrelsens rapport Samordnat
helikopterstid vid insatser under svdra pdfrestningar frin 2006 identi-
fierades behovet att kunna indikera radioaktiva imnen med heli-
kopter. Sedan dess har SSM anskaffat sirskild indikeringsutrust-
ning som vid behov ska kunna monteras pd polishelikoptrarna. Ett
arbete pigir nu med att montera flyggodkinda fisten for utrust-
ningen pd helikoptrarna.

Polishelikoptrarna ir frimst tinkta att anvindas for indikering
vid en terroristattack, men de kan iven anvindas vid radioaktiva
utslipp. Vid en terroristattack finns dock en risk att polisens
helikoptrar samtidigt blir ianspriktagna fér andra uppglfter Enligt
SSM kan detta féranleda ett behov av att kunna prioritera resurser.

10.2.3 Forsvarsmakten
Indikering med helikopter

Under 2001 genomférde ddvarande Strilskyddsinstitutet en for-
soksverksamhet med indikering med en militir helikopter. Syste-
met testades under 6vningen Barents Rescue 2001 i Boden. P23
grund av de stora forindringarna i Forsvarsmaktens helikopter-
organisation forlingdes inte verksamheten.

Foérsvarsmakten har i dag ingen egen radiologisk indikerings-
formiga med helikopter.

Indikering med J-32 Lansen

Under 1950-talet bérjade férsvaret genomfora stratosfirprovtag-
ning av radioaktiva partiklar med hjilp av sirskilda kapslar monte-
rade pd jaktflygplanet J-32 Lansen. Verksamheten bedrevs framfor-
allt under Kinas atmosfiriska provspringningar under perioden
1964—1980. Provtagning genomférdes dven efter kirnkraftsolyckan
1 Tjernobyl 1986. Nigra flygplan finns i dag bevarade 1 funktions-
dugligt skick for vetaranflygindamal vid F7 i1 Sitenis. Flygplanen ir
forvisso gamla, men bedéms kunna anvindas under minga ir
framover.

Under 2004-2005 genomférdes olika studier for att se om J-32
Lansen fortfarande gick att anvinda fér indikering. Studierna har
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resulterat 1 en 6verenskommelse mellan Strilsikerhetsmyndigheten
och Férsvarsmakten, som innebir att tre flygplan vidmakthills for
att kunna genomféra stratosfirprovtagning. Tvd av flygplanen har
utrustats f6r instrumentlandning, for att méjliggora insatser under
svarare viderforhillanden.

Syftet med verksamheten ir att Sverige ska ha tillging till en
tidig varningsfunktion om det intriffar nukleira hindelser i
atmosfiren. F4 linder har i dag tillgdng till ett motsvarande system.

10.2.4 Frivilliga flygkaren (FFK)

Frivilliga flygkiren (FFK) ingick under 2007 i ett pilotprojekt i
Hallands lin f6r radiologisk indikering med flygplan. Bakom
projektet stod linsstyrelsen 1 Hallands lin och divarande Stril-
skyddsinstitutet. Vid férséken anvindes en Cessna 172 som
utrustades med birbara indikeringsinstrument och en dator med
GPS-sindare. Foérsoken visade sig vara framgdngsrika.

Det finns nu planer pd att SSM ska uppritta ett avtal med FFK.
FFK ska di ses som ett komplement till vriga indikeringsresurser.
I forsta hand dr det tinkt att FFK ska kunna anvindas i kirn-
kraftslinen.

10.2.5 Ovriga resurser

SSM 6verviger om man framdver ska teckna avtal med ytterliggare
helikopteroperatérer for att sikerstilla indikeringsférmiga vid t.ex.
terroristattacker.

10.3 Framtida behov och forutsattningar

Helikopterutredningen bedémer att obemannade flygande system
(Unmanned Aerial Systems, UAS) i framtiden kan utgéra en
intressant resurs for indikering av strilkillor.
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10.4 Overviaganden

Enligt Strilsikerhetsmyndigheten (SSM) finns det i dag en relativt
god formiga att med flyg indikera radioaktivitet. Dock konstaterar
man att det vid en kris kan uppstd ett behov av att kunna prioritera
flygande resurser. Helikopterutredningen behandlar frigan om att
kunna prioritera resurser under kapitel 7.

Referenser

Luftfartsstyrelsen, 2006, Samordnat bhelikopterstod vid insatser under
svdra péfrestningar.

Lankar

Wermlandsflyg
www.wermlandsflyg.se
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11 Den offentliga anvandningen av
helikoptertjanster

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Regeringen ska uppdra it Forsvarets materielverk att svara
fér upprittandet av ett statligt ramavtal for helikopter-
tjinster.

11.1 Den offentliga sektorns anvandning av civila
helikoptertjanster

Den offentliga sektorns anvindning av civila helikoptertjinster
uppgdr enligt Helikopterutredningens undersékningar till cirka
20576 flygtimmar till en total kostnad som ligger nigonstans i
intervallet 518-553 miljoner kronor. Uppgifterna ir mycket
ungefirliga eftersom det ir svirt att f3 fram exakta siffror dd myn-
digheter, landsting och helikopteroperatorer redovisar uppgifter
olika. Tabell 11.1 visar den offentliga sektorns sammanlagda civila
anvindning av helikoptertjinster. Tabellerna 11.2-11.8 visar sek-
torsvis de olika offentliga aktdrernas anvindning av helikopter-
tjanster.

En noggrannare redovisning av kommuners, linsstyrelsers samt
ovriga statliga myndigheters helikopteranvindning finns i bilagor-
na 6-8.

Eftersom en del kostnadsuppgifter inte har varit tillgingliga har
Helikopterutredningen vid vissa kostnadsberikningar anvint scha-
blonbelopp, med kostnadsintervallet 5 00020 000 kronor per flyg-

timme vid anvindning av kommersiella helikopteroperatérer’.

! Berikningarna f6r kommunernas, linsstyrelsernas och vissa 6vriga myndigheters kost-
nader.
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Intervallet motsvarar kostnaden fér de kommersiella helikopter-
operatdrernas vanligaste helikoptermodeller.

Tabell 11.1 Den offentliga sektorns anvandning av civila helikoptertjéanster,

2007
Offentlig aktor Antal flygtimmar Total kostnad (tkr)
Kommunerna Cirka 1200 6000 — 24 000
Landstingen 6051 194 800
Lansstyrelserna Cirka 840 420016 800
Rikspolisstyrelsen 5000 114 000
Sjdfartsverket 2 200 142 900°
Ovriga myndigheter Cirka 5 285 56119-60919
Totalt: 20576 518019553419

Kalla: Helikopterutredningen, 2008 a—d.

11.2  Sektorsvis genomgang
11.2.1 Forsvarsmaktens anvdandning av helikoptrar

Forsvarsmaktens helikopterflottilj anvinder huvudsakligen sina
helikoptrar for:

e militir 6vningsverksamhet
e internationella insatser

e flygriddning fér militira behov (FRAD)

Tabell 11.2 Forsvarsmaktens anvdndning av helikoptrar, 2007

Helikoptermodell Antal timmar
HKP 4 (Boeing Vertol) 600
HKP 9 (B0 105) 3200
HKP 10 (AS 332 Super Puma) 1720
HKP 15 (AW 109) 1850
Totalt 7370

Kalla: Forsvarsmakten.

Helikopterutredningen kan inte redovisa en kostnad for Heli-
kopterflottiljens verksamhet som ir jimférbar med andra myndig-
heters kostnader. Helikopterflottiljen hade under 2007 en budget

2 Sjofartsverkets kostnad har reducerats med de belopp som landstingen i Blekinge och
Visternorrlands lin betalar till Sjfartsverket f6r ambulansuppdrag.
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pa cirka 823 miljoner kronor. I det beloppet ingick bla. léner,
flygkostnader och virnpliktsutbildning. Diremot ingick t.ex. inte
kostnader foér anskaffning och underhill av helikoptrarna.

Forsvarsmakten anvinder en kommersiell helikopteroperator
for ytovervakning vid avlysning av skjutfilt som hor till Skaraborgs
regemente (P4). Helikopter anvinds dven fér bekimpning av
skogsbrinder som uppstir i samband med skjutningar. Kost-
naderna fér denna verksamhet redovisas under 6vriga myndigheters
anvindning av helikoptertjinster.

11.2.2 Kommunernas anvandning av kommersiella
helikoptertjanster

For att f8 en 6verblick av kommunernas anvindning av kom-
mersiella helikoptertjinster skickade Helikopterutredningen ut en
enkit till samtliga 26 helikopterféretag 1 Sverige. Foretagen upp-
manades i enkiten att uppge hur minga timmar de flog &t
kommunala uppdragsgivare. Eventuella kalkningsuppdrag ir exklu-
derade di dessa finansieras av Naturvirdsverket (se tabell 11.8,
samt bilaga 6).
Kommunerna anvinder i huvudsak helikoptertjinster for:

e skogsbrandsbekimpning
e inspektion av kraftledningar

Kommunerna anvinder till viss del helikopterresurser for:

dokumentering

lyftarbeten

materieltransporter
persontransporter

rekognoscering

skadeinventering efter naturolyckor

457



Den offentliga anvandningen av helikoptertjanster SOU 2008:129

Tabell 11.3 Kommunernas anvdandning av kommersiella helikoptertjanster,
2007

Kommun Antal timmar Total kostnad (tkr)
Samtliga kommuner Cirka 1200 6 000 — 24 000°

Kalla: Helikopterutredningen, 2008a.

11.2.3 Landstingens anvandning av helikoptertjanster

Landstingen anvinder helikoptertjinster f6r:

e ambulanstransporter

Helikopterutredningen har anvint bruttokostnaderna frin de sju
landsting som har ambulanshelikopter. Genom att anvinda brutto-
kostnaderna fir man dven med kostnaderna f6ér de landsting som
inte har ambulanshelikopter, men som koper tjinster av andra
landsting. Vidare redovisas de kostnader som landstingen i
Blekinge och Visternorrlands lin hade fér anvindningen av SAR-
helikoptrarna f6r ambulansuppdrag.

Tabell 11.4 Landstingens anvandning av helikoptertjanster, 2007

Landsting Antal timmar Total kostnad (tkr)
Blekinge - 1500
Gotland 590 21 600
Jamtland 924 23500
Norrbotten 613 26 900
Stockholm 947 28 000
Uppsala 1204 42 000
Vasterbotten 650 21400
Véasternorrland 173 2600
Véstra Gétaland 950 27 300
Totalt 6051 194 800

Kalla: Helikopterutredningen, 2008d.

3 Uppskattad kostnad enligt schablonkostnaden 5 000-20 000 kronor per flygtimme beroen-
de pa helikoptermodell.
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11.2.4 Sjofartsverkets anvandning av helikoptertjanster

Sjofartsverkets SAR-helikoptrar anvinds 1 huvudsak for:

e sjoriddning
e flygriddning

Tabell 11.5 Sjofartsverkets anvandning av helikoptertjanster, 2007

Helikoptermodell Helikopteroperator Antal timmar Total kostnad (tkr)
Sikorsky 76C+ Norrlandsflyg AB 2 200 142 900*

Kalla: Sjofartsverket, 2008.

11.2.5 Rikspolisstyrelsens anvdandning av helikoptrar

Polisflyget anvinder 1 huvudsak sina helikoptrar f6r:

efterforskning av férsvunna personer
fjillriddning

brottsspaning vid grov kriminalitet
brddskande transporter
dokumentation genom film och foto
grinsovervakning

natur- jakt- och fiskekontroll

Tabell 11.6 Polisens anvandning av helikoptrar, 2007

Basering Antal timmar (cirka) Total kostnad (tkr):
Boden 1000 -
Géteborg 2 250° -
Stockholm 1850 -
Ostersund 700 -
Totalt: 5800 114 000°

Kalla: Polisflyget, 2008.

*Den del av kostnaden som betalas av landstingen ir avdragen. Diremot ingdr dven kost-
nader som t.ex. Luftfartsstyrelsen och Forsvarsmakten betalar for flygriddningsberedskap.
Vidare saknas kostnader for insatser med helikoptrarna, som rér sig om ett par miljoner
kronor.

* Inklusive Polisflygets flygskola.

¢ Polisflygets totala budget &r 2007.
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Utover Polisflyget anvinder sig polisen 1 viss utstrickning av
kommersiella helikopteroperatérer. Anvindningen av kommersiella
operatorer for fjillriddning redovisas under 6évriga myndigheters
anvindning av helikoptertjinster.

11.2.6 Lansstyrelsernas anvandning av helikoptertjanster

For att f en overblick av linsstyrelsernas anvindning av heli-
kopterresurser skickade Helikopterutredningen ut en enkit till
samtliga linsstyrelser. Linsstyrelserna uppmanades i enkiten ange
for vilka uppgifter man anvinder sig av helikoptertjinster samt hur
ménga flygtimmar man brukade &r 2007. Eventuella kalkningsupp-
drag dr exkluderade d& dessa finansieras av Naturvirdsverket (se
tabell 11.8, samt bilaga 7). 12 linsstyrelser har meddelat att de
anvinder helikoptertjinster.
Linsstyrelserna anvinder 1 huvudsak helikoptertjinster f6r:

fiskutsittning
flygfotografering
inventering efter naturskador
lyftarbeten
materieltransporter
miljoprover
naturvdrdsbrinning
persontransporter
rovdjursinventering
tillsyn av statlig egendom
tillsyn av vandringsleder
vattenprovtagning
viltinventering
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Tabell 11.7 Lansstyrelsernas anvandning av helikoptrar, 2007

Lansstyrelse Antal timmar (cirka) Total kostnad (tkr)”
Dalarna 15 75-300
Gévleborg 35 175-700
Jamtland 10 50 -200
Jonkdping 10 50-200
Kalmar 20 100 — 400
Norrbotten 500 2500-10000
Stockholm 15 75-300
Varmland 15 75-300
Vasterbotten 70 350 —1400
Vésternorrland 130 650 —2 600
Véstra Gotaland 10 50-200
Vastmanland 10 50200
Totalt: 840 4200- 16 800

Kélla: Helikopterutredningen, 2008b.

11.2.7 Ovriga myndigheters anvindning av helikoptertjanster

For att {8 en verblick av 6vriga statliga myndigheters anvindning
av civila helikoptertjinster skickade Helikopterutredningen ut en
enkit till ett urval av statliga myndigheter (se bilaga 8). Urvalet
gjordes utifrdn uppgifter frin helikopteroperatérer om vilka myn-
digheter som brukar anvinda sig av helikoptertjinster. De statliga
myndigheterna uppmanades 1 enkiten ange f6r vilka uppgifter man
anvinder sig av helikoptertjinster samt hur minga flygtimmar man
brukade &r 2007. 20 statliga myndigheter har meddelat att de
anvinder helikoptertjinster.
De statliga myndigheterna anvinder helikoptertjinster for:

Generellt

dokumentering

inventering efter naturolyckor
inventering av statlig egendom
karteringar

lyftarbeten

materieltransporter

7 Uppskattad kostnad enligt schablonkostnaden 5000 — 20 000 kronor per flygtimme be-
roende p3 helikoptermodell och operatér.

461



Den offentliga anv.

andningen av helikoptertjanster SOU 2008:129

persontransporter
rekognoscering
tillsyn

Specifikt for verksambeten
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filtstudier i provrutor pd land (SLU/N.riksmuseet)

geologisk markrekognoscering (SGU)

kalkning (Naturvardsverket)

kartliggning av strilning (Strilskyddsinstitutet)

inspektion av kraftledningar (Svenska kraftnit)

inventering av hotade arter (Naturvirdsverket, Nordiska riks-
museet)

inventering av silbestindet (SLU/Nordiska riksmuseet)
inventering av barkborreangrepp (Skogsstyrelsen)
miljéprover (SLU)

mitningar (SGU)

NILS-programmet (SLU)

provtagningar (Fiskeriverket, SGU)

rekognoscering av de geodetiska niten (Lantmiteriverket)
skogsbrandsbekimpning (FMV, Férsvarsmakten)

sok efter strilkillor (Strilskyddsinstitutet)

vattenbombning av saltindrinkta isolatorer (Svenska kraftnit)
vattenprovtagning i sjéar (SLU/Nordiska riksmuseet)
viltforskning (SLU)

brandslickning (FOI)
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Tabell 11.8 Ovriga myndigheters anvandning av helikoptrar, 2007

Myndighet Antal timmar (cirka) Total kostnad (Tkr)
Banverket 100 500-2 000**
Fiskeriverket 5 25-100**
Forsvarsmakten, P4 80 1300*
FMvV 200 10004 000**
FoI 10 50-200**
Fortifikationsverket 40 300*
Lantmateriverket 10 50*
Naturhistoriska riksmuseet 60 320*
Naturvardsverket® 21750 42 000***
Polismyndigheter® 70 429*

SGU 85 460*
Skogsstyrelsen 1500 6 000*
SLU 200 2 000*
SMHI 15 120*

SFV 5 40*
Stralskyddsinstitutet 5 25-100**
Svenska kraftnat 00 1500*
Totalt: 5435 56 119-60 919

Kalla: Helikopterutredningen, 2008c.

* Enligt myndigheternas egna uppgifter.

** Uppskattad kostnad enligt schablonkostnaden 5 000—20 000 kronor
per flygtimme beroende pa helikoptermodell.

*** Enligt Helikopterutredningens undersdkningar.

11.2.8 Kalkning av sjoar och vattendrag

Naturvirdsverket anslag fér att minska férsurningen uppgir till
cirka 218 miljoner kronor &r 2008. Cirka 138 miljoner kronor
anvinds tll kalkning av sjoar och vattendrag. Naturvirdsverket
fordelar medlen f6r kalkning till linsstyrelser och kommuner, som
1 sin tur upphandlar kalkningstjinsten.

Kalkningsbehovet ser vildigt olika ut i olika delar av landet.
Omrdden dir det kalkas mycket dr i Virmland, pd vistkusten, i
sodra Jimtland, samt i delar av Sméland, Blekinge, Visternorrland,
och Visterbotten. I Norrbotten, Uppland, Gotland och Skine
kalkas det knappast alls. (Naturvirdsverket, 2002)

8 Inkluderar flygtimmar f6r kalkning av sjdar och vattendrag som finansieras av Natur-
virdsverket.
? Polismyndigheter med ansvar fér fjillriddning.
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I Virmland har kommunerna bildat ett kalkningsférbund som
upphandlar kalkningen. Linsstyrelserna i Givleborg, Orebro och
Visternorrlands lin samordnar upphandlingen av kalkning i sina
lin. T andra delar av landet skéter kommunerna huvudsakligen sin
upphandling sjilva.

Marknaden fér kalkning domineras av féretagen SMA Mineral
AB och Movab AB, som vardera har en marknadsandel pd cirka
50 procent. En stor del av kalkningen utférs med helikoptrar.
Kalkning av vitmarker och utstrémningsomriden sker uteslutande
med helikopter. Kalkning av sjoar sker antingen med bit eller
helikopter, beroende pd méjligheterna att sjdsitta bdtar, samt vilken
kalkvolym det handlar om. Fér mindre kalkvolymer ir det mer
kostnadseffektivt att anvinda helikopter. SMA Mineral och Movab
upphandlade sammantaget helikoptertjinster fér cirka 42 miljoner
per ir (SMA Mineral 25 och Movab 17 miljoner kronor).

Helikoptertjinsterna tillhandahills av de tv3 helikopterféretagen
Airlift Helicopter Sweden AB och Laroy Flyg AB. De bida fére-
tagen utfér kalkning med helikopter om cirka 2 500-3 000 flyg-

timmar per 4r.

11.3  Overviaganden

11.3.1 Statlig samordning av upphandlingen av
helikoptertjanster

Helikopterutredningens enkitundersékning visar att mer in 30
statliga. myndigheter anlitar kommersiella helikopteroperatorer.
Det forekommer dock inte nigon statlig upphandlingssamordning
pd omrddet. Ett illustrativt exempel dr att Férsvarsmakten och For-
svarets materielverk bdda var fér sig upphandlar vildigt likartade
helikoptertjinster for sina respektive skjutfilt.

Det krivs sirskild fackkunskap fér att upphandla helikopter-
tjinster, 1 synnerhet om man vill uppnd hég flygsikerhet vid t.ex.
persontransporter. Helikopterutredningen bedémer att huvuddelen
av de statliga upphandlingarna av helikoptertjinster skulle kunna
goras med hogre kvalitet och till ligre kostnad om de samordnades
nationellt. Ett undantag ir dock upphandlingar som stiller krav
pd sirskild kompetens. Sjofartsverkets upphandling av SAR-heli-
koptertjinster bér dirfér dven fortsittningsvis ske i Sjofartsverkets
regi.
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Inom den statliga inképssamordningen fungerar det s att en
myndighet kan géra en upphandling av ramavtal som sedan far
nyttjas av alla andra statliga myndigheter. Upphandlingen kan delas
in i flera anbudsomrdden och delomriden, sisom person-
transporter, lyftarbeten och skogsbrandbekimpning. Upphand-
lingen kan dven delas upp 1 olika geografiska delomriden. Med
utgdngspunkt i anvindarnas behov och med hinsyn tagen till mark-
nadens utseende och férutsittningar, konstrueras upphandlingen sd
att en sund konkurrens och marknad skapas eller behalls.

Forsvarets materielverk (FMV) ir en myndighet som har upp-
handlingar som kirnverksamhet. Vidare finns flygkompetens inom
myndigheten. FMV upphandlar regelbundet helikoptertjinster for
sina egna behov.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska uppdra &t
FMV att svara for upprittandet av ett statligt ramavtal for heli-
koptertjinster.

Helikopterutredningen foreslar under kapitel 7 att Myndigheten
for samhillsskydd och beredskap ska ges i uppdrag att teckna ett
nationellt ramavtal skogsbrandsbekimpning med helikopter. Upp-
handlingen av detta ramavtal bor skétas av FMV, inom ramen for
ett overgripande statligt ramavtal f6r helikoptertjinster.

Helikopterutredningen féresldr under kapitel 9 att Rikspolis-
styrelsen ska l3ta upphandla ett ramavtal med flygféretag som kan
anvindas for i forsta hand fjillriddningsuppdrag, men idven fér
efterforskning av férsvunna personer i andra fall. Upphandlingen
bor skétas av FMV, inom ramen fér ett &vergripande statligt
ramavtal for helikoptertjinster

Referenser

Forsvarsmakten, 2008, A)rsredovisning 2007.

Helikopterutredningen, 2008 (a), Enkdtundersokning helikopter-
foretagen.

Helikopterutredningen, 2008 (b), Enkditundersokning linsstyrelserna.

Helikopterutredningen, 2008 (c), Enkditundersokning vissa myndig-
heter.

Helikopterutredningen, 2008, (d), Enkdtundersokning landsting.

Naturvardsverket, 2002, Kalkning av sjoar och vattendrag.

www.naturvardsverket.se/ Documents/publikationer/620-0115-9.pdf
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12 Overgripande fragor kring

samordning och Kkrisberedskap

Helikopterutredningen foreslar att:

)

b) MSB &terkommande ska gora en bedémning av sambhillets

)

d) Regeringen ska uppdra 4t MSB att leda ett nationellt flygrad,

Regeringen ska uppdra 4t linsstyrelserna att verka for att de
regionala behoven av flygande resurser fér samhillsskydd
och beredskap tillgodoses genom samverkan med t.ex. SAR-
helikoptrar, polishelikoptrar och ambulanshelikoptrar.

samlade behov av flygande resurser for samhillsskydd och
beredskap.

MSB inom ramen fér sitt ordinarie uppdrag ska ta ett
dvergripande ansvar for att samordna 4tgirder for att stirka
den samlade férmdgan hos de offentliga flygande resurserna.

som ska syssla med strategisk samordning inom omriden
som berér de offentliga flygande resurserna. Exempel pd
sddana omrdden ir utbildning, infrastruktur och évnings-
verksambhet.

Regeringen ska overviga hur arbetet med den strategiska
inriktningen av den samlade riddningstjinsten ska bedrivas.

De myndigheter som har ett ansvar fér statlig riddnings-
ganst i sina program fér riddningstjinst ska ange vilka
grundliggande sikerhetsnivier som krivs avseende tillging
till flygande resurser, samt hur myndigheterna sikerstiller att
man har tillgdng till resurserna.
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Det hir kapitlet behandlar évergripande frigor kring samordning
och krisberedskap, nir det giller flygande resurser. Frigor som ror
rent operativ koordinering av flygande resurser behandlas under
kapitel 13.

12.1 Nuvarande samordningsuppdrag om offentliga
flygande resurser

12.1.1 Rikspolisstyrelsen

Rikspolisstyrelsen har enligt férordningen (1988:762) med instruk-
tion fér Rikspolisstyrelsen, 3§, 4, 1 uppdrag att samordna: “de
statliga myndigheternas medverkan i ambulans- och riddningsflyg-
ti@nsten samt fiillriddningstjinsten”.

Helikopterutredningen kan konstatera att nigot sidant sam-
ordningsarbete 1 dag inte bedrivs av Rikspolisstyrelsen nir det
giller ambulanshelikopterverksamhet. Vad som avses med ridd-
ningsflygtjinst ir oklart.

12.1.2 Luftfartsstyrelsen

Luftfartsstyrelsen har inom ramen {ér samverkansomridet Skydd,
undsdttning och vdrd bedrivit ett visst arbete med att oka den
operativa koordineringen av de offentliga flygande resurserna.
Luftfartsstyrelsen har bland annat féreslagit att en sirskild utbild-
ning av polisinsatschefer, brandbefil och sjukvirdsledare i hur man
samverkar med flygande enheter. Myndigheten har idven gjort
utredningen Samordnat helikopterstod vid insatser under svdra
péfrestningar, 1 vilken man féresldr inrittandet av en nationell rdd-
givningsfunktion fér flygande resurser.

Luftfartsstyrelsen leder tillsammans med Sjofartsverket den
informella gruppen Gemensamt forum flyg- och sjoriddningstjinst
som sysslar med att ta fram rutiner f6r samverkan mellan olika
flygande riddningsenheter i samband med flyg- och sjoriddnings-
insatser. Gruppen bestdr av representanter frin Luftfartsstyrelsen,
Sjéfartsverket, Likare i luftburen ambulanssjukvird (LLAS), samt
flygcheferna hos Kustbevakningsflyget, Polisflyget, Forsvars-
maktens helikopterflottilj, Scandinavian MediCopter och Norrlands-

flyg.
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12.1.3 Sjofartsverket

Sjofartsverket fick 1992 regeringens uppdrag verka f6r samordning
av olika myndigheters behov i samband med att Sjorfartsverket
bérjade upphandlade helikoptertjinster f6r sjoriddning. Sjofarts-
verkets samordningsarbete har frimst gillt merutnyttjandet av de
egna SAR-helikoptrarna. Sjofartsverket har upprittat samverkans-
avtal med Forsvarsmakten, Luftfartsstyrelsen, samt flera landsting
om merutnyttjande av SAR-helikoptrarna.

Ar 2004 kom den gemensamma rapporten Samwverkan Riks-
kriminalpolisen/RPS — Sjifartsverket. 1 rapporten identifieras en rad
samverkansomrdden mellan myndigheternas helikopterresurser,
bl.a. avseende riddningstjinst, transportlogistik och marin verk-
samhet.

Sjofartsverket leder tillsammans med Luftfartsstyrelsen Gemen-
samt forum flyg- och sjoriddningstjinst.

12.1.4 R&ddningsverket

Riddningsverket ska enligt sin instruktion:

verka {or att organisation, ledning och ledningsmetoder samt materiel
utvecklas s att samhillets riddningstjinstorgan arbetar och samverkar
effektivt.

For att uppnd detta leder Riddningsverket bland annat Dele-
gationen for riddningstjinst. Delegationen sammantrider normalt
tvd gdnger per 4r. Bl.a. diskuteras grinsdragningsfrigor mellan olika
typer av riddningstjinst.

Representanter frin féljande myndigheter och organisationer
deltar i delegationen: Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen, Sjéfarts-
verket, Luftfartsstyrelsen, Linsstyrelserna, Sveriges Kommuner
och Landsting, Férsvarsmakten, SMHI, SOS Alarm, Socialstyrel-
sen, Sveriges Radio och Krisberedskapsmyndigheten.

Riddningsverket bedriver i dag inget sirskilt arbete for att sam-
ordna offentliga flygande resurser.
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12.1.5 Krisberedskapsmyndigheten

Krisberedskapsmyndigheten (KBM) ska samordna arbetet med att
utveckla krisberedskapen 1 det svenska samhillet.

KBM har inom ramen fér samverkansomridet Skydd, undsiitt-
ning och vdrd stottat Luftfartsstyrelsens arbete med att samordna
samhillets helikopterberedskap infér extraordinira hindelser. KBM
har dven stottat Luftfartsstyrelsen med medel for att genomféra
ACO-utbildningen.

I KBM:s bedémning av sambhillets krisberedskapsférmiga for
2007 ir Svenska nationella ambulansflyget (SNAM) den enda
offentliga flygande resursen som omnimns.

12.2 Tidigare utredningar

Minga utredningar har genomférts som syftat till att merutnyttja
militira helikoptrar f6r civila dandamél. En av de mer innovativa
utredningarna pd omrddet ir Forutsittningar for polisen att mer-
utnyttja Forsvarsmaktens belikoptrar frdn 1997. Rapporten dr en
redovisning av ett regeringsuppdrag till Férsvarsmakten och Riks-
polisstyrelsen. Vid den aktuella tiden hade bide Polisflyget och
marinen ett behov av att anskaffa nya litta tvémotoriga helikoptrar.
Utredningen foreslog att Férsvarsmakten skulle képa in 17 stycken
militirt registrerade helikoptrar (10 f6r marinens behov och 7 fér
polisens behov). Polisflyget skulle flygregelmissigt organiseras
som en egen flottiljorganisation under Férsvarsmakten.

Utredningens férslag forverkligades inte. Ett skil kan ha varit
de stora férindringar som 1998 genomférdes inom Forsvars-
maktens helikopterverksamhet. Polisen gick vidare och anskaffade
pd egen hand 7 litta tvdmotoriga helikoptrar av modell EC 135 som
slutlevererades under 2003.

Férsvarsmaktens upphandlingsprocess drog ut pa tiden. Till slut
anskaffades 20 stycken litta tvdmotoriga helikoptrar av modell
AW 109. Efter forseningar i produktionen slutlevererades helikopt-
rarna under 2008.

Man kan i efterhand konstatera att de bdda myndigheterna valde
helikoptermodeller med relativt likartade prestanda. Bida modeller-
na férekommer i sdvil polisiir som militir verksamhet'.

LEC 135 heter i militir version EC 635.
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Sjofartsverket presenterade under 2005 sin rapport Konsekvenser
for sjoriddningen av riksdagens forsvarsbeslut. 1 rapporten redogér
en rad myndigheter f6r sitt helikopterbehov. De ger ocksi sin syn
pd mojligheten att bilda en nationell resursorganisation foér heli-
koptrar. Minga myndigheter ser férdelar med en sddan gemensam
resursorganisation, diribland Rikspolisstyrelsen, Socialstyrelsen,
Riddningsverket, Luftfartsstyrelsen, samt linsstyrelserna i Stock-
holms lin och Vistra Gétalands lin. Sjofartsverket foreslir dock
inte att en sddan nationell resursorganisation inrittas. Diremot
skriver Sjofartsverket att man avser att samverka med olika intres-
senter infor etablerandet av nya civila SAR-baser. Vidare anfér man
att samarbetat mellan de resurshéllande organisationerna bér
forbittras, sd att tillgingliga resurser skulle kunna anvindas for fler
uppgifter in 1 dag. Sjofartsverket anger att man ir beredda att verka
for att en 6kad central samordning &stadkoms.

12.3 Samordning av helikopterverksamheter i andra
lander

12.3.1 Norge

I Norge finns f6ljande offentliga resursorganisationer fér heli-
koptrar:

o ett samlat system fér ambulanshelikoptrar som 4r samordnat
med 6vrig luftburen ambulanssjukvard

o Luftforsvaret, som dven opererar SAR-helikoptrar
en polishelikopter

e olika upphandlade helikoptertjinster

Det rider en hég grad av samordning mellan de olika offentliga
helikopterverksamheterna i Norge. Samordningen sker 1 stor
utstrickning pd initiativ frin regeringen. Vidare finns det genom
Hovedredningssentralen en central instans som vid behov kan
koordinera resurserna operativt.

Den nationella anvindningen av ambulanshelikoptrar och
ambulansflygplan samordnas av bolaget Luftambulansetjensten,
som dgs av de fyra statliga hilsoregionerna. Ambulanshelikoptrarna
ska utdver ambulansuppdragen iven kunna utféra vissa typer av
riddningstjinst.
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SAR-helikoptrarna, som opereras av det norska férsvaret
anvinds for alla typer av riddningstjinst, bortsett frin skogs-
brandsbekimpning. Helikoptrarna utgér vidare en integrerad del av
luftambulansetjensten. Alla SAR-helikoptrar har samma utrustning
som ambulanshelikoptrarna, och den medicinska personalen har
samma utbildningskrav.

Norge har bara en polishelikopter, som bdde anvinds fér
polisidr verksamhet och riddningstjinstuppdrag. Verksamheten
inrittades 2003 mot den sittande regeringens vilja, efter ett initiativ
frin stortinget.

For verksamheter som skogsbrandsbekimpning, lotsflygning
och persontransporter av t.ex. statsministern anvinds kommersiella
helikopteroperatérer. Fér SAR- och ambulansuppdrag pd Svalbard
finns sirskilda upphandlade helikopterresurser, vilket ir en f6ljd av
de internationella avtal som giller f6r omridet.

12.3.2 Finland

I Finland finns féljande offentliga resursorganisationer for heli-
koptrar:

e Grinsbevakningsvisendet
e fyra olika ambulanshelikoptersystem
e Armén

Helikopteranvindningen samordnas centralt av regeringen. Inrikes-
ministeriet och Social- och hilsovirdsministeriet har t.ex. gemen-
samt utrett inrittandet av ett nationellt ambulanshelikoptersystem.

Grinsbevakningsvisendet anvinds fér flyg- och sjériddning,
efterforskning av férsvunna personer, skogsbrandsbekimpning,
polisidra uppgifter, kustbevakningsuppgifter, vissa ambulansupp-
drag m.m. I organisationen finns bide flygplan och helikoptrar.
Genom att koncentrera ménga uppgifter till en organisation fir
man en kostnadseffektiv verksamhet.

Ambulanshelikopterverksamheten ir i dag inte nationellt sam-
ordnad, utan bedrivs av fyra olika frivilligorganisationer. Inrikt-
ningen ir dock att verksamheten framéver ska samlas i en nationell
organisation med statlig finansiering.

Forsvarsmakten har i dag begrinsade resurser, men anvinds vid
behov f6r stod till samhillet. Férsvarsmaktens helikoptrar kan t.ex.
anvindas for att transportera polisens insatsenheter.
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12.3.3 Storbritannien

I Storbritannien finns féljande offentliga resursorganisationer for
helikoptrar:

cirka 18 olika ambulanshelikopterorganisationer

cirka 30 olika polishelikopterorganisationer

upphandlade civila SAR-helikoptrar

3 militdra helikopterorganisationer, varav 2 ocks3 opererar SAR-
helikoptrar

I Storbritannien rdder stor splittring inom ambulans- och polis-
helikopterverksamheterna. Ambulanshelikoptrarna finansieras huvud-
sakligen av frivilligorganisationer som ir svagt samordnade. Staten
har i dag ett mycket litet inflytande 6ver verksamheten.

Nir det giller polishelikoptrarna bestimmer varje lokal polis-
myndighet 6ver sin helikopterverksamhet, och den centrala
samordningen ir svag.

Flyg- och sjoriddningen sker pd uppdrag av Maritime and
Coastguard Agency (MCA) och utférs av Royal Navy, Royal Air
Force och en upphandlad civil operatér. Frin och med 2012 ska all
flyg- och sjoriddning, f6r savil civila som militira behov, skétas av
en civil operator.

Det finns i dag inget system fér att skdta den operativa
koordineringen av olika helikopterresurser.

12.4 Grundlaggande sdkerhetsnivaer

Grundliggande sikerbetsnivder (GSN) ir ett koncept som bland
annat Krisberedskapsmyndigheten (KBM) anser bér utvecklas.
Med grundliggande sikerhetsnivier menas miniminivder som fast-
stills f6r att kunna uppritthilla sikerheten och funktionaliteten i
samhillsviktig verksamhet vid stérningar och kriser.

Det finns enligt KBM tv3 syften med att ta fram grundliggande
sikerhetsnivder. Det ena syftet dr att det inte ska ske ett bortfall i
verksamheten eller en stérning i vardagen som 1 sin tur kan leda till
att en kris uppstdr. Det andra syftet dr att sikerstilla funktionali-
teten i olika samhillsfunktioner 1 hindelse av en kris genom att
faststilla olika typer av service- eller leveransnivier av livsnédvin-
diga varor, produkter eller tjinster.
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Ett annat viktigt syfte med att faststilla GSN ir mojligheten att
tydliggéra f6r medborgarna vad de kan foérvinta sig av olika sam-
hillsviktiga verksamheter i hindelse av en kris, samt vilka siker-
hetsnivier som krivs for att férhindra att en kris uppstdr. Dirmed
finns dven en viktig koppling till kriskommunikationsarbetet. Om
det tydliggérs och kommuniceras till medborgarna vad som kan
levereras i hindelse av en kris underlittar detta samtidigt f6r den
enskilde individen att vidta egna dtgirder.

GSN kan formuleras pd olika sitt, exempelvis 1 form av avtal,
branschvisa 6verenskommelser, standarder, rekommendationer
eller i lagar, forordningar och foreskrifter.

For att en verksamhet ska betraktas som samhillsviktig ska den
uppfylla det ena eller bida av foljande villkor:

e Ett bortfall av eller en svir stérning i1 verksamheten kan ensamt
eller tillsammans med motsvarande hindelser i andra verksam-
heter p4 kort tid leda till att en kris intriffar i samhillet.

e Verksamheten ir nédvindig eller mycket visentlig for att en
redan intriffad kris 1 samhillet ska kunna hanteras s3 att skade-
verkningarna bli si sm& som méjligt.

12.5 Overviaganden
12.5.1 Problembeskrivning
Resursdimensionering

Helikopterutredningen kan konstatera att det finns stora skillnader
avseende hur de offentliga helikopterresurserna ir dimensionerade.
Hir foljer ndgra exempel:

e For flyg- och sjoriddning har Sverige byggt upp helikopter-
enheter med hog beredskap, som har en relativt god yttickning.
Resurserna har till del inrittats for att tillmotesgd dtaganden
som gjorts 1 internationella konventioner.

e Nir det giller ambulanshelikoptrar finns ingen motsvarande
nationell milbild. Varje sjukvirdshuvudman bestimmer sjilv om
det ska finnas tillgdng till ambulanshelikopter. Endast 7 av 21
landsting har i dag en egen resurs.
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o Forsvarsmakten kommer framéver att ha en helikopterorga-
nisation som bl.a. ska bestd av 27 medeltunga helikoptrar. Enligt
Forsvarsmaktens perspektivplanering frdn 2007 kan det fram-
dver finnas ett behov av att anskaffa ytterligare helikoptrar for
att klara de uppdrag man har.

e Dolisen har i dag 6 litta helikoptrar. Diremot saknas helikopter-
resurser for att genomféra tyngre transporter, som att t.ex. flyga
Nationella insatsstyrkan eller en bombgrupp.

Skillnaderna i resurser kan ha sin grund i verksamheternas huvud-
mannaskap, styrningar frin statsmakterna, samt interna priorite-
ringar.

En splittrad helikopterstruktur

Helikopterutredningen kan konstatera att de offentliga flygande
resurserna 1 dag ir svagt integrerade. Vidare kan den nuvarande
strukturen beskrivas som en konsekvens av en rad omstindigheter,
snarare in som en f6ljd av medvetna beslut:

e SAR-helikoptertjinsterna borjade upphandlas av en kommersiell
operator eftersom Forsvarsmakten inte lingre hade kapacitet att
svara for uppgiften.

e Ansvaret f6r ambulanshelikopterverksamheten overgick frin
staten till landstingen efter att parterna inte kunnat komma
overens om villkoren for ett nationellt ambulanshelikopter-
system.

o DPolisflyget ir en splittrad verksamhet som saknar tydligt upp-
stillda m3l.

Nir Forsvarsmakten hade en stor helikopterverksamhet fanns olika
centrala och lokala system fér hur resurserna skulle merutnyttjas
(t.ex. genom det centrala nédhelikoptersystemet, samt genom
lokala 6verenskommelser mellan militira chefer och kommunal
riddningstjinst).

I dag har Forsvarsmakten en avsevirt mindre helikopterverk-
samhet, med f8 beredskapssatta enheter. Samtidigt har ett civilt
SAR-system stegvis etablerats och 6vertagit delar av Forsvars-
maktens tidigare uppdrag. Helikopterutredningen kan konstatera
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att det i dag saknas styrningar frdn central nivd for att mojliggora
att SAR-helikoptrarna ska kunna anvindas fér en stérre bredd av
uppgifter.

En observation som Helikopterutredningen gjort ir att indi-
vider manga ginger har haft ett stort inflytande pd utformningen av
dagens offentligt finansierade helikopterverksamheter. Helikopter-
utredningen tror att verksamheterna skulle vinna pd en hogre grad
av institutionalisering.

Faktorer som begrinsar samverkan

Det finns flera faktorer som begrinsar en 6kad integrering av de
offentliga helikopterverksamheterna, t.ex.:

e En uttalad vilja att upphandla tjinster av kommersiella opera-
torer begrinsar mojligheten att samla olika myndigheters heli-
kopterresurser 1 en organisation. Eftersom varje operatér sjilv
svarar for t.ex. tekniskt underhdll och utbildningsorganisation
begrinsas méjligheterna till samordning inom dessa omraden.

e Det kommunala sjilvstyret innebir att kommunal riddnings-
tjinst och ambulansverksamhet ir decentraliserad till ett stort
antal huvudmin med sinsemellan olika prioriteringar.

e Vissa forfattningar ligger begrinsningar fér hur resurser fir
anvindas. T.ex. finns det férfattningar som 1 vissa situationer
begrinsar mojligheten att anvinda Férsvarsmaktens helikoptrar
for att transportera polisiira enheter.

Ett nationellt flygverk?

Helikopterutredningen har fitt i uppdrag att préva en samordning
av offentligt finansierade helikoptertjinster. En tanke som fram-
forts dr att delar av statens och landstingens civila helikopterbehov
skulle 18sas av en samlad resursorganisation. I Finland har de civila
statliga myndigheternas helikopterbehov samlats hos Grinsbevak-
ningsvisendet.

Om man inrittade ett nationellt flygverk bedomer Helikopter-
utredningen att man i viss utstrickning skulle kunna minska antalet
helikoptertyper som anvinds, samt samordna organisationer fér
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utbildning och tekniskt underhill. Samtidigt begrinsas mojligheter-
na till samordning av en rad faktorer.

Helikopterutredningen kan till att bérja med konstatera att en
enda helikoptertyp inte kan anvindas for alla typer av uppdrag.
Vidare kan en besittning bara klara av att utféra ett visst antal
uppdragsprofiler. Om alla helikoptrar ska kunna 16sa alla typer av
uppgifter blir de vildigt tunga och kostsamma. De sensorer som
anvinds av en polishelikopter har man t.ex. ingen stérre nytta av pd
en ambulanshelikopter. Om en helikopter ska utrustas med vinsch
stiller det t.ex. krav pd mycket 6vning, samtidigt som nyttjandet
blir litet for t.ex. en polishelikopter.

Vidare ir det av flygsikerhetsskil viktigt att besittningen ir vil
samovad for sin specifika uppgift. Det giller bide for den flyg-
operativa besittningen och fér 6vrig personal ombord.

Helikopterutredningen kan ocksd konstatera att olika verk-
samheter stiller olika krav:

e Sjoriddning ir en uppgift som stiller héga krav pd 6vning av
besittningen. Vidare krivs sirskild utrustning f6r uppgiften i
form av en vinsch. For sjoriddning krivs hog beredskap, vilket
begrinsar mojligheten att skéta andra uppdrag. Allt detta talar
for att verksamheten bor skotas av specialiserade helikoptrar
och besittningar.

e Ambulansuppdrag sker med relativt hég frekvens, samtidigt
som beredskapen miste vara hég. Fér ambulansuppdrag anvinds
allt mer sofistikerad medicinsk utrustning och som tar upp plats
och vikt i helikoptern. Vidare har man héga kostnader f6r den
medicinska bemanningen, som bér anvindas for uppdrag dir
den gor bist nytta. Detta talar for att verksamheten bér skotas
av specialiserade helikoptrar och besittningar.

e Polisidra uppdrag tar ofta ling tid att genomfora. Vidare kan det
krivas sirskilda sensorer f6r att man effektivt ska kunna utféra
overvaknings- och spaningsuppdrag. Vidare bér man ha sirskilt
utbildade operatérer ombord pd helikoptern. Vid polisiira
insatser kan man hamna i situationer dir den polisidra statusen
bor vara tydliggjord. Detta talar f6r att verksamheten bor skétas
av specialiserade helikoptrar och besittningar.
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Sammanfattningsvis innebir detta att det dr svirt att samla alla
verksamheter i en organisation, utan att dela upp dem 1i relativt
separata verksamhetsgrenar.

Ytterligare en faktor som méiste beaktas ir behovet av att
integrera helikoptern i den egna sektorns verksamhet. Detta ir en
forutsittning for att helikoptern ska vara ett vil fungerande hjilp-
medel. En ambulanshelikopter bér t.ex. vara vil samévad med 6vrig
sjukvdrd och sjuktransporter, medan en polishelikopter bor vara
integrerad 1 den 6vriga polisverksamheten. Om resurserna placeras
1 en enda resursorganisation kan en sddan integration férsvéras.

Om man inrittade ett flygverk, skulle man di integrera bide
helikoptrar och flygplan i en organisation? Helikopterutredningen
har tagit del av sdvil f6r- som nackdelar med en sddan ordning. I
Tyskland har t.ex. Bundespolizei avstétt frin att skaffa flygplan for
havsévervakning, bl.a. mot bakgrund av att man ansig att det blev
for komplext att ha helikoptrar och flygplan i samma organisation.
Nyligen valde den operatéren Scandinavian AirAmbulance att dela
upp sina verksamheter med helikoptrar och flygplan i tvd separata
bolag. Samtidigt opererar det finska Grinsbevakningsvisendet bide
flygplan och helikoptrar, utan nigra stérre problem. Det har ocksd
framfoérts att det kan vara en fordel att ha bide helikopter och
flygplan i en organisation ur flygsikerhetssynpunkt. Flygsiker-
heten idr 1 regel bittre utvecklad inom flygplansverksamheten,
vilket skulle kunna spilla éver pd helikopterverksamheten, om
verksamheterna fanns 1 samma organisation.

Upphandling av alla civila helikoptertjinster?

Ett alternativ som kan stillas mot ett flygverk ir att man istillet
viljer att gemensamt upphandla alla civila helikoptertjinster.
Genom att upphandla tjinsterna samordnat skulle man kunna
dstadkomma vissa stordriftsférdelar. I praktiken handlar det i s3 fall
frimst om att upphandla Polisflygets flygoperativa verksamhet
(helikopter, pilot och tekniskt underhill), tillsammans med SAR-
och ambulanshelikoptertjinsterna.

Helikopterutredningen har svirt att se ndgra starka skil som
talar f6r att Polisflygets helikopterverksamhet ska upphandlas. Till
att borja med upphandlas redan allt tekniskt underhill av polis-
helikoptrarna. Helikoptrarna dgs av Rikspolisstyrelsen. Det dterstir
di att pilotbemanningen skulle upphandlas. Dirmed skulle man
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riskera att 1 samband med operatorsbyte tappa férméga 1 en sam-
hillsviktig verksamhet. De ekonomiska vinsterna skulle sannolikt
bli sm3, samtidigt som verksamheten skulle bli mer sirbar.

Helikopterutredningens beddmning

Av Helikopterutredningens direktiv framgdr det som en tydlig
ambition att man om mdjligt ska 6ka anvindningen av kommer-
siella operatdrer. Det svért att se hur ett nationellt flygverk skulle
kunna inrittas utan att anvindningen av kommersiella operatorer
skulle minska, d& sdvil SAR-helikoptrar och ambulanshelikoptrar
upphandlas. Under kapitel 8.8.1 diskuteras olika alternativ f6r hur
en samlad civil statlig resursorganisation skulle kunna inrittas, i det
fall man i framtiden valde att 6vergd till en SAR-verksamhet i
statlig regi.

Mot bakgrund av detta har Helikopterutredningen avstdtt frin
ligga forslag om ett nationellt flygverk. Helikopterutredningen har
heller inte sett nigra starka skil fér att upphandla Polisflygets
flygoperativa verksamhet. Helikopterutredningen har istillet valt
att fokusera pi samordningsmdjligheter inom och mellan olika
flygverksamheter, t.ex.:

e All luftburen ambulanssjukvird (helikopter och flygplan) bor
samordnas i ett system.

e SAR-helikoptrarnas verksamhet bor breddas s& att resurserna
dven kan anvindas for t.ex. stéd till kommunal riddningstjinst,
fjillriddning och efterforskning av férsvunna personer.

o Det krivs ett fortsatt arbete med att fértydliga Polisflygets
uppdrag. Genom att polisen mer systematiskt anvinder externa
helikopterresurser (t.ex. SAR-helikoptrarna) fér riddningstjinst
ska Polisflyget i stérre utstrickning kunna fokusera pd
brottsbekimpande verksamhet.

o Strukturerade samarbeten bor inrittas mellan olika flygverk-
samheter.

e Grannlandssamarbetet bér utdkas 1 olika former.

e Systemen for operativ koordinering av flygande resurser bor
integreras, t.ex. genom utbildningsinsatser och upprittandet av
en gemensam ligesbild.
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e Infrastrukturen f6r helikopterverksamhet bér stirkas.

e Det bor ske en samordning av den statliga upphandlingen av
helikoptertjinster.

Utover dessa forslag anser Helikopterutredningen att vissa
strukturer behover inrittas for att sikerstilla att integreringen av
de offentliga flygande resurserna fortsitter. Det giller bide pa
regional och nationell nivi.

12.5.2 Lansstyrelserna far regional samordningsroll

Tillgdngen till helikoptrar och flygplan ser olika ut i olika delar av
Sverige. Det ir dirfor angeliget att det finns en regional éverblick
6ver behov och resurser nir det giller flygande resurser fér sam-
hillsskydd och beredskap. Sirskild uppmirksamhet bér dgnas &t
den kommunala riddningstjinstens behov, d& de inte forfogar 6ver
egna flygande resurser.

Helikopterutredningen forslir att regeringen ska uppdra &t
linsstyrelserna att verka for att de regionala behoven av flygande
resurser for samhillsskydd och beredskap tillgodoses genom sam-
verkan med t.ex. SAR-helikoptrar, polishelikoptrar och ambulans-
helikoptrar.

12.5.3 MSB ska verka for samordning av offentliga flygande
resurser

Helikopterutredningen har pekat pd flera omridden dir det i dag
finns brister och utvecklingsbehov nir det giller anvindningen av
offentliga flygande resurser. Helikopterutredningen har vidare
foreslagit dtgirder inom flera sektorer for att hantera dessa pro-
blem. Helikopterutredningen anser dock att det behover bedrivas
ett kontinuerligt utvecklingsarbete kring frigor som rér de offent-
liga flygande resurserna.

Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap (MSB) ska
arbeta for att stirka samhillets fé6rmiga infor sdvil olyckor som
extraordinira hindelser. Myndigheten kommer ocksd att ha ett
brett ansvar f6r samordningen av samhillsskydd och beredskap.
Vidare ska myndigheten genomféra férdjupade utvirderingar av
krisberedskapen pi viktiga omriden. MSB ska idven verka for
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inférandet av grundliggande sikerhetsnivier inom olika samhills-
viktiga verksamheter. Inom ramen fér den nya myndighetens
ordinarie uppdrag bér MSB medverka till en évergripande samord-
ning av frigor som ror offentliga flygande resurser. Uppgiften kan
delas upp 1 tvd delar:

MSB ska bedoma samhallets samlade behov av flygande resurser

De olika sektorsmyndigheterna har i dag ansvaret f6r att bedéma
behovsbilden fér sina respektive verksamheter. Sjofartsverket ska
tex. sikerstilla att det finns helikopterresurser fér att hantera
sjoriddningsbehovet, vid sivil stérre som mindre sjéolyckor. Sj6-
fartsverket har dock inget ansvar f6r att sikerstilla nigon sirskild
férmaga vid en sektorsovergripande kris, sisom stormarna Gudrun
och Per. Det saknas i dag en funktion som 16pande gér analyser av
behovet av flygande resurser i kriser, och som kan féresld hur
eventuella brister kan tickas.

Helikopterutredningen foresldr att MSB 4terkommande ska
gora en bedémning av sambhillets samlade behov av flygande
resurser f6r samhillsskydd och beredskap. Bedémningen bér utgd
frin ett antal specificerade typsituationer. Uppmirksamhet bor
dgnas 3t sirskilda férmigor, sisom férmiga att genomféra tyngre
transporter och férmiga att verka i samband med CBRN-hindel-
ser. Man bér ocksd beakta om det finns sirskilda behov eller brister
i vissa lin. T de regionala bedémningarna bér MSB ta hjilp av
linsstyrelserna.

MSB ska samordna dtgirder for att stirka formdgan hos de
offentliga flygande resurserna

Helikopterutredningen kan konstatera att ingen myndighet i dag
har 1 uppgift att ha en helhetssyn éver de frigor som paverkar de
offentliga flygande resursernas férmiga, till vardags och i kris.
Nigra exempel pa sddana frigor ir:

e Det saknas i dag en gemensam ligesbild dver flygande resurser.
Avsaknaden av en sddan gemensam ligesbild medfér lopande
samverkansproblem och ett ineffektivt resursutnyttjande vid
insatser 1 samband med sivil mindre som stérre olyckor. Ingen
myndighet har tagit tag i denna friga.
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e Flygplatser som ir stingda p8 nitter och helger har under minga
&r varit ett problem fér bland annat ambulanshelikoptrar,
ambulansflygplan och SAR-helikoptrar. Ingen myndighet har
tagit tag 1 denna friga.

o Flera offentliga aktdrer har ett behov av tillgdng till drivmedel
for flygande resurser i samband med stérre olyckor. Sjéfarts-
verket och Rikspolisstyrelsen har var for sig férsokt hantera den
egna organisationens behov genom olika &tgirder. Ingen myn-
dighet har dock férsékt samordna de offentliga flygande
resursernas samlade behovsbild.

Helikopterutredningen foreslir att MSB inom ramen fér sitt ordi-
narie uppdrag ska ta ett 6vergripande ansvar for att samordna
dtgirder som stirker den samlade férmigan hos de offentliga
flygande resurserna. De flygande resurserna har viktiga uppgifter
vid sdvil vardagsolyckor som vid stoérre kriser. Exempel pd
omriden MSB bér bevaka ir:

infrastrukturfrigor (tillging till flygplatser, drivmedel m.m.)
e sambandsfrigor

e frigor kring operativ koordinering (gemensam ligesbild, inte-
gration av ledningsstédsystem, samverkan mellan kommunika-
tions- och ledningscentraler)

e utbildning av markpersonal, larmoperatérer m.fl. 1 anvindning
av och samverkan med flygande enheter

Samordningsrollen férutsitter att MSB kontinuerligt f6ljer omvirlds-
utvecklingen avseende flygande resurser.

Helikopterutredningen bedémer att samordningsrollen kan ta
cirka 0,5 heltidsarbetskraft i ansprik. Verksamheten bor finansieras
inom MSB:s ordinarie budget.

Parallellt med MSB:s samordningsroll fresldr Helikopterutred-
ningen 1 kapitel 13 att regeringen ska uppdra 4t Sjofartsverket att
tillsammans med berérda kommunikations- och ledningscentraler
l6pande anordna ledningsévningar som fokuserar pd hanteringen av
flygande enheter. Sjofartsverket ska i planeringen av &vningarna
samrida med MSB.
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12.5.4 Ett nationellt flygrad bér inrattas

Helikopterutredningen anser att det finns ett behov av ett kon-
tinuerligt utbyte mellan de myndigheter som upphandlar eller
bedriver egen flygverksamhet, i syfte att ta tillvara samordnings-
mojligheter. Helikopterutredningen tror att ett kontinuerligt utbyte
mellan de olika verksamheterna kan innebira att man fir 6kad
effekt av satsade medel, samtidigt som man kan undvika onddiga
kostnader.

Helikopterutredningen har bedémt att MSB med sitt breda
samordningsansvar for samhillsskydd och beredskap dr den
myndighet som har bist férutsittningar att leda ett sddant arbete.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska uppdra &t
MSB att leda ett nationellt flygrdd, som ska syssla med strategisk
samordning inom omrdden som berér de offentliga flygande
resurserna. Syftet ir att skapa en 6kad férmdga hos de offentliga
flygande resurserna sivil i vardagen som vid kris. Vidare bér ridet 1
ett lingre tidsperspektiv kunna bidra till ett effektivare utnyttjande
av offentliga medel.

I rddet bér det stadigvarande ingd representanter for Forsvars-
makten, Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen, Sjéfartsverket, samt
Sveriges Kommuner och Landsting. En representant for lins-
styrelserna bor ocksd ingd i flygridet. Vidare ska myndigheter med
en mer begrinsad anvindning av flygande resurser vid behov kunna
delta 1 rddets arbete. Exempel pd sidana myndigheter ir Skogs-
styrelsen, Sveriges geologiska undersékning och Svenska kraftnit.

Flygradet ska syssla med strategiska samordningsfrigor, sisom:

gemensamt resursutnyttjande

utbildning av piloter och specialister

investeringar i nya luftfartyg och annan utrustning

tekniskt underhall

flygsikerhetsfrigor

infrastrukturfrigor

ovningsverksamhet

internationell samverkan

utvecklingsarbete, t.ex. avseende Unmanned Aerial Systems (UAS)

Ridet bor bestd av representanter pd central nivd i de deltagande
myndigheterna och organisationerna. Radet bor siledes inte bestd
av verksamhetsforetridare, sdsom flygchefer. Flygcheferna bér
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istillet delta i Sjofartsverkets arbete med att utveckla operativa
samverkansrutiner.

Flygridet bedéms innebira begrinsade kostnader fér de del-
tagande aktdrerna, inklusive MSB.

12.5.5 Strategisk inriktning av raddningstjanstens utveckling

Inom Regeringskansliet dr det &vergripande policyansvaret for
riddningstjinst fordelat mellan f6ljande departement:

o Forsvarsdepartementet: kommunal riddningstjinst, miljéridd-
ningstjinst till sjéss, samt riddningstjinst vid utslipp av radio-
aktiva imnen

o Niringsdepartementet: flyg- och sjériddning

o Justitiedepartementet: {jillriddning och efterforskning av for-
svunna personer

Forsvarsdepartementet har vidare ett 6vergripande ansvar for
policyfrigor som roér skydd mot olyckor och dirmed riddnings-
ganst. Den samordning som 1 dag sker av frigor som rér ridd-
ningstjinst sker huvudsakligen inom ramen fér den ordinarie pro-
cessen med gemensam beredning infér regeringsbeslut. Diremot
erfar Helikopterutredningen att det inte bedrivs nigon lopande
samordning av det proaktiva policyarbetet som ror riddningstjinst.
Helikopterutredningen kan vidare konstatera att riddningstjinst-
frdgorna har olika tyngd i de olika departementen.

I Norge och Finland ir all policyutveckling avseende riddnings-
ganst samlad till ett departement (Justis- og politidepartementet,
respektive Inrikesministeriet). I dessa linder sysslar departementen
med att ta fram strategiska inriktningar f6r den samlade riddnings-
yjanstens behov. Detta fir ocksd ett genomslag i hur man struk-
turerar sin anvindning av helikoptrar. I Norge anvinds SAR-
helikoptrarna fér uppgifter som ror sdvil flyg- och sjériddning,
efterforskning av forsvunna personer, fjillriddning, samt uppgifter
som 1 Sverige ligger under den kommunala riddningstjinstens
ansvar. Dessutom ingdr SAR-helikoptrarna som en integrerad del i
den luftburna ambulanssjukvarden. I Finland anvinds Grinsbevak-
ningsvisendets helikoptrar f6r en bredd av uppgifter.

I Sverige har ett civilt SAR-helikoptersystem byggts upp med
inriktning pa flyg- och sjoriddning. Det har saknats en strategisk
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styrning for att sikerstilla att helikoptrarna vid behov idven kan
anvindas for efterforskning av férsvunna personer, fjillriddning
och stéd till kommunal riddningstjinst.

Mot bakgrund av att riddningstjinstfrigorna i Regerings-
kansliet dr fordelade pd tre departement miste det strategiska
inriktningsarbetet av den samlade riddningstjinsten dgnas sirskild
omsorg.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska dverviga hur
arbetet med den strategiska inriktningen av den samlade ridd-
ningstjinsten ska bedrivas. Det bér 6vervigas om inriktnings-
arbetet kriver en sirskild struktur. Exempel pd frigor som bér
behandlas inom ramen for ett sddant arbete ir:

o maélsittningar for de statliga riddningstjinsterna
o resultatuppféljning frén riddningstjinsterna

o uppféljning av de statliga myndigheternas program fér ridd-
ningstjinst
e frigor kring samverkan mellan riddningstjinsterna

e samordning av beslut om storre investeringar, t.ex. avseende
ledningsstédsystem m.m.

e gemensam strategisk inriktning pd bi- och multilaterala ridd-
ningstjinstsamarbeten

12.5.6 Grundliaggande sikerhetsnivaer avseende flygande
resurser inom statlig raddningstjanst

Enligt lagen om skydd mot olyckor (SFS 2003:778) och férord-
ningen mot skydd mot olyckor (SFS 2003:789) ansvarar staten for:
o fjillriddningstjinst

o flygriddningstjinst

o sjoriddningstjinst

e efterforskning av férsvunna personer i andra fall

e miljoriddningstjinst till sjoss

e riddningstjinst vid utslipp av radioaktiva imnen

Enligt Helikopterutredningens bedémning kan flygande resurser
vara nédvindiga inom alla de statliga riddningstjinsterna.
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Férordningen (2003:789) om skydd mot olyckor anger att
myndigheterna med ansvar for statlig riddningstjinst ska ha pro-
gram for dessa verksamheter. Programmen ska innehilla uppgifter
om vilken f6rmiga myndigheten har och avser att skaffa sig for att
gora riddningsinsatser. Som en del av fé6rmdgan skall anges vilka
resurser myndigheten har och avser att skaffa sig (SFS 2003:789,
kap. 4, § 1-14). Helikopterutredningen anser att programmen ir
viktiga underlag for att bedéma de grundliggande sikerhets-
nivierna (GSN) inom de olika riddningstjinsterna.

Helikopterutredningen anser att begreppet GSN ir anvindbart
for att beddma resursbehovet av flygande resurser inom statlig
riddningstjinst. Inom ramen f6r GSN bér myndigheterna bedéma
vilka minimikrav verksamheten stiller pa flygande resurser. Myn-
digheterna bor ocksi bedéma vilka typer av situationer man inte
kan hantera med egna resurser.

Helikopterutredningen har gitt igenom programmen, samt
andra viktiga styrdokument, f6r nigra av de statliga riddnings-
yansterna. Helikopterutredningen kan konstatera att flera ansvariga
myndigheter saknar program fér riddningstjinst. I vissa av de
program som finns saknas bedémningar av vilket behov man har av
flygande resurser. Vissa myndigheter, t.ex. Sjdfartsverket och
Luftfartsstyrelsen, har i sina styrdokument varit relativt tydliga
med vilka behov man har av flygande resurser fér att hantera de
”vardagliga” olyckorna. Diremot har man inte klargjort vilka hin-
delser man inte klarar av att hantera med ordinarie resurser. Kust-
bevakningen har i inget program for miljoriddningstjinst till sjoss,
men man beskriver i sina 6vriga styrdokument vilket behov man
har av flygplan och hur tillgingen till dessa ska sikerstillas. Dir-
emot finns ingen nirmare bedémning av behovet av helikoptrar
och hur det ska tillgodoses.

Helikopterutredningen foresldr att de myndigheter som har
ansvar for statlig riddningstjinst i sina program fér riddningstjinst
ska ange vilka grundliggande sikerhetsniver som krivs avseende
tillgdng till flygande resurser, samt hur myndigheterna sikerstiller
att man har tillging till resurserna.
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12.5.7 Brister pa formagor i dag

I kapitel 8 diskuteras brister avseende forstirkningsresurser for
flyg- och sjoriddning. I kapitel 4 diskuteras resurssituationen nir
det giller ambulanshelikoptrar.

Tyngre transportkapacitet

Helikopterutredningen kan konstatera att tillgdngen till tyngre
transportkapacitet med helikoptrar kommer att vara begrinsad
under de kommande &ren, i vintan p4 att Férsvarsmaktens HKP 14
levereras. Nir HKP 4 avvecklas kommer HKP 10 att vara den enda
kvarvarande medeltunga helikoptern. Av 9 helikoptrar kommer 3
enligt nuvarande planering att vara insatta 1 Afghanistan frin och
med 2010. Ytterligare 2 helikoptrar kommer att genomgd modi-
fiering. 3 helikoptrar stir baserade i Luled, dir de har beredskap for
flygriddning. Om ett transportbehov uppstir i sodra Sverige
kommer tillgdngen till transportkapacitet siledes att vara begrinsad
under ndgra r framover.

De kommersiella helikopteroperatérerna har inte nigra medel-
tunga transporthelikoptrar.

Sambhillsviktiga verksamheter som kan fi ett behov av att
genomfora tyngre transporter med helikopter 1 en krissituation bor
dverviga hur den férmdgan kan sikerstillas. Samverkan med norska
SAR-helikoptrar kan vara en mojlighet.

Formaga vid CBRN-hindelser

Inom flera offentliga helikopterverksamheter saknas det 1 dag
planering fér hur helikoptern ska upptrida vid t.ex. kemiska
olyckor.

12.5.8 Madjliga framtida samverkansprojekt

Helikopterutredningen kan se ndgra omriden som framéver kan bli
foremdl f6r samverkan mellan olika myndigheter. Det foreslagna
flygridet kan vara ett forum for att ta tillvara samverkansmojlig-
heterna.
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Civil FRAD-helikopter i Lule3?

Forsvarsmakten éverviger nu mojligheten att képa sin flygridd-
ningsberedskap for militira behov (FRAD) vid F 21 i Luled av
Sjofartsverket. Om en civil FRAD-helikopter inrittas i Lule§ pa
Foérsvarsmaktens uppdrag bér man préva om fler aktérer kan
medfinansiera och merutnyttja resursen:

o Forsvarets materielverk behover flygriddningsberedskap for
externa kunder som genomfor f6rsék pd testomradet Vidsel.

o Sjifartsverket skulle med en civil FRAD-helikopter kunna f3
tillgdng till en flygriddningsresurs f6r Norrlands inland med
beredskap dygnet runt. Den nya civila helikoptern skulle vidare
innebira att redundansen 1 SAR-systemet skulle 6ka, i synnerhet
som det sannolikt skulle krivas ytterligare en reservhelikopter
for SAR-systemet. Sjofartsverket skulle ocksd kunna anvinda
helikoptern i Luled f6r vissa sjériddningsuppdrag i Bottenviken.

o Landstinget i Norrbottens lin skulle kunna anvinda helikoptern
for vissa ambulansuppdrag.

e Polisen skulle kunna anvinda helikoptern f6r vinschning i fjill-
miljo, samt for eftersok under tider di den ordinarie polis-
helikoptern inte har beredskap.

Polisen skaffar en mellanklasshelikopter?

Om Rikspolisstyrelsen beslutar sig foér att anskaffa en mellan-
klasshelikopter for att kunna transportera t.ex. Nationella insats-
styrkan bér man préva om fler aktérer kan merutnyttja resursen:

o Kriminalvdrden kan anvinda helikoptern f6r fingtransporter.

o Kustbevakningen skulle kunna anvinda helikoptern for t.ex.
havsévervakningsuppdrag. Om helikoptern utrustades med vinsch
skulle man kunna transportera personal till och frin fartyg.

e Om helikoptern utrustades med vinsch skulle Sjofartsverker
kunna anvinda helikoptern som en stédresurs vid sjériddning.

Det bor noteras att det krivs extra bemanning och mycket
dvningstid om man ska utrusta en helikopter med vinsch.
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Persontransporter

Myndigheterna skulle i stérre utstrickning kunna samordna sina
persontransporter med helikopter. Man bér t.ex. undvika att tunga
militira helikoptrar anvinds f6r enklare persontransporter. I Norge
har statsministerns kansli upphandlat persontransporter av en
kommersiell helikopteroperatér.

Utbildning av piloter

Forsvarsmakten har upphandlat sin grundliggande pilotutbildning
utomlands, medan Polisflyget bedriver sin utbildning i egen regi.
Inom 6vriga verksamheter far piloterna sjilva skaffa sig utbildning
med egen finansiering.

Yrkeshogskoleutredningen foreslog i sitt betinkande SOU 2008:29
att regeringen skulle utreda hur en civil utbildning av helikopter-
piloter kan organiseras och finansieras. I regeringens proposition
2008/09:68 Yrkeshiogskolan behandlades inte utbildningen av heli-
kopterpiloter.

I det fall en offentligt finansierad utbildning av piloter inrittas
inom ramen fér yrkeshogskolan, bor en sidan utbildning sam-
ordnas med Polisflygets behov av att grundutbilda piloter.
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13 Operativ koordinering

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Regeringen ska uppdra it Myndigheten f6r samhillsskydd
och beredskap att tillsammans med Sjéfartsverket, Rikspolis-
styrelsen, Kustbevakningen, Férsvarsmakten och SOS Alarm
uppritta en gemensam ligesbild o6ver flygande enheter.
Frivilliga flygkaren bor ocksd involveras i arbetet.

b) Regeringen ska uppdra 4t Sjofartsverket att leda ett nationellt
arbete for att ta fram gemensamma operativa rutiner for
flygande enheter vid sivil flyg- och sjoriddning, som andra
riddningsinsatser.

c) Regeringen ska uppdra it Sjofartsverket att tillsammans med
berérda kommunikations- och ledningscentraler l6pande an-
ordna ledningsévningar som fokuserar pd hanteringen av fly-
gande enheter. Sjofartsverket ska i planeringen av évningarna
samrida med Myndigheten {6r samhillsskydd och beredskap.

d) Forsvarsmakten ska utreda hur deras helikoptrar ska kunna
utrustas med RAKEL-enheter.

e) Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap i det fortsatta
arbetet med att utveckla RAKEL-systemet ska agera for att
grannlindernas TETRA-nit integreras.

f) SOS Alarm, Rikspolisstyrelsen och polismyndigheterna inte-
grerar kunskap om flygande enheter i utbildningsplanerna
for larmoperatorer.

g) SOS Alarm inom ramen fér 112-ridet tar initiativ tll ett
utbyte mellan olika offentliga kommunikations- och led-
ningscentraler.
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h) Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap ska verka for
att utbildning om flygande resurser inkluderas i de regionala
samverkanskurserna.

1) Linsstyrelserna ska verka fér att personal vid férekommande
ambulanshelikoptrar, SAR-helikoptrar, polishelikoptrar och
militira helikoptrar fir utbildning i regional samverkan.

j) Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap ska bjuda in
strategisk personal inom de offentliga flygande verksam-
heterna till Central samverkanskurs.

k) Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap tillsammans
med berérda myndigheter inom ramen fér Mediernas
beredskapsrdd ska inleda en dialog med medieféretagen om
anvindningen av helikoptrar 6ver olycksplatser m.m.

1) Forsvarsmakten tillsammans med Sjofartsverket ska ta fram
en larmrutin som medger att tillgingliga helikopterresurser
inom Forsvarsmakten pd ett enkelt sitt kan larmas f6r olika
typer av riddningsinsatser.

m)En &versyn av vilka uppgifter JRCC ska ha, vilka kom-
petenser detta kriver, samt hur funktioner vid JRCC som
inte dr direkt knutna till flyg- och sjoriddning bér finan-
sieras.

n) Regeringen tillsitter en utredning for att med utgdngspunkt i
bla. de norska Hovedredningssentralene klargéra hur en
central funktion fér ledning av statlig riddningstjinst, samt
for stod till kommunal riddningstjinst skulle kunna inrittas.

Med operativ koordinering menas i detta avsnitt den verksamhet
som syftar till att leda, dirigera och koordinera flygande enheter. I
bilaga 9 finns en genomging av de olika sambands- och kom-
munikationsmedel som anvinds av offentliga flygande resurser i
Sverige.
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13.1 Offentliga flygande resurser

Hir foljer en genomging av olika offentliga flygande resurser och
deras anvindning av olika kommunikations- och sambandsmedel
(som beskrivs nirmare i bilaga 9).

13.1.1 SAR-helikoptrar

SAR-helikoptrarna dr i dag utrustade med AIS-transpondrar,
maritim VHF-radio, flyg-VHF-radio, S 70-radio, satellittelefon och
mobiltelefon 1 GSM-niten. Man har dven en intern radio for att
besittningen ska kunna ha samband med ytbirgaren. I helikopt-
rarna finns AIS-displayer som gor att besittningen kan folja AIS-
utrustade fartyg och luftfartyg.

13.1.2 Ambulanshelikoptrar

Ambulanshelikoptrarna ir utrustade med flyg-VHF-radio, S 70-
radio och GPS-transponder. Baserna i Géteborg, Stockholm, Visby
och Uppsala ir dessutom utrustade med maritim VHF-radio. Vissa
baser anvinder Mobitex, medan andra upphért med detta. Vissa
helikoptrar 4r utrustade med handburen satellittelefon som an-
vinds nir man landat. Ambulanshelikoptern 1 Uppsala kommer
under den nirmaste perioden att utrustas med RAKEL.

13.1.3 Polishelikoptrar

Polishelikoptrarna ir 1 dag utrustade med flyg-VHF-radio, maritim
VHF-radio, S 70-radio, S 80-radio, mobiltelefon i CDMA450-
nitet, samt GPS-transponder. Helikoptrarna i Ostersund och
Boden har idven satellittelefon. For nirvarande pagir forsok med att
inféra RAKEL vid polishelikoptrarna i Géteborg.

13.1.4 Forsvarsmaktens helikoptrar

Forsvarsmaktens helikoptrar ir i dag utrustade med maritim VHF-
radio, flyg-VHF-radio, kortvidgsradio (UHF) och S 70-radio. HKP 10
ir utrustad med en transponder Mode C. Under 2009 kommer
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beslut fattas om ifall HKP 10 ska utrustas med t.ex. AIS-
transponder. HKP 14 och HKP 15 kommer att utrustas med AIS-
transponder. Det finns 1 dagsliget inget beslut om att Forsvars-
maktens helikoptrar ska utrustas med RAKEL.

13.1.5 Kustbevakningsflyget

Kustbevakningens nya flygplan ir utrustade med mobiltelefon,
satellittelefon, kortvigsradio, flyg-VHF-radio, maritim VHF-radio
och UK-radio. Flygplanen ir dven utrustade med AIS-transponder
och AIS-display som gor att man kan félja fartygsrorelser. Flyg-
planen kommer framéver dven att utrustas med RAKEL.

13.1.6 Frivilliga flygkaren

Frivilliga flygkdren (FFK) anvinder sig av ett stort antal flygplan,
som man vid behov hyr av olika flygklubbar. Det gér att all sam-
bandsutrustning dr mobil och viljs utifrdn uppdraget. FFK kan vid
behov anvinda maritim-VHF-radio, flyg-VHF-radio, S70 och
mobiltelefon. Tillsammans med Krisberedskapsmyndigheten genom-
for FFK tester av RAKEL i flygplan. FFK har i dag inte nigra GPS-

transpondrar.

13.1.7 Kommersiella helikopteroperatorer

Vissa kommersiella helikopteroperatorer i fjillkedjan som anvinds
vid fjillriddningsuppdrag ir i dag utrustade med GPS och kan
foljas av SOS Alarm och polisens linskommunikationscentral.
Helikoptrarna kommunicerar i regel med flyg-VHF och S 70.

13.2 Kommunikations- och ledningscentraler

Det finns flera offentliga kommunikations- och ledningscentraler
som pd ndgot sitt har en koppling till anvindningen av helikoptrar
och andra flygande resurser. De viktigaste centralerna redovisas 1
detta avsnitt.

Under senare ir kan man se en trend av samlokalisering av olika
kommunikations- och ledningscentraler. T sivil Ostersund som
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Luled pdgir arbete med att samlokalisera de lokala SOS-centralerna
med polisens linskommunikationscentraler. Ett syfte dr att 6ka
férutsittningarna f6r samverkan vid kriser.

Rikspolisstyrelsen lade under 2004 fram utredningen Gemensam
kommunikationscentral som foreslir att polisens di 21 linskommu-
nikationscentraler skulle ersittas med 6 nya kommunikations-
centraler. Utredningen diskuterade dven mojligheten att samlokali-
sera dessa med SOS Alarms centraler.

Den process med att bilda regionkommuner som nu pigir
skulle pd sikt kunna leda till att antalet polismyndigheter och
sjukvdrdshuvudmain bli firre, vilket i sin tur skulle kunna paverka
strukturen foér polisens linskommunikationscentraler och SOS
Alarms centraler.

13.2.1 ARCC och MRCC

Luftfartsstyrelsens flygriddningscentral ARCC beskrivs nirmare
under kapitel 7. Vid ARCC finns flygriddningsledare som leder
flygriddningsinsatser. ARCC skoter ocksd dirigeringen av SAR-
helikoptrarna nir de anvinds foér sjériddningstjinst. Flygridd-
ningscentralen har en hog kompetens nir det giller samordning av
flygande resurser.

Sjofartsverkets sjoriddningscentral MRCC beskrivs nirmare
under kapitel 7. Vid MRCC finns sjériddningsledare som leder
sjériddningsinsatser. Nir MRCC anvinder flygande enheter, t.ex.
SAR-helikoptrar, skots dirigeringen av enheterna av ARCC.

Frén och med den 1 januari 2009 kommer ARCC och MRCC
att slds ithop till JRCC som blir en enhet under Sjsfartsverket.

ARCC och MRCC anvinder i dag det egenutvecklade lednings-
stodsystemet Disco SAR. Bida centralerna kan p4 bildskirmar félja
SAR-helikoptrar och Kustbevakningens flygplan via AIS. Man kan
inte se polishelikoptrar, ambulanshelikoptrar eller Férsvarsmaktens
helikoptrar. Varje morgon limnar SAR-helikoptrarna, Kustbevak-
ningsflyget och Polisflyget sina dagsprogram till ARCC, s3 att man
ska ha en uppfattning om vart olika resurser kommer att befinna
sig under dagen.
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13.2.2 SOS Alarm AB

SOS Alarm AB har som huvuduppgift att pd uppdrag av staten
ansvara fér nddnumret 112, vilket regleras i ett avtal mellan staten
och SOS Alarm. Inom ramen fér avtalet ingdr ett dtagande att
samarbeta med statlig riddningstjinst, vilket innebir kontakter
med polisen, flyg- och sjériddningen m.m. Bolaget driver 18 SOS-
centraler 6ver hela landet.

SOS Alarm har avtal med landstingen om prioritering och diri-
gering av ambulansresurser och med de kommunala riddnings-
yansterna om utlarmning av riddningsresurser.

SOS Alarm skéter 1 dag dirigeringen av ambulanshelikoptrarna i
Sverige. I de landsting dir det finns ambulanshelikoptrar har SOS
Alarm ofta god kompetens att dirigera dessa. I omriden dir det
inte finns ambulanshelikoptrar ir kompetensen ligre.

P34 grund av missndje med kvalitet och kostnader hos SOS
Alarm utreder nu vissa landsting mojligheten att sjilva skota
dirigeringen av ambulanstransporter.

SOS Alarm anvinder det egenutvecklade ledningsstédsystemet
Zenit. Zenit utgdr grunden fér larmmottagning och utlarmning.
Systemet binder samman landets SOS-centraler i ett nationellt
nitverk dir alla har tillgdng till samma uppgifter och databaser. Den
nya tekniken underlittar samarbetet mellan SOS-centralerna, som
enklare kan hjilpa och avlasta varandra vid stérre hindelser. P eget
initiativ hiller SOS Alarm p3 att bygga upp en central enhet som
inriktas pd tjinster som ror samhillets krisberedskap.

SOS Alarm kan p3 bildskirmar félja ambulanshelikoptrarna via
GPS. SOS Alarm kan idven se vissa kommersiella flygféretags
helikoptrar i norra Norrland. Man kan inte félja polishelikoptrarna,
SAR-helikoptrarna eller Férsvarsmaktens helikoptrar.

13.2.3 Kommunala rdaddningstjanster som inte anvdander SOS
Alarm

Idag dr det fyra kommunala riddningstjinster som inte anvinder
SOS Alarm fér dirigering och utlarmning. Det dr riddnings-
tjinsterna i Kristianstad, Ostra Goéinge, Kiruna och Gillivare.
Dessa riddningstjinster anvinder heller inte SOS Alarms lednings-
stodsystem Zenit.
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13.2.4 Polisens kommunikationscentraler

Rikskriminalpolisens rikskommunikationscentral (RKC) svarar for
den operativa samordningen av Polisflygets helikoptrar. RKC har
ocksd mandat att prioritera hur helikoptrarna ska anvindas.

Vid linspolismyndigheterna finns linskommunikationscentraler
(LKC) som ofta skdter den operativa samordningen av heli-
koptrarna i samband med insatser.

RKC och LKC bemannas av operatdrer som har genomgitt en
12 veckor ling utbildning. Kommunikationscentralerna anvinder
sig av ledningsstddsystemet Storm som levereras av brittiska Steria.

Vid RKC och LKC kan man félja polishelikoptrarna via GPS.
Vid RKC finns dven méjligheten att félja SAR-helikoptrarna via
AIS. Man kan diremot inte f6lja ambulanshelikoptrarna.

13.2.5 Forsvarsmakten

Ledningskedjan fér Forsvarsmaktens helikoptrar ser lite olika ut,
beroende pa vilken situation det handlar om.

Vid flyg- och sjoriddning tar ARCC direkt kontakt med
Forsvarsmaktens FRAD-helikopter i Lules, samt andra tillgingliga
enheter.

Nir andra riddningsledare, alternativt andra anvindare begir
hjilp frin Forsvarsmakten med helikopter har en sirskild besluts-
vig inforts. Den syftar frimst till att forhindra att Férsvarsmaktens
helikoptrar 6verutnyttjas for skogsbrandsbekimpning. Den till-
limpas dock dven nir t.ex. en kommunal riddningsledare behover
hjilp med att vinscha en person ur en sj6. Riddningsledaren ska d&
kontakta vakthavande befil i Férsvarsmakten, som 1 sin tur kontak-
ter Flygtaktiska staben (FTS), som 1 sin tur kontakter Helikopter-
flottiljens vakthavande befil, som i sin tur kontaktar den berdrda
skvadronen.

Det finns i dag ingen ledningscentral som p4 en bildskidrm foljer
Foérsvarsmaktens helikoptrar med hjilp av transpondrar. Radio-
samband och radar anvinds fér att folja helikoptrarnas position.
ARCC har i uppgift att dirigera Forsvarsmaktens flygriddnings-
helikoptrar (FRAD).
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13.2.6 Kustbevakningen

Kustbevakningsflygets fir i dag sina uppdrag frén fyra operativa
ledningscentraler. Vid ledningscentralerna kan man félja Kust-
bevakningstlygets flygplan. Kustbevakningen kommer framéver att
inféra ledningsstédsystemet Sjobasis som ir utvecklat av SAAB.
Det ir i dagsliget inte planerat for att Sjobasis ska kunna visa
flygande enheter.

13.2.7 MSB, Avdelningen for samordning och insats
Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap (MSB) kommer att

ha en avdelning f6r samordning och insats. I avdelningens arbete
Ingar:

e att ha en ligesbildsfunktion,

e Tjinsteman i beredskap (TiB),

e att tillhandah8lla stodresurser 1 form av personal och materiel i
samband med olyckor och kriser i Sverige och 1 utlandet,

e att stodja samordningen av centrala myndigheters dtgirder vid
en kris.

Enheten kommer ocks? att utgéra svensk kontaktpunkt gentemot
EU:s Monitoring and Information Centre (MIC). Arbetet med att
stddja samordningen av centrala myndigheters &tgirder under en
kris ska utféras i Stockholm.

For att skapa en nationell ligesbild kommer MSB att anvinda
WIS-systemet, som ir ett skyddat webbaserat informationssystem
som syftar till att underlitta informationsspridningen mellan
aktorer 1 krishanteringssystemet. Bland anvindarna av WIS finns
myndigheter, kommuner och landsting. WIS anvinds i dagsliget
inte for att skapa stindigt uppdaterade resursbilder 6ver t.ex.
flygande enheter.

Det ir 1 dag inte klart vilken roll MSB kommer att ha nir det
giller ssmordning av flygande resurser.
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13.2.8 Kansliet for krishantering

Regeringen har inrittat Kansliet for krishantering 1 Regerings-
kansliet. Kansliets uppgifter ir att ansvara {6r:

omvirldsbevakning och ligesbild,

krishantering och kriskommunikation,

analys och,

vara en central kontaktpunkt i Regeringskansliet.

Kansliet ska bedriva stindig omvirldsbevakning. Kansliet foljer
dygnet runt hindelseutvecklingen bide inom landet och interna-
tionellt. Kansliet har ocksd en viktig uppgift 1 att stédja departe-
menten 1 deras arbete med att utveckla sin krishantering och kris-
kommunikation, ansvara fér utbildning och évning samt ta fram
analyser av hot och risker som kan drabba Sverige.

Under en kris ska kansliet sttta Regeringskansliet 1 hanteringen
av krisen. I krishanteringsuppgifterna ingdr att larma, ta fram en
samlad ligesbild och en bild av hur samtliga enskilda hindelser
tillsammans pdverkar samhillet. Kansliets chef ska ocks3, om det ir
noédvindigt, kunna dra igdng krishanteringsarbetet i Regerings-
kansliet. Efter att krisen har hanterats ska kansliet kunna félja upp
och utvirdera det genomférda arbetet.

13.3  Utbildningar
13.3.1 Grundkurs i sjoraddning (SAR G)

Sjofartsverket tillhandahller den avgiftsfria grundkursen i sjéradd-
ning SAR G. Varje 8r genomgar cirka 100 personer SAR G, som ir
tvd veckor ling och ges vid fem tillfillen per dr. Den forsta veckan
ignas 4t teori, medan den andra veckan avser praktiska 6vningar.

Flygpersonal frin SAR-helikoptrarna, Polisflyget, Kustbevak-
ningsflyget, Forsvarsmakten, samt viss personal frin ambulans-
helikoptrar genomgir utbildningen.
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13.3.2 On Scene Co-ordinator (OSC)

Sjofartsverket tillhandahdller den avgiftsfria utbildningen till On
Scene Co-ordinator (OSC), vilket ir en fortsittningskurs pa
SAR G. OSC ir en ledningsfunktion ute pd sjilva olycksplatsen
som ges delegerade uppgifter av riddningsledaren pd sjoridd-
ningscentralen. Det dr viktigt att helikopterpersonal genomgir
OSC-utbildningen, d& de ofta dr forst pd plats vid en olycka.
Kursen ir 1 dag en vecka lang. Sjofartverket planerar dock att korta
kursen till 2-3 dagar. Vidare ska SAR OSC skriddarsys for ett
antal olika roller. Samtidigt overfors vissa delar av kursen till
SAR G.

Personal frin SAR-helikoptrarna, Férsvarsmaktens helikoptrar,
Kustbevakningsflyget och Polisflyget genomgir SAR OSC. Det
finns 1 dag cirka 250 personer som genomgitt OSC utbildningen
och som ir 1 aktiv tjinst.

13.3.3 Aircraft Co-ordinator (ACO)

Luftfartsstyrelsen genomfér med ekonomiskt stéd frin Krisbered-
skapsmyndigheten utbildningen Aircraft Co-ordinator (ACO).
ACO-konceptet dterfinns i den internationella manualen for sjo-
och flygriddning (IAMSAR). En ACO utses av en riddningsledare
och har till uppgift att koordinera flygande enheter. Med en ACO
kan man minska marginaler, som annars skulle ha behovt finnas
mellan de olika luftfartygen. En viktig funktion f6r en ACO ir att
sikerstilla att man har ett effektivt fléde av helikoptrar till och frin
olycksplatsen. Konceptet anvinds bide till sjéss och pd land, men
behovet ir i regel storre vid insatser till sjoss. ACO-funktionen har
anvints 1 samband med de stora skogsbrinderna i Tyresta 1999 och
1 Boden 2006.

Vid planerade hindelser anvinds ofta Kustbevakningsflyget som
ACO, di deras flygplan har god rickvidd och uthillighet. En
utvecklingsméjlighet som diskuterats dr att Foérsvarsmaktens
radarspaningsflygplan FSR 890 och ASC 890 skulle kunna anvin-
das for ACO-funktionen.

ACO-utbildningen ir tvd dagar ldng och behandlar bade flyg-
operativa frigor och ledningsmetodik. Personal frin ARCC/MRCC,
SAR-helikoptrarna, Polisflyget, Kustbevakningsflyget, samt ambu-
lanshelikoptrarna genomgar utbildningen.
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Luftfartsstyrelsen har sékt medel frin Krisberedskapsmyndig-
heten f6r att genomféra utbildningen fram till och med 2011.

13.3.4 Forsvarsmaktens helikopterkoordinatorer

Foérsvarsmakten har ett antal helikopterkoordinatorer som ir
utbildade i USA under nigra veckor. I utbildningen ingdr hur man
hanterar flera helikoptrar i luften samtidigt, samt hur man sam-
verkar med enheter pd marken. Helikopterkoordinatorerna ska veta
hur man tar ner ett stort antal helikoptrar pd ett omride, samt hur
man hanterar hingande last. De officerare som genomgitt utbild-
ningen finns vid Livregementets husarer, K3.

13.3.5 Regional samverkanskurs (RSK)

Regional samverkanskurs (RSK) syftar till att utveckla nitverk och
oka formégan hos berorda aktdrer att samverka pd regional nivd vid
olyckor och extraordinira hindelser. RSK pigir under tvi till fyra
dagar. Kurserna arrangeras i regel av linsstyrelserna.

RSK vinder sig till personer som har en samordnande eller
operativ roll inom kommunal och statliga riddningstjinst, kommu-
nal krisorganisation, polis, sjukvird, SOS Alarm, linsstyrelsens
krishanteringsorganisation och andra samverkande myndigheter
och organisationer. Exempel pd deltagare ir brandbefil, polisinsats-
chefer, medicinskt ansvariga, sjukvardsledare, kommunala bered-
skapssamordnare med flera.

Nigra piloter vid SAR-helikoptrarna har genomgitt RSK. Enligt
dem gav kursen en bittre forstielse for den kontext man verkar i
under en insats.

Under 2009 ska en ny form av RSK lanseras som utgér frin det
aktuella linets risk- och sirbarhetsanalys. RSK blir en modell fér
flera olika kurser, som kan ha olika inneh3ll.

13.3.6 Central samverkanskurs (CSK)

Frin och med 2008 ger Riddningsverket utbildningen Central sam-
verkanskurs (CSK) som ir indelad i f6ljande moduler:

e Grundkurs samverkan (4 dagar)
e Samverkan stora olyckor (10 dagar)
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e Samverkan extraordinira hindelser (10 dagar)
e Internationell samverkan (5 dagar + 4 dagars studieresa)
e Samverkansseminarier (1 dag)

CSK riktar sig till personer som arbetar med riddningstjinst och
krisberedskap och syftar till att 6ka f6rmagan att samverka.

13.3.7 Sarskild utbildning fér markbaserad insatspersonal

Luftfartsstyrelsen har inom ramen for arbetet 1 samverkansomridet
Skydd, undsdtining och vdrd féreslagit en sirskild utbildning f6r hur
markbaserad insatspersonal ska samverka med flygande resurser.
Utbildningen ska rikta sig till polisinsatschefer, brandbefil och
sjukvdrdsledare.

13.4 Samordningsforum
13.4.1 Gemensamt forum flyg- och sjoraddningstjanst

Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket inrittade sommaren 2006
Gemensamt forum flyg- och sjoriddningstiinst. Gruppen bestdr av
representanter frdn ARCC, Sjofartsverket, Likare 1 luftburen
ambulanssjukvird (LLAS), samt flygcheferna hos Kustbevaknings-
flyget, Polisflyget, Forsvarsmaktens helikopterflottilj, Scandinavian
MediCopter och Norrlandsflyg. Gruppen har i dag ingen formell
status.

Gemensamt forum flyg- och sjériddningstjinst sysslar med att
ta fram rutiner fér samverkan mellan olika flygande riddnings-
enheter 1 samband med flyg- och sjoriddningsinsatser. Man
genomfor bla. delar av planeringen f6r ACO-utbildningen.

13.4.2 112-radet

SOS Alarm har ett samordningsforum som benimns 112-rddet. 1
rddet, som ir en motesplats for strategisk samverkan, ingdr ett
15-tal féretridare for myndigheter och organisationer som sam-
arbetar med SOS Alarm kring nédnumret 112. 112-ridet har il
uppgift att fortlépande vara férslagsstillare, rddgivare och referens-
organ till SOS Alarm avseende SOS-tjinstens funktion, utformning
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och utveckling. T 112-ridet behandlas bland annat utvecklingen av
SOS-tjinsten, utbildning och kompetenskrav, utvirdering, kva-
litetsmitning och nyckeltal, information, teknikstéd, EU och
internationell samverkan samt framstillningar och redovisningar
till Regeringskansliet. Ridet sammantrider normalt sett tre ginger
per ar.

13.4.3 Centrala Samradsgruppen for Sjéraddning (CSS)

Centrala Samrddsgruppen for Sjoriddning (CSS) ir ett nationellt
forum pd central nivd for utveckling av sjoériddningen i Sverige.
I CSS-gruppen diskuteras 6vergripande policy-, utbildnings- och
samordningsfrdgor, internationella sjériddningsévningar samt
erfarenheter frin sjoriddningsfall.

Sjofartsverket innehar ordférandeposten i CSS-gruppen. Ovriga
deltagare 1 CSS-gruppen ir Sjoriddningssillskapet, Kustbevak-
ningen, Forsvarsmakten, Viamare (kustradio), Rikspolisstyrelsen,
Luftfartsstyrelsen, Riddningsverket, Socialstyrelsen och Sveriges
Kommuner och Landsting.

13.4.4 Delegationen for samordning av raddningstjanst

Riddningsverket dr enligt sin instruktion skyldiga att ha en dele-
gationen for samordning av riddningstjinst som ska vara knuten
till verket. Delegationen sammantrider normalt tvi ginger per ir.
Bla. diskuteras grinsdragningsfrigor mellan olika typer av
riddningstjinst.

Representanter frin féljande myndigheter och organisationer
deltar i delegationen: Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen, Sj6-
fartsverket, Luftfartsstyrelsen, Linsstyrelserna, Sveriges Kommu-
ner och Landsting, Forsvarsmakten, SMHI, SOS Alarm, Social-
styrelsen, Sveriges Radio och Krisberedskapsmyndigheten.
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13.5 Problemomraden

Helikopterutredningen har identifierat flera problemomriden som
ror den operativa koordineringen av flygande resurser.

13.5.1 Man vijer inte alltid den narmaste och lampligaste
resursen

Eftersom det i dag inte finns nigon gemensam ligesbild éver var
olika flygande enheter befinner sig finns en risk att man inte
anvinder sig av den enhet som ir nirmast och bist limpad for
uppgiften. Ett illustrativt exempel dr en hindelse som intriffade i
Norrbotten under 90-talet:

En fjillriddare har av polisen i Kiruna begirt helikopterstdd for att
kunna transportera en nédstilld person till sjukhus. Efter en stund ser
fjillriddaren en militir helikopter nirma sig. Helikoptern flyger dock
forbi. Efter en dryg timme kommer en norsk riddningshelikopter frin
Bodé och himtar den nédstillde. Den militira helikoptern som
passerade forbi var pd 6vning och besittningen hade ingen aning om
att en fjillriddningsinsats pagick. Polisen i Kiruna visste heller inte om
att den militdra helikoptern befann sig i omridet.

En annan faktor som bidrar till att ritt resurs inte alltid viljs dr att
det i flera organisationer finns negativa ekonomiska incitament fér
att vilja andra organisationers resurser. For en polismyndighet ir
det t.ex. kostnadsfritt att anvinda polishelikoptrar. Viljer man
istillet att anvinda en SAR-helikopter f&r man betala cirka 9 000
kronor per timme.

Felaktiga instruktioner till larmoperatérerna, samt okunskap
hos larmoperatérerna om vad olika resurser kan anvindas till kan
ocksd vara faktorer som hindrar att den limpligaste resursen viljs.
Helikopterutredningen har triffat SAR-piloter som berittat att
SOS Alarm ofta larmar ambulanshelikoptern férst, f6r att en kvart
senare larma SAR-helikoptern. Man har di konstaterat att ambu-
lanshelikoptern inte kan vinscha, och siledes inte kan anvindas f6r
det aktuella uppdraget. Det har bland annat gillt sjéolyckor som
sker nirmare dn 300 meter frin strandkanten.
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13.5.2 Kommunikation mellan olika centraler

Helikopterutredningen har tagit del av manga kritiska synpunkter
pd hur kommunikation och samarbete fungerar mellan olika
kommunikations- och ledningscentraler.

ARCC och MRCC

Flera aktdrer som deltar i flyg- och sjériddning framhéller att det
finns brister i samverkan mellan ARCC och MRCC. En 3ter-
kommande uppfattning ir att det rider viss konkurrens mellan de
bdda enheterna, bland annat tll {5ljd av att ARCC dirigerar de
SAR-helikoptrar som upphandlas av MRCC:s huvudman Sjofarts-
verket. Samtidigt siger minga att samarbetet fungerat bittre pi
senare dr. Frin och med den 1 januari 2009 kommer ARCC och
MRCC att slds ihop till JRCC som blir en enhet under
Sjofartsverket.

ARCC/MRCC och SOS Alarm

Kommunikationen mellan MRCC/ARCC och SOS Alarm sker
med fast telefoni. MRCC/ARCC har i dag inte tillgdng till SOS
Alarms ledningsstédsystem Zenit.

Ridéolyckan 2006

I samband med den stora skridskoolyckan vid Ridé i Milaren 2006
deltog tvd ambulanshelikoptrar och tvd SAR-helikoptrar. Vidare
deltog flera kommunala riddningstjinster, polis, ambulans frin tvd
landsting, samt privata resurser i form av hydrokoptrar. Tvd olika
SOS-centraler var involverade 1 riddningsinsatsen. I samband med
insatsen uppstod en rad lednings- och kommunikationsproblem,
bland annat mellan ARCC/MRCC och SOS Alarm. Hindelsen har
utretts av sdvil Sjofartsverket som Haverikommissionen. SOS
Alarm och Norrlandsflyg har var for sig gjort interna utredningar
av hindelsen.

Haverikommissionen skriver 1 sin rapport att resursmissiga och
operationella forutsittningar fanns for att genomféra en snabb och
effektiv riddningsinsats. Undersékningen har emellertid visat att
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den totala riddningsinsatsen inte fungerade s3 snabbt och effektivt
som borde ha varit mgjligt. Till viss del kan detta férklaras med
vissa olyckliga omstindigheter i samband med utlarmningen, men
resultatet beror, enligt Haverikommissionens uppfattning, ocksd pd
brister 1 ledning och samverkan mellan berérda riddningsorga-
nisationer. Hir f6ljder tvd av de problem som Haverikommission
identifierat 1 samband med insatsen:

e Utlarmningen av de olika resurserna gjordes parallellt och utan
riktig samordning av MRCC, ARCC och tvd SOS-centraler.
Resultatet blev att ingen instans hade nigon total 6verblick
varken 6ver hindelseférloppet eller 6ver larmade och insatta
resurser.

e Under insatsen flég samtliga helikoptrar till Karolinska sjuk-
huset. SAR-helikoptrarna dirigerades dit av. ARCC, medan
ambulanshelikoptrarna flég tid efter eget beslut, i enlighet med
deras standardrutin. Detta ledde till kobildning i luften och
problem f6r sjukhuspersonalen att samtidigt hantera de om-
hindertagna personerna. Om Stockholms lins landsting hade
kallat in sin Tjinsteman i beredskap (TiB) hade man sannolikt
kunnat férbereda de sirskilda sjukvirdsresurser som behévdes
och kunnat anvisa de ankommande helikoptrarna att flyga till
mest limpliga sjukhus.

Haverikommissionen skriver att det planerade kommunikations-
systemet RAKEL férhoppningsvis kommer att forbittra mojlig-
heten till effektiv samverkan mellan olika riddningsresurser i1
framtiden. Man konstaterar ocksd att SOS Alarms ledningsstod-
system Zenit inte var fullt operativt under Ridéolyckan. Om Zenit
hade varit operativt hade sannolikt 6verflyttningen av ansvaret
mellan SOS-centralen i Eskilstuna och SOS-centralen i Stockholm
gitt enklare.

Sjofartsverkets utredning av Rid6olyckan innehdller flera
rekommendationer. Nir det giller samverkan mellan MRCC och
SOS Alarm féreslir man bland annat féljande:

e Oversyn och utveckling av rutiner, kommunikationer och
samverkan mellan MRCC och SOS Alarm skall pabérjas snarast.

o Sjofartsverket och SOS Alarm har samma kartsystem -
Carmenta vilket méjliggor att kartpresentation kan oéverféras
digitalt mellan SOS Alarm och MRCC. Denna méjlighet skall
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tas tillvara och utvecklas gemensamt mellan SOS Alarm och
Sjofartsverket (MRCC).

e Det nya systemet Zenit pd SOS Alarm ir nationellt och innebir
att MRCC kan f3 positionsangivelser frin hela landet omedel-
bart. Om man pd MRCC fér tillgdng till Zenit, kan SOS Alarm
sinda medlyssning omedelbart till MRCC, vilket férbittrar
larmkedjan 1 inledningsstadiet avsevirt. I ett andra steg som nu
utvecklas, ges ocksd mojlighet att pd kartpresentationen se var
alla tillgingliga resurser finns, samt att man via radio och
RAKEFEL-systemet kan kommunicera direkt med riddnings-

enheterna. Sjofartsverket bor initiera och utveckla samarbete
med SOS Alarm i dessa frigor.

Sedan hindelsen har ett samarbete inletts mellan SOS Alarm och
MRCC/ARCC. SOS Alarm och ARCC ska nu informera varandra
nir helikopter ir engagerade i en insats. Man har ocksd kommit
dverens om att konferera om vilken typ av helikopter som ska
anvindas.

Skoklosterbindelsen 2007

I juni 2007 intriffade en hindelse utanfér Skokloster i Milaren som
involverade SAR-helikoptern i Norrtilje och ambulanshelikoptern i
Uppsala. Ett antal samverkansproblem mellan enheterna uppstod
under insatsen. Enligt Akademiska sjukhuset ledde dessa till en
tidsférdrdjning om cirka 20 minuter f6r behandlingen av patienten.
Insatsen gillde en evakuering av en person som fitt en allergisk
reaktion ombord pd en fritidsbt.

SAR-helikoptern vinschade upp patienten och bérjade sedan
flyga mot Akademiska sjukhuset. Ambulanshelikopterns likare
meddelade di 6ver radio att han ville se patienten, varfér han gav
direktiv till SAR-helikoptern att landa pd en dng. SAR-helikoptern
planerade for landning, men fick di ett motbud om att istillet
fortsitta till Akademiska sjukhuset. Det har inte gitt att faststilla
varifrdin motbudet kom. SAR-helikoptern landade efter ndgra
minuter pd Akademiska sjukhusets tak.

Sjofartsverket har efter uppmaning frin Akademiska sjukhuset
utrett hindelsen. I Sj6fartsverkets rapport frin 2008 skriver man
att de bida helikoptrarna engagerades av tvd olika lednings-
centraler. MRCC/ARCC larmade SAR-helikoptern i syfte att
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utféra en sjuktransport frin ett fartyg i Milaren, vilket per defi-
nition ir en sjoriddningsinsats. SOS Alarm i Uppsala engagerade
ambulanshelikoptern fér ett sjukvirdsuppdrag, men konstaterade
ocksd att olyckan intriffat pd statligt ansvarsomride och varfér
man ocksd meddelade MRCC om det intriffade.

Ingen av helikoptrarna och heller ingen av de bida lednings-
centralerna visste om vilka andra resurser som larmats av den andra
parten eller vilka som engagerats i insatsen. P4 ARCC {6rstod man
i och fér sig att en ambulanshelikopter var engagerad, men man
visste inte var de befann sig eller om den éverhuvudtaget fort-
farande var aktuell for insatsen. Sammantaget innebar detta att den
planering, som i férsta hand de bida helikoptrarna gjorde fér sin
respektive insats, plotsligt vid varseblivningen om den andres
nirvaro radikalt forindrades.

Ambulanshelikoptern, som var helt instilld pa en sjukvirdande
insats, fann att en annan helikopter hade tagit hand om patienten.
SAR-helikoptern, som fitt uppdraget att utféra en sjuktransport
frin en bt till ett sjukhus, upptickte pldtsligt att en annan helikop-
ter fanns i1 dess omedelbara nirhet och gav direktiv till SAR-
helikoptern om ett annat férfaringssitt en det planerade. Kommu-
nikationen mellan de tv4 helikoptrarna var till en bérjan bristfillig,
till stor del pd grund av att SAR-helikoptern inte svarade pd anrop
frén ambulanshelikoptern, eftersom de var sysselsatta med vinsch-
ningsférfarandet.

Sjofartsverket rapport innehdller fyra rekommendationer:

e Den handbok om samarbetet mellan sjukvirdshuvudminnen
och Sjofartsverket och som framtagits av Sjofartsverket och
Socialstyrelsen bér introduceras pd ett bittre sitt hos samtliga

SOS-centraler.

e De operativa rutiner som MRCC och SOS Alarm tagit fram
med anledning av handboken bér fi en storre spridning bland
SOS-centraler, sjukvirdshuvudmin och sjériddningens resurser.

e Nir det pigir en sjoriddningsinsats eller sjuktransport frin
fartyg och sjukvirdspersonal samtidigt har utlarmats, miste
rutiner etableras mellan SOS-centralerna och MRCC/ARCC
med innebérden att man meddelar varandra om vilka resurser
som varje part engagerat.

e Kommunikationen mellan samtliga parter och engagerade
enheter bor forstirkas genom RAKEL-systemet 1 enlighet med
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tidigare rekommendation i samband med utredningen om Ridé-
olyckan.

Owningen Halvar 2008

Under flygriddningsévningen Halvar 1 Uppsala lin i maj 2008
dvades anvindningen av ambulanshelikoptrarna i Stockholm och
Uppsala, tillsammans med SAR-helikoptern 1 Norrtilje, samt en
polishelikopter 1 Stockholm.

Av évningsutvirderingen fran landstinget i Uppsala lin framgir
att det uppstod vissa problem i flygsamordningen mellan SOS
Alarm i Uppsala och ARCC. Det ledde till att insatsen av tvd
helikoptrar férdréjdes med en timme. Vidare fungerade inte kom-
munikationen mellan ambulanshelikoptern 1 Uppsala och ARCC,
trots att tre sambandskanaler prévades.

Linsstyrelsen i Uppsala lin skriver i sin utvirdering av dvningen
att helikopterresurser ska ses som en naturlig del av ett ridd-
ningstjinstuppdrag, och rekommenderar utbildning och informa-
tion till berdrda organisationer, samt utveckling av samband och
sambandsrutiner.

ARCC/MRCC och RKC

I samband med flyg- och sjériddningsinsatser har MRCC och
ARCC en skyldighet att informera Rikspolisstyrelsen. I dag finns
det ingen teknisk integration mellan ARCC/MRCC och RKC
ledningsstédsystem. Larmen frin ARCC och MRCC skickas i dag
till RKC via fax.

SOS Alarm och LKC

Inom fjillriddningen finns en sirskild problematik som nirmare
beskrivs under kapitel 9. Till problemen hér att de geografiska
grinsdragningarna mellan vad som ir statlig fjillriddningstjinst
och kommunal riddningstjinst ir otydliga.
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Forsvarsmakten och ARCC
Riddningsledare vid MRCC eller ARCC har ritt att omedelbart

iansprikta Forsvarsmaktens helikoptrar {6r riddningsinsatser som
ror flyg- och sjoriddning. Nir andra riddningsledare, alternativt
andra anvindare begir hjilp frin Forsvarsmakten med helikopter
har en sirskild beslutsvig inforts.

Nir Helikopterutredningen besokte Forsvarsmaktens heli-
kopterskvadron i Lulei framkom att FRAD-helikoptern sillan
anvindes 1 samband med civila riddningstjinstinsatser. Man trodde
att ett skil for detta ir den ldnga beslutsvigen frin det att en lokal
riddningsledare begir hjilp, fram till att en helikopter faktiskt sitts
in. Proceduren kan ta uppemot tvd timmar. Nir en helikopter vil dr
larmad for insats kan riddningsbehovet ha upphort.

13.5.3 Ledning av flera enheter pa en plats

Vid riddningsinsatser dir helikoptrar frin organisationer deltar
finns flera saker att beakta:

e Det uppstir ett koordineringsbehov fér att sikerstilla att
respektive helikopterenhet 16ser den uppgift som man ir bist
limpad for.

e Helikoptrarna anvinder ibland olika sambandsmedel.

e Om det blir f6r manga samtidiga flygrorelser inom ett begrinsat
omrdde pdverkar detta flygsikerheten.

Sjofartsverket ger i sin rapport frdn Ridoolyckan bland annat
foljande rekommendation:

e I samband med sjériddningsinsatser skall kommunikationen,
dels mellan deltagande helikoptrar och dels mellan dessa och
MRCC, ske pd en och samma i férvig etablerad radiofrekvens.
Diskussioner och 6vningsverksamhet bor omgdende pdbérjas
mellan Sjofartsverket och berérda helikopteroperatorer for att i
framtiden sikerstilla att detta fungerar.
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Behov av ACO och OSC

Haverikommissionen betonar i sin rapport frin Ridéolyckan vikten
av att utse en On-Scene Co-ordinator (OSC) for alla resurser pd
platsen, eller en Aircraft Co-ordinator (ACO) fér de flygande
resurserna. Haverikommissionen skriver att dven om samtliga
berérda parter var eniga om att det var MRCC i Géteborg som
hade det operativa ledningsansvaret kom detta aldrig att utforas i
praktiken. MRCC upplevde att man hade begrinsad information
om situationen pd plats. Haverikommissionen menar att om man
hade haft en ACO eller OSC pd platsen hade MRCC haft stérre
mdjlighet att férmedla information och dirigera befintliga resurser
optimalt. Varfér en ACO eller OSC inte utsdgs har inte gdtt att {3
fram. Enligt Haverikommissionen kan férklaringen vara den osikra
ledningsfunktionen samt att MRCC inte visste om det fanns ndgon
person pd olycksplatsen som hade mgjlighet och formell kom-
petens att axla ansvaret som OSC eller ACO.

Haverikommissionen rekommenderade Sjéfartsverket och Luft-
fartsstyrelsen att:

o forbittra rutiner och instruktioner fér tillsittande av OSC och
ACO s3i att méjligheten littare kan utnyttjas vid komplicerade
riddningsoperationer

Helikopterutredningen har triffat Haverikommissionen som menar
att ACO och OSC borde utses oftare. Man har pdpekat detta i flera
haverirapporter.

Sjofartverket foresldr i sin utvirdering av Ridéolyckan att ett
sirskilt OSC-koncept for isolyckor bor diskuteras och framtagas.

Olika regelverk

Extra komplexitet tillfors en riddningsinsats nir helikoptrar som
flyger pé olika regelverk deltar i samma insats. Det kan medféra att
man har olika sikerhetsminima m.m. att forhdlla sig tll. T dag
flyger SAR- och ambulanshelikoptrarna huvudsakligen pd JAR
OPS 3. Polishelikoptrarna ska 6vergd till LES 2007:49, samt i vissa
delar JAR OPS 3. Forsvarsmaktens helikoptrar flyger pd Regler f6r
Militir Luftfart. Vidare férekommer det att man t.ex. i sjoradd-
ningsinsatser ska samarbeta med enheter frin andra linder som
flyger enligt nationella regelverk.
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Kommunikation mellan flygande enheter
Riddolyckan 2006

Under Ridéolyckan uppstod problem med kommunikation mellan
SAR-helikoptrar och ambulanshelikoptrar. Haverikommissionen
skriver 1 sin rapport att av de bida ambulanshelikoptrarna under
hela insatsen inte hade nigon direktkommunikation med MRCC,
utan endast med SOS Alarm. Riddningsledningen vid MRCC
forsokte via SOS Alarm {8 ambulanshelikoptrarna att g8 6ver frin
sitt ordinarie System 80 till det maritima VHF-bandet fér att
mojliggéra direktkommunikation, men det misslyckades. Detta
berodde delvis pd att den anbefallna ”VHF-kanalen 67” av ambu-
lanshelikoptrarna uppfattades som ”System 80, Kanal 67”.
Besittningarna i ambulanshelikoptrarna kinde inte heller till SAR-
helikoptrarnas samverkansfrekvens, 123,10 MHz. Haverikommis-
sionen skriver att detta var olyckligt och resulterade i att heli-
kopterresurserna till viss del tvingades att agera autonomt utan
operativ ledning och koordinering med 6vriga resurser.

Bussolyckan i Rasbo 2007

I samband med bussolyckan i Rasbo utanfér Uppsala 2007 deltog
ambulanshelikoptrarna frdn Uppsala och Stockholm. Enligt
Haverikommissionens rapport hade Uppsalahelikoptern ingen
information om att Stockholmshelikoptern larmats och att den
deltog i samma insats, nir den landade pd olycksplatsen. Den
informationen hade enligt tjinstgorande pilot varit virdefull ur
sikerhetssynpunkt med tanke pd vidersituationen som vid tillfillet
medforde daliga sikeférhillanden.

13.5.4 Helikoptrar pa olycksplatser

Helikopterutredningen har erfarit att markenheter frin kommunal
riddningstjinst, polis och ambulans ofta har svirt att samverka
med helikoptrar. Man vet inte alltid hur man ska kommunicera med
helikoptrarna, eller hur man ska bete sig nir en helikopter behéver
landa vid en olycksplats. Ofta fungerar kommunikationen relativt
vil nir den sker inom ett system, t.ex. mellan en vigambulans och
en ambulanshelikopter. Det blir genast mycket svirare om t.ex. en
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vigambulans ska kommunicera med en SAR-helikopter, eller om
en brandbil ska kommunicera med en polishelikopter. Samverkans-
problemen dr oftast stérst 1 borjan av en insats, d3 minga olika
enheter kan vara pd vig till samma plats.

Helikopterbesittningarna dr mycket kinsliga f6r stérningar
under inflygningsprocedurer fér att pdbérja en riddningsinsats,
speciellt vid diligt vider och 1 mérker. Nir helikoptern pdbérjat
inflygningen bér all onédig radiokommunikation undvikas av flyg-
sikerhetsskil. Det finns flera haverier 1 Sverige med bdde civila och
militira helikoptrar som intriffat just vid anflygning fér att pdbérja
en riddningsinsats under kritiska viderférhillanden.

Samverkan med kommunal riddningstjinst

I samband med bussolyckan i Rasbo i1 Uppsala lin 2007 upptridde
tvd helikoptrar pd olycksplatsen. Haverikommissionen har utrett
hindelsen. Enligt Haverikommissionens rapport férekom det ingen
kontakt mellan insatspersonal pid marken och nigon av heli-
koptrarna 1 samband med landningen p8 olycksplatsen. De forsok
till kontakt som gjordes misslyckades sannolikt pd grund av att fel
radiokanal anvindes. Piloterna valde sjilva de landningsplatser som
bedémdes limpliga. Det innebar att man landade mitt i omridet dir
olyckan hade intriffat. En mingd féremdl fr8n bussarna, bide
storre och mindre, fanns spridda pd platsen och det fanns ocksd
personer i nirheten. Det ir vil kint att det bdde bullrar och blaser 1
nirheten av en helikopter som landar. Losa f6remdl kan flyga upp 1
rotorn eller flyga ivig och skada personer 1 nirheten. Under vinter-
forhdllanden kan ocksd 16s sné virvla upp och férsvara referenserna
for piloten.

Flygoperatéren hade vid tillfillet egna riktlinjer fér samverkan
med kommunal riddningstjinst, men de var inte kinda av de mark-
enheter som deltog i insatsen. Haverikommissionen skriver att det
ur sikerhetssynpunkt borde finnas nationellt enhetliga och vil
kinda anvisningar och rutiner fér samverkan med helikopter.
Haverikommissionen rekommenderade dirfér Riddningsverket
att:

¢ Tillsammans med berérda myndigheter och féretag i branschen
utarbeta riktlinjer och rutiner for siker helikoptersamverkan i
luften och pd olycksplatsen i samband med kommunal ridd-
ningstjanst.
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Samverkan med vigambulans

Baseringschefen for ambulanshelikoptern i Stockholm har berittat
om svérigheter f6r vigambulanser att f8 kontakt med t.ex. SAR-
helikoptrar. Baseringschefen har féreslagit att man i Stockholms-
omridet ska ha en sirskild samverkanskanal med stindig passning
for regionens olika helikopterenheter. P43 si sitt skulle det alltid
finnas en mojlighet fé6r markpersonal att kontakta en helikopter
som finns pd en olycksplats.

Savil Sjofartsverket som Luftfartsstyrelsen menar dock att det
inte dr mojligt att ha stindig passning pa en sddan samverkanskanal.
En foérsvirande faktor ir att SAR-helikoptrarna verkar &ver hela
landet, och dirmed har svirt att ha sirskilda regionala system fér
samverkan. I dag finns en etablerad rutin som innebir att mark-
enheter ska ta kontakt med flygande enheter via ARCC, SOS
Alarm eller RKC. Om man fringick denna ordning skulle det
enligt Sjofartsverket bli svirt fé6r kommunikations- och lednings-
centralerna att ha kontrollen éver sina helikoptrar.

Sirskilda problem vid isolyckor

Sjofartsverket har i sin utvirdering av Ridolyckan limnat féljande
rekommendation:

e [ samband med isolyckor di minniskor gitt igenom isen ir det
sirskilt viktigt att hinsyn tas till den nedkylande effekt rotor-
vinden har. Helikoptrar bor dirfor inte onédigtvis befinna sig i
nirheten av nedkylda personer.

Sirskilda problem vid flygolyckor

Helikopterutredningen har av Haverikommissionen uppmirksam-
mats pd de problem som kan uppstd i samband med flyghaverier.
Moderna helikoptrar och flygplan ir ofta till del byggda av kolfiber.
Materialet har dven bérjat anvindas i vissa fartyg, hus och broar.
Vid brand 1 kolfibret uppstir partiklar som ir extremt farliga att
andas in, och som gor att omridet omkring blir kontaminerat
under mycket ling tid. Kolfibret ir enligt Haverikommissionen
betydligt farligare dn asbest och kan ge upphov till en motsvarighet
till asbestlunga. Dirfér dr det viktigt att ett stort omrdde kring
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olycksplatsen spirras av for att skydda allminheten. Om man
flyger med en helikopter 6ver en olycksplats riskerar man att riva
upp partiklarna och férvirra situationen. Enligt Haverikommis-
sionen har kommunal riddningstjinst och polis ofta bristfillig
kunskap om riskerna med brand i kolfiber.

Sirskilda problem vid CBRN-hindelser

Hindelser som involverar kemiska, biologiska, radiologiska och
nukleira imnen kan stilla sirskilda krav helikopterbesittningars
kunskap och utrustning. Exempel pd hindelser som kan involvera
CBRN ir:

e en sjdolycka som involverar en fiskebdt som fitt upp ammu-
nition innehillande senapsgas 1 nitet

e en tigvagn med ammoniak vilter

o en helikopter behdver anvindas for att transportera figlar som
misstinkts avlidit av figelinfluensa

Helikopterutredningen har erfarit att det 1 dag saknas rutiner fér
att hantera CBRN-hindelser vid flera av de offentligt finansierade
helikopterverksamheterna.

Helikoptrar frin media

Helikoptrar frin media finns ofta med i samband med storre
olyckor for att ta bilder och rapportera. Vid sidan av att det kan
finnas pressetiska aspekter pd att man tar foton pd skadade, kan
helikoptrarnas nirvaro vara problematisk ur andra perspektiv:

o Flygsikerheten pdverkas om det finns flera helikoptrar éver ett
begrinsat geografiskt omrdde. Mediehelikoptrarna kan di kon-
kurrera om luftrummet med ambulanshelikoptrar och ridd-
ningshelikoptrar.

o Mediehelikoptrar kan stéra riddningsinsatsen genom buller
m.m.

e Mediehelikoptrar kan skapa férvirring nir riddningsenheter pd
marken ska samverka med flygande enheter.
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e Vid flygolyckor finns en risk att helikoptrar frin media river
upp kolfiberpartiklar, som ir mycket skadliga.

Sjofartsverket skriver i sin rapport frin Riddolyckan om att en
SAR-helikopter efter att ha limnat skadade vid Karolinska sjuk-
huset fick ”sillskap” av tvd nyhetshelikoptrar som féljde efter dem
tillbaka till olycksplatsen. SAR-helikopterns personal uppfattade
detta som storande. Det skedde dock efter att den akuta ridd-
ningsinsatsen avslutats. Hade mediehelikoptrarna dykt upp under
den pigiende riddningsinsatsen, menar Sj6fartsverket att insatsen
hade kunnat forsviras. Sjofartsverket skriver 1 sina rekom-
mendationer frén olyckan att i samband med sjériddningsinsatser
med helikopter bor ARCC i samrdd med MRCC &verviga att
inritta flygrestriktionsomriden.

I samband med bussolyckan i Rasbo i Uppsala lin fanns en heli-
kopter frdn media pd plats innan den férsta ambulanshelikoptern
anlint. Under insatsen fanns det lika minga mediehelikoptrar som
ambulanshelikoptrar 1 luftrummet &ver olycksplatsen (tvd frin
media och tvd ambulanshelikoptrar).

Forskaren Jérgen Lundilv, som dr docent i trafikmedicin har 1
olika sammanhang uppmirksammat medias anvindning av heli-
koptrar. Han skriver i en artikel i Likartidningen att helikoptrarna
ofta uppfattas som stdérande av riddningspersonalen pd olycks-
platsen. Han pekar ocksd pd erfarenheter frin USA som visar pd
risker med mediehelikoptrar i luftrummet. Sommaren 2007
intriffade exempelvis en kollision mellan tvd mediehelikoptrar dir
totalt fyra personer omkom. Vid en hindelse i Norge fanns sex
helikoptrar frdn media 6ver en brottsplats. Lundilv menar att man i
okad utstrickning bor overviga att avlysa luftrummet &ver
olycksplatser.

En riddningsledare kan begira att ARCC lyser av luftrummet
over en olycksplats enligt luftfartsférordningen (1986:171), 3 §.
Enligt férordningen fir Luftfartsstyrelsen foreskriva att ett omride
skall vara restriktionsomride, om s& behévs med hinsyn till militir
verksamhet eller om allmin ordning och sikerhet kriver det.
ARCC gér di ut med ett meddelande till de helikoptrar man kan nd
via radio. Det dr dock l8ngt ifrdn sikert att man nér alla helikoptrar
som ir pd vig till olycksplatsen. ARCC forsoker dven nd ut med
information via flygtrafikledningar samt meddelandesystemet
NOTAM.
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13.6  Operativ koordinering i andra lander

Funktionerna f6ér operativ koordinering av helikoptrar i Norge,
Finland och Tyskland beskrivs nirmare under kapitel 2.

13.6.1 Storbritannien

Enligt personer frin den brittiska kustbevakningen som Heli-
kopterutredningen talat med har man i Storbritannien stora svérig-
heter med att koordinera helikoptrar vid stoérre olyckor. Kust-
bevakningens SAR-helikoptrar och férsvarets helikoptrar kommu-
nicerar med sambandsmedel som ambulans- och polishelikoptrarna
inte dr utrustade med. Varje lokal polismyndighet svarar for sin
egen helikopterorganisation, vilket férsvirar den nationella sam-
ordningen. I England och Wales drivs ambulanshelikoptrarna av ett
tjugotal ideella stiftelser, vilket leder till motsvarande samordnings-
problem som inom polisen. ARCC i Kinloss skulle kunna anvindas
for att koordinera samhillets helikopterresurser i samband med
kriser. Det saknas dock samverkansrutiner gentemot polisen, som
ir ansvarig fér samordningen vid stérre olyckor.

Royal Aeronautical Society (RAeS) ir en yrkesorganisation fér
personer som dr verksamma inom luftfarten 1 Storbritannien. RAeS
har i rapporten Helicopter Support to Major Civil Contingencies on
Land in the United Kingdom frin maj 2008 uppmirksammat
bristerna nir det giller operativ koordinering av helikopterresurser.
RAeS foresldr att en strategisk helikoptergrupp inrittas vid ett
limpligt ministerium. Gruppens uppgift ska vara att vid en natio-
nell kris kunna:

e Ge expertrdd till krishanteringsfunktionen Cabinet Office
Briefing Rooms (COBR) avseende anvindning av civila och
militira helikoptrar.

o Forse strategiska polisbefil med en ledningsfunktion fér civila
och militira helikopterresurser.

o Utfora regelbundna évningar.
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RAeS ger 1 sin rapport dven f6ljande forslag:

e Ett nationellt register 6ver alla tillgingliga helikopterresurser
och deras férmigor bor upprittas. Detta bor ske 1 samverkan
med branschorganisationen British Helicopter Advisory Board.

e Man bér dverviga att ge ARCC delegerade befogenheter for att
leda alla helikopterresurser 1 samband med en kris. Man boér
ocksd overviga att férse ARCC med samverkanspersoner frin
andra myndigheter.

e Man bér verviga att skapa ett gemensamt nationellt lednings-
och kommunikationssystem f{6ér helikoptrar, alternativt ett
mobilt kommunikationssystem for taktiska polisbefil, syftande
till att skapa en gemensam kanal {6r operativ koordinering.

13.7 EU-projekt
13.7.1 Project MARIUS

Mobile Autonomous Reactive Information System for Urgency
Situations (MARIUS) var ett EU-finansierat projekt inom ramen
for Preparatory Action for Security Research (PASR). Syftet med
MARIUS var att demonstrera hur civil och militir informations-
och kommunikationsteknologi kan anvindas fér att skapa en
integrerad helikopterburen ledningsfunktion vid kriser. Tanken ir
att en helikopter litt kan ta sig till otillgingliga platser, vilket kan
vara till nytta vid tex. en tdgolycka. Helikoptern ska i sddana
situationer snabbt kunna sittas in fér att koordinera resurser, i
vintan pd att landburna resurser anlinder. Projektet leddes av
Thales, med deltagande frén 12 olika féretag och akademiska
institutioner, diribland Cranfield University Resilience Centre,
EADS, BAE Systems och Selex.

Sommaren 2007 genomférdes en demonstration av MARIUS i
Valencia. Man forevisade di bla. funktion att skicka SMS frin
helikoptern till all bldljuspersonal inom ett omrdde dir det ordi-
narie mobilnitet var utslaget.

518



SOU 2008:129 Operativ koordinering

13.7.2 EU FloodCommand

EU FloodCommand var ett till del EU-finansierat projekt, med
Sverige, Storbritannien och Irland som partnerlinder. Projektet
pagick under 2007 och 2008. Syftet med projektet var att etablera
ett system foér samordning av medlemsstaternas sjoriddnings-
resurser vid storre 6versvimningar. EU FloodCommand bestod av
en serie konferenser och évningar. Till de konkreta resultaten frin
projektet hor utvecklingen av ett gemensamt ledningsstédsystem
for sjoriddningsresurser. Systemet kan anvindas fér att samordna
flera linders resurser 1 hindelse av en storre katastrof. Riddnings-
verket dger en licens f6r den mjukvara som utvecklades 1 projektet.

13.8 Overviaganden
13.8.1 Overgripande slutsatser

Helikopterutredningen kan konstatera att det finns brister som
behover dtgirdas nir det giller:

e samverkan mellan olika kommunikations- och ledningscentraler
e samverkan mellan olika flygande enheter
e samverkan mellan flygande enheter och markenheter

Minga menar att vissa av de hir problemen kommer att minska i
och med inférandet av  RAKEL-systemet. Samtidigt kommer
RAKEL enligt nu gillande beslut inte att ticka fjillkedjan. Vidare
krivs ett omfattande samverkansarbete mellan olika aktdrer for att
den nya tekniken ska ge de effekter som 6nskas.
Helikopterutredningen kan konstatera att ingen part har drivit
fram en integrering av de olika ledningsstédsystem som anvinds
vid dirigering av flygande enheter. Detta trots att en sidan
integrering bedéms kunna ske till relativt sm4 kostnader.
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13.8.2 Gemensam lagesbild

Regeringen skriver 1 propositionen (2007/08:92) Stirkt krisbered-
skap — for sikerbets skull att:

En samlad ligesbild utgdér grunden for att aktdrerna i krisbered-
skapssystemet ska kunna genomféra limpliga dtgirder och samverka.
Férmigan att skapa samlade ligesbilder bér stirkas.

Mot bakgrund av den problembild som t.ex. framkommit vid
hindelser som Ridéolyckan menar Helikopterutredningen att det
finns ett stort behov av att skapa en gemensam ligesbild 6ver
offentligt finansierade flygande enheter 1 Sverige. Av tabell 13.1
framgdr att huvudregeln ir att man frin olika kommunikations-
och ledningscentraler endast kan félja sina egna resurser. Heli-
kopterutredningen har under sitt arbete ocksd kunnat konstatera
att bara f6r att man rent tekniskt har méjlighet att se vissa flygande
enheter, ir det inte sikert att denna mojlighet ir kind och anvinds.

Tabell 13.1 Flygande enheter som kan fodljas fran olika centraler

Central SAR HEMS' Polis FFK | KBV’ FM? KH*
ARCC/MRCC Ja Nej Nej Nej Ja Nej Nej
RKC/LKC Ja® Nej Ja Nej Nej Nej Ja
SOS Alarm Nej Ja Nej Nej Nej Nej Ja
Kustbevakningen Nej Nej Nej Nej Ja Nej Nej

Ett samarbete pdgdr mellan SOS Alarm och MRCC/ARCC f{ér att
forbittra utbytet av information mellan centralerna. Sjofartsverket
har foreslagit att MRCC och ARCC ska f3 tillging uill
ledningsstddsystemet Zenit. SOS Alarm har stillt sig positivt till
detta och ser minga fordelar i en sddan samverkan. Detta har dock
innu inte realiserats.

Helikopterutredningen anser att ett strre grepp behéver tas f6r
att skapa gemensam ligesbild 6ver flygande enheter:

e JRCC, polisens kommunikationscentraler, Forsvarsmaktens
ledningscentraler, Kustbevakningens ledningscentraler och SOS

! Helicopter Emergency Medical Service, ambulanshelikoptrar.

? Kustbevakningens flygplan.

3 Forsvarsmaktens helikoptrar.

* Kommersiella helikopteroperatdrer som anvinds for vissa fjillriddningsuppdrag.
> Méjligheten finns vid RKC. Det ir oklart om méjligheten finns vid LKC.
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Alarms centraler bor ha tillgdng till en samlad ligesbild éver vart
de offentligt finansierade flygande enheterna befinner sig.

e Enheter som bor ingd i ligesbilden ir: SAR-helikoptrar, polis-
helikoptrar, ambulanshelikoptrar, Férvarsmaktens helikoptrar,
Kustbevakningens flygplan, Frivilliga flygkarens flygplan, samt
kommersiella helikoptrar som ir sirskilt kontrakterade for t.ex.
fjillriddningsuppdrag. Ytterligare enheter kan tillkomma.

o Ligesbilden bér ocksd finnas tillginglig pd bildskirmar 1 de
flygande enheter som har limplig utrustning fér detta.

e Gemensam ligesbild 6ver flygande enheter bor ocksd upprittas
tillsammans med vira grannlinder.

Helikopterutredningen har funnit exempel pd att man med relativt
smd medel och pd kort tid kan uppritta en gemensam ligesbild. Ett
sddant exempel ir Vigverkets Samverkanswebb i Stockholm. Inom
loppet av nigra minader lyckades man knyta ihop olika aktérers
ledningsstédsystem, vilket gor att man nu pd en och samma kart-
bild kan visa alla pdgiende hindelser som paverkar trafiken. Man
kan ocksd dela med sig av larminformation, bilder, digitala frakt-
sedlar etc. Deltagare i projektet ir Vigverkets och Stockholms
stads gemensamma trafikledning Trafik Stockholm, polisen,
riddningstjinsten och SOS Alarm i Stockholmsomridet. Vigverket
har lett det inledande arbetet med projektet. Systemet ir byggt pd
teknik som wutvecklats &t Forsvarsmakten inom ramen for
Niitverksbaserat forsvar (NBF). Enligt Vigverket har det tekniska
systemet kostat mindre dn 2 miljoner kronor att utveckla. Nu pagir
arbetet med att ta fram en affirsmodell f6r fortsatt drift och vidare-
utveckling av systemet. Huvudmannaskapet ir tinkt att évergs till
SOS Alarm.

Regeringen skriver 1 propositionen (2007/08:92) Stirkt kris-
beredskap — for sikerbets skull att man anser att Myndigheten for
samhillsskydd och beredskap bér ansvara for att driva pd, sam-
ordna och félja upp utvecklingen och tillimpningen av gemen-
samma system och metoder f6r krishanteringen.

Helikopterutredningen féresldr mot bakgrund av detta att
regeringen ska uppdra 3t Myndigheten f6r samhillsskydd och
beredskap att tillsammans med Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen,
Kustbevakningen, Forsvarsmakten och SOS Alarm uppritta en
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gemensam ligesbild 6ver flygande enheter. Frivilliga flygkren bor
ocksg involveras i arbetet.
Uppdraget bér genomféras i flera steg:

1. En forstudie 6ver behov, kostnader m.m.

2. Ett pilotprojekt dir tvd ligesbilder kopplas samman, férslagsvis
mellan JRCC och SOS Alarm.

3. En sammankoppling av ligesbilderna hos samtliga berorda
centraler genomférs.

4. En studie 6ver forutsittningar foér att skapa en gemensam
nordisk ligesbild 6ver flygande enheter.

Utover rent tekniska frigor bor projektet dven titta pd mjukare
frigor, sisom metoder, gemensam terminologi, m.m. Frigor om
eventuella sekretessbehov hos deltagande myndigheter bér ocksd
beaktas.

Helikopterutredningen bedémer att kostnaderna fér projektets
forsta tre delar borde vara i samma storleksordning som fér Vig-
verkets Samverkanswebb, dvs. ca 2 miljoner kronor. Till detta
kommer personalkostnader inom de deltagande myndigheterna och
SOS Alarm. Kostnaderna boér delas av de deltagande myndig-
heterna, samt SOS Alarm. Kostnaderna bor tickas inom ordinarie
budget f6r de deltagande myndigheterna och SOS Alarm.

Det bér overvigas om arbetet med att skapa en gemensam
ligesbild dven ska inkludera enheter pi marken och till sjéss. SOS
Alarm har till Helikopterutredningen framfort sidana 6nskemal.
Helikopterutredningen har inte haft méjlighet att bedéma vad en
sddan breddning av uppdraget skulle innebira avseende komp-
lexitet och kostnader.

13.8.3 Behov av samordningsforum for flygande enheter

Luftfartsstyrelsens och Sjéfartsverkets Gemensamt forum flyg- och
sjoriddningstianst har i dag ett tydligt fokus pd flyg- och sjoridd-
ning. Helikopterutredningen anser att det dr viktigt att det dven
stadigvarande bedrivs ett arbete for att forbittra samverkan mellan
flygande enheter vid andra typer av uppdrag. Det kan t.ex. gilla i
samband med trafikolyckor, skogsbrinder och CBRN-hindelser.
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Givet att riksdagen sd beslutar kommer Sj6fartsverket frin och
med 1 januari 2009 svara f6r verksamheten vid JRCC.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska uppdra &t
Sjofartsverket att leda ett nationellt arbete for att ta fram gemen-
samma operativa rutiner for flygande enheter vid sivil flyg- och
sjoriddning, som andra riddningsinsatser.

Sirskild uppmirksamhet bor dgnas it den problematik som
finns vid samverkan mellan markenheter och flygande enheter. Det
ir ocksd viktigt att rutiner tas fram fér hur helikoptrar ska upptrida
1 samband med CBRN-hindelser.

Helikopterutredningen bedémer att uppdraget innebir begrin-
sade merkostnader, utéver det samordningsarbete som Sjéfarts-
verket redan bedriver.

13.8.4 Ledningsévningar

Helikopterutredningen kan konstatera att trots att flera dtgirder
vidtagits for att forbittra samverkan avseende flygande enheter
mellan t.ex. ARCC/MRCC och SOS Alarm iterstdr fortfarande
problem. Det framkom t.ex. under 6vningen Halvar i Uppsala 1 maj
2008. Ett sitt att minska risken f6r denna typ av problem ir att
man har en l6pande 6vningsverksamhet mellan olika kommunika-
tions- och ledningscentraler, samt flygande enheter.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska uppdra &t
Sjofartsverket att tillsammans med berérda kommunikations- och
ledningscentraler l6pande anordna ledningsévningar som fokuserar
pd hanteringen av flygande enheter. Det bér dven ordnas évningar
som involverar kommunikations- och ledningscentraler i grann-
linder.

Sjofartsverket ska i1 planeringen av 6vningarna samrdda med
Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap.

Kostnaderna fér ovningarna bor bekostas av de deltagande
myndigheterna och SOS Alarm, inom ordinarie budget.

13.8.5 Sambands- och kommunikationsfragor

Det finns i1 dag inget beslut om att utrusta Férsvarsmaktens
helikoptrar med RAKEL-enheter. Helikopterutredningen anser att
Foérsvarsmaktens helikoptrar utgdér en viktig stédresurs for sam-
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hillet 1 samband med kriser. Dirmed ir det viktigt att de militira
helikoptrarna ska kunna kommunicera med andra aktérer inom
t.ex. riddningstjinst och ambulanssjukvard.

Helikopterutredningen foreslir att Forsvarsmakten ska utreda
hur deras helikoptrar ska kunna utrustas med RAKEL-enheter.

Vid grinsoverskridande riddningsinsatser dr det viktigt att det
finns effektiva mojligheter att kommunicera mellan enheter frin
olika linder. Radiosystem som ir baserade pd TETRA-teknologi
kommer framéver att finnas i sdvil Sverige, Norge, Finland som
Danmark.

Helikopterutredningen foreslir att Myndigheten f6r samhalls-
skydd och beredskap i det fortsatta arbetet med att utveckla
RAKEL-systemet ska agera for att grannlindernas TETRA-nit
integreras. Dirmed ska TETRA-niten effektivt kunna anvindas av
flygande enheter i samband med grinséverskridande riddnings-
nsatser.

Polishelikoptrarna kan 1 dag anvindas fér att linka bilder ned till
t.ex. ledningsfordon och bakre ledningsplatser. Enligt Luftfarts-
styrelsens rapport Samordnat helikopterstiod vid insatser under svira
pdfrestningar saknar mdnga kommunala riddningstjinster mojlighet
att ta emot sidana bilder. Helikopterutredningen anser att Myndig-
heten f6r samhillsskydd och beredskap bér verka for att fler
riddningstjinster ska kunna anvinda denna typ av ledningsstsd.

13.8.6 Utbildningsfragor

Om man ska uppni en effektiv koordinering av flygande resurser
krivs att berérd personal har utbildning om de olika resurserna och
hur de bist kan anvindas. Helikopterutredningen kan konstatera
att det finns ett utbildningsbehov hos flera personalkategorier:

o helikopterpersonal
e insatspersonal pd marken
e personal i kommunikations- och ledningscentraler

I kapitel 7 féresldr Helikopterutredningen att Myndigheten fér
samhillsskydd och beredskap (MSB) ska f3 1 uppdrag att genom-
fora en sirskild informations- och utbildningssatsning riktad till
brandbefil och kommersiella helikopteroperatorer avseende skogs-
brandsbekimpning.
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Nir det giller helikopteranvindning inom &6vrig kommunal
riddningstjinst foreslds i kapitel 7 att regeringen ska ge MSB i
uppdrag att tillsammans med Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen och
SOS Alarm genomféra en informations- och utbildningssatsning
riktad till brandbefil och larmoperatorer. Vidare bér dven sjuk-
vérdsledare, polisinsatschefer och vakthavande befil vid polisens
linskommunikationscentraler omfattas av denna utbildning. Sats-
ningen bér samordnas med det informations- och utbildnings-
arbete som foreslds avseende skogsbrandsbekimpning.

Vidare féreslds i kapitel 7 att JRCC ska tillféras kompetens om
den kommunala riddningstjinstens verksamhet.

Utbildning av larmoperatorer

For att sikerstilla att man lingsiktigt har en tillrickligt hog kun-
skapsnivd om flygande resurser hos olika kommunikationscentraler
foresldr Helikopterutredningen att kunskap om flygande enheter
integreras 1 utbildningsplanerna f6r larmoperatérer hos SOS Alarm
och polisen.

Utbyte mellan kommunikations- och ledningscentraler

Helikopterutredningen har fitt bilden att operatdrerna vid olika
kommunikations- och ledningscentraler ofta har bristfillig kunskap
om varandras verksamheter.

Helikopterutredningen féreslir dirfér att SOS Alarm inom
ramen for 112-rddet tar initiativ till ett utbyte mellan olika offent-
liga kommunikations- och ledningscentraler. Utbytet kan ske
genom studiebesok, vixeltjinstgoring, gemensamma utbildningar,
dvningar 1 seminarieform m.m. Exempel p4 centraler som kan ingd i
utbytet dir SOS Alarm, JRCC, polisens kommunikationscentraler,
Kustbevakningens ledningscentraler, Férsvarsmaktens staber, m.fl.

Inom SOS Alarm genomférs en drlig certifiering av alla larm-
operatdrer. Det bor vervigas om de olika kommunikations- och
ledningscentralerna bér ta fram vissa gemensamma kriterier for
certifiering av larmoperatorer, som sedan kompletteras med de
specifika krav som giller f6r respektive verksamhet.
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Utbildning om flygande enheter i Regional samverkanskurs

Helikopterutredningen anser att det dr viktigt att personal som
sysslar med riddningstjinst, akutsjukvird och krisberedskap har
god kunskap om de flygande resurser som anvinds inom dessa
verksamheter. De regionala samverkanskurserna ir ett bra forum
for att sprida denna kunskap till olika aktérer.
Helikopterutredningen foreslir att Myndigheten for samhills-
skydd och beredskap ska verka fér att utbildning om flygande

resurser inkluderas 1 de regionala samverkanskurserna.

Utbildning av helikopterpersonal

Helikopterutredningen anser att det ir angeliget att personal vid
ambulanshelikoptrar, SAR-helikoptrar, polishelikoptrar och For-
svarsmaktens helikoptrar har en god kunskap om den regionala
kontext man verkar inom nir det giller riddningstjinst, sjukvird
och krisberedskap.

Helikopterutredningen foresldr att linsstyrelserna ska verka for
att personal vid férekommande ambulanshelikoptrar, SAR-heli-
koptrar, polishelikoptrar och militira helikoptrar fir utbildning i
regional samverkan.

Helikopterutredningen foreslir att Myndigheten for samhills-
skydd och beredskap ska bjuda in strategisk personal inom de
offentliga flygande verksamheterna till centrala samverkanskurser.

13.8.7 Avlysning av luftrummet dver olycksplatser m.m.

Helikopterutredningen ser risker i att helikoptrar frin media
upptrider i luftrummet 6ver olycksplatser, eller platser dir det t.ex.
pdgdr en polisinsats. Helikoptrarna kan stéra den pigdende insat-
sen. Deras nirvaro kan dven utgora en flygsikerhetsrisk.

I sammanhanget ir det viktigt att markenheterna litt kan kinna
igen polis-, SAR- och ambulanshelikoptrar. Polishelikoptrarna ir i
dag mailade 1 enhetliga firger. Samma sak giller f6r SAR-heli-
koptrarna. Nir det giller ambulanshelikoptrarna férekommer
manga olika firgsittningar. I och med att Socialstyrelsens fore-
skrifter f6r ambulanssjukvird trider i kraft kommer pd sikt
ambulanshelikoptrarna att f6lja den europeiska firgstandarden for
ambulanser i gult och gront.
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Helikopterutredningen anser att det idr viktigt att riddnings-
ledare och polisinsatschefer har god kinnedom om méjligheten att
avlysa luftrummet 6ver olycksplatser. Detta ir en mojlighet som
bér anvindas s& snart det finns en risk for att helikoptrar frin
media, eller fér den delen dven andra helikoptrar, kan komma att
utgora ett sikerhetsproblem pi t.ex. en olycksplats.

Idag svarar Styrelsen f6r psykologiskt forsvar for Mediernas
beredskapsrdd. Ridets verksamhet syftar till att f6r den privata och
offentliga sektorn skapa en gemensam syn pd behov av sikerhet,
beredskap, krishanteringsférmiga och samverkan inom medie-
omréddet. I ridet finns representanter frin: Krisberedskapsmyndig-
heten, Post- och telestyrelsen, Radiobranschen (RAB), Riddnings-
verket, Sveriges Radio, Sveriges Television, Teracom, Tidningarnas
Telegrambyr3, Tidningsutgivarna, Com Hem, samt TV4. Frin och
med 1 januari 2009 kommer ridet att 6vergd till Myndigheten for
samhillsskydd och beredskap.

Det ir viktigt att det finns en dialog med media om de problem
som anvindningen av helikoptrar pa olycksplatser m.m. kan med-
fora.

Helikopterutredningen féreslr att Myndigheten fér samhills-
skydd och beredskap tillsammans med berérda myndigheter inom
ramen f6r Mediernas beredskapsrdd inleder en dialog med medie-
féretagen om anvindningen av helikoptrar 6ver olycksplatser m.m.

13.8.8 Beslut om insats med Forsvarsmaktens helikoptrar

Helikopterutredningen anser att beslutsproceduren fér insats med
Forsvarsmaktens helikoptrar méste férenklas. Den nuvarande ord-
ningen innehdller alltfér minga risker for férseningar 1 tidskritiska
situationer.

Forsvarsmakten tillsammans med Sj6fartsverket ska ta fram en
larmrutin som medger att tillgingliga helikopterresurser inom For-
svarsmakten pd ett enkelt sitt kan larmas for olika typer av
riddningsinsatser.
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13.8.9 Joint Rescue Co-ordination Centre (JRCC)

Den 1 januari 2009 kommer ARCC och MRCC slis samman till
JRCC, som blir en enhet under Sjéfartsverket. Helikopterutred-
ningen bedomer att denna férindring kommer att underlitta
samverkan mellan olika kommunikations- och ledningscentraler.

I dag utfér ARCC en rad funktioner som man formellt inte har
1 uppdrag att utféra. Det dr viktigt att man nu formaliserar vilka
funktioner som ska finnas vid JRCC.

Under kapitel 7 foreslds att regeringen ska ge Sjofartsverket
(JRCC) i uppdrag att svara for formedling av helikoptrar for
skogsbrandbekimpning, samt att uppritthilla en nationell ligesbild
over tillgingliga helikopterresurser for skogsbrandsbekimpning.
Helikopterutredningen menar ocksd att det kan &vervigas om det
finns behov av ett sirskilt ledningsstodsystem f6r att uppritthilla
en nationell ligesbild 6ver tillgingliga helikopterresurser for skogs-
brandbekimpning.

Vidare menar Helikopterutredningen att JRCC bér tillforas
kompetens om kommunal riddningstjinsts verksamhet, s& att man
effektivt kan hjilpa kommunala riddningsledare att bestilla den
flygande resurs som ir bist limpad fér uppdraget.

Dirigering av ambulanshelikoptrar?

En tanke som framférts dr att all dirigering av ambulanshelikoptrar
skulle flyttas frin SOS Alarm till ARCC. ARCC ir en ridd-
ningscentral som har hég kompetens att leda flygande resurser.
Helikopterutredningen ser dock en rad nackdelar med en sddan
ordning. Till att bérja med skulle man d& bryta ut ambulans-
helikoptrarna ur det ordinarie systemet f6r dirigering av ambulans-
resurser. Ambulanshelikoptrarna méste ofta koordineras med andra
enheter som ir engagerade i en insats, som vidgambulanser, akut-
bilar, polis, och kommunal riddningstjinst. Dessutom menar
ménga att dirigeringen av ambulanshelikoptrar kriver god kinne-
dom om lokala férhillanden, vilket man skulle g8 miste om ifall
dirigeringen 6vergick till ARCC. ARCC saknar 1 dag ocksd kom-
petens for att dirigera ambulanshelikoptrar. Helikopterutredningen
anser dirfor att ett JRCC {6r nirvarande inte bér ges uppgiften att
dirigera den dagliga anvindningen av ambulanshelikoptrar.
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Nir ambulanshelikoptrarna ir ute och flyger ir det endast SOS
Alarm som vet var de befinner sig. Det finns ett system for att
larmoperatérerna vid 6verenskomna tidpunkter via radio ska
kontrollera att allt ir som det ska med helikoptrarna. Helikopter-
utredningen har dock frin helikopteroperatérerna erfarit att detta
system inte fungerar pd ett tillfredsstillande sitt. Det giller i
synnerhet nattetid vid mindre SOS-centraler, d3 det ir {4 personer i
yjanst. Helikopterutredningen menar att denna sikerhetsfunktion
med fordel skulle kunna &verforas till JRCC. Det bor ocksd
utredas om systemet kan automatiseras. Landstingen bor ersitta
Sjofartsverket om denna verksamhet medfor beaktansvirda kost-
nader.

Nationell ridgivningsfunktion for flygande riddningsresurser

Luftfartsstyrelsen presenterade under 2006 rapporten Samordnat
helikopterstod vid insatser under svdra pdfrestningar. Arbetet med
rapporten genomférdes inom ramen fér samverkansomridet
Skydd, undsdtining och vdrd och involverade representanter fér en
rad myndigheter. Bl.a. genomférdes en workshop dir helikopter-
behovet vid tv4 scenarier studerades. Det forsta scenariot gillde en
oversvimning medan det andra gillde en smutsig bomb.

I rapporten anvinder man de militira® begreppen taktisk/tek-
niska, operativa och strategiska aspekter fér att beskriva olika
problemstillningar. Den taktiska/tekniska aspekten handlar om att
fa helikoptern att fungera enskilt och tillsammans med andra 1 en
skarp situation. Den operativa aspekten handlar om att kunna
utnyttja alla resurser optimalt och om samordning mellan olika
aktorer i en enskild hindelse. Den strategiska aspekten handlar om
att hantera situationer dir man mdste prioritera resursanvind-
ningen 1 tid och rum. Det kan gilla prioritering mellan regio-
ner/linder eller samtidiga hindelser och att ha resurser 1 beredskap
for eventuella nya hindelser och senare skeden i en pigiende
extrem hindelse. Resonemanget sammanfattas 1 tabell 13.2.

¢ Begreppet operativ brukar i civila ssmmanhang anvindas fér verksamhet som sker pi filtet.
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Tabell 13.2 Olika aspekter vid samordning av flygande raddningsresurser

Aspekt Uppgifter
Strategisk e Omférdela och prioritera mellan handelser, regioner,
lander

Ténka pé helheten
o Ha helikopterresurser i reserv

Operativ e Resursoptimering for enskild handelse
e Samordning av resurser fran flera aktorer
Kunna nyttja alla befintliga helikopterresurser

Taktisk/teknisk e Hantera helikopterindivider
o Sakerstalla ratt utrustning och kompetens for den

aktuella insatsen
o |eda den egna organisationens helikopterverksamhet
o Flygsakerhet
L]

Logistik for eget system

I rapporten konstateras att Sverige saknar en etablerad nationell
ridgivningsfunktion fér att nyttja samhillets samtliga flygande
riddningsresurser vid extrema hindelser. Dirfor foreslir rapporten
en foérdjupad utredning av en nationell ridgivningsfunktion fér
flygande riddningsresurser vid extrema hindelser. Funktionen
skulle forse beslutfattare med expertstéd och beslutsunderlag
genom etablering av en samverkansperson med férmiga att delta i
lednings- och stabsverksamhet (eventuellt pa distans) vilket skulle
bidra till effektivare och bittre samordnade insatser med flygande
riddningsresurser. Enligt rapporten skulle expertstédet kunna
fungera som ridgivare till ansvarig beslutsfattare eller vara direkt
operativ. Ansvarsprincipen som giller for statlig och kommunal
riddningstjinst samt sjukvirdshuvudman skulle dock fortfarande
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gilla. Funktionen skulle kunna styra de flygande riddnings-
resurserna s att de nyttjas optimalt vid situationer dir flera ridd-
ningsledare begir flygande riddningsresurser. Funktionen skulle
dven kunna hilla Regeringskansliet informerat vid extrema hindel-
ser samt limna rekommendationer fér att kalla in utlindskt stod.
Av Helikopterutredningens direktiv framgdr att utredningen
mot bakgrund av Luftfartsstyrelsens rapport ska bedéma behovet
av en nationell rddgivningsfunktion fér helikoptertjinster vid all-
varliga olyckor och krissituationer. Helikopterutredningen ska
dven identifiera vilka aktérer, sivil kommersiella som offentliga,
som bor bidra till en finansiering av en nationell ridgivnings-
funktion for helikoptrar om utredaren finner att en sidan funktion

behovs.

Helikopterutredningens beddmning

Sverige kommer under 6verskddlig tid att ha fi helikoptrar snabbt
tillgingliga vid storre hindelser och kriser. Helikopterutredningen
ser dirfor ett klart behov av en nationell rddgivningsfunktion fér
flygande riddningsresurser. Helikopterutredningen anser vidare att
JRCC ir en naturlig hemvist fo6r en sidan funktion. Ett antal
uppgifter bor formaliseras for JRCC:

¢ JRCC ska kunna bistd regeringen med underlag infér beslut om
att genomfdra nationell prioritering av flygande resurser.

e JRCC ska vid behov kunna bistd med en samverkansperson till
t.ex. Myndigheten {6r samhillsskydd och beredskap.

e JRCC ska vid behov kunna férmedla Aircraft Co-ordinator till
riddningsinsatser, t.ex. vid en stérre skogsbrand.

e JRCC ska vid sivil vardagshindelser som kriser kunna fungera
som radgivare och férmedlare nir t.ex. en kommunal riddnings-
ledare behover stéd av flygande resurser.

¢ JRCC ska vid behov kunna bistd offentliga flygande enheter
sisom SAR-helikoptrar, ambulanshelikoptrar, polishelikoptrar
och Kustbevakningens flygplan med att éppna stingda flyg-
platser, bistd med drivmedelsméjligheter, m.m.

e JRCC ska vid behov kunna bistd med att koordinera flygande
enheter vid t.ex. en olycksplats.
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e JRCC ska, om landstingen finner det limpligt, svara f6r upp-
féljningen av vart ambulanshelikoptrarna befinner sig.

De samverkanspersoner som finns knutna till ARCC/MRCC frin
bland annat Riddningstjinsten Storgdteborg och Polismyndig-
heten Vistra Gétaland har 1 dag en ndgot oklar status vid insatser
som sker utanfér Géteborg/Vistra Gotaland. De bor dirfor ges en
formell status som nationella samverkanspersoner vid JRCC, med
delegation frin nationella myndigheter. Det innebir t.ex. att en
samverkansperson frin riddningstjinsten med placering vid JRCC
ska ges bemyndigande och delegation frin Myndigheten fér sam-
hillsskydd och beredskap.

Helikopterutredningen féresldr en &versyn av vilka uppgifter
JRCC bér ha, vilka kompetenser detta kriver, samt hur funktioner
vid JRCC som inte ir direkt knutna till flyg- och sjériddning ska
finansieras.

13.8.10 En dversyn av ledningen av statlig raddningstjanst och
stodet till den kommunala raddningstjansten

Helikopterutredningen kan konstatera att Sverige i dag saknar en
central funktion fér operativ ledning av statlig och kommunal
riddningstjinst. Ledningen av de statliga riddningstjinsterna ir
svagt integrerad. Vidare ir det vanligt att problem uppstir vid sam-
verkan mellan statlig och kommunal riddningstjinst. Helikopter-
utredningen har ocksd erfarit att de aktdrer som har att hantera
svira olyckor minga ginger ser sig tvingade att §vertrida sina
formella befogenheter for att kunna hantera den aktuella situa-
tionen. Den ”mjuka samordningen” évergdr litt till ledning och
prioritering, utan att ett rittsligt mandat finns for detta.

I Norge finns en central funktion fér operativ ledning av ridd-
ningstjinst i form av Hovedredningssentralene (HRS). Verksam-
heten beskrivs nirmare under kapitel 2.1.5. HRS sysslar primirt
med flyg- och sjériddningsfall, men kan vid behov gd in och ta éver
ledningen fér t.ex. efterforskning av férsvunna personer eller
fjillriddning. HRS kan ocksd anvindas for att koordinera storre
riddningsinsatser och sikerstilla att man 6ver tid har tillgdng till
resurser. Verksamheten bedrivs inom ramen fér ansvarsprincipen
och har stort fértroende hos olika parter.
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Helikopterutredningen har under ett stort antal méten med
olika aktdrer dterkommande métt synpunkten att en liknande
central ledningsfunktion foér statlig riddningstjinst borde inrittas
dven 1 Sverige. Helikopterutredningen bedémer att en sddan funk-
tion visentligt skulle 6ka samhillets férmdga att hantera svira
olyckor. Med en sddan central funktion skulle ocksd samverkan
mellan statlig och kommunal riddningstjinst kunna underlittas.

Helikopterutredningen ir medveten att kommunerna pi det
hela taget skoter sitt uppdrag for riddningstjinst pd ett bra sitt.
Kommunerna har visat god fé6rmdga att hantera eskalerande néd-
ligen, exempelvis 6versvimningar i Sundsvall, Falun och Arvika &r
2000, oversvimningen i Sméland dr 2004, samt de otaliga skogs-
brinder som intriffar [6pande och som minga gdnger har varit av
omfattande karaktir. Ett inférande av en ny ledningsnivd vid dessa
riddningsinsatser skulle fel hanterat kunna skapa en osikerhet och
oklarhet om vem som leder eskalerande nodligen vilket kan
resultera 1 en alltfér avvaktande héllning i inledningen av en
riddningsinsats.

Det svenska systemet ligger ett obegrinsat ansvar pi den
kommunala riddningstjinsten att hantera en hindelse inom kom-
munens geografiska grinser. Inledningsvis bér dirfér den kommu-
nala riddningstjinsten kompletteras med en central funktion med
ett stodjande uppdrag avseende ligesbild, tillférsel av externa
forstirkningsresurser, samordning med andra aktérer, samt stod
ull prioritering. Efter hand som statliga och kommunala aktérer
vinner erfarenhet av en sidan funktion bér man dven Sverviga
mdjligheten att den centrala funktionen 1 vissa situationer dven ska
kunna &verta ansvaret for kommunala riddningsinsatser och
besluta om resursprioriteringar.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen tillsitter en ut-
redning for att med utgdngspunkt i bland annat de norska Hoved-
redningssentralene klargéra hur en central funktion f6r ledning av
statlig riddningstjinst, samt fér stéd till kommunal riddningstjinst
skulle kunna inrittas.

533



Operativ koordinering SOU 2008:129

Referenser

Haverikommissionen, 2008, Rapport RL 2008:04, Olycka med
helikopter D-HOSB, V Ridion, Milaren, AB lin, den 28 jan 2006.
Haverikommisssionen, 2008, Rapport RO 2008:01, Kollision mellan
tvd bussar med registreringsnummer XCA 758 och XCA 777 pd
linsvig 288 vid Rasbo, NO Uppsala, C lin, den 27 februari 2007.

Luftfartsstyrelsen, 2006, Samordnat belikopterstod vid insatser under
svdra pdfrestningar.

Lundilv, Jérgen, 2008. ”Intensiv medierapportering efter buss-
kraschen vid Rasbo-Uppsala”. Likartidningen, nr 36, 2008,
volym 105.

www.lakartidningen.se/store/articlepdf/1/10182/LKT083652418 2420.pdf

Royal Aeronautical Society, 2008, Helicopter Support to Major Cirvil
Contingencies on Land in the United Kingdom.

www.raes.org.uk/cms/uploaded/files/ Major%20UK %20Civil%20Contingencies.pdf

Sjofartsverket, 2006, Utredning/Utvirdering och erfarenbeter av
SAR-fall 624, skridskoolyckan utanfor Ridon den 28 januari 2006.

Sjofartsverket 2006, Utredning av SAR-insats (SAR-logg nr. 4188)
utanfor Skokloster den 3 juni 2007.

Rikspolisstyrelsen, 2004, Gemensam kommunikationscentral.

Lankar

MRCC Online

www.sjofartsverket.se/mrcconline

ARCC
www.luftfartsstyrelsen.se/templates/LS InfoSida 70 30 36365.aspx

534



14 Infrastruktur

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Transportstyrelsen 1 sin férteckning &ver flygplatser som
utgor riksintressen framéver dven ska lista samhillsviktiga
helikopterflygplatser, t.ex. vid universitetssjukhusen.

b) Rikspolisstyrelsen ska préva méjligheten att flytta sin heli-
kopterverksamhet frin Boden till F 21 1 Luled.

c) Sjofartsverket ska se over skalskyddet och tillgdngen till
reservkraft vid SAR-helikoptrarnas baseringar.

d) Regeringen ska ge Transportstyrelsen 1 uppdrag att utreda
mojligheten att inféra ett system med GPS-styrda IFR-
landningsplatser och ligflygningsprocedurer f6r vissa sam-
hillsviktiga helikopterverksamheter.

Frigor som ror helikopterflygplatser vid sjukhus behandlas under
kapitel 4.

14.1 Tillgang till flygplatser nattetid

Under 2000-talet har det skett en utveckling dir allt firre
flygplatser dr dppna nattetid och pd helger. Ett fital flygplatser ir i
dag 6ppna dygnet runt och det finns inget organiserat system med
jour pa 6vriga flygplatser. Detta medfér ibland problem fér bland
annat luftburna ambulanstransporter med flygplan och helikopter,
samt for flyg- och sjériddningsinsatser med helikopter. I virsta fall
kan problemen med stingda flygplatser férsena eller till och med
helt férhindra insatserna, vilket 1 férlingningen kan leda till att
personer som ir nddstillda eller sjuka inte fir den hjilp de behover.
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Problematiken uppmirksammades i Flygplatsutredningens
betinkande SOU 2007:70 Framtidens flygplatser. Helikopterutred-
ningen har bistdtt Niringsdepartementet med att i en promemoria
precisera problembilden. Promemorian terfinns i bilaga 5.

Regeringen uppdrog den 18 juni 2008 &t Luftfartsstyrelsen att ta
fram forslag pd ett system som skapar en tillginglighet f6r SAR-
helikoptrar, luftburna sjuktransporter, polisflyg, kustbevaknings-
flyg, samt de aktorer som deltar i riddningsinsatser, genomfor
uppdrag av betydelse for krisberedskap eller annan samhillsviktig
verksamhet, att nyttja flygplatser pd tider di de normalt inte ir

Oppna.

14.2 Drivmedel

Helikoptrar flyger i regel pd flygfotogen som t.ex. finns att {3 tag
pd vid flygplatser.

14.2.1 Fasta tankanlaggningar

Polisflyget har byggt upp ett eget system med ett tiotal mindre
tankanliggningar 1 fjillvirlden. Syftet dr att 6ka Polisflygets
uthdllighet. Tankarna fir dven anvindas av andra offentliga heli-
kopteraktorer.

Sjofartsverket hiller pd ett etablera tankanliggningar pd platser
som ir strategiska ur sjoriddningssynpunkt. Man har etablerat en
tank vid brandstationen i Kungshamn p8 vistkusten. Sjéfartsverket
har ocksa tillstind att etablera anliggningar pd Gotska Sandoén och
Faro.

14.2.2 Mobila tankar

I samband med t.ex. storre skogsbrinder och lingre sjoriddnings-
insatser kan det finnas behov av att fi tillging till mobila tankar
med drivmedel.

De kommersiella helikopteroperatérer som sysslar med Aerial
Work, t.ex. kalkning av sjoar, har i regel egna mobila drivmedels-
tankar. Forsvarsmakten har ocksd egna tankbilar.
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Luftfartsstyrelsen studerar hur tillgdngen tll drivmedel fér
helikoptrar vid riddningsinsatser kan sikerstillas, inom ramen fér
sitt utredningsuppdrag om tillginglighet till flygplatser.

14.3 Vaderinformation

Helikoptrar opererar pd ligre hojd dn flygplan, vilket gér att man
har behov av en sirskild typ av viderinformation.

Viderinformation ges i form av TAF, som ir en observation och
METAR, som ir en prognos. Helikopteroperatorer anvinder iven
annan information, sisom bilder frin webbkameror, fo6r att bedéma
forutsittningarna for att flyga.

Tillgdngen till viderinformation f6ér helikoptrar ingir i Luft-
fartsstyrelsens utredningsuppdrag om tillginglighet till flygplatser.

14.4  Helikopterbaseringar
14.4.1 Skalskydd

Polisflyget 1 Géteborg utsattes under hdsten 2007 for ett sabotage
nir nigon under en natt skét in 1 helikopterhangaren med ett hand-
eldvapen. Tre helikoptrar skadades, men kunde efter reparationer
tas i bruk igen. Efter hindelsen har Rikspolisstyrelsen sett dver
skalskyddet vid Polisflygets baseringar.

Forsvarsmaktens helikopterbaser har ett relativt hogt skalskydd.
Bland annat finns bevipnade vakter som genomfér patruller.

14.4.2 Brandskydd

Under 2002 brann Polisflygets basering i Tullinge i Stockholm ned
och tre helikoptrar totalférstordes, varav en ny EC 135. Hindelsen
understryker vikten av att ha ett vil fungerande brandskydd vid
helikopterbaseringar.
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14.4.3 Reservkraft

Som vid alla samhillsviktiga verksamheter bor offentliga heli-
kopterbaseringar ha tillging till reservkraft for att sikerstilla att
man kan verka dven vid strémavbrott. Personalen bor ofta vid
basen och man ska idven klara av att utféra tekniskt underhill. I
november 2008 drabbades en SAR-bas av strémavbrott och man
hade inledningsvis problem med att {3 ut helikoptern ur hangaren.

14.4.4 Offentliga helikopterbaseringar

Vid helikopterbaserna finns i regel en hangar, samt tanknings-
mojligheter. Vid verksamheter som pdgdr dygnet runt finns dver-
nattningsmojligheter {6r personalen.

Gillivare

Ambulanshelikoptern i1 Gillivare stir vid operatéren Norrlands-
flygs bas. Man hidmtar likare och sjukskéterska frin det nirbeligna
sjukhuset.

Boden

Polisflyget har sin bas i arméflygets tidigare lokaler.

Luled

Helikopterflottiljen har en hangar p& F 21 i Luled. Hangaren har
nyligen byggts om.

Lycksele

Ambulanshelikoptern har sin bas pd Lycksele flygplats. Man himtar
likare och sjukskoterska frin det nirbeligna sjukhuset.
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Ostersund

Polishelikoptern stir pa flygplatsen pd Froson i relativt nya lokaler.

Ambulanshelikoptern stir vid Géviken i Ostersund, cirka en
kilometer frin sjukhuset. Sjukhuset ligger mitt i en tit bebyggelse,
varfor det dr svirt att f3 plats med en helikopterplatta pd marken.
Landstinget har bedémt det som alltfér dyrt att bygga en heli-
kopterplatta pd sjukhusets tak. Den tita bebyggelsen och fére-
komsten av en hog skorsten 1 nirheten av sjukhuset gor att det av
flygsikerhetsskil dr svdrt att anligga en helikopterplatta. Dirfor
transporteras patienterna frin Goéviken till sjukhuset 1 vigambu-
lans. Pilot, HEMS Crew Member och sjukskéterska finns stindigt
vid basen.

Sundsvall

SAR-helikoptern stdr pd Midlanda flygplats.

Uppsala

Ambulanshelikoptern stir i en hangar pi militirt omride pi Arna
flygplats.

Norrtilje

SAR-helikoptern stir i en hangar vid Mellingeholms flygplats.
Hangaren ligger granne med en helikopterflygskola.

Stockholm

Polishelikoptern stdr fér nirvarande i en tillfillig tilthangar vid
Myttinge 1 Virmdé kommun.

Ambulanshelikoptern har sin hangar i brandstationen 1 Gustavs-
berg. Ett butiksomride har vixt upp runt basen, och helikoptern
har fitc tllfillig dispens att std kvar. En ny basering planeras
tillsammans med Polisflyget pd Myttinge i Virmdé kommun, iven
om alternativet Bromma flygplats ocksd provas.
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Visby

SAR-helikoptern stdr pd Visby flygplats, F 17 G:s omrade.
Ambulanshelikoptern stdr pd Visby flygplats.

Link6ping

Helikopterflottiljen har sin bas pd Malmen. En ny hangar med
landningsplattor har just byggts till en kostad om cirka 330 mil-
joner kronor. I kostnaden ingdr dven renovering av en ildre hangar.

Satenis

Helikopterflottiljen har en hangar pid F7 i Sitends utanfér Lid-
képing. Hangaren ir nybyggd.

Goéteborg

Polishelikoptern och ambulanshelikoptern stir bredvid varandra i
tvd nybyggda hangarer pd Géteborg City Airport, Sive, utanfér
Goteborg. Vidare har Svensk flygambulans sin bas pd flygplatsen.
SAR-helikoptern stdr pd andra sidan flygfiltet pid Sive i en
bergshangar som Sjéfartsverket hyr av Fortifikationsverket.

Ronneby

Helikopterflottiljen har sin bas pd F 17 i Kallinge, utanfér Ronneby.
SAR-helikoptern stir i Helikopterflottiljens lokaler. Det var plane-
rat att en ny helikopterhangar med landningsplattor skulle bérja
byggas med start 2009, till en kostnad om nirmare 400 miljoner
kronor. Byggnationen ir dock lagd pd is, i avvaktan p& miljoprov-
ning, samt regeringens utredning av Férsvarsmaktens helikopter-
verksambhet.

Malmd

Polisflyget anvinde fram till 2007 en hangar pd Sturups flygplats.
Lokalerna ir i behov av renovering.
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14.5 Overviganden
14.5.1 Riksintressen

Den 1 januari 2008 fanns det i Sverige 33 stycken godkinda heli-
kopterflygplatser. Huvuddelen av dessa fanns vid sjukhus.

Helikopterutredningen kan konstatera att helikopterflygplatser-
na har en lig prioritet 1 den fysiska planeringen jimfért med vanliga
trafikflygplatser. 1 Luftfartsstyrelsens rapport Lufifartens riks-
intressen frdn 2008, dir flygplatser av riksintresse listas, nimns
helikopterflygplatser 6verhuvudtaget inte.

Helikopterutredningen vill understryka vikten av att helikopter-
flygplatser inom samhillsviktig verksamhet ges tillricklig uppmirk-
samhet inom den fysiska planeringen.

Helikopterutredningen féresldr att Transportstyrelsen 1 sin for-
teckning 6ver flygplatser som utgor riksintressen framdver dven
ska lista samhillsviktiga helikopterflygplatser, t.ex. vid universitets-
sjukhusen.

14.5.2 Gemensamma baseringar

Helikopterutredningen anser att det generellt bor efterstrivas att
man har gemensamma baseringar for offentliga flygande resurser.
Med gemensamma baseringar underlittas ett l6pande erfarenhets-
utbyte mellan olika enheter. Dirmed skapas ocksd bittre forut-
sittningar foér att man operativt ska kunna samverka i skarpa
insatser. Vidare kan gemensamma baseringar innebira att man kan
samutnyttja viss infrastruktur och dirmed géra ekonomiska
besparingar.

Det finns dock dven begrinsande faktorer med gemensamma
baseringar. Det kan t.ex. vara svdrare att f8 miljotillstdnd for
baseringar med méinga flygrorelser.

Helikopterutredningen har gitt igenom landets offentliga heli-
kopterbaseringar och funnit tvd nirtida méjligheter till gemensam
basering.
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Boden/Lulea

Den forsta méjligheten giller Polisflygets bas 1 Boden. Helikopter-
utredningen bedémer att det kan finnas samverkansmojligheter
mellan Polisflyget i Boden med Férsvarsmaktens helikopterverk-
samhet vid F 21 1 Luled. Sidana mojligheter skulle bittre kunna tas
tillvara om Polisflyget flyttade till F 21. Vidare skulle man d3 3 del
av ett militirt skalskydd. Det borde ocksd vara en fordel att man
vid F 21 kan {3 tillging till den service och infrastruktur som finns
vid en flygplats. Samtidigt finns det nackdelar med att flytta till
Luled. Eftersom polishelikopterns uppdrag i regel sker i vistlig
riktning, flyttar man nigra mil bort frin operationsomridet.

Helikopterutredningen féresldr att Rikspolisstyrelsen ska préva
mojligheten att flytta sin helikopterverksamhet frin Boden till F 21
1 Lules.

Stockholmsomradet

Den andra méjligheten giller en etablering av en gemensam
basering for Polisflyget och ambulanshelikoptern i Stockholms-
omridet. For nirvarande prévas de bdda alternativen Myttinge i
Virmdé kommun, respektive Bromma flygplats.

Nir det giller Myttinge dr tanken att Fortverket ska bygga en
ny bas fér bdde polisen och landstingets rikning. En detaljplan for
omréddet pd Myttinge antogs under hosten av Virmdé kommun.

Tidigare deltog Sjofartsverket i planeringen. Mot bakgrund av
de d& osikra planeringsférutsittningarna valde Sjofartsverket att
etablera SAR-helikoptern i Norrtilje, dd man snabbt behévde 3
tillgdng till en ny basering. Infrastrukturen pd Mellingeholms flyg-
plats befanns vara limplig. Enligt Sjofartsverket har baseringen i
Norrtilje forutsittningar for en lingsiktig utveckling.

Sjofartsverket har skrivit pd ett tiodrigt avtal fér sin hangar som
giller frin 2007. Avtalet kan dock avbrytas 2012. Sjéfartsverket har
sagt att man ir beredda att i framtiden ompréva sin basering i
Norrtilje, givet att det finns férutsittningar f6r en vil fungerande
basering med tre helikoptrar pd Myttinge.

For Polisflygets del skulle Bromma flygplats vara en bittre loka-
lisering an Myttinge, dd man fir kortare flygtid in till Stockholms
centrum. Aven landstinget ser férdelar med en basering pi Bromma,
bland annat genom att man snabbare skulle kunna 3 tillgdng till
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lokaler f6r helikoptern. Det ir dock osikert om man kan f3 till-
stdind att bedriva regelbunden flygverksamhet nattetid frin
Bromma, pi grund av buller. Diskussioner pdgir mellan lands-
tingets fastighetsbolag Locum och Bromma flygplats.

Helikopterutredningen kan konstatera att frigan om en heli-
kopterbasering i Stockholmsomridet varit féremdl fér utdragna
processer. Savil statliga som kommunala organ bér snarast ta defi-
nitiv stillning till var en permanent helikopterbasering ska lokali-
seras och medverka till att en samlad lokalisering kommer till
stidnd. I samband med detta kan dven baseringarnas skalskydd ges
en kvalitetshojning.

Om Polisflyget och ambulanshelikoptern i Stockholm etablerar
en bas pid Myttinge anser Helikopterutredningen att det ir
onskvirt att iven SAR-helikoptern p3 sikt flyttar dit. En gemensam
lokalisering skulle 6ka samverkansméjligheterna mellan de tre
verksamheterna. Det forutsitter dock att man kan 3 tillstdnd att
bedriva tre helikopterverksamheter, med en viss frekvens pd flyg-
rorelser, frin samma plats.

14.5.3 Skalskydd, brandskydd och reservkraft

Helikopterutredningen anser att det dr viktigt att samhillsviktiga
helikopterverksamheter har baseringar med ett hogt skalskydd,
brandskydd, samt tillging till reservkraft. Det giller inte bara
Forsvarsmaktens och polisens verksamheter, utan dven SAR-heli-
koptrar och ambulanshelikoptrar. Helikopterutredningen ser det
som fordelaktigt om civila offentliga helikopterverksamheter kan
std pd militirt omrdde och dirmed ta del av ett hogre skalskydd.
Investeringskostnaderna for att etablera en helikopterbas med
rimligt skalskydd ir héga och ett samutnyttjande bér rimligen vara
ekonomiskt fordelaktigt.

Rikspolisstyrelsen har nyligen sett 6ver Polisflygets skalskydd.

Helikopterutredningen féresldr att Sjofartsverket ska se over
skalskyddet och tillgdngen till reservkraft vid SAR-helikoptrarnas
baseringar.
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14.5.4 GPS-styrda IFR-landningsplatser

I USA och Norge tillimpas i dag system med GPS-styrda instru-
mentlandningsplatser (Instrument Flight Rules, IFR), samt lig-
flygningsprocedurer. Med GPS-styrda instrumentlandningsplatser
kan man instrumentlanda med t.ex. en amulanshelikopter pi en
obemannad flygplats. Dirmed kan man 6ka tillgingligheten till
ambulanshelikoptertjinster. Med hjilp av GPS-styrda lagflygnings-
procedurer kan man flyga under normala minimih&jder fér IFR
och dirmed minska risken fér isbildning. Helikoptern féljer d& en
speciellt utprovad flygvig. Helikopterutredningen ser positivt pd
att man med hjilp av GPS-teknik kan 6ka flygsikerheten och
samtidigt oka tillgingligheten till samhillsviktiga helikopterverk-
samheter.

Helikopterutredningen féreslir att Transportstyrelsen ska utreda
mojligheten att inféra ett system med GPS-styrda IFR-landnings-
platser och ligflygningsprocedurer f6r vissa samhillsviktiga heli-
kopterverksamheter.
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15 Europeiskt och nordiskt
samarbete

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Regeringen ska ta ett initiativ till inrittandet av en permanent
nordisk struktur pd politisk nivd fér samarbete kring
riddningstjinst.

b) Regeringen ska verka fér att de nordiska linderna upprittar
gemensamma samverkans- och beredskapsplaner for att
effektivt kunna bistd varandra med flygande riddnings-
resurser.

Kapitlet Europeiskt och nordiskt samarbete behandlar de évergripan-
de multilaterala samarbeten som Sverige deltar i som kan beréra
anvindningen av helikoptrar. Sektorspecifika samarbeten presen-
teras under respektive kapitel.

15.1 Samarbetsstrukturer
15.1.1 Nordred

Det nordiska ramavtalet Nordred tridde i kraft 1989. Danmark och
Norge var de forsta avtalsparterna, medan Finland och Sverige
anslét sig 1992 och Island 2001. Ramavtalet dr en 6verenskommelse
om riddningstjinstsamverkan mellan linderna och ir ett tilligg till
andra nordiska multi- eller bilaterala avtal inom omrddet. Ram-
avtalet ska mojliggora samarbete mellan ansvariga myndigheter 1 de
nordiska linderna. Syftet dr att underlitta och pdskynda hjilp-
insatser vid olyckshindelser i fredstid. En kontaktgrupp, bestiende
av representanter for ansvariga myndigheter i de avtalsslutande
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linderna, ska triffas regelbundet fér att informera varandra om
forindringar av organisation, lagstiftning eller andra férindringar
av betydelse. Kontaktgruppen arrangerar konferenser var tredje ir
(Nordred, 2008). Enligt avtalet gér linderna ett antal dtaganden:

e Varje avtalsslutande land férpliktar sig att vid en olyckshindelse
eller 6verhingande fara fér olyckshindelse limna erforderligt
bistind i enlighet med sina méjligheter.

¢ Den hjilpsékande statens myndigheter har det fulla ansvaret fér
ledningen av insatsen p3 olycksplatsen.

¢ Den hjilpande staten har ritt till ersittning av den hjilpsékande
staten for kostnaderna fér sina dtgirder, i den man dessa ir att
hinféra till det limnade bistindet.

15.1.2 Barentsradet

Barentsrddet — Barents Euro-Arctic Council (BEAC) ir ett forum
for det mellanstatliga samarbetet i Barentsregionen. Barentsridet
bildades 1993 for att stédja och frimja det regionala samarbetet i de
nordligaste delarna av Sverige, Norge, Finland och nordvistra
Ryssland. Ordférandeskapet i Barentsridet roterar i tviarsinter-
valler mellan Norge, Finland, Ryssland och Sverige. Under
perioden 2007-2009 ir Ryssland ordférande i Barentsridet.

Linderna har utformat att utkast till avtal om riddningstjinst,
Emergency Prevention, Preparedness and Response. Avtalet ir innu
inte undertecknat men man har etablerat en arbetsgrupp Interim
Joint Committee on Rescue Co-operation in the Barents Region.
Syftet med samarbetet ir att stirka lindernas mojligheter att sam-
verka §ver grinserna i Barentsregionen, som ir glesbefolkad och
resursfattig. Grannlinderna ska i nédsituationer kunna erbjuda
varandra riddningsresurser. Samarbetet giller bla. insatser vid
trafikolyckor, skogsbrinder, turistrelaterade olyckor, &versvim-
ningar och kemikalieolyckor (Barentsridet, 2007).

Under perioden 2005-2007 var Finland ordférande fér Barents-
ridet. Under 2007 genomférdes 6vningen Barents Rescue vars
scenario var att en storre flygolycka intriffade i glesbygdsomriden
i norra Finland, med 6ver 200 skadade eller omkomna. I 6vningen
deltog bland annat det Svenska nationella ambulansflyget (SNAM).
Utvirderingen av 6vningen visade ett behov av att férbittra for-
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mégan att dela med sig av information och uppritta gemensamma
ligesbilder

Utrikesdepartementet representerar Sverige i Barentsridet,
medan Riddningsverket och Férsvarsdepartementet representerar
Sverige 1 arbetsgruppen Interim Joint Committee on Rescue Co-
operation in the Barents Region.

15.1.3 EU

Linderna i EU har férbundit sig, enligt ministerrddets beslut
(2001/792/EG), att hjilpa varandra i nddsituationer, oavsett om
det handlar om terroristattacker eller naturkatastrofer. For att man
effektivt ska kunna bistd varandra finns den s.k. gemenskaps-
mekanismen som ir 6ppen for alla medlemslinder, samt EES- och
kandidatlinder. Aven linder som tillhér dessa tre kategorier kan
begira hjilp.

Om det intriffar en kris eller olycka som ir si pass stor att det
drabbade landets egna resurser inte ricker till, eller om hindelsen
riskerar att 8 grins6éverskridande konsekvenser, kan det drabbade
landet anséka om omedelbar hjilp frin andra EU-linder. For att
det ska gd litt och smidigt att begira hjilp har medlemslinderna
och EU-kommissionen upprittat speciella kommunikations-
kanaler. Vid en hjilpinsats stir det drabbade landet fér kost-
naderna, om inte de hjilpande linderna viljer att avstd frin ersitt-
ning. For att gemenskapsmekanismen ska fungera finns det ett
antal funktioner att anvinda sig av:

o Monitoring and Information Centre (MIC) som ir ett dvervak-
nings- och informationscenter som féljer aktuella hindelser och
som hanterar férmedlingen av st6d.

o Community Emergency Communication and Information System
(CECIS) som ir ett gemensamt kommunikations- och infor-
mationssystem fér olyckor.

e En databas med tillgingliga team, experter och andra resurser
som linderna stiller till forfogande. Resurserna kan gilla allt
frdn motorsdgar och skogsbrandflygplan till personal.

MIC ir operativ kontaktpunkt vid EU-kommissionen och har till

uppgift att ta emot information och begira hjilp frin medlems-
linderna, sprida informationen till de andra linderna samt meddela
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det drabbade landet vilken hjilp som finns att tillgd. Riddnings-
verket ir Sveriges kontaktpunkt fér gemenskapsmekanismen. I
hindelse av en svir olycka eller katastrof i Sverige ir det Ridd-
ningsverket som skickar begiran om hjilp till MIC, som i sin tur
kontaktar de andra lindernas kontaktpunkter. Frin och med
1 januari 2009 kommer Myndigheten f6r samhillsskydd och bered-
skap att 6verta Riddningsverkets roll som kontaktpunkt.

Efter stormen Gudrun i januari 2005 skickade Sverige for forsta
gingen en begiran om hjilp till MIC. Forfrigan gillde elverk for
privatbostider, och dagen dirp4 hade flera linder erbjudit hjilp. Av
de minga linder som kunde ge stdd valde Sverige att acceptera
Tjeckiens och Tysklands erbjudanden om mobila elverk.

De resurser Sverige mottar frin andra linder betraktas per
automatik som statliga resurser, varfor en linsstyrelse, eller en
annan myndighet som regeringen utser, kan prioritera hur de ska
anvindas.

Europeiska rddet beslst i november 2007 att EU:s gemenskaps-
mekanism fram&ver dven ska innehilla snabbinsatsstyrkor 1 form av
s.k. moduler. Modulerna ir enligt beslutet en sjilvstindig och
sjilviérsorjande kombination av minskliga och materiella resurser,
vars beteckning avspeglar dess insatsférmiga eller de uppgifter den
ir kapabel att utféra (2007/779/EG, Euratom). Sirskilda tillimp-
ningsféreskrifter har utvecklats f6r 13 olika moduler (2008/73/EG,
Euratom). Féreskrifterna beskriver kapaciteten hos modulerna.

I dagsliget ir sammanlagt 45 moduler anmilda. Modulerna fér
skogsbrandbekimpning och medicinsk evakuering kan innehilla
helikoptrar. Inom ramen fér projektet EU FloodCommand har ett
antal nya sjoriddningsmoduler som innehiller helikoptrar fére-
slagits.

15.1.4 Nato

Civil beredskapsplanering ir en viktig del av Sveriges samarbete
med Nato genom det Euroatlantiska partnerskapsridet (EAPR) och
Partnerskap for fred (PFF). Samarbetet inom EAPR/PFF avseende
civil beredskapsplanering har pdgitt linge och ir nist efter den
militira krishanteringen partnerskapets stdrsta verksamhets-
omrédde. Varje partnerland avgor i vilken utstrickning och pd vilket
sitt man vill bidra till de aktiviteter som omfattas av samarbetet.
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1998 inrittades pd ryskt initiativ Euro Atlantic Disaster Response
Coordination Centre (EADRCC) vars syfte bl.a. ir att underlitta
samordnade insatser frn EAPR-linder vid katastrofer som
intriffar 1 det euroatlantiska omriddet. EADRCC har bland annat
anvints for att samordna hjilpinsatser vid 6versvimningar i
Tjeckien, jordbidvningar i Turkiet samt skogsbrinder 1 Portugal.

En annan viktig uppgift f6r EADRCC ir att anordna inter-
nationella évningar med syfte att férbittra samverkan mellan olika
linders riddningstjinster. EADRCC har tillsammans med olika
linder inom EAPR arrangerat flera stora filtévningar dir svenska
team har varit med och évat infor insatser som ska genomféras
efter jordbivningar, 6éversvimningar och olyckor med kemiska
amnen.

EADRCC har inte en lika utvecklad resursdatabas som EU med
sitt modulsystem. Det finns dock en Civil Capabilities Catalogue
som dr ett register dver experter och resurser. Katalogen ir mest
utvecklad inom CBRN-omridet. Om ett partnerland begir hjilp,
skickar EADRCC ut en forfrigan till samtliga partnerlinder.

15.2  Overviaganden

Helikopterutredningen bedémer att nordiska samarbeten har storst
relevans nir det giller att fi tillgdng till helikopterresurser i
samband med kriser och stérre olyckor. Det finns relativt gott om
helikoptrar i de nordiska linderna. Vidare kan man genom ett
titare vardagligt grinsoéverskridande samarbete upparbeta sam-
verkansrutiner, som underlittar gemensamma insatser vid kriser.

Helikopterutredningen kan samtidigt konstatera att det finns
viktiga erfarenheter att ta del av ute i Europa nir det giller anvind-
ning av helikoptrar. I sédra Europa finns t.ex. stor erfarenhet av att
slicka skogsbrinder med en kombination av flygplan och
helikoptrar. I Tyskland finns vilutvecklade system for sdvil polis-
helikoptrar som ambulanshelikoptrar. Vidare har EU bidragit till
intressanta samarbetsprojekt kring helikopteranvindning i kriser,
sisom EU FloodCommand och Project MARIUS. Det ir ange-
liget att svenska aktorer deltar i sdvil bilaterala som multilaterala
europeiska samarbeten kring helikopteranvindning.
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15.2.1 Inrdttande av en nordisk samarbetsstruktur pa politisk
niva for samhallsskydd och beredskap

Helikopterutredningen kan konstatera att det i dag finns en rad
olika forum som avhandlar riddningstjinstfrigor dir nordiska
linder ingdr. Exempel pd sddana forum ir Nordred, Barentsridet,
ScanSAR, Baltic Barents Regional Co-operation Group (BBRC)
och Council of the Baltic Sea States (CBSS). Helikopterutred-
ningen har erfarit att vissa av de 6verenskommelser som skett inom
ramen for de olika samarbetena innehéller delar som ir varandra
motstridiga.

I dag finns det ingen permanent struktur pd politisk nivd i
Norden f6r samarbete kring riddningstjinst. En anledning till detta
kan vara att ansvaret {6r riddningstjinstfrigorna ligger under olika
departement och ministerier i de nordiska linderna:

e I Norge ligger alla frigor som rér riddningstjinst under Justis-
og politidepartementet.

e I Finland ligger alla frigor som ror riddningstjinst under
Inrikesministeriet.

e I Danmark ligger frigor som rér kommunal riddningstjinst
under Forsvarsministeriet. Frigor som rér polisens riddnings-
ganst ligger under Justitsministeriet.

e D3 Island ligger alla frigor som ror riddningstjinst under
Justitieministeriet.

e I Sverige ligger frigor som ror flyg- och sjoriddning under
Niringsdepartementet. Frigor som rér kommunal riddnings-
ganst, miljériddningstjinst till sjoss, samt riddningstjinst vid
utslipp av radioaktiva dmnen ligger under Forsvarsdeparte-
mentet. Frigor som ror efterforskning av férsvunna personer
och fjillriddning ligger under Justitiedepartementet.

For att f3 en strategisk inriktning pd de olika regionala riddnings-
samarbetena anser Helikopterutredningen att det dr vikigt att de
nordiska linderna har méjlighet att behandla riddningstjinstfrigor
pd hog politisk nivd. Helikopterutredningen bedémer vidare att
avsaknaden av en sidan struktur f6r riddningstjinst har gjort att
utvecklingen inom dessa frigor gitt 1 en lingsammare takt in de
annars kunde ha gjort. Man kan t.ex. jimféra med den starka
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utveckling som skett inom ramen fér de nordiska férsvarsminister-
motena.

Helikopterutredningen féreslar att regeringen ska ta ett initiativ
till inrittandet av en permanent nordisk struktur pd politisk nivd
for samarbete kring riddningstjinst.

Om regeringen finner det limpligt kan man iven vidga sam-
arbetet till att omfatta hela omrddet samhillsskydd och beredskap,
som inkluderar delomridena skydd mot olyckor, krisberedskap och
det civila f6rsvaret.

15.2.2 Samarbete inom ramen for Nordred

Enligt Riddningsverket har Nordred i dagsliget till viss del hamnat
1 skymundan f6r andra samarbeten. Vissa nordiska linder har valt
att t.ex. prioritera samarbeten inom ramen fér EU framfér
Nordred. Vidare saknar Nordred ett sekretariat som kan driva
utvecklingen framit. Riddningsverket menar att Nordred-sam-
arbetet bor ges hogre prioritet, d3 det ofta dr grannlinderna som
har f6rmdga, kapacitet och vilja att limna stéd vid en kris. Grann-
lindernas geografiska nirhet innebir att stdd frn dessa linder kan
erhillas och aktiveras timligen omedelbart. Riddningsverket ut-
reder under hésten &r 2008 hur Nordred-samarbetet ska kunna
utvecklas.

Helikopterutredningen delar uppfattningen att Nordred bér
utvecklas.

Helikopterutredningen foresldr att regeringen ska verka for att
de nordiska linderna upprittar gemensamma samverkans- och
beredskapsplaner for att effektivt kunna bistd varandra med flygan-
de riddningsresurser.

15.2.3 Barentsradet

Helikopterutredningen anser att det ir viktigt att stédja och frimja
det regionala samarbetet i de nordligaste delarna av Sverige, Norge,
Finland och nordvistra Ryssland. Barentsregionen ir glesbefolkad
och resursfattig, vilket understryker behovet av ett effektivt grins-
overskridande samarbete. Helikoptrar utgér den typ av resurs som
det kan uppst3 brist pd i samband med stérre olyckor och kriser.
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Helikopterutredningen anser att det ir viktigt att avtalet om
riddningstjinst Emergency Prevention, Preparedness and Response
trider 1 kraft.
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16 Ekonomiska konsekvenser

Huvuddelen av de forslag som Helikopterutredningen limnar
medfor begrinsade ekonomiska konsekvenser och bér finansieras
inom ramen for de berérda myndigheternas, kommunernas, lands-
tingens eller féretagens ordinarie budgetar.

16.1 Forslag som innebar storre kostnadsokningar
16.1.1 Kommunal raddningstjanst
Beredskapssatt helikopter for skogsbrandsbekimpning

Helikopterutredningen foresldr i kapitel 7 att regeringen ska upp-
dra 8t Myndigheten for samhillsskydd och beredskap (MSB) att
genomfora en férsdksverksamhet fér skogsbrandsbekimpning med
beredskapssatt helikopter. Férsoksverksamheten ska planeras till-
sammans med representanter for skogsigarna och kommunerna.
MSB bor vidare {8 1 uppdrag att féresld en finansiering av verksam-
heten, som bér kunna inkludera sivil skogsigarna som kommuner-
na. Helikopterutredningen beddémer att totalkostnaden f6r en
forsoksverksamhet under en sommar med en helikopter 1 bista fall
skulle kunna bli cirka 1,5 miljon kronor. Syftet med verksamheten
ir att minska risken for omfattande skogsbrinder som genererar
stora kostnader for skogsigarna, kommunerna och staten. Under
2008 bedéms staten komma att betala ut 33 miljoner kronor till
kommunerna som ersittning f6r riddningstjinstinsatser i samband
med skogsbrinder.
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Kommunernas anvindning av SAR-helikoptrarna

Helikopterutredningen féreslir i kapitel 7 att Myndigheten fér
samhillsskydd och beredskap (MSB) ska bidra ekonomiskt till
SAR-systemet for att ticka kommunal riddningstjinsts behov vid
insatser d& det rdder fara for liv. Sjofartsverket har bedémt att en
arlig summa om 2,5-3,5 miljoner kronor skulle kunna ticka kost-
naderna {6r beredskap, 6vningstid och insatser. Den storre av kost-
naden utgdrs av 6vningstid, resten avser kostnader for insatser.

Helikopterutredningens férslag innebidr att kommunal ridd-
ningstjinst avgiftsfritt bér {4 anvinda SAR-helikoptrarna fér in-
satser dd det rider fara for liv. Finansieringen bor fordelas s att
ovningstiden bekostas av MSB:s forvaltningsanslag 2:7. Denna del
bedéms omfatta 1,5-2,5 miljoner kronor per r. Kostnader fér
insatser bor belasta anslaget {6r Ersdttning for raddningstjinst 2:3,
och bedéms omfatta cirka 1 miljon kronor per 4r.

Eftersom MSB i skrivande stund inte har ndgon beslutad budget
har Helikopterutredningen inte kunnat féresld hur kostnaderna ska
kunna rymmas inom anslaget 2:7.

Helikopterutredningen ir medveten om att férslaget innebir ett
avsteg fran den ordinarie ansvarsférdelningen som rider mellan stat
och kommun. Detta undantag motiveras dock av att minniskoliv
annars riskerar att férloras.

Det ovan beskrivna systemet ska ses som ett merutnyttjande av
befintliga resurser. Det innebir inte att staten iklider sig ndgot nytt
ansvar for t.ex. vattenlivriddning 1 kommunalt vatten. Systemet ska
heller inte tolkas som en méjlighet f6r kommunal riddningstjinst
att kunna minska pd sina ordinarie resurser. SAR-helikoptrarna
ticker vidare inte hela Sveriges yta, varfér alla kommuner inte kommer
att kunna anvinda helikoptrarna. Detta understryker behovet av att
varje kommun gér en noggrann riskvirdering och i sin riddnings-
plan anger hur man avser att ticka behov av olika typer av resurser.

Helikopterutredningen foreslir dven att ett visst dvningssam-
arbete mellan vissa kommunala riddningstjinster och SAR-heli-
koptrarna. Helikopterutredningen bedémer att samarbetet innebir
att landets krisberedskap stirks.

MSB bér efter ett par &r utvirdera kommunernas anvindning av
SAR-helikoptrarna.
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16.1.2 Rattsvisende

Helikopterutredningen skriver i kapitel 6 om Polisflygets beman-
ning, beredskap och baseringar. Helikopterutredningen redovisar
dir en bedémning 6ver hur en viss forstirkning av Polisflygets
resurser skulle kunna 6ka férmdgan och tillgingligheten hos polis-
helikoptrarna. Satsningarna omfattar:

¢ en utkning av antalet operatdrer inom Polisflyget
e beredskap dygnet runt vid baseringen 1 Géteborg
e ett dterupprittande av baseringen 1 Malmé

Om samtliga dessa forindringar genomfordes fullt ut skulle det
innebira en rlig kostnadsékning om minst 13 miljoner kronor. Till
detta kommer kostnader fér lokal 1 Malmé, samt anskaffningskost-
naden f6r en ny helikopter om cirka 50 miljoner kronor, inklusive
polisoperativ utrustning. Investeringskostnaden férdelas over ett
antal &r. Om Rikspolisstyrelsen viljer att anskaffa en tyngre
transporthelikopter blir kostnaden hégre.

Helikopterutredningen har inte haft méjlighet att hitta en
finansiering for satsningarna inom Rikspolisstyrelsens budget.
Dirfér limnar Helikopterutredningen inget férslag om att resurs-
forstirkningen bor genomforas.

Saknas ekonomiska méjligheter att genomféra denna typ av
forstirkningar bér ambitionsnivn inom Polisflyget anpassas efter
tillgingliga resurser.

Helikopterutredningen konstaterar vidare att det krivs en bittre
verksamhetsuppféljning inom Polisflyget for att man fullt ut ska
kunna bedéma nyttan av de olika resursforstirkningarna.

16.2 Forslag som innebar ett battre offentligt
resursutnyttjande

Helikopterutredningen ligger flera f6rslag som syftar till ett bittre
offentligt resursutnyttjande. Utredningen har inte haft méjlighet
att kvantifiera de kostnadsminskningar dessa féreslag innebir.
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Exempel pd forslag som bor medfora ett bittre resursutnyttjan-
de ar:

Ett nationellt bolag f6r luftburen ambulanssjukvard

Helikopterutredningen bedémer att ett nationellt bolag for luft-
buren ambulanssjukvird (NBLA) skulle kunna medféra stordrifts-
fordelar och dirmed besparingar f6r landstingen och staten. Detta
giller sirskilt for hanteringen av medicinteknisk utrustning.

Samverkan mellan Forsvarsmakten och SNAM:s huvudman om
strategisk medicinsk evakuering

Helikopterutredningen foreslar att Férsvarsmakten och SNAM:s
huvudman' tillsammans med Socialstyrelsen ska inleda ett sam-
arbete kring strategisk medicinsk evakuering. Genom en titare
samverkan mellan civila och militira aktérer inom detta omride
bedéms besparingar kunna goras.

Fordjupade studier av Polisflygets verksamhetsnytta

Helikopterutredningen foresldr att Rikspolisstyrelsen bor ta hjilp
av extern expertis for att studera verksamhetsnyttan av Polisflyget.
Studierna ska ge underlag fér en férbittrad styrning av Polisflyget.
Helikopterutredningen bedémer att en férbittrad verksamhets-
styrning skapar forutsittningar for ett effektivare resursutnytt-
jande.

Nationellt ramavtal f6r skogsbrandsbekimpning med helikopter

Med ett nationellt ramavtal f6r skogsbrandsbekimpning med
helikopter bedéms kommunernas kostnader fér helikopteranvind-
ning kunna bli ligre. Vidare underlittas anvindningen av civila
helikopterresurser, vilket skulle kunna innebira en minskad anvind-
ning av Forsvarsmaktens kostsamma helikoptrar vid skogsbrands-
bekimpning.

! Det finns nir detta skrivs inget beslut om vilken myndighet som ska éverta huvudmanna-
skapet for SNAM frén Luftfartsstyrelsen.

556



SOU 2008:129 Ekonomiska konsekvenser

Central upphandling av skogsbrandsbevakning med flyg

Helikopterutredningen féresldr att MSB ska hantera upphand-
lingen av skogsbrandsbevakning med flyg. Dirmed slipper lins-
styrelserna genomféra egna upphandlingar, varfér vissa administra-
tiva besparingar kan goras.

En vidgad anvindning av SAR-helikoptrarna

SAR-helikoptrarna kostar i dag cirka 148 miljoner kronor i bered-
skapskostnader. Systemet har en hog beredskap, men ett ligt
utnyttjande. Helikopterutredningen limnar olika forslag fér hur
man till relativt 13ga kostnader kan vidga anvindningen av systemet
till omriden som efterforskning av férsvunna personer, fjillridd-
ning, stéd till kommunal riddningstjinst och ambulanstransporter.
Dirmed kan ett effektivare offentligt resursutnyttjande &stad-
kommas.

Rikspolisstyrelsen ska centralt svara for finansieringen av
polismyndigheternas anvindning av flygande resurser vid
fjillriddning och efterforskning av forsvunna personer i andra

fall

Genom att stimulera polisen att 1 6kad utstrickning anvinda sig av
externa flygande resurser vid riddningstjinst, bedéms ett effek-
tivare resursutnyttjande kunna dstadkommas hos s&vil polisen som
de organisationer vars resurser man anvinder.

Forsvarets materielverk ska uppritta ett statligt ramavtal for
helikoptertjinster

Genom att uppritta ett statligt ramavtal for helikoptertjinster
slipper ett 30-tal statliga myndigheter genomféra egna upphand-
lingar av helikoptertjinster. Dirmed beddéms vissa besparingar
kunna goéras. Vidare bor upprittandet av ett statligt ramavtal inne-
bira ligre helikopterkostnader f6r de myndigheter som i dag inte
har ramavtal for sin helikopteranvindning.
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Inrittandet av ett nationellt flygrad

Helikopterutredningen féresldr att ett flygrdd inrittas for offent-
liga aktdrer som bedriver egen eller upphandlad flygverksamhet.
Rédet ska som ska syssla med strategisk samordning inom omriden
som beror de offentliga flygverksamheterna. P4 sikt bedéms flyg-
ridets verksamhet kunna medge besparingar fér de deltagande
myndigheterna, avseende t.ex. utbildning, investeringar, operativ
verksamhet och infrastruktur.

Utbildningsinsatser

Flera av de utbildningsinsatser som Helikopterutredningen féreslér
syftar till att 6ka olika aktérers kunskap om anvindningen av olika
helikopterresurser. Dirmed okar férutsittningarna fér att ritt
resurs anvinds for respektive uppgift. P4 s3 sitt kan ett bittre
offentligt resursutnyttjande dstadkommas.

Upprittandet av en gemensam ligesbild 6ver offentliga flygande
resurser

Genom att uppritta en gemensam ligesbild éver offentliga flygan-
de resurser skapas foérutsittningar for 6kad samordning och mer-
utnyttjande av resurser mellan olika huvudmin. Detta bér medféra
ett effektivare resursutnyttjande.

Ett utokat grannlandssamarbete inom riddningstjinst

Helikopterutredningen foresldr ett utdkat grannlandssamarbete
avseende bl.a. skogsbrandsbekimpning, fjillriddning och flyg- och
sjoriddning. Genom ett utdkat grannlandssamarbete 6ppnas mojlig-
heter till ldngsiktiga besparingar genom férindrade resursdimen-
sioneringar avseende flygande resurser.
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17 Utredningens forslag

Flygsakerhet och tillsyn

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Regeringen ska uppdra 3t Transportstyrelsen att sikerstilla
tillrickliga resurser f6r tillsyn av luftfart med helikopter.

b) Regeringen ska uppdra it Transportstyrelsen att utreda hur
mojligheten att motverka svartflyg, samt att sanktionera
brott mot Luftfartslagen kan stirkas.

¢) Regeringen ska uppdra it Aklagarmyndigheten att se dver sin
hantering av irenden som rér brott mot Luftfartslagen, 1
syfte att verka for att brott mot Luftfartslagen lagférs.

Luftburen ambulanssjukvard

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Regeringen ska uppdra till en férhandlingsdelegation att
inritta ett nationellt bolag for luftburen ambulanssjukvérd,
som idgs gemensamt av staten och Sveriges Kommuner och

Landsting.

b) Socialstyrelsen och Transportstyrelsen gemensamt ser Sver
den terminologi som anvinds avseende luftburna ambulans-
transporter.

c) Regeringen ska uppdra &t Transportstyrelsen, Likemedels-
verket och Socialstyrelsen att tillsammans tydliggora vilka
certifieringskrav som ska stillas pd medicinteknisk utrust-
ning ombord pd luftfartyg. De tre myndigheterna ska

tillsammans ocksd faststilla krav f6r siker anvindning av
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medicinteknisk utrustning i luftfartyg s att en hog flyg- och
patientsikerhet kan uppnis.

d) Regeringen ska uppdra &t Socialstyrelsen att i samrid med
berérda sjukvirdshuvudmin och Sjofartsverket ta fram en
nationell méilbild f6ér vilken medicinsk kompetens och
forméga som ska finnas hos SAR-helikoptrarna.

e) Sjofartsverket ska inritta en medicinsk referensgrupp,
bestdende av de sjukvirdshuvudmin som samverkar med
SAR-systemet. Referensgruppen ska syfta till att skapa en
okad enhetlighet och kvalitet i den sjukvidrd som utdvas i
samband med uppdrag med SAR-helikoptrar.

f) Regeringen bor ge Regeringskansliet 1 uppdrag att ta fram
kriterier fér nir SNAM, med beaktande av gillande kon-
kurrensregler, fir anvindas f6r internationella uppdrag som
stod till annan stats regering eller internationell organisation.

g) Regeringen bér anmila SNAM till EU:s system med moduler
for riddningstjinst, under kategorin ”Lufttransport under
samtidig vird av katastrofoffer”.

h) Regeringen bér anmila SNAM tll EADRCC:s Civil
Capabilities Catalogue.

i) Regeringen ger Forsvarsmakten och SNAM:s huvudman i
uppdrag att tillsammans med Socialstyrelsen inleda ett
samarbete kring strategisk medicinsk evakuering.

j) Regeringen ska verka fér att de nordiska linderna upprittar
gemensamma samverkans- och beredskapsplaner for anvind-
ningen av luftburna ambulansresurser i samband med
hindelser med stort skadeutfall.

k) Staten och landstingen tillsammans ska se éver behovet av
dtgirder for att oka tillgingligheten till snabb, adekvat
behandling av patienter som annars riskerar att avlida eller f3
allvarliga men. I ett sidant arbete ingdr en effektiv transport-
organisation, inklusive ambulanshelikoptrar, som en naturlig

del.
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Forsvar

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Myndigheten foér sambhillsskydd och beredskap och
Forsvarsmakten ska triffa en dvergripande 6verenskommelse
om Forsvarsmaktens stod till samhillet med helikopter.

Rattsvdasende

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Rikspolisstyrelsen ska initiera férdjupade studier av Polis-
flygets verksamhetsnytta. Studierna ska ge underlag fér att
etablera system for bittre styrning och uppféljning av
Polistlygets verksamhet.

b) Regeringen ska uppdra it Rikspolisstyrelsen att tillsammans
med Kustbevakningen, Kriminalvirden, Sjéfartsverket och
Forsvarsmakten préva hur polisens, Kriminalvirdens och
Kustbevakningens transportbehov med flyg ska tillgodoses.

c) Rikspolisstyrelsen och Férsvarsmakten ska triffa en 6verens-
kommelse om samarbete avseende helikopterfrigor.

d) Rikspolisstyrelsen bér prova mojligheterna till ett strukture-
rat samarbete med Bundespolizei avseende utbildningsfrigor,
ovningsverksamhet m.m.

Kommunal rdaddningstjanst

Helikopterutredningen foreslar att:
Skogsbrandsbekimpning

a) Regeringen ska uppdra it Myndigheten f6r samhillsskydd
och beredskap (MSB) att genomféra en foérsoksverksamhet
for skogsbrandsbekimpning med beredskapssatt helikopter.

b) MSB ska uppritta ett nationellt ramavtal om helikoptrar fér
skogsbrandsbekimpning. Upphandlingen av ramavtalet bor
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skotas av Forsvarets materielverk, inom ramen fér ett dver-
gripande statligt ramavtal for helikoptertjinster.

¢) Regeringen ska uppdra 8t Sjofartsverket (JRCC) att svara fér
férmedling av helikoptrar f6r skogsbrandsbekimpning, samt
att uppritthilla en nationell ligesbild 6ver tillgingliga heli-
kopterresurser for skogsbrandsbekimpning.

d) Regeringen ska uppdra 8t MSB att hantera upphandlingen av
skogsbrandbevakning med flygplan.

e) Regeringen ska uppdra it MSB att ta initiativ till en 6kad
nordisk planering avseende skogsbrandsbekimpning.

f) MSB ska genomféra en sirskild informations- och utbild-
ningssatsning med anledning av det féreslagna systemet for
skogsbrandsbekimpning. Satsningen bér riktas mot kommu-
nala brandbefil och kommersiella helikopteroperatérer.

g) MSB ska utféra en studie dir effektiviteten hos olika resurser
for att bekimpa skogsbrinder utvirderas.

Ovrig anvindning av helikoptrar inom kommunal riddningstjinst

h) MSB ska bidra ekonomiskt till SAR-systemet fér att ticka
kommunal riddningstjinsts behov vid insatser di det rider
fara for liv.

i) MSB och Sjéfartsverket tillsammans ska ta fram typsitua-
tioner for nir SAR-helikoptrarna ska kunna stédja kommu-
nal riddningstjinst. Typsituationerna ska vara styrande for
vilken sirskild férmdga SAR-helikoptrarna ska bygga upp for
insatser till stéd f6r kommunal riddningstjinst.

) Sjofartsverket ska skriva avtal med de kommunala riddnings-
tjanster som ska ha ett sirskilt samarbete med SAR-helikopt-
rarna. Avtalen bor reglera dtaganden avseende 6vningar m.m.

k) Rikspolisstyrelsen ska gora en dversyn av Polisflygets st6d
till kommunal riddningstjinst, syftande till att precisera
vilket stod som ska kunna ges.

1) MSB och Sjéfartsverket (JRCC) tillsammans ska bistd kom-
munal riddningstjinst med att se ver larmplanerna avseende
helikopteranvindning.
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m)Regeringen ska uppdra it MSB att tillsammans med Sj6-
fartsverket, Rikspolisstyrelsen och SOS Alarm AB genom-
féra en informations- och utbildningssatsning om flygande
resurser riktad till brandbefil och larmoperatérer. Vidare bor
dven sjukvdrdsledare, polisinsatschefer och vakthavande befil
vid polisens linskommunikationscentraler omfattas av denna
satsning.

Flyg- och sjéraddning

Helikopterutredningen foreslar att:

a) Sjofartsverket utifrin de uppgifter som SAR-systemet ska
16sa gér en &versyn av kraven pi Ovningstid for besitt-
ningarna.

b) Regeringen ska uppdra &t Sjofartsverket att 6ka SAR-syste-
mets kapacitet att delta i internationell 6vningsverksambhet.

c) Regeringen ska uppdra it Sjoéfartsverket att &rligen redovisa
en Svningsplan fér det kommande &rets flyg- och sjoridd-
ningsévningar. Sjofartsverket ska ocks3 till regeringen arligen
redovisa erfarenheter frin 6vningsverksamheten.

d) Regeringen tar ett initiativ till ett utvecklat strukturerat
samarbete kring flyg- och sjériddning runt Ostersjén och
Visterhavet inom ramen f6r de av Sjofartsverket foreslagna
multilaterala syndikaten fér flyg- och sjériddning.

e) Sjofartsverket och Férsvarsmakten tillsammans ska prova
hur tillgdngen till ytbirgare framgent ska sikerstillas. Det
bér dven provas om annan SAR-utbildning kan samordnas.

f) Sjofartsverket ska ta fram en planering for SAR-heli-
koptrarnas anvindning i samband med kemiska olyckor.

¢) Regeringen ska uppdra it Sjofartsverket att tillsammans med
berérda myndigheter genomféra en studie &ver Sveriges
férmaga att 1 olika tidsperspektiv hantera en storre sjdolycka,
samt ange hur eventuella brister ska hanteras.

h) Sjéfartsverket och Rikspolisstyrelsen ska uppritta ett avtal
for polisens samlade anvindning av SAR-helikoptrarna, samt
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i)

fér hur samarbetet mellan Polisflyget och SAR-helikoptrarna
ska bedrivas.

Kustbevakningen och Sjéfartsverket upprittar ett sam-
verkansavtal avseende Kustbevakningens anvindning av
SAR-helikoptrarna.

Fjallraddning och efterforskning av forsvunna personer i
andra fall

a)

)

f

564

Helikopterutredningen foreslar att:

b) Rikspolisstyrelsen centralt ska svara for finansieringen av

d) Rikspolisstyrelsen ska lita upphandla ett ramavtal med

Regeringen ska initiera en extern 6versyn av den statliga
riddningstjinst som polisen ansvarar fér. Oversynen ska
omfatta den polisidra riddningstjinstens mal, styrning,
tillsyn, resurser, organisation och effektivitet.

polismyndigheternas anvindning av flygande resurser vid
fjillriddning och efterforskning av férsvunna personer i

andra fall.

Rikspolisstyrelsen tecknar ett nytt samverkansavtal med
Frivilliga flygkdren (FFK) om anvindning av FFK vid efter-
sok. Avtalet bér bla. reglera utbildnings- och 6vningskrav
for FFK:s piloter.

kommersiella helikopteroperatérer som kan anvindas for 1
forsta hand fjillriddningsuppdrag, men dven for efterforsk-
ning av férsvunna personer i andra fall. Upphandlingen bér
skotas av Forvarets materielverk.

Rikspolisstyrelsen ska uppritta samverkansavtal med de
landsting som har ambulanshelikopter som kan anvindas vid
eftersok.

Regeringen ska initiera ett strukturerat samarbete med
Norge nir det giller fly