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Forord

Det har dock lénge statt klart att det finns ett behov av en kartldggning av farjesjofartens
mdjligheter till sjordddning da tusentals ménniskor samtidigt behdver undsattas i hart vider.
Denna rapport dr en sadan kartldggning. Det har utforts genom litteraturstudier och analys av
publicerade riskanalyser och anvéndning av en utsedd expertgrupp, genom intervjuer med
ytterligare personer och dvriga experter. Resultatet ska kunna anvdndas som underlag av
VINNOVAS programrad for beslut om eventuella framtida satsningar pa utveckling av
masslivriddningssystem.

I expertgruppen har deltagit for Ulf Hallstrom, ansvarig for sjordddningen i Sverige, Andreas
Holmgren fran Sjofartsverket, Henrik Nordhammar fran Stena Teknik, Mikael Huss fran
Wallenius Marine och som projektledare Anders Ulfvarson, prof. em. Chalmers.

I samband med arbetat har dessutom f6ljande personer intervjuats eller medverkat i enstaka
moten Hakan Nekman, tidigare anstélld vid forsvarets helikopterdivision, Jorgen Lorén,
sjokapten pa Stena Line, Sten Bjorck for RIAB och Sven Sorelius for Sorelius AB.

Forfattaren tackar medverkande for betydelsefull hjélp vid utformningen av rapporten.
Forfattaren &r sjdlv ansvarig for sammanfattningarna av intervjuer och editering av rapporten.
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Summary

Ro-ro-ferries or RoPax are important for Swedish tourism and cargo transport. More than 70 000
calls and equally many departures to and from Swedish ports are the typical annual scale of this
activity. This means that there are continuously about 50 large ferries at sea around the Swedish
coast. This lively traffic is a potential life saving resource that can be better utilized.

International rules and regulations concerning search and rescue (SAR) are the responsibility of
IMO. In Sweden the Swedish Maritime Administration is responsible for SAR in Swedish
territorial waters. In Sweden a system with helicopters are located in five places around our coast
with urgent preparedness. The capacity of this system is to rescue people in distress within 60
minutes. This system can take care of a crew of 35 within an hour. For mass evacuation and
rescue this system is not adequate and the aim of the present report is to overview the situation
and proposes a method with which new concepts can be proposed and evaluated for further
development.

Accident statistics suggest that the risks of going by ferries increase in bad weather. This is of
course not surprising; it is a similar situation for air transport. Ships usually do not stay in port
because of bad weather at sea. They may stay in port because the winds may make approach and
departure too difficult.

The report contains a literature survey concerning recent research projects and published
information and a stakeholder analysis concerning required functional effects of SAR. Some
recent ideas are presented and a method to evaluate is presented. The method is tested with a few
examples. A demonstration of a cost-benefit-analysis is made. There is a scenario description in
the report that comes from a team work going through a likely scenario with a damaged large
Ro-Pax in bad weather.

Lifeboats are still a basic well functioning system that needs to be improved in order to facilitate
maintenance and regular training without hazard. Life rafts, in particular davit rafts, function
well together with life boats as long as the heeling angle is limited (less than 15°). Helicopters
can lift people from the wreck in calm weather. When there are large relative movements
between wreck and helicopter, this is not longer possible. Then the helicopter can lift people one
by one wet from the sea surface or from soft life rafts.

Once people have evacuated, there is a need for recover systems. Here new developments are
needed. Then ferries in the neighbourhood of the wreck are an effective potential resource. New
simulation tools should be utilized, but in the end full scale tests are needed.

In Scandinavian waters a systematic utilization of ships in the neighbourhood should be a very
good opportunity for cost effectively improving the SAR in cases of large number of people in
distress.



Sammanfattning

Passagerartrafiken med Ro-ro-passagerarfartyg, Ro-ro-férjor eller Ro-Pax-fartyg frén Sverige till
omgivande ldnder har en betydande roll i den svenska rese- och turismnéringen. Sveriges hamnar
har 70 000 anl6p med farjor och lika ménga avgéngar arligen. Det &r i genomsnitt 50 farjor
standigt ute i vdra farvatten. P4 sommaren &r de oftast fyllda medan de under vinterhalvaret kan
ha betydligt férre passagerare. Godstrafiken varierar mindre.

Sjofartsverket dr ansvarigt for sjordddningen i Sverige. Sjérdddningen &r med sin hoga
helikopterberedskap pa fem orter i Sverige vél anpassad for snabba insatser oavsett vider for
handelssjofarten och rdddning av med beséttningar om upp till 35 personer inom cirka en timme.
Nir ett larm kommer frén fartyg i sjondd i vart ndromrade gar det till Maritime Rescue
Coordination Centre (MRCC) 1 Goteborg, som har dverblick dver alla sjordddningsresurser i
Sverige och grannldnderna. Utover helikopterresurser finns Svenska Séllskapet for Rdddning av
Skeppsbrutna (SSRS) ér en ideell férening som har hog beredskap for sjordddning med fartyg. De
gbor ménga utryckningar for fritidsbatar, men medverkar ocksa i andra sjoolyckor. Sjofartsverkets
och Kustbevakningens fartyg stér till MRCCs forfogande liksom alla tillskyndande fartyg och
polis och militér. For att detta ska fungera krévs bade utrustning, underhall och 6vning. Detta
regleras av IMO, var lagstiftning och regleringsbrev.

Sjordddningstjinsten skall pa svenskt territorialvatten inom 60 minuter i 90 % av samtliga fall
med en flyg- eller ytenhet efter det att beséttningen larmats av sjérdddningscentralen, kunna
undsitta en nddstalld da positionen &r kdnd. Pé internationellt vatten som ingér i svensk
sjoraddningsregion géller 90 minuter. Sjéraddning av fartygsbeséttningar upp till ca 35 personer
hanteras vl med de resurser som samlats for &ndamalet. Néar det giller passagerarfartyg i nod ar
det sdmre bestdllt.

Det har lénge statt klart att det finns ett behov av en kartldggning av férjesjofartens mojligheter
till sjordddning da tusentals ménniskor samtidigt behover undsittas i hart vider. Denna rapport &r
en sadan kartldggning. Resultatet ska kunna anvidndas som underlag av VINNOVAS programrad
for beslut om eventuella framtida satsningar pd utveckling av forbéttrade
masslivriddningssystem.

Hart vider innebér bade hoga vindhastigheter och kyla. Olycksstatistiken visar att riskerna for
dodsfall inom farjesjofarten héller sig inom de grianser man accepterar for samfardsel och andra
aktiviteter i samhaéllet. Riskerna okar vi extremt déligt vader precis som inom flyget, men
fortfarande &r riskerna acceptabla. Vid mycket harda vindar forekommer det att trafiken stélls in,
men da huvudsakligen pd grund av svarigheter att lamna kaj eller att ldgga till.

Rapporten innehéller en genomgang av aktuella forskningsprojekt, uppsatser och IMO-dokument
pa omradet, intressenters forvantningar pd riddningssystemet, funktionsanalys och synpunkter pa
hur man ska virdera nya uppslag till riddningssystem med nigra exempel.

Om det hinder en sjoolycka forvéntar sig passagerare och anhoriga att hela systemet kring
sjofarten garanterar att man kommer iland nagorlunda helskinnad. Befdl och 6vrig beséttning vill
ha latthanterliga system som é&r sikra att §va med.



Rapporten innehéller en scenariobeskrivning i vilken en expertgrupp identifierar svagheter i
sjordddningssystemet nir det utsétts for en svar situation. Det beskrivna scenariot kraver
evakuering inom en timme till ett stormigt hav med 14g temperatur i luft och vatten.

Livbatar ar stommen i evakueringssystemet. Av kapacitetsskal ersitts en del av livbatarna med
flottar, vilket accepteras av SOLAS. Tanken ér att livbatarna, som har motor och propeller, ska
forutom att fyllas med ménniskor ocksa kunna anvéndas for att bogsera flottar. Sjoséttning av
livbatar och flottar fungerar i stort sett vdl om det sker i god tid innan slagsidan pa fartyget blir
maximalt 15°. Sedan éterstar atertagning. Raddningen ar inte avslutad forrdn alla passagerare har
kommit i trygg hamn. Helikoptersystemen kan inte lyfta manniskor av fartyg i svér sjogang pa
grund av stora relativrorelser mellan helikopter och fartygsdéck. De har heller inte kapacitet att
aterta tusentals méinniskor frdn havsytan med hjélp av ytbargare.

For det fallet att evakueringen skett ordnat kan man forestélla sig att de flesta ménniskorna har
lyckats komma ifrén haveristen relativt oskadda och torra. De befinner sig da i flottar och livbatar
pa havet och véntar pa atertagning.

Om evakueringen sker oordnad fir vi mdnga ménniskor i vattnet intill ofyllda flottar och livbatar.
Det kan saknas béde livbatar och flottar pa grund av att haveristen kantrar tidigt. Det krédvs
nytdnkande att i denna situation samla ménniskor i flottar, livbatar eller livraddnings kapslar och
dérifran ta dem till torr och siker plats.

I rapporten foreslas fortsatt utveckling av de mest lovande systemen. En metod for att vélja ut de
bista systemen for fortsatt utveckling anvisas. Rapporten forordar att vdlja ut och prova under
svara realistiska forhallanden i samverkan med rederier verksamma i Norden, helst i samverkan
med IMO och sedan rekommendera IMO att utveckla regelverket sa att de nya systemen
accepteras internationellt. Det pagar arbete inom IMO som ska underlitta framtagning av nya
system.

Rapporten beskriver ndgra koncept som foreslagits pd senare tid och anvisar en metod for
jamforelse. Flera observationer och rekommendationer till VINNOVA har samlats och beskrivits
i rapporten. Det finns ett stort behov av forbéttringar och mycket latent kunskap att utveckla.

I Norden finns en unik mojlighet att anvénda tillskyndande fartyg for systematiskt
rdddningsarbete. De kan hjilpa till pA manga sétt, inte minst med dtertagning. For detta behovs
utrustning som passar béttre for dtertagning dn det som redan kravs av IMO
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Inledning

Under de senaste tio aren har ro-ro-farjor, Ro-Pax och kryssningsfartyg utvecklats i friga om
storlek och komplexitet pé ett sitt som avsevirt overtraffar vad vi hittills har erfarenhet av. De
storsta kryssningsfartygen kan vara tre gdnger tonnaget hos det olycksdrabbade snart hundra ar
gamla passagerarfartyget Titanic och de kan ge plats for mer an 10000 ménniskor ombord. Dessa
skepp ror sig Over stora hav. Med dndrad karaktir mot mer ndjesresor dn yrkesmaissig transport
och med demografiska fordndringar far vi nu ocksa flera dldre och manga barn bland passagerare
till havs, mycket mer @n vad som var vanligt i den transatlantiska passagerarsjofarten under
borjan av nittonhundratalet. Kryssningsfartygen séljer lyxresor till allt mer exotiska mal 1&ngt
fran nirliggande raddningsstationer.

Samma utveckling har vi i mindre hav. Ro-paxfirjorna i Ostersjon dkar i storlek och komplexitet.
En kraftig forbattring av livrdddningsutrustning for mindre grupper av nddstdllda har skett 1 och
med anvindningen av helikoptrar i sjérdddning. Katastrofen med MV Estonia visade dock att nér
ménga ménniskor &r i fara dr de befintliga systemen for livraddning med helikoptrar otillrdckliga.
Livbatar dr trots minga forbéattringar svarhanterliga i extremt véder och livflottarna riskerar att
driva bort i hard vind. Tiden for lyckad rdddning fran vattenytan under vinterhalvaret &r mycket
kort.

Krav pa tillriackligt antal livbatar pd fartyg har funnits i SOLAS alltsedan forlisningen av RMS
Titanic. Titanic sjonk i lugnt vider och det fanns gott om tid att sjosdtta livbatar mot den relativt
lugna havsytan. Problemet da var bristen pé livbatar. Ett grundlidggande synsitt for IMO dr
numera att skapa regelverk for stabilitet och brandsikerhet som gor att fartyg kan betraktas som
sin egen livbat. Det sikraste ér att stanna ombord. Det uppstar oavsett sékrare konstruktion
situationer ndr dvergivande av fartyg dr nddvindigt. Det finns ocksd méanga dldre fartyg vars
livraddningssystem maste dvas och underhallas. Det behdvs en rdddningsorganisation med
lamplig utrustning och 1 bista trim 1 beredskap bdde ombord och iland. IMO har utfért mycket
arbete for att hoja sjosikerheten sedan katastrofen med MV Estonia.

Sjofartsverket har huvudansvar for Sjordddningen. Regleringsbrevet fran regeringen beskriver
uppdraget;

“Efterforskning och rdddning av ménniskor i sjondd samt sjuktransporter frén fartyg skall kunna
utforas dygnet runt inom de omraden som lagen (2003:778) om skydd mot olyckor och
internationella 6verenskommelser anger. Sjordddningstjinsten skall pa svenskt territorialvatten
inom 60 minuter 1 90 % av samtliga fall med en flyg- eller ytenhet efter det att beséttningen
larmats av sjérdddningscentralen, kunna undsatta en nddstdlld da positionen &r kdnd. P&
internationellt vatten som ingér i svensk sjordddningsregion géller 90 minuter.” Sjérdddning av
fartygsbeséttningar upp till ca 35 personer hanteras vél med de resurser som samlats for
dndamalet.

Sjéraddningens syfte &r att rédda méanniskor som har hamnat i sjondd. Sjéraddningsberedskapen
kring Ostersjon gestaltas i forsta hand av Ostersjolindernas ambitionsnivaer som kan variera.
Varje land har, huvudsakligen genom bilaterala avtal med grannlédnderna, dragit upp granserna
for sina respektive ansvarsomraden som bendmns sjérdddningsregioner (SRR = Search and
Rescue Region) Sjordddningsinsatserna i varje sjordddningsregion leds av en till regionen knuten
sjordddningscentral (MRCC). I de bilaterala avtalen, som f.6. 4r gemensamma med
flygraddningen, finns ocksd bestimmelser om sjordddningssamarbete mellan l&nderna och hur
detta samarbete skall gestaltas. I Sverige finns en god beredskap i dverensstimmelse med de
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direktiv som finns angivna i regeringens regleringsbrev till Sjofartsverket. Hur den svenska
sjordddningen &r organiserad, vilka resurser och vilken beredskap som finns for att mote de krav
som statsmakterna faststéllt, framgar av Sjofartsverkets program for sjoraddningen /1/.

Nir stora passagerarfartyg rékar i nod kan tusentals manniskor tvingas ldmna fartyget genom att
gé 1 livbatar under besvérliga forhéllanden. Det befaras leda till stora forluster i manniskoliv.

Syfte med arbetet

Malet med detta projekt &r att beskriva sjordddningssystemet som en helhet och ge bakgrund till
identifiering av rdddningssystemets svagheter samt ge underlag for konceptutveckling, metoder
for bedomning av utvecklingspotential och sékrare vérdering av olika koncept.

Problemet “tas emot” genom att undersoka “’state of practice”, identifiera intressenterna till
problemet och att beskriva deras krav och dnskemél pd rdddningssystem for passagerarsjofarten
och att gora funktionsanalys. Dérefter har en scenariobeskrivning utforts for att identifiera
svagheter. Nagra koncept for forbéttringar diskuteras.

Resultatet dr foreliggande rapport, som kan anvindas for att besluta om inriktningen for framtida
FoU-satsningar for att 6ka néringens och samhillets forméga till masslivraddning och att ge rad
om investeringar for sddana system.
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Litteratursokning - kiinda olyckor och praxis
Relevata rapporter och uppsatser

Selén och Hallstrom redovisar i /18/ hur sjoraddningsuppdraget bedrivs. Enligt SAR-
konventionen (Search And Rescue) och TAMSAR-manualen (International Aeronautical and
Maritime Search and Rescue) bor sjordddningsorganisationen vara uppdelad i tre
huvudfunktioner och beskrivs i tre delar: Organisation och Management, dvs. §vergripande
administrativa frgor, avtal och policyfragor, Operativ ledning dvs verksamheten vid MRCC
samt rorliga resurser, som beskriver hur rdddningsarbetet pd filtet bor genomforas. Under 2002
genomfordes drygt 1000 sjordddningsinsatser. I genomsnitt har mellan en och tva
sjoraddningsenheter satts in vid varje fall. De viktigaste aktorerna har varit SSRS,
Kustbevakningen, Sjofartsverket och kommunala raddningstjénsten. Tre fjdrdedelar av insatserna
har foranletts av fritidsbatstrafiken.

En konkret handbok /1/ om sjordddning har utgivits av Sjofartsverket i borjan av 2008. Den
beskriver pa enkelt sprik organisation, operativ ledning, resurser, utbildning av rdddningsledare
och dvningar - regionalt, nationellt och internationellt. Det ndmns att Sverige dr indelat i sex
sjotrafikomraden medan sjérdddningen dr indelad i 15 SAR-omriden (Sjordddningsomriden).
Det betyder att varje sjotrafikomrade har ett eller flera SAR-omraden. Hir ndmns planer for att
samordna rdddningstjansten med passagerarfartyg som trafikerar den svenska
sjordddningsregionen. Statistik ver sjordddningsinsatser kan man fa pa (www.sjofartsverket.se).

Nienhuis /14/makes a review of rules and regulations about LSA. It is well structured and can be
used to orient the reader and to find rules and regulations in SOLAS. Parts of SOLAS are shortly
interpreted with simple words. In particular for this study the taxonomy for locating and
retrieving persons are of interest.

Hekkenberg /19/ har utfort en studie av det nuvarande (2004) foreskrivande regelverket och pekar
ut ofullstédndigheter och oklarheter i regelverket med syftet att skapa incitament for ”goal-based
regulations”, dvs. mélrelaterade regelverk, avseende livrdddningssystem. Uppsatsen dr samtidigt
en fullstindig kartliggning av var man finner foreskrifter i regelverket avseende en ldng rad
livraddningssystem sdsom livbojar, livvistar (life jackets), dverlevnadsdrédkter (immersion suits),
skyddrékter, ljus- och roksignaler, livraddningsflottar - uppblasbara likavél som hérda, livbatar —
tackta likavil som delvis tickta, frifallande livbatar, livbatar med brandskydd, “rescue boats”,
sjOséttnings- och embarkeringssystem, marina evakueringssystem (MES), kastlinor och generella
alarm och hogtalarsystem. Det dr virdefullt for ldsaren av IMOs LSA-kod att {4 hjélp av
uppsatsen med att se oklarheterna. Det befintliga regelverket bildar bas for forédndringar satillvida
att nyutvecklade system ska vara likvérdiga eller béttre med avseende pd de funktioner som avses
uppritthallas.

I ett dokument fran 2006 /20/ rapporterar MSC 82/5/1 pagéende arbete med en funktionsinriktad
standard (GBS) for nya regler . Denna kommer att utmynna i riktlinjer for regler baserade pa
riskbedomningar. For detta behdvs en samsyn pa analysmodeller, dimensionerande vigspektra i
olika havsomraden, s.k. ”scatter diagrams”, fordelning av andra statistiska variabler, beskrivning
av haveriscenarier och terminologi for detta. Dokumentet innehéller haveristatistik for manga
typer av fartyg inklusive RoPax-fartyg. Man kan utldsa att perioden mellan totalforlust av Ro-
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Pax-fartyg byggda efter 1980 &r 710 &r, vilket motsvarar en arlig frekvens av 1.4/1000.
Genomsnittligt for alla fartyg dr det 270 ar och frekvensen ér 3.7/1000. Med ca 60 000
oceangdende fartyg i vdrlden blir det cirka 200 totalforlust av fartyg arligen. Den individuella
risken for dodsfall bland beséttningar behandlas om man kan 1 statistiken skilja ut dodsfall pa
grund av olycksfall i arbetet frin t.ex. dodsfall pd grund av att fartyg sjunker. Fér ménga
fartygstypder dr individuell olycksfallsrisk storre @n risk for att omkomma vid sjunkning. Det
giller exempelvis bulkfartyg och torrlastfartyg. For Ro-Pax &r dessa risker omvinda. Totala
risken &r dock inom ALARP.

Om ménga ménniskor hamnar i havet i samband med fartygshaveri &r hypotermi storre risk dn
drunkning idag. Sedan 1 juli 2007 &r det obligatoriskt med Gverlevnadsdrékter pd lastfartyg
varfor risken for hypotermi har minskat for denna kategori enligt Lange/21/. Han konstaterar
ocksa att hog sjo avsevért forsvérar riddning med rdddningsbatar och att dven helikoptrar far har
problem att ridda manga ménniskor som samtidigt hamnat i vattnet pd grund av begrénsad
kapacitet och operationstid. Lange bidrar i sin uppsats /21/ med flera kommentarer till IMOs
Guide to Recovery Techniques /15/. IMOs guide rdknar upp ett antal atgarder anvindbara for att
aterta ménniskor fran vattenytan. Bland dessa finns olika typer av korgar som é&r battre &n 6glor
av rep. Korgarna ska anpassas till fartygens lyftformaga. Dessutom framhaélls att man bor lyfta
ménniskor horisontellt om de dr nedkylda. Vertikalt lyft ar riskabelt. I sina kommentarer till
IMOs guide papekar Lange att IMO kréver att fartyg ska ha dtertagningsutrustning fran och med
2012 i saval nybyggda som éldre fartyg. Lange redogor ocksa for ndgra system under utveckling,
bland dessa finns olika rdddningskorgar — en kallad “’rescue shuttle”- vilka avses forflytta eller
aterta ménniskor fran vattenytan med hjélp av kran ombord. Systemen &r inte sé vél beskrivna 1
Langes text att de kan utvdrderas. Han framhéller att riddningskorgar &r battre for att lyfta
ménniskor dn med rep eller stroppar. Det kan vara véldigt viktigt att lyfta nerkylda personer
horisontellt for att minska problemen med blodcirkulation i1 svart nedkylda kroppar.

Négra kinda fartygsolyckor, evakuering och riddning

Pa grund av helikoptrarnas forméga att ta sig snabbt ut till haverister och utfora sjordddning
under de mest extrema forhdllanden knyts stora forhoppningar till deras generella anvéndbarhet.
Helikoptrarna har emellertid bade stora mojligheter och starka begransningar.

Genom att snabbt kunna ta sig till plats med ytbargare kan man i Sverige plocka upp
storleksordningen 7 personer i varje helikopter och tre helikoptrar kan samtidigt operera 1
haveristens ndrhet. Man kan plocka upp personer frén fartygsdacket, fran livbatar eller livflottar
eller direkt ur vattnet och flyga dem till siker plats i land. Vid svér sjogang kan det vara omojligt
att plocka upp folk fran fartygsdicket pa grund stora oforutsebara relativrorelser mellan fartyg
och helikopter varav foljer stor risk for ryck i vajer. Rycken kan skada bade ménniskor och
helikopter. Ytbérgaren har i sddana situationer béttre mojlighet att plocka folk frén vattnet.

Ett svenskt exempel pé sdrskilda svarigheter med helikopterrdddning ar Finbirch 2006-11-01,
som kantrade och sjonk i Ostersjon. Besittningen hade inte hunnit g3 i livbatar eller livflottar. De
satt pa botten av det upp-och-ned-vénda fartyget i ménga timmar. Ytbargaren kunde inte himta
upp besittningen fran den plats pa fartygets dir de klamrade sig fast. Det var omojligt pa grund
av kraftig sjohdvningen. De nddstéllda kunde inte hoppa 1 vattnet pad grund av brate och timmer.
Till sist riddades alla utom tvd med hjdlp av ytbirgare och helikoptrar sedan fartyget sjunkit. Det
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illustrerar helikopterns mojligheter men éven begransning. Det hade varit forenat med stor fara
for bade helikopter och ytbargare att plocka upp besittningen fran fartygsbotten i den grova sjon.
Ytbérgare och beséttning och helikopter kan skadas av ryck och vajern kan fastna i1 braten.
Ytenheter bedoms inte kunna rddda beséttningen 1 detta fall.

I Skandinaviska vatten finns en god beredskap med helikoptrar frén alla skandinaviska lédnder. I
kustnira omraden i Europa och kring USA finns liknande god beredskap med helikoptrar. Det dr
dock inte typiskt for sjordddning att helikoptrar kommit till anvéindning vid olyckor med férjor. I
de allra flesta fall 4r det fartygens egna rdddningssystem som utnyttjas och tillskyndande fartyg
har plockat upp de nodstéllda. Det framgar bland annat av en sammanstéllning som Det norske
Veritas genomfort /2/.

Det dr en sammanstéllning av artiklar om internationella fartygsolyckor mellan 1951 och 1997
och sérskilt noterat pé vilket sétt helikoptrar kommit till anvdndning. Totalt har man samlat in
publicerade uppgifter om 109 fartygskatastrofer i form av sjunkning eller brand i denna period.
Av dessa har 49 varit kryssningsfartyg, 38 Ro-ro-férjor, 17 hoghastighetsfartyg (HSS) och 5
konventionella farjor. I 82 fall av 109 olyckor rdddades samtliga ménniskor genom evakuering
och rdddning medan det i 27 olyckor omkom totalt 9550 personer. I endast 13 av fallen
rapporteras helikoptrar ha medverkat pa nagot sétt och i endast tvé fall har de direkt deltagit i
rdddning, “rescue”. Av genomgéingen kan man dra slutsatsen att fartygens egen
rdddningsutrustning har den viktigaste rollen i samband med evakuering och rdddning och att det
vanligaste dr att tillskyndande fartyg medverkar i dtertagningen “recovery”.

Om antalet farjor under den 46 r langa tidsperioden mellan 1951 — 1997 till antalet varit i
storleksordningen mellan 1000 stycken med en kapacitet om ca 1000 passagerare och beséttning,
sa har vi haft en risk av storleksordning 2+ 10 for en person som #r stindigt ombord under 46 r.
For en person som 4r ombord en vecka om 4ret i 46 &r minskar risken till 4- 10 , vilket nirmar
sig forsumbar risk. For besédttningsman som dr ombord 1/3 av sitt vakna yrkesliv blir risken strax
under pa 1- 10, vilket 4r inom ALARP-omradet.

I nagra av alla dessa fall kom helikoptrar till anvindning. Dessa fall aterges nedan i sammandrag
i bilaga I.

Antal olyckor/tillbud med svenskflaggade fartyg och fikefartyg i perioden 1998-2007 har varit i
genomsnitt 150 per ar med en nedgang fran ca 200 ar 1998 till omkring 120 ar 2007. Detta kan
jdmforas med totala antalet registrerade fartyg som varit i genomsnitt cirka 6000 med en uppgang
i antal fran 5500 ar 1998 till ndra 7000 &r 2007. Det tyder pa en klar minskning av
olycksfrekvensen. Vid dessa sjoolyckor har totalt tolv ménniskor omkommit. Sean 1992 har
ingen passagerare i svenskflaggade fartyg omkommit till f61jd av sjoolycka /11/.

Risker med avseende pa vider, vind och temperatur

Vid hard vind, hoga vagor synes 6ka risken for speciellt ro-ro-fartyg att hamna 1 svrigheter.
Fartyg som far in stora mingder vatten pa fribordsdécket, som vanligtvis dr ett oppet lastdack blir
stabiliteten paverkad. Det finns risk for lastforskjutning och kapsejsning. I samband med
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rdddningen blir lag temperatur forsvarande. Lag temperatur i vattnet minskar en oskyddad
ménniskas dverlevnadsformaga drastiskt. Vid en vattentemperatur pd 13°C har en person
statistiskt sett 50 % chans att 6verleva i 1-4 timmar och 6verlevnadstiden péaverkas av: fysisk
kondition, underhudsfettets tjocklek, klddsel och beteende.

Det nedkylda tillstandet kallas hypotermi. Det beskrivs i Wikipedia som ett mycket allvarligt
tillstdnd dér ménniskans kroppstemperatur sjunkit under 35°C. Vid temperaturer under 30°C kan
det uppstd arytmier som kan leda till att hjdrtat stannar eller att hjdrnan inte férses med tillracklig
méngd syre. Detta leder till forlust av medvetande och, om obehandlat, till doden.

Vidret i Ostersjon och i Visterhavet ér vil kint frin SMHI:s viderstatistik och det forekommer
flera ménader av temperaturer under 10 grader i luft och vatten i Ostersjon och i Visterhavet.

I den refererade rapporten fran DNV /2/ kan man utldsa nagra fall dér ro-ro-fartyg kapsejsat i
sarskilt hirt viader. De utgér Har rédknas de fallen upp i tabellen nedan. Olyckorna dr valda ur
beskrivningen av totalt 37 stycken ro-ro-fartyg som forolyckats oberoende av védertyp.

11697 ménniskor fanns i fartygen som forolyckades. Av dessa raiddades 8481 ménniskor
huvudsakligen med livbatar och livflottar och tillskyndande fartyg. 3216 omkom.

I tabellen nedan visas de som forolyckades ii hért vider. Det framgar tydligt att 6verlevnaden i
samband med 6vergivande och riddning i hart vider dr avsevirt simre dn genomsnittligt utfall

Olyckor med ro-ro-fartyg i hart vider.
Fartygets namn Plats for olyckan Olycksdag Totalt antal Antal omkomna
ménniskor
ombord
Princess Victoria Irish Sea 1951-01-31 172 134
Skagerack Skagerack 1966-09-07 145 1
Heraklion Aegean Sea 1966-12-08 264 217
Wahine *) Wellington Harbour 1968-04-10 737 51
Zenobia Cyprus 1980-06-07 151 -
Tampomas II Java Sea 1981-01-27 1442 666
Chrissi Avgi Aegean Sea 1983-02-23 42 28
Jan Hewelius Ostersjon 1993-01-14 63 54
Estonia Ostersjon 1994-09-28 989 852
Totalt 4005 2003

*) ovanlig kombination av daligt vader och brand. Branden uppstod i detta fall genom en daligt surrad motorcykel
som foll omkull och bdrjade brinna. Inga &vriga olyckor i ovanstaende tabell har med brand att gora.

Det statistiska underlaget dr inte sa stort men jamforelsen mellan olyckor med ro-ro-férjor i hart
véader och ro-ro-férjors olyckor utan den sorteringen visar att 6verlevnaden dr som man kan vénta
sig, ndmligen avsevirt simre i1 hart vider. Man kan dock inte dra nagon siker slutsats av detta
material om hur mycket riskerna 6kar i hart vider. Om exempelvis 4% av avgangarna har skett i
hért vader ( mer dn 4 m signifikant vdghojd och storm) s representerar hdndelserna i tabellen
7/37 =19 % av olyckorna, vilket skulle vara en tydlig Gverrepresentation i olycksstatistiken. Man
kan bedoma att risken okar storleksordningen 5 ganger i hart véder.

Rederierna stiller inte in resor av sdkerhetsskal vad giller fartygets sdkerhet ute till havs. De kan
stdlla in resor vid hdrda vindar pé grund av problem att komma in och ut ur hamnarna nar
bogpropellrarna inte langre ger tillrdckliga marginaler for sédker mandvrering vid tilldgg.
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Hoghastighetsfarjorna stiller ocksa in resor péd grund av hog vighdjd med hianvisning till
komfort. Exempelvis stéller Gotlandsbolaget in resor nar vighdjden dverskrider 4 m signifikant
vighojd. Det dr mycket ovanligt och denna egna regel fir ingen ekonomisk betydelse. Under
senaste aren har det inte intridffat pa ndgon resa mellan Nyndshamn och Gotland. Det dr intressant
att ta reda pé hur vind och sjo forekommer i vara vatten.

Sisongsvariation av vind- och sjotillstind i firjetrafikens operationsomriden

I ett examensarbete av Dedovics frdn 2005 /23/ finns ett scatterdiagram fran Ostersjon, som hir
bearbetats for att uppskatta forekomsten av hoga vigor i omraden for farjetrafiken. Diagrammet
figur 1 ger en dverskridandefordelning av signifikant vaghdjd och dven berdknad relativ tid for

med 6verskridna signifikanta vaghdjder.

5gn/%éﬁnf l/ﬁ"j A{o;é/ [ ,-..,] Sign.vdg | Overskrides antal Medel- Relativt del
h.[m] perioder/23793 period [s] | av tiden [%]
21 5 58 6.8 0.4
4 239 6.5 1.2
6t 3 911 5.9 4.0
2 3943 5.1 15.9
5" -
L/ <
3 -
4] N
/Loy
+ ! i } >
70 100 1000 10000

Figur 1 Diagrammet ger en éverskridandefordelning av signifikant vaghojd och dven beriknad
relativ tid for med overskridna signifikanta vaghéjder.

Resultatet visar att vgor dver 4 meter forekommer endast 1.2 % av tiden. Om dessa vagor ér
kombinerade med ogynnsam vindriktning for hamnanldp stélls trafiken ibland in av den
anledningen. Sa ldnge befdlhavaren bedomer att han kan ta sig ut och in i hamnarna seglar han ut
1 ovédret.

Som ytterhgare kommentar kan man fran SMHIs hemsida fora vidare att den hogsta observerade
vigen nagonsin i Ostersjon var 14 meter mellan top och vigdal. Den registrerades vid sddra
Aland 2004-12-22. Den signifikanta vdghdjden var vid detta tillfalle 7.7 m. De hogsta Vagorna
registreras host och vintertid i Ostersjon. Det ir generellt hogre vigor i norra Ostersjon én i sddra
Ostersjon. Redan i omgivningar kring Gotland #r vighdjden mer beskedlig. Det framgar ocksé av
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en delrapport av Heidi Pettersson /4/ frdin MERI http://www.meriresearch.org/ , som ocksa
redovisar hur den signifikanta vaghdjden varierar med ménaderna, se figur 2 nedan..

Signifikant medelvarde

J:F;M.‘A :M=J:\7:-A 15:04/V'LD

Signifikant max. vérde

\7;F:M=A:M:J:\7‘:4"5;0:/V.D

Figur 2 Sisongsvariation av signifikant vighdjd [m] i Norra Ostersjon (heldraget) respektive
vattnen omkring Gotland (streckat). Till vanster visas signifikanta medelvirden och till hoger
signifikanta maximum. Data hiimtade ur Pettersson H./4/.

Det ir ocksa intressant for riddningsverksamhet att kiinna till ytvattentemperaturen i Ostersjon.

Den framgar av diagram 3 nedan.
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Figur 3 Sisongsvariation av ytvattentemperatur i kustniira omriden av Finska viken (heldraget)
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respektive Bottenhavet (streckat). Data himtade ur Pekka Alenius /5/.
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Det ér intressant att kénna till hur ofta det blaser mycket hirda vindar i de omraden som trafikeras
av farjor. Enligt en uppsats av Frida Eek /6/ baserad pd SMHIs uppgifter i perioden 1020 — 1998
kan man konstatera att antalet stormar pa mitstationer kring Ostersjon (Oland) 4r omkring 3
stycken under vinterhalvaret (nov. — feb.) medan drsmedelvirdet &r néra 4.5. Vid Vinga pé
Vistkusten dr motsvarande virden drygt 5 respektive 9. Med storm avses vindstyrkor dver 21
m/s.

Passagerartrafiken i Ostersjon varierar kraftigt med arstiderna, se figur 4, och nir maximum mitt i
sommaren. Godstrafiken har mindre variation.

N Lpsentnl possagermre
Trafik pd
hamnarna
250 + Frihamnen
Nyndshamn
Siljaterminalen
200 Vikingterminalen

7

750 1

100 T

J :F:MJ‘.A 'LM:J :J:A:S:O:M:DL

Figur 4 Passagerarnas siisongsvariation i farjetrafiken pa Stockholm. Data himtade fran rapport
Transek AB 2005:14 Regionalpolitiska effekter av fiirjeresenérer i Stockholm; Féarjeturism —
Stockholms Hamnar 2005
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IMO och nigra milstolpar i siikerhetsarbetet med fokus pa sjoriddning

Den forsta versionen av Safety of Life at Sea (SOLAS) kom 1914, tva ar efter Titanics
undergdng. SOLAS har uppdaterats ménga génger genom &ren. Sedan flera olyckor med ro-ro-
farjor intrdffat och sérskilt efter olyckorna med Herald of Free Enterprise, Hewelius och Estonia
har arbete pa Ro-ro och Ro-Pax intensifierats och flera viktiga regler for Ro-ro-férjor utvecklats
och forts in i SOLAS.

I en uppsats fran IMO Surviving disaster — life-saving at sea (2000) finns en dversiktlig
beskrivning av géllande konventioner fram till ar 2000. I denna /7/ kan man orientera sig mellan
olika kapitel. En bra historiebeskrivning finns i uppsatsen. Hér framgar att relevant kapitel for
sjordddning dr SOLAS 1996 kapitel III (trddde i kraft 1 juli 1998): Life-saving appliances and
arrangements. Har beskrivs kortfattat en ny kod for Life-SAving Appliance (LSA). Denna ér
obligatorisk. Hér introduceras evakueringssystem sk Marine Evacuation Systems (MES) Det har
tillkommit som MES flottar som nis med slides eller strumpor. Manga krav har gjort
obligatoriska for redan existerande fartyg och négra sérskilt for ro-ro-farjor. Exempelvis maste
man ha Fast Rescue Boats (FRB) ombord och man méste ha utrustning for att aterta folk fran
vattenytan. Man madste ha ett utrymme dér helikoptrar kan plocka upp folk och for storre fartyg
dn 130 m langd och byggda efter 1 juli 1999 maste man ha en helikopterlandningsplats. Alla
passagerare maste ridknas fore avgadng och numera dven vara kdnda till namn, alder och kén med
hénsyn till eventuellt raddningsarbete. Kraven pa kommunikation mellan besittning och
passagerare finns beskriven. Ett beslutsstdd méste finnas for befdl och 6vrig beséttning.
Underhall av utrustning méste goras enligt foreskrifter och evakueringsévningar maste goras
varje vecka. En bra sammanfattning av de krav som tridde i kraft 1 juli 1998 finns i uppsatsen.
Uppsatsen innehdller en lista av 25 stycken resolutioner och cirkuldrskrivelser som avser
livraddningsutrustning. Uppsatsen innehdller dessutom en sammanfattning av The Global
Maritime Distress and Safety System (GMDSS), som trddde i kraft 1 februari 1999 samt The
International Convention on Maritime Search and Rescue (SAR). Den senast reviderade SAR-
konventinen triddde i kraft 1 januari 2000. En sérskild konvention avseende standard for
utbildning, certifiering och utkik for sjofarare, The International Convention on Standard of
Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) beskrivs. Hanvisningar finns till
ytterligare uppsatser som forklarar innehall i konventionerna.

IMO har beslutat om regler om beslutsstdd for befidlhavare ombord . Det ska finnas en plan for
forutsebara nddsituationer, vilket inkluderar brand, skador pé skrov, féroreningar. Dessa giller
samtliga fartyg.

Det uppstér situationer nir overgivande av fartyg dr ndodvéndigt. Darvid ér sjdlva
evakueringsprocessen en risk med manga ménniskor som ska ta sig fram i lutande korridorer med
eventuell brandrok. Det har utvecklats standard for detta TC 8/SC 1/ WG 3, Fire protection. ISO
15731, Ships and marine technology — Low loction lighting on passenger ships — Arrangement
och ISO 24409, Ships and marine technology — Design, location, and use of shipboard signs for
fire protection, life-saving appliances, and means of escape och ISO/TC 145/SC 2, Safety
identification, signs, shapes, symbols, and colours. Det handlar om hur man ska forbattra
mdjligheten att orientera sig mot nédutgangar ombord pa fartyg. WG 3 utvecklar vidare flera
bade aktiva och passiva metoder eller standarder for att 6ka brandsdkerheten ombord sa att man
ska slippa evakuera fartyg som far brénder.
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Kraven pd LSA ér att man ska torrskodd kunna komma i LSA och bli sjdsatta utanfor haveristen.
For manga ar sedan bestod LSA huvudsakligen enbart av livbatar av dévert typ, som sdnks ned
utanfor fartygssidan och kunde fyllas med nddstéllda fran ombordstigningsdécket och sinkas
vidare mot havsytan med utfdllbara armar och wire system, dvs dédvertar. Ett vdlutvecklat sddant
system med tillrdckligt antal livbatar kan sjosdtta 3000 personer pa 30 minuter (20 livbatar med
vardera 150 personers kapacitet).

Det har blivit vanligt att byta ut en del av livbdtarna mot upplasbara flottar, s.k. kranflottar. Var
och en med en kapacitet om knappt 40 personer.

Med mindre besittningar kan man bibehalla kapaciteten med nya typer av MES dér strumpor och
slides utnyttjas for att nd flottar. Dessa flottar kan goras storre, mellan 50 och 150 personers
kapacitet, och placeras pa vattnet vid fartygssidan for att fyllas med strumpor och slides. Man kan
utveckla detta system till flytande plattformar som mellanstationer for att komma vidare in 1
flottar fortojda kring plattformen.

Typisk kapacitet for ett sddant system idag &r 400 personer per 30 minuter, vilka 6verfors till 8
livflottar om 50 personer per MES.
Numera foreskrivs saledes 1 Sektion I av SOLAS, reglering 21 angéende livbétar och
rdddningsbétar att man pd langre internationella resor ska, pa varje sida av fartyget, ha livbatar
med kapacitet for minst hilften av ombordvarande. Det tillats att nagra av livbatarna byts ut mod
flottar. Nagra av livflottarna ska vara helt eller delvis tickta. Utover det ska finnas enklare flottar
for ytterligare 25% av de ombordvarande. Pa kortare internationella resor dr kraven obetydligt
lindrigare.

For att med MES édstadkomma ett sdkert och ordnat flode fran fartyg till flottar behovs effektiv
kommunikation mellan fartyg och plattform. Det &r ett krav i SOLAS, vilket framgar av TC 8/SC
1/'WG 1, Life-saving appliances and arrangements. Livflottarna maste sedan vara utrustade pa
lampligt satt med dricksvatten, koncentrerad néring, nddraketer, forsta hjélpen-forband och annat
som Okar overlevnadsformagan. Detta regleras i1 en ny standard ISO 18813, Ships and marine
technology — Survival equipment for survival craft and rescue boats.

Nir folk vl kommit i livbétar dterstar atertagning “recovery”. Detta visade sig ju inte minst i
Estoniakatastrofen vara ett stort problem. IMOs sékerhetskommitt¢ MSC dgnade i sin session nr
81 i maj 2006 uppmirksamhet &t atertagning och i cirkulér 1182 finner vi ”Guide to recovery
techniques /15/. Medlemsstaterna uppmanas att sprida dessa rad pa bésta sétt. En populdr variant
med bra bildmaterial publicerad som ett hifte /16/ i pocketformat av IMO 2007. Syftet ar direkt
att hjélpa kapten och ovrig besittning ombord att bedoma behovet av utrustning, trina och
forbereda sig pd olika typer av hdndelser. Riktlinjer for traning har utvecklats /8, 9, 10/. Tanken
ar att utover rekommendationer utveckla en standard for dtertagning som kan bli obligatorisk fran
1 juli 2012.

IMO har ocksa uppmairksammat behovet av riktlinjer for att godkénna nya typer av
livrdddningsutrustning pa basis av praxis (Code of practice) for beddmning, provning och
acceptans av prototyper for livrdddning (resolution A.520(13)).
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Kinnetecknande for sjofarten dr att den bedrivs internationellt mellan linder med sinsemellan
olika sdkerhetskultur. Sjosékerhet kostar pengar i kort och langt perspektiv. For att skapa lika
villkor for sjofart frén olika lander behdvs regelverk som gor att sjosdkerhetskulturen blir rimligt
lika 1 sjofart 6ver hela virlden. Minimikraven stélls av Forenta Nationernas organ International
Maritime Organisation (IMO). Genom ratificering av enskilda ldnder som deltar i organisationens
arbete blir reglerna lag.

Forbdttrade regler for skadestabilitet

Med en indelning av fartygets undervattenskropp i vattentdta utrymmen har man ldnge kunnat
kontrollera fartygets dverlevnad vid lickage pa grund av kollision. En avsevérd forbéttring har
tillkommit med SOLAS 90, som kriaver skadestabilitet for vilken som helst skada av tva
vattentita utrymmen. En sddan skada kan uppkomma genom grundstdtning eller kollision,
exempelvis om kollisionen traffar mitt i det téta skottet mellan tva vattentita utrymmen. Medan
de flesta ldnder har funnit SOLAS 90 tillridcklig for &ndamélet har man inom Nordvéstra Europa

gjort en sérskild verenskommelse for att ytterligare 6ka fartygens dverlevnadsformaga i skadat
skick.

Stockholmsoverenskommelsen

Analyserna av Estonias kapsejsning visade pa sérskilda risker med vatten pa det stora 6ppna
fartygsdécket. Sverige, Estland och Finland foreslog sérregler om att dela in bilddcket i vattentita
utrymmen. IMO ville inte g& med pa det. I stillet antogs den s.k. Stockholmsdverenskommelsen
av ett antal ldnder genom bilaterala avtal, vilken innebér att man i tillagg till SOLAS kriver att
man kan antingen visar genom deterministisk berékning att fartygets stabilitet &r tillrdcklig dven
om man far s& mycket som 50 cm vatten pa fribordsdécket eller visar med modellforsok att
fartyget dverlever i skadat tillstdnd i de sjotillstdnd fartyget kan mota.

Det antagna skadefallet &r kollision i svar sjogdng med tva vattentdta avdelningar vattenfyllda.
Reglerna for den deterministiska berdkningen bestimmer hur mycket vatten som kommer in.
Modellforsok ér relativt dyrbara. Denna sérregel har inneburit att redarna fatt vidta olika atgérder.
Till en borjan var det vanligt med tvirgdende oppningsbara dorrar pa bildécket. Andra metoder
har varit att sétta sponsoner pé fartygets utsida for att 6ka stabiliteten i skadefallet.
Stockholmsdverenskommelsen dr, som framgér av IMOs hallning, omdiskuterad.

Nya regler om brandsdkerhet

Regelverket for brandsdkerhet har linge hindrat teknisk utveckling genom bestdmda foreskrifter
om materialval i stéllet for funktionsorienterade kriterier. Ett omfattande arbete har utforts for att
man ska kunna ge storre frihet till nytdinkande med bibehallen eller 6kad sdkerhet. Nya regler om
brandsékerhet SOLAS Chapter 11-2) har dédrefter tillkommit. Dessa regler fokuserar pa
scenariobeskrivningar av brandutveckling. Hér kan sdrskilt nimnas att man dven specifikt beaktar
ménskligt beteende och dé sddana faktorer som 6vning och underhéll. En systematisk metod for
att godkénna nykonstruktioner med foreskrifter om brandprov i laboratorium finns utvecklad.

Ett nytt regelverk for hur fartyg opereras och kontrolleras — ISM Code

Sedan 1993 finns ett nytt regelverk for hur fartygen ska genomfora sitt sdkerhetsarbete.
Regelverket folrerskriver att det ska finnas ett sakerhetssystem, ett Safety Management System
(SMYS), som ska skapas av rederiet eller det bolag som har det operativa ansvaret. I det ingar att
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identifiera nyckelfunktioner och gora planer for alla tankbara skador som kan leda till fara for
fartyg, besittning eller passagerare. Planerna ska vara dokumenterade pé ett standardiserat sétt
och finnas tillgéngliga ombord. Alla ska kdnna till dem och de ska hallas uppdateras. Deras
effektivitet ska utvirderas periodvis. Detta regelverk — ISM Code — ér obligatoriskt i RoPax-
fartyg sedan 1998
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Farjesjofartens i Sverige omfattning och ekonomiska betydelse

Passagerartrafiken med fartyg frdn Sverige till omgivande lander har en betydande roll i den
svenska rese- och turismnéringen. Ett stort antal linjer finns mellan Sverige och omvérlden,
bilaga II. Samtliga farjor transporterar arligen nara 28 miljoner passagerare (14 miljoner ena
végen). Mellan Sverige och utlandet har vi arligen ca 70 000 anlop till Sverige och forstas lika
ménga avgangar /3/.

Danmark och Finland dr de populdraste destinationerna for svensk farjetrafik. Mer &n 12
miljoner resendrer tar férja till eller frdn Danmark och mer &n 9 miljoner reser till eller fran
Finland érligen. Néra 4,3 miljoner personbilar transporteras arligen pé farjorna och drygt 64
000 bussar transporteras arligen till eller fran Sverige med i genomsnitt 42 personer i varje
buss. Totalt sysselsitter passagerarrederierna ca 10 000 helarsanstéllda. Omkring 45 % av
antalet anlop gors av svenska rederier (2006).

Trafiken till danska hamnar vid Oresund tar med sina korta avstind en forhallandevis stor del
av trafiken eller omkring 2/3 av antalet anldp och drygt 1/3 av antalet passagerare. Antalet
regelbundet trafikerade férjelinjer mellan Sverige och utlandet undanrdknat nértrafiken i
Helsingborg — Malmo-regionen &r ca 25. Det betyder att vi for dessa har ca 27 000 avgéngar
med 9 miljoner passagerare och lika ménga anlop arligen pa ca 25 férjelinjer, se appendix zz.
Antalet passagerare mellan Finland och Sverige 6kar kraftigt under juli med en upptakt och en
avtrappning i manaderna diromkring, medan passagerartrafiken pa Osteuropa visar storre
variation. Det betyder att fartygen ar 1 stort sett fyllda under sommarménaderna och har
kanske bara 25 % av passagerakapaciteten utnyttjad under vintermanaderna. For godstrafiken
ar det mindre variation med en liten tillbakagang i januari och en liten avmattning i juli och
augusti.

Fraktintikter for svenska farjerederier i trafik pa Sverige &r 2005 ca 4.5 miljarder kronor.
Ekonomin i hela farjeverksamheten inklusive de utléndska farjerederierna, som driver trafik
mellan svenska hamnar och nirmaste grannlénder i Ostersjon samt mot Visterhavet kan
uppskattas vara drygt dubbelt sa stor eller 10 miljarder kronor.

Ur Stenas arsredovisning 2006 kan man se att Stenas férjetrafik inom hela norra Europa har
haft 11.5 miljoner passagerare och man kan uppskatta en intékt fran biljetter och
ombordforsiljning pa 435 kr/passagerare (278+157). Lastbilsfrakterna har gett 4.5 miljarder
kronor i hela omrédet pa 1.5 fraktenheter eller i snitt 2900 enhet.

Fraktintikterna i farjetrafiken varierar men ett typiskt vérde dr 150 kr/ton for lastbilar. En stor
fullastad 20 ton kan tdnkas betala omkring 3000 kronor for att komma frén hamn till hamn.
En lastbil med sldp som har 40 tons last kan kosta dubbelt.

Genomsnittliga fraktintdkten pa en avgédng med en genomsnittlig férja och med
genomsnittsantalet 330 passagerare och dr omkring 185 000 kronor. Ombordforséljning kan
ge omkring 50 kSEK ytterligare péd en sddan genomsnittlig férja.

Det finns 27 000 sddana avgéngar och 27 000 anl6p per &r. Varje dag pa aret har sdledes 1
genomsnitt ca 150 fartyg gett sig av frdn hamn till hamn i trafikomrédet. Om man beaktar hur
lange fdrjorna har att géra mellan sina destinationer kan man uppskatta att i genomsnitt néra
50 férjor befinner sig till havs samtidigt, dygnet runt dret runt. S&songsvariationerna gor att
farre seglar under vinterhalvaret, men pa grund av relativt jdmn godstrafik ar det andd manga
farjor i stindig trafik.
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Statistisk dodsrisk och vanliga kostnader for att undvika dodsfall i olyckor

Inom IMO har Maritime Safety Committee (MSC), dvs. sjosidkerhetskommittén redan 2002
faststillt riktlinjer for anvindning av Formal Safety Assessment (FSA) i regelutvecklingen.
Det innebir att undersoka forekomsten av olyckor och dodsfall genom kartldggning och
statistisk bearbetning samt att utféra Cost-Benefit-Analysis (CBA), dvs. kostnads-mot-nytta-
analyser. Sddana analyser brukar ta hjélp av diagram som placerar olyckorna ett FN-diagram,
dér frekvensen av dodsfall plottas. Exempel pa ett sddant diagram figur 5 visas nedan.

/l o E - 0 ,( % / Populir tolkning av punkten i diagrammet: Oacceptabelt med mer

i’ &n ett dodsfall vart tionde ar (utom sjukdom och fall i trappor), som
ar forknippat med en olycka pa grund av ett stort (1000
N\ passagerare) fartygs framforande (kollision eller brand). Fartyget
\ forutsatts standigt vara pa vig med fullt antal passagerare.
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Fig 5 FN-kurva i ro-ro passagerarfartyg.
Killa Lloyd’s Maritime Information Systems, Casualty Data Base, April 1999 (LMIS)/Ship Accidents.
Figuren dr himtad ur SAFER EURORO ERB BRRT-CT97-5015, DNV-0103

Kurva avseende frekvensen av antalet dodsoffer N i olyckor med ro-ro-passagerafartyg baserad pé
data fran 1989 - 1998. Kurvan mellan de linjéra grinserna &r baserad pé nio stycken olyckor med ro-
ro-fartyg med storleksordningen 1900 passagerare i varje fartyg. Kurvan ligger mellan gransen for
icke tolererbar risk och obetydlig risk. Varje punkt dir kurvan knycker representeras pa horisontella
axeln av ett antal dodsoffer i varje enskild olycka. Kurvans placering i hdjdled bestdms av hur manga
passagerare som totalt globalt varit ute med fartyg av denna typ under tiodrsperioden. Den léagre réta
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kurvan representerar det som anses vara en obetydlig risk vilken kan negligeras. Det kan populart
tolkas sa att for fartyg av denna storlek accepteras ett dodsfall vart tusende ar (individuell risk 10°®)
orsakat av sjdlva trafiken och om fartyget gar stindigt med fullt antal passagerare ( = ship year), t.ex.
fartygskollision eller brand (dodsfall genom fall i trappor eller sjukdom réknas inte). Den dvre rita
granskurvan, som anger ovre grinsen for tolererad risk i samhallet, sdger att man accepterar att ett
fartyg med 1000 passagerare har hogst en dodsolycka (N=1) vart tionde &r alternativt att det sker en
dodsolycka per tio fartyg arligen alternativt att en stor olycka med total forlust (N=1000) sker hogst
vart tionde &r med ndgot av alla vérldens tusen ro-ro passagerarfartyg (dock inte alla alternativ
sammantagna). Om man finner kostnadseffektiva metoder att minska antalet dodsfall i omrédet
ALARP dr man skyldig att genomfora dessa.

Kostnad for att forhindra ett statistiskt dodsfall méste da bestimmas genom jimforelse med andra
liknande &tgdrder i samhaéllet. En sddan kostnad kan uppskattas till omkring 15 MSEK i Sverige i
viagtrafik. Kostnadseffektvitet bestims da med exempelvis ett kostnads-nytta-index enligt /12/
Virdering av risk frén Statens Rédddningsverk.

Under fortsatt utvecklingsarbete har tillforts riktlinjer for att analysera sambandet mellan
ménniskan och tekniken i tekniskt komplicerade processer. Dessa riktlinjer kallas ”Guidance
on the use of human element analysing process (HEAP) och anvénds tillsammans med FSA,
se (http://www.safedor.org/resources/1022-MEPC391.pdf)
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Tva relevanta forskningsprojekt och deras paverkan péa forstielsen av risker och
sjoriddning.

Det VINNOVA-finansierade projektet DESSO (Design for Survival Onboard eller som det
populart kallades “fartyget som sin egen livbat”) hade som mal att utveckla ett fartygskoncept
med hogre sékerhetsnivd med avseende pa flytbarhet, evakueringsmdjligheter och
brandsékerhet. Utgdngspunkten var “state of the art” och mélet var att visa hur fartyget maste
konstrueras for att man ska kunna stanna kvar ombord pé fartyget i hindelse av brand eller
kollision. Fartyget ska kunna ta sig till hamn f6r egen maskin eller evakueras under sdkra
former. Detta innebar framfor allt indelning av fartyget med vattentéta avdelningar och
mdjligheter att forhindra kantring pa grund av infldde av vatten. Uppdelningen i brandzoner
sker med bista tillgdngliga kunskap om brand och rékutveckling och anvisningar till
passagerare tar vara pa senaste ron om ménskligt beteende.

I slutsatserna konstateras att det dndé inte gér att garantera att fartyget inte sjunker. Om det
sjunker sa ska det inte forst kapsejsa utan sjunka pé néra rétt kol sa att evakueringen kan goras
ordnat fran hogre beldgna déck.

Projektet SAFEDOR (Design, Operation and Regulation for Safety) ar ett fyradrigt s.k .
integrerat projekt (IP) bekostat av EU under det sjdtte ramprogrammet. Projektet har 53
partners och kommer att ha sin slutkonferens hos IMO 1 London i april 2009. Fokus har varit
att tillvarata probabilistisk metodik och principer for risk-baserade regler for sjofartens
konstruktion och operation.

En delstudie har direkt handlat om Ro-Pax-fartgens sikerhet och applikation av FSA pé detta
segment av sj0farten. Man har funnit att genom att utfora FN-kurvor (Frequency of fatalities
versus number of fatalities in each case) att risken for dodsfall genom sj6olycka med Ro-Pax i
perioden 1994-2004 har minskat avsevirt jimfort med perioden 1978-1996, men att den
fortfarande ligger relativt hogt inom ALARP-omrédet. Man har identifierat flera
kostnadseffektiva atgdrder ddribland &tgérder for

- Okad skadestabilitet och sdrskilt atgérder for att forhindra kapsejsning

- forbéttrad navigation och underhall av navigationsutrustning, som inte kréver mer
ombordpersonal

- forbéttrad brandsdkerhet

- forbéttrade arrangemang for evakuering

Studien innehéller grundliga studier of kostnad-mot-nytta och visar hur metoderna kan
anvédndas. De innehdller ocksa ett omfattande statistiskt underlag.
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Systemanalys

I denna systemanalys forekommer

- Identifiera intressenter

- Beskriv och diskutera krav frén intressenter
- Genomfor funktionsanalys

- Beskriv befintliga resurser

- Scenariobeskrivning (Safety case)

- Konceptansats

Identifiering av intressenterna

Vilka ér intressenterna i utvecklingen av nya sjordddningssystem? I projektet har vi
identifierat foljande personer eller foretag som har skal att vara intresserade av fragan och
som kan paverka sjoraddningsarbetet i framtiden.

* Anhdriga till ménniskor ombord

* Befilhavare och 6vriga ombordanstillda

* Passagerare

e Sjordddningen (Sjofartsverkets sjordddningsorganisation)
e Sjordddningen (Externa resurshallare)

* Rederier

- rederiet for baten ifrdga

- Ovriga rederier i samma trafik (branschen)
* Inspektionen (IMO)

* Forsdkringsbolag

- det aktuella forsdkringsbolaget

- Ovriga i forsdkringsbranschen

* Massmedia

* Enskilda ansvarskédnnande personer

* Allménheten

¢ Sjukhusen

* Polis

* Allménheten i grannlédnder

I det foljande kommer intressenternas krav och dnskemal att diskutera. Innehallet kommer
huvudsakligen fran diskussion med arbetsgruppen och med tvé intervjuade personer.
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Intressenternas krav och forvintningar

Intressent Krav och forvéntningar samt diskussion

Nodstéllda En passagerare eller besdttningsmedlem forvintar sig att hela

- passagerare systemet kring sjofarten (rederier och sjordddning) garanterar att
- besittning han/hon kommer iland ndgorlunda helskinnad fran en bétresa.

Forts. nodstillda

Grundinstéllningen dr att det inte ska hinda ndgot.

Om det hinder ndgot forvintar man sig att den utrustning och den
organisation som finns for rdddning och de kommunikationssystem
som finns ska vara i gott skick, s att man inte i efterhand fir hora att
LSA (’Life-Saving-Appliances”) gér sonder eller kirvar. Vinschar
till helikoptrar, vinschar till livbatar och flottar méste vara i gott
skick. Skyltning ombord ska vara tydlig. Branddorrar ska fungera.
Vattentita skottdorrar ska fungera. Det mesta av detta dr folk
omedvetna om, men stéllda infor fragorna, som under och efter en
olycka, blir de medvetna och krdvande.

Diskussion

Nyansering: riskbegreppet ér olika utvecklat hos olika personer och
beror av vars och ens erfarenhet och utbildning.
Réddningsutbildning paverkar vara forestéllningar. En 6kad BMI 1
befolkningen, d.v.s. fetma, komplicerar riddningen . Vi far da flera
handikappade av kroppsvikt och kirlsjukdomar.

Generell sikerhetsinformation fore avresor brukar inte dra till sig
uppmaérksamhet bland passagerare. Man kor videofilmer om
sdkerhet men det &r litt att undvika och att inte titta pa.

Det ér inte ként om allménheten kréver att det ska finnas ett
masslivriddningssystem som kan hantera alla 14gen. Hur stéller man
en sadan fraga? For en passagerare betyder “alla lagen” allting som
kan hénda. For den som ska uppfylla kravet méste kravet overséttas
till teknisk specifikation. Den tekniska specifikationen kan normalt
inte forstas av passagerare och dér finns grénser for vad som kan
uppnés. Det normala &r att man undersoker om riskerna &r storre dn
vad som accepteras av samhillet inom andra omraden och anvénder
det som teknisk specifikation av kraven. En passagerare eller
beséttningsmedlem forvéntar sig att hela systemet kring sjofarten
(rederier och sjordddning) garanterar att han/hon kommer iland
ndgorlunda helskinnad frén en batresa — oavsett om det krivs
evakuering eller kan skdtas péd annat sétt. Idag anser man inom
branschen att man ska stanna kvar ombord och att fartyget ska
konstrueras for att minska behovet av evakuering vid skada.

Men det finns ju ménga &ldre fartyg kvar 1 drift, som har mindre
sakerhet mot sjunkning och slagsida och dir evakuering inte kan
genomforas utan extrema risker i samband med kombination av svar
slagsida och extremt vider .
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Befilhavare

Befilhavarnas krav 6verensstimmer i stort med IMOs regelsystem
pa omradet. Frdgan dr bara hur vél kraven é&r tillgodosedda i varje
enskilt fall. Befdlhavaren onskar (krédver) tillgang till snabb och
riktig information om det egna fartygets status samt effektivt
beslutsstdd och effektiv kommunikation med beséttning och
passagerare. Givetvis krévs att utrustningen ombord &r 1 gott skick
(rederiets ansvar) och att omgivningens beredskap ar 1
overensstimmelse med forvéntningarna. Férvintningarna har sin
grund i gemensamt genomforda dvningar.

Diskussion

For att ge sjordddningstjdnsten majlighet att pa basta sitt genomfora
sin uppgift uppmanas befdlhavare att vid olyckor, sé tidigt som
mdjligt, larma MRCC (Maritime Rescue Co-ordination Centre). Vid
ett antal tillfdllen under senare ar har uteblivna tidiga larm eller helt
uteblivna larm direkt fran de inblandade fartygen skapat stora
svérigheter for sjoraddningstjénsten att igdngsitta och dimensionera
insatserna. Vid fall dar befdlhavaren bedomer att fartyget sjilv kan
klara situationen bor MRCC kontaktas for uppf6ljning och
eventuella beredskapshdjningar.

Aven da andra svérigheter uppstér, t.ex. pi grund av nedisning, hart
véder eller liknande, bor MRCC informeras om detta. Sddan rapport
bor innehalla uppgift om position, kurs, antal ombordvarande,
eventuell farlig last samt dvriga uppgifter av betydelse.
Informationen gor det mojligt for sjordddningstjénsten att hoja sin
beredskap och sdnda enheter till aktuellt omrade innan det ar for
sent.

Enskilda befdlhavare har funnit att viss utrustning ér svar att va
med och att exempelvis FRB och MOB-bétar dr oanvéindbara i svéra
lagen.

Besittningen som
yrkesgrupp

Krav

Besittningen vill ha latthanterliga system for evakuering och
rdddning, som &r dvningsbara. Man kan begéra “design for 6vning”.
Ovningarna ska vara relevanta for situationen som kan uppkomma.
Hela kedjan ska visas fungera for dem som far ansvar i en
rdddningssituation.

Diskussion om krav och hur det fungerar

Man &var regelbundet organisation och hur utrustningen fungerar.
Man ldser in sig pé foreskrifter och gor operativa kontroller.

Man har flera typer av praktiska 6vningar och
kommunikationsdvningar i 0verensstimmelse med IMOs krav.
Dels forekommer den foreskrivna regelbundet aterkommande
ovningen ombord pd alla fartyg dér livbatssystemet ska provas.
Enligt SOLAS sks besdttningen genomfora dvningar 1 att dverge
fartyget en géng i veckan. Alla livbétar ska testas minst en gang var
tredje ménad vid sddan dvning. Traning med kranflottar ska ske
minst en gang var fjdrde ménad.

Besittningen kan prova livbatar och flottar men dvningar med
betalande passagerare anses inte ofarliga. Livbatar dr tunga och
otympliga. Livbéatar har 6kat i storlek men beséttningarna har
minskat in antal.
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Det finns manga exempel pé olyckor vid evakueringsévningar /24 /.
Ovningar med passagerare begriinsas ofta till att alla flyttar sig till
“assembly stations”. Vil dér kan det vara bara samling och dérefter
atergdng. Exempel fran praxis hos STENA. Livbatsovningarna pé
STENA DANICA synkroniseras med vanligt underhéll i hamn i
lugnt véder.

Sjoséttningen av flottar fungerar i stort sett vil. Det finns
vattensdckar for 6kad stabilitet och drivankare, som hindrar att de
blaser bort. Flottarna blases upp pa décket och sinkes ned, de
bromsas med en fjiderbelastad broms. En del flottar 4r symmetriska
sa det spelar ingen roll 4t vilket héll de faller ned i sjon. Alla
SOLAS-flottar maste ha tak.

Man maéste hushélla med 6vningarna s att man far ut storsta mojliga
nytta av dem. Efter sjoséttning av en flotte maste den skickas in for
ompackning, viket betyder en kostnad. Det finns auktoriserade
stationer for ompackning.

Det finns inte mycket erfarenhet av stora olyckor eftersom de hinder
sdllan. En stor olycka kan dérfor vintas innehélla manga
overraskningar for de ansvariga.

Det forekommer hela scenariodvningar. Exempel pd 6vningar som
regelbundet genomfors i Sverige dr ”Search and Rescue” dvningen
(SAR-6vning) "IVAN" i Stockholms SAR-omréde den 24 maj
2007, en beskrivning ges ref /13/.

Négra idéer: Skulle man inte kunna ha filmvisning 6ver helheten i en
evakueringsovning och dva vissa moment praktiskt.

Effektiva system med flottar, strumpor, “slides” kan ersétta
klumpiga och tunga livbatar. Det skulle forbattra sdkerheten anser
ménga bedomare. Andra vill behélla och utveckla livbatarna.

Anhoriga God, palitlig och tidig information om vad som pagar ute till havs i
héndelse av en olycka.
Vilka uppsamlingsplatser ska man aka till?
I 6vrigt samma krav som de potentiellt nddstéllda.

Sjordddningen Forordningen om skydd mot olyckor ger Sjofartsverket ansvaret for

sjordddningen och att tillhandahélla en sj6rdddningscentral.
Regleringsbrevet till Sjofartsverket uttalar mélséttningen att en
nddstélld skall kunna rdddas inom 60 minuter pa territoriellt vatten i
90 % av samtliga fall efter att en resurs utlarmats. P4 internationellt
vatten som ingdr i svensk sjordddningsregion géller 90 minuter.
Sjordddningen uttrycker i sig inte explicita krav pd resurser att ridda
tusentals ménniskor i svar sjondd.




30

Sjordaddningen, forts.

Enskildheter: Man kan sannolikt forbattra selen, som anvénds for att
plocka upp noddstéllda med ytbargare. Man borde ha
livraddningsselar med oglor att kroka tag i pd nodstéllda fran borjan
(det finns ju t.ex. pa spidbarnsflytvistar).

Diskussion

Sjofartsverket (Staten) ansvarar for sjordddning i havet samt Vénern,
Vittern och Milaren (Statlig rdddningstjénst) samt for att utfora
sjuktransporter frén fartyg.

Kommunerna ansvarar for riddningsinsatser 1 6vriga insjoar samt
hamnomraden och inre kanaler. (Kommunal raddningstjédnst)

Landstingen har ansvaret for hiilso- och sjukvérd. Aven den vérd
som kan behdvas under en sjuktransport till sjoss. Dock dr det
Sjofartsverket som ansvarar for transport av sjuka frén fartyg.

Sjofartsverket dr ansvarig myndighet for sjordddningen i Sverige.
Administrativa fragor géllande policy- och myndighetsérenden samt
operativa fragor hanteras vid huvudkontoret i Norrkdping.

Den operativa ledningen av sjordddningsinsatser sker fran
sjordddningscentralen Maritime Rescue Coordination Centre
(MRCC) Goteborg.

Utover Sjofartsverkets egna resurser som lotsbatar och VTS (Vessel
Traffic Service/sjotrafikinformationscentraler) deltar 1 forsta hand
batar och flygande enheter fran Sjordddningssillskapet,
Kustbevakningen, Polisen, Forsvarsmakten, Norrlandsflyg och
kommunerna i sjordddningsinsatser,

Sjordddningens uppgift dr att raidda méanniskoliv till sjoss. Nér de
nddstéllda forts i sdkerhet upphor sjordddningen. Att barga fartyg
och batar ingar inte i sjordddningens uppgifter.

Ofta kan dock det basta sittet att rdidda ménniskoliv vara att fora
hela fartyget eller bdten i sdkerhet, och av allmdnménskliga orsaker
forsoker sjordddningen nér sé kan ske att begridnsa materiella skador.

Alla statliga och kommunala myndigheter som har personal eller
egendom ldmpliga for sjordddningsinsater dr skyldiga att medverka
pa anmodan av en rdddningsledare. Sjofartsverket har ett uppdrag
frén politisk niva att ridda ménniskor i ndd inom svenskt
territorialvatten samt de tre storsta sjoarna. Regleringsbrevet sidger
att inom 60 minuter undsétta en nddstilld” inom ansvarsomradet.
Detta maste tolkas som “rescue”. Sokfall tar langre tid. Befintliga
helikoptrar, med vilka Sjordddningen har avtal (Norrlandsflyg) kan
vara i luften 140 minuter. Det tar omkring 70 minuter att komma
fram till godtycklig plats inom terriorialvattenomridet. Ytbérgaren
behover tio minuter att bdrga maximal last, sju personer, till
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Sjordaddningen, forts.

helikoptern. Fem helikoptrar (Norrlansflyg) finns i beredskap och tre
av dessa kan inom den givna tidsramen komma till varje godtycklig
plats inom ansvarsomradet.

Kommentar: Kommunerna har 6verhuvudtaget inga helikoptrar.
Diremot har vissa landsting ambulanshelikoptrar som i begrinsad
omfattning kan hjélpa till vid vissa typer av sjoraddningsinsatser
t.ex. isolyckor och sjuktransporter fran fartyg.
Ambulanshelikoptrarna saknar t.ex. vinsch och kan knappast
anvindas vid stora fartygsolyckor.

Forsvarsmaktens helikopterresurser haller pé att fornyas. De gamla
helikoptersystemen Hkp 4 och Hkp 10, som var ldmpliga for
sjoraddningsédndaméil, kommer successivt att bytas ut mot de nya
systemen Hkp 14 och Hkp. 15. Det finns inget avtal om sikerstilld
sjordddningsberedskap mellan Sjofartsverket och Forsvarsmakten,
ddremot finns ett avtal som anger en ambition hos Forsvarsmakten
att snarast mojligt delta vid sjordddningsinsatser i den man
sjordddningsledaren vill anvinda Forsvarsmaktens resurser enligt
lagen om skydd mot olyckor.

Det gar med befintlig utrustning inte att ta hand om flera tusen
personer i sjondd. Det betraktas som angeldget och mojligt att radda
5 — 25 personer med hjélp av helikopter (ytbargare) frén en
godtycklig plats inom ansvarsomradet. Sjoolyckan med Finbirch ar
ett bra exempel pd kapacitetsutnyttjande och problem. Helikoptrar
kom till platsen inom tid, men helikopterpiloterna bedomde laget
som farligt att direkt pdborja en vinschningsoperation fran det
nddstéllda fartyget som rullade kraftigt.

Man kan forbittra selen, som inte &r helt bra, svar att fa pa och det
kan bli ryck Det vore bra om selen vore hopbyggd med
overlevnadsdrikten frén borjan.

I en annan olycka, Vinca Gorthon, fastnade vajern under
rdddningsoperationen, gick av och slog upp i rotorbladet.

Man kan begira att fa béttre grejer med ddmpning och utldsning pa
bista stéllet om vajern fastnar. Man borde ha livraddningsselar
(6glor att kroka tag 1) pa folket frdn borjan (det finns ju t.ex. pa
spadbarnsflytvistar).

Internt inom Sjoérdddningen &r kraven hogre stdllda dn i
regleringsbrevet, men de dyrbara resurserna i form av helikoptrar
begréinsar kapaciteten.

Beskrivning av sjordddningens organisation och resurser
forekommer pé sidorna 41 och 42.
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Rederiet

Fartygsidgarens krav pd sitt foretag dr att uppfylla regelverket med
marginal att det ger sékerhetskdnsla och ”goodwill” frén
allménheten.

Rederiet véntar sig frdn omgivande samhille en snabbare utveckling
med funktionsorienterade krav pé rdddningsutrustningen (inte
foreskrivande viss utrustning som t.ex. livbatar).

Rederiet hr krav mot sjordddningstjénsten att den fungerar val.

Diskussion

Rederiets mélséttning &r att tjina pengar pé sin kunskap om
rederibranschen och uppfylla lagar och ha gott anseende. ISM-koden
ar en referens, men betraktas som “bottom line”, och dvertriffas av
de flesta visterldndska rederier, atminstone inom farjeverksambhet.

Exempel frdan STENA om utveckling av en farja for 500 — 1000
personer: Man planerar for full kapacitet med flottar och livbatar pa
varje sida. Det kostar lite mer men ger betydligt hogre sékerhet och
gott anseende. Men man kan dock inte marknadsfora sig med
sdkerhet.

Bra nytt regelsystem skulle kunna ge omprioriteringar med storre
rdddningseffekt for pengarna.

Exempel: Man kan ha rudimentér utrustning i fartygen, men mycket
sofistikerad och dyrbarare utrustning i land for transport till
olycksplatsen.

Sjofartsinspektionen

Sjofartsinspektionen styrs av regleringsbrevet. Dér finns foreskrifter
for det uppdrag inspektionen har: tillsyn och certifiering.
Sjofartsinspektionen uttrycker sina krav genom regelutvecklingen
och tillsynen. De bevarar och vidarebefordrar den sikerhetsstandard,
som uppkommit genom IMO-samarbetet och genom de forédndringar
som skapas pa politisk niva. Fordndringstrycket dr vanligtvis en foljd
av ovanliga olyckor (jimfor MV Estonia)

Diskussion

Sjofartsinspektionens arbete tar fasta pa fartygens sékerhet och
miljoskydd. Fartyg ska vara konstruerade, byggda, underhallna,
framforda och bemannade i enlighet med kraven i de internationella
konventioner om sjosékerhet och miljoskydd som Sverige antagit.
Ansvaret for att fartygen héaller foreskriven standard ligger pa
redaren. Sjofartsinspektionens uppgift r att genom regelutveckling
och tillsyn se till att det ansvaret efterlevs. Dessutom ingér att se till
att skyddet mot terrorism, s.k. sjofartsskydd, i svenska hamnar och
pa svenska fartyg i internationell trafik upprétthalls.
Sjofartsinspektionens tjénster riktar sig i forsta hand till dem som
bygger och driver fartyg, dvs. rederier och varv samt tillverkare av
utrustning till fartyg. Darutdver finns en rad andra intressenter, vilka
1 varierande omfattning utdvar inflytande pa verksamheten och som
dven 1 varierande grad dr beroende av den. Hit ridknas de som férdas
1 svenska fartyg eller i svenska farvatten, sjofackliga organisationer,
branschorganisationer, hamnar, utbildningsanstalter, andra
myndigheter, klassificeringssillskap, regering och riksdag m.fl.
Avdelningen arbetar genom Sjdsékerhetsradet d&ven med sékerheten
inom batlivet och batlivsfragor i stort.
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Sjofartsinspektionen,
forts.

Sjofartsinspektionen ska i sitt sjosdkerhetsarbete
- utarbeta regler avseende fartygens sikerhet och miljoskydd
- tillhandahalla kunskap om fartygens sékerhet och miljoskydd
- utfora tillsyn
- analysera olyckor och tillvarata erfarenheter inom
inspektionsarbetet.
Internationella konventioner och 6verenskommelser blir lag genom
inspektionens medverkan i IMO och andra internationella
organisationer och samarbeten.

Sjordddningsséllskapet
(SSRS

Sjordddningsséllskapet behdver tidig information och far sd via
MRCC

Diskussion

Sjoraddningsséllskapet (SSRS) bestar av resurser tillkomna genom
medlemsavgifter, donationer och frivilliga personalinsatser. Man har
62 sjordddningsstationer runt Sveriges kuster, i Vanern, Vittern

och Milaren. Stationerna forfogar 6ver ca.150 sjordddningsenheter
som ingdr i den svenska sjordddningsorganisationen.

Forsékringsbolag

Forsékringsbolagen har inga sérskilda krav pa sjérdddningen, annat
an att den ska fungera likformigt over tid s att riskerna blir mojliga
att bedoma. Forvéntningarna dr mojligen att “progressiv
sakerhetsutveckling” ska leda till lagre kostnader i framtiden sa att
premierna med sdkerhet racker for att ticka erséttningsansprak.

Diskussion
Det forekommer ersittning mot enskilda eller grupper av manniskor
med samtidiga krav att inte fora talan i domstol.

Massmedia

Massmedia har inga sirskilda egna krav. Massmedia dr primért
inriktade pa forhallande, som kan vicka uppmaéarksamhet. Dérfor kan
man siga att massmedia inte alls dr intresserade av den bésta
sdkerheten. Men genom att de kastar strélkastarljus pa
sakerhetsansvariga blir de en kravmaskin — en megafon for
allménhetens krav.

Diskussion

Ar massmedia intresserade av sjosikerhetssystem? Limnar det
utrymme for serids sjosdkerhetsdiskussion?

Man kan jamfora sjofarten med vagtrafiken. Vigverket bedriver
kampanjer, men inte Sjofartsverket. Om vi bortser fran enstaka
inldgg under rubriken Brannpunkt i ndgon dagstidning &r det sillsynt
att sjosékerhetsfragor diskuteras i massmedia. Ett undantag var
stridsbat 90 som blev en riksdagsfriga.

Annat exempel: Vattentéta skottdorrar under bildack har blivit en
konfliktfrdga med Finland efter farjan ms Fantasias massmedialt
uppméirksammade trafikférbud strax innan hon skulle ha ldmnat
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Massmedia, forts.

Cityvarvet 1 Goteborg i november 2007. Ett av felen pa fartyget var
att dorrarna till de vattentita skotten inte holls stingda och kunde
visas ha varit ororda under en ldngre tid.

Det kommer fraga d& och da fran journalister till
sjosdkerhetsdirektoren: Hur har ni tinkt er att klara ut en stor
farjeolycka. Det kom flera sadana fragor efter olyckan med Finbirch.
Det ér frilansande journalister som letar efter scoop.

Det finns dock inget stort tryck pd bevakning av strdvsamt
sakerhetsarbete, miljo &r just nu hetare dn sékerhet. Allménheten ar
inte intresserad av en sédan diskussion. Sékerhet ska bara finnas dér.

Enskild person

Effektiva rdddningssystem for att ta hand om tusentals manniskor i
ndd till sjoss vid hart vider

Diskussion

Detta avsnitt &r ett utdrag av diskussion med Sten Bjork (SB).
Under vilka forhallanden ska man kunna rddda ménga ménniskor till
havs fran passagerarfartyg? SBs forsta reaktion pa detta dr — om
farjan viljer att ga ut ska man kunna gora alla raddningsoperationer
som fOranleds av befdlhavarens val.

Man ska inte lata folk hamna i vatten. Fartygen ska fas att sjunka
rakt ned och ge tid for ordnad evakuering, eventuellt frin dversta
diicket nir fartyget stir pa botten. Ostersjén #r grund.

Anvind gammal teknik for att “att vojta”. Det innebar att med raket
skjuta en vajer frin ett fartyg till ett annat och sedan med
batmansstol fora dver folk i fara till sékerhet.

Om fartyget dr dldre bor man ha sérskilda skél att kosta pa effektiv
livraddningsutrustning — motsatsen till “farfarsregeln”.

Hanteringen av farliga lackande kemikalier dr underutvecklad till
sj0ss. Brandutbildning far man, men inte tillrdckligt om att hantera
kemiska risker.

Se farjorna tillsammans i ett system. Fartygens ska minska risken
tillsammans, utrusta sig och 6va tillsammans.

Sma barn bor ha utrustning motsvarande dverlevnadsdrékt, t.ex. en
flytande raddningskapsel med vdrme och luft.

Akerier i Malmé har egna &verlevnadsdrikter i bilarna och flyger
forarna vid déligt vader hellre 4n att vara ombord.

Helikopterberedskapen — konstigt att yrkessjofarten inte protesterat.
25 nya helikoptrar ska till Forsvaret men édndé inte samverka med
Sjordddningen.

Kommentar frén redaktionen till detta krav: De nya helikoptrarna &r
huvudsakligen inte till for rdiddningstjanst utan utgor en flygande
stridsledningscentral. Dock kommer 7 av dessa att i framtiden vara
SAR-utrustade men enligt riksdagsbeslut (Férsvarsbeslutet 2004)
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Forts. enskild person

skall Forsvarsmaktens resurser inte anviandas annat dn for militdra
dndamal vilket innebér att Sjofartsverket inte kan fa ett avtal om
sakerstdlld beredskap. Diaremot kan vi anvédnda resursen enligt lagen
om skydd mot olyckor. Dirav det ovanndmnda avtalet mellan
Sjofartsverket och Forsvarsmakten. Forsvarsmaktens behov av
rdddningshelikoptrar tillgodoses av Sjofartsverkets privata
helikoptrar enligt det ndmnda avtalet mellan Sj6fartsverket och
Forsvarsmakten.

Med AIS-system (jfr Lloyds Register Fairplay) kan man forbéttra
och snabba upp informationen i en riddningssituation.

SB nd@mner ocksa kontakter med Safe at Sea och en lovande
utveckling av ”sjomoppar” att anvédnda i sjordddning.

OM RIABS korgar: ”Korgen” ska ses i ett ssmmanhang, dér
forsvarets starka helikoptrar “litt” kan hantera korgen. Ovning
avgorande. Helikoptrar och korgar ska vara i balans — storlek och
kapacitet och 6vning. Tyska marinen anvédnder systemet och har
bestillt flera korgar av RIAB.

Enskild person

Effektiva rdddningssystem for att ta hand om tusentals manniskor i
ndd till sjoss vid hért vader ska bygga pd sammankoppling av
rdddningskapslar och helikoptersystem.

Diskussion

Detta bygger pa samtal med Sven Sorelius. Sven Sorelius har en
utforlig hemsida dér systemet for sjordddning finns beskriven,
http://www.sessystem.se/

Sven Sorelius ger bakgrunden till utvecklingen och beskriver FRP-
teknikens utveckling samt fordelar med lattkonstruktion i FRP.

Sa hir skulle en 16sning se ut pé tva alternativa sitt:

Larmet gar och helikoptern tar med sig sin rdddningskapsel
héngande i en vajer ut till haveristen. Kapseln kan sldppas fran hojd
ned i vattnet nér inga ménniskor finns i. Kapseln sjositts ndra
haveristen och manskapet tar sig ombord med hjilp av ytbargaren.
Ombord i kapseln dr man vél skyddad mot nedkylning och
kringflytande brate i avvaktan pa raddning med hjilp av

helikopter eller fartyg. Normalt sett fungerar sdlunda kapseln som en
skyddande mellanstation for att forhindra nedkylning och
utmattning. Alternativt finns pa fartygen rdddningskapslar
utplacerade permanent som komplement till den gamla tekniken med
livraddningsbatar med alla sina praktiska brister. Nar olyckan &r
framme kryper besittning eller passagerare in i kapseln som sedan
16sgors vid lampligt tillfdlle. Torrskodda och i tryggt forvar himtas
sedan de nodstdllda upp med hjélp av helikopter eller fartyg. RC 5
har plats for 12 sittande och 8 stdende. RC 15 kan ta 25 sittande 10
stdende.
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Sjukhusen

Forts. sjukhusen

Sjukhusen riskerar 6verbelastning vid stora olyckor och har
beréttigade krav pé tidig information om omfattning men ocksé hjélp
att sortera skadefallen innan de landar pa sjukhustaket. Klara
ansvarsgréinser behdvs.

Diskussion

Vem larmar sjukhusen?

Det gér man pa Maritime Rescue Coordination Centre (MRCC)
Goteborg och transport till sjukhusen ingér i riddningsuppdraget.
Vem har sjukvardsansvar? Sjukvérdshuvudmannen har alltid ansvar
for den sjukvérdande behandlingen under ett
rdddningstjanstuppdrag. Det har uppstatt en grdzon. Kommentar:
Det har funnits en grdzon men denna dr numera utraderad.
Sjordddningen har inte organisation for sjukvérd. Socialstyrelsen har
ett 6vergripande ansvar medan den verkligt sjukvardande
behandlingen avilar sjukvardshuvudmannen.
Sjukvardshuvudmannen har ansvar pé nationellt vatten.
Ansvarsgranserna dr klara. Om behov av sjukvirdande insats finns,
tar riddningsledaren kontakt med ldkare som gor bedomningen.
Och om det kommer hundratals ménniskor till sjukhus? Vid
Ridodolyckan, som intrdffade den 28 januari 2006 var det en grupp
med 14 ldngfardsskridskodkare fran en skridskoseglarklubb, som
gick genom isen i Mélaren. Raddningsoperationen var mycket
komplicerad eftersom isen var svag i ett stort omrade. Det drgjde 50
minuter innan den siste blev uppdragen. Kom alla till Karolinska
sjukhuset?

Varfor gjordes inte fordelning? Man behdver {forbéttra rutiner.
Arbete pagér.

MRCC kontaktar SOS-centralen, som kontaktar sjukhus

Fragan om kommunikationen och befélsféringen har grundligt
utretts hos Sjofartsverket och resulterat i hela 17 rekommendationer
i den s.k. ”Rido-rapporten”

Man maste kénna till varandra och for det behovs en gemensam
kommunikation. RAKEL éar en sddan gemensam
radiokommunikation.

SOS-centralen kan beordra en ambulanshelikopter.

Polis
Kustbevakning
Kustbevakning kan
dven bli polisidr

Polisen behdver tidig underréttelse om sjoolycka av flera skal.

Dels kan det forekomma oordning pa uppsamlingsplatserna.
Eftersom uppsamlingsplatsen inte nddvéndigtvis ér ordinarie
hamnen med sin forberedda passkontroll blir &ven passkontrollen ett
tillkommande behov. Det ér polisens uppgift att hélla ordning och
gora passkontroll.

Dels kan det forekomma brott i samband med sjéolyckor. Det &r
polisens uppgift att inleda polisutredning i kontakt med é&klagare.
Det betyder att polisen har berittigade krav pé tidig information om
olyckans omfattning, uppsamlingsplatsernas ldgen och om det finns
misstankar om brott.

Det dr sdledes krav pé tidig och god information.
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Plois, forts

Diskussion
Polisen vid en uppsamlingsplats dr narvarande for att halla ordning
och gora passkontroll. Det dr en stor frdga for ménga andra ldnder

I Medelhavet finns mycket batflyktingar och dér finns ligor som
specialicerar sig pd flykt med déliga fartyg. Att fly med déliga
fartyg, som rakar i sjondd, innebdr att ansvaret ofta dverflyttas fran
Kustbevakningen, som skulle kunna avvisa fartyget, till MRCC, som
har att rddda liv som forsta prioritet.

Grannldnder

Forts. grannldnder

Grannldndernas administrationer har frimst genom bilaterala avtal
krav pa hjélp i samband med stora olyckor och krav pa samdvningar
for att de gemensamma resurserna ska bli vil utnyttjade

Diskussion

Man kan diskutera likheter och olikheter mellan organisationerna i
grannlidnderna.

SAR-konventionen och den dértill knutna TAMSAR-manualen &r
grundldggande for samtliga linder som ratificerat konventionen.
Detta innebér att samtliga ldnder har samma funktioner for utférande
av sjordddningsinsatser alldeles oavsett vilken organisation man har
eller vilken myndighet som har ansvaret for sjordddningen i de olika
landerna

Ansvariga myndigheter for sjordddningen i vara grannlidnder ir:

i Finland: Grinsbevakningen (kustbevakning)

i Sverige: Sjofartsverket

iPolen:  Polska Sjofartsverket

i Tyskland: Det tyska Sjordddningssallskapet (Deutsche Gesellshaft
zum Rettung Shiffsbruchtiger) Frivilligorganisation

i1 Norge: Polisen

i Danmark: Admiral Danish Fleet (Marinen)

i Estland: Grinsbevakningen

i Lettland: Forsvarsmakten

i Litauen: Kustbevakningen

i Ryssland: Oklart, men det finns en sérskild rdddningsorganisation
som ligger under ”Ministry of transport”

Man har drliga moten gemensamma dvningar ger kinnedom om
varandras resurser och hur de kan samverka. Det finns ingen
principiell skillnad i synsitt.

Vem driver pa i detta arbete?

Initiativ till att skapa ett Search and Rescue-syndikat (SAR-
syndikat)finns mellan Norge+Danmark+Sverige samt mellan
Sverige+Estland+Finland.

Man onskar en framtid med farre sjordddningscentraler ERX —en
enda central pa Gotland (framfort av Finland spontant i bastun 1
samband med ett drligt méte mellan de sjordddningsansvariga.
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Vem/vilka dr intresserad av att losa problemet? Vilka ar kraven och vilka dr de prioriterade
kraven? Nér man processar dessa frdgor kan man ndrma sig problemet genom att gora en
tvddimensionell matris. I en matris ska man tvingas att gora prioriteringar (t.ex. mellan 1 —5).
For att undvika att 1 upplevs som “underként” kan man borja med ligsta prioritetssiffra 6 och
gé upp till 10. Ett streck (-) betyder att respektive intressent ar helt ointresserad av den
efterfrdgade funktionen. Arbetet utfors helst med en hel arbetsgrupp. Denna fordelning nedan
har gjorts av rapportforfattaren utan interaktion med arbetsgruppen. Betygséttningen i
matrisen tvingas man gora som en del av kommunikationen inom arbetslaget. Ibland upplevs
det som att jimfora dpplen med paron. Man gor detta arbete enbart sa linge man tycker det
tjdnar sitt syfte — att 14ra kénna problemet battre. I det ingar att formulera om kraven vid

behov.
Intressenter Krav och viktiga 6nskemal (makrofunktioner for uppdelning)
Formaga att ta | Forse Samordna Still in Designa
hand om drabbade organisationer | trafik om for
tusentals med tidig och utrustning | vidret &r sa | dvning
ménniskor i och siker for bésta déligt att och
ndd 1 hart information | hushallning man kan synergi
véder 1 hdndelse med kora bat med
av olycka begrdnsade sdkert men | underhél
ombord och | resurser inte rddda 1
iland manga i
héndelse av
olycka
Samtliga 8 10 7 9 6
potentiellt’
nddstéllda ombord
passagerare
beséttningen
Besittning som 6 10 7 9 8
yrkesgrupp
Befidlhavare 6 10 7 9 8
Anhoriga till 8 10 7 9 6
passagerare
Sjordddningen 6 10 9 8 7
Rederier 6 8 9 7 10
Inspektionen 6 10 9 8 7
Forsdkringsbolag | - 10 - - -
Massmedia - 10 - - -
Engagerade 10 8 7 9 6
privatpersoner
Sjukhusen - 10 9 - -
Polis och - 10 9 - -
kustbevakning
Grannlénder 6 9 10 8 7

1) Begreppet “’potentiellt nddstilld” dr hér infort for att gora valet mellan “stdll in trafik” och

“rdddning av tusentals ménniskor i ndd” meningsfull.
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Av kravanalysen framgar av rapportforfattarens uppfattningar att information ar mycket
viktigt for alla intressenter. Nar det géller att rddda tusentals ménniskor 1 hért vader &r
variationen stor och de mest berorda, potentiellt nodstdllda kan véntas foredra ett system dér
man stéller in trafiken” vid sddant véader att raddning skulle vara svargenomforbar i hindelse
av olycka i stillet for att 1igga mycket stora resurser pa raddningssystemet. Det visar sig i en
senare analys 1 detta arbete vara en oekonomisk sjosékerhetssatsning. For de pengar en sddan
atgdrd kostar kan man finna effektivare dtgirder. En annan prioritering kan vara att 6ka
beredskapen med avsevirt fler stora riddningshelikoptrar med kapacitet att lyfta korgar med
ett stort antal médnniskor i varje lyft. Det visar sig dock 1 rapporten att de som dr ansvariga for
helikoptersékerhet inte accepterar tunga lyft frén rorligt underlag. En tredje kan vara att
utveckla system kring den s.k. Rescue Runner, som kan bogsera rdddningsflottar till
tillskyndande fartyg.. Dessa forslag och andra ldmpar sig inte for gissningar. En systemanalys
behovs och en kostnad-mot-nytta — bestimning behdver goras.
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Funktionsanalys

I en funktionsanalys beskriver man ingen hardvara, enbart just funktionerna och
delfunktioner. Med funktion avses en relativt abstrakt beskrivning av att forse nagon med
ndgot. Funktioner har inte egenskaper. Exempelvis dr en brandsldckare inte en funktion.
Brandsldckaren fér en funktion i hinderna pé en kompetent handhavare — att slécka brénder.
Dessa funktionsbeskrivningar dr resonansbotten for konceptutveckling. Om funktionsanalysen
ar vélgjord ska koncepten svara mot funktioner och delfunktioner pa ett ssmmanhingande
satt. Nar man utfort konceptgenerering och validering, d.v.s. syntes for helhet eller delar av
helhet kan man ga tillbaka till funktionsanalysen och med hjélp av denna konstatera om man
fatt med alla 1 forvég identifierade funktioner i kravanalysen.

funktionen att | funktionen | funktionen att | funktionen | funktione | funktionen
ta fysiskt hand | att forse samordna att stdllain | n att 6va | att
om mycket drabbade organisationer | trafik om med underhélla
stort antal med tidig och utrustning | vidret r sa | organisat | raddnings
ménniskor 1 och séker for basta daligt att ion och | utrustning
ndd fran information | hushallning man kan rdddning | en
passagerarfart | i hindelse med kora bat s-
yg i hart vider | av olycka begrinsade sdkert men | utrustnin
ombord och | resurser inte rddda gen
iland manga i
héndelse av
olycka

De olika funktionerna beskrivs nedan med storre upplosning

Funktionen att fysiskt ta hand om mycket stort antal méinniskor i nod fran
passagerarfartyg i hadrt vider

Skydda ménniskor mot hérd vind

Skydda méanniskor mot regn

Skydda ménniskor mot att bli vata

Skydda ménniskor mot att frysa

Skydda ménniskor mot mekanisk skada

Skydda méanniskor mot onddig rédsla (skrick, panik...)

Agera for forflyttning av méanniskor till evakueringstarkoster (underfunktionerna blir i detta
fall en instruktion till befdlhavare och beséttning)

- Beordra besiéttningsmaén till sina indvade roller i nodliage

- Beordra passagerare att flytta sig till “muster stations”

- Samla ihop passagerare vid “muster stations”

- Beordra passagerare att ta pd sig utrustning

- Hjélpa passagerare med utrustning

- Beordra passagerare att flytta sig fran fartygets déck till riddningsfarkost

- annan dnnu inte beskriven ridddningsfunktion

Samla passagerare i grupper till plats utanfor det nddstéllda fartyget (pa havsytan i flottar,
livbatar eller i tillskyndande fartyg) for transport till sidkrare plats

Forflytta enskilda passagerare till sidkrare plats i land eller pa tillskyndande fartyg.
Forflytta passagerare i grupp till sikrare plats iland eller pa tillskyndande fartyg.
Funktionen att formedla siker information riktad fran ndgon till ndgon
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Fran befilhavaren till MRCC

Meddela genom ndédanrop ges till MRCC med position och typ av fara (brand eller
okontrollerat ldckage), kaptens intentioner ndrmaste tiden, typ av last (om farligt gods, vider
pa platsen, tid for 6vergivande av fartyget om detta dvervégs, antal livbatar/flottar, antal
personer som gér i livbatar/flottar och hur manga som stannar ombord

Fran befilhavaren till passagerare

Meddela typ av fara(brand eller okontrollerat lackage), kaptens intentioner narmaste tiden, typ
av last (om farligt gods), vider pa platsen, tydlig instruktion om samling pd “muster stations”
(vart ska man ga, vem har befilet lokalt), tydlig prognos om tid for 6vergivande av fartyget,
vilka som stannar ombord tills nya instruktioner meddelas

Fran MRCC till Sjordddningen

Meddela ...

Fran MRCC till SOS-central

Larma till sjukhus

Fran MRCC till polis/ befilhavaren till passagerare

Meddela ...

Fran rederiet till anhériga

Meddela ...

Funktionen att samordna organisationer och utrustning for bdsta hushdllning med
begriinsade resurser

Denna funktion har tva tidsskalor
- langsiktig planering

- samordning i akut situation

Funktionen att stilla in trafik om viidret dr sd daligt att man kan kora bdt sikert men inte
rddda mdnga i hindelse av olycka

Sédkerheten pé farjor har kat och en olycka av samma typ som MS Estonias undergéang &r
mindre trolig pa grund av bittre regelverk avseende fartygens stabilitet. Man kan dock inte
helt utesluta katastrofer. Genom kollision eller sabotage kombinerat med svért vader kan man
fa se en upprepning av evakuering till livbatar och flottar fran en stor férja ned till en havsyta
som dr mycket farlig med avseende pa vind, vagor och lg temperatur. Tanken att stélla in
trafik om man inte kan garantera raddning av samtliga ombord kan framforas, men maste
motas av en rimlighetsbedomning. Med hjdlp av vérdering i ett ALARP-diagram kan man
utifrén kostnads-nytto-analys se om atgérden &r tvingande eller om den &r rimlig.

Funktionen att ova med organisation och raddningsutrustningen
Besittningarna méste fa tid att 6va. Utrustningen maste vara “6vningsbar”.
Funktionen att underhdlla med organisation och riddningsutrustningen

Fran TNO (Reconstruction of the Rationale behind the IMO International Life-Saving
Appliance Code as Contained in Solas Chapter III and Resolution 48(66)) /14/, som
behandlade delvis samma sak med ett annat mal, att se Gver regelverket, om det ar adekvat
kommer f6ljande uppldgg, anvindbart for analys av hur olika delldsningar hinger samman.
Denna funktionsanalys dr delvis 6versatt och redovisas i Bilaga 3, for jamforelse.

Sjoriddningsresurser i Sverige
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De sjordddningsresurser som MRCC i forsta hand forfogar 6ver dr forutom alla fartyg som
befinner sig 1 ndrheten av en haverist Norrlandsflyg, som befinner sig i stdndig 15 minuters
beredskap, Sjordddningssillskapets alla enheter som har samma korta beredskap samt
Kustbevakningen som kan delta i sjordddning ndr sé dr lampligt. Militdra helikoptrar kan
komma in men de har inte sirskild sjordddningsberedskap numera.

Helikoptrar

Norrlandsflyg har helikoptrar {for sjordddning enligt avtal med Sjofartsverket.

Helikoptrarna dr av typ Sikorsky S-76C och C+, speciellt utrustade fér SAR i nordiskt klimat.
Den har autopilot med autohover, doppler och radar. Det innebér i korthet att helikoptern kan
flyga och nodstéllda kan vinschas upp under de svaraste vider- och morkerforhéllandena.

Baseringar

Sundsvall

Stockholm

Visby

Goteborg

Ronneby

Antal uppdrag dr ca 500 per ar
Beredskapstid 15 minuter
Helikoptrar och personal vid varje bas
Sikorsky S-76C

Sikorsky S-76C+

2 piloter

1 vinschoperator

1 ytbérgare

Svenska Sjoriaddningssillskapet (SSRS)

Utfor mycket av sjoraddningen i Sverige med hjalp av 6ver 1 700 frivilliga beséittningsmén,
som stéller upp dygnet runt. Man har hog beredskap, ldmnar kaj inom 15 minuter vid larm.
Det finns 63 rdddningsstationer, varav 20 utrustas med miljosldap under 2008. Man har 160
rdddningsenheter langs kusten och i de fyra storsta insjoarna. Verksamheten bekostas av over
73 000 medlemmar, som tillhor en ideell férening sedan starten 1907. Man har inga statliga
bidrag och &r dérfor helt beroende av medlemsavgifter, gavor, donationer och frivilliga
insatser.

Bétarna varierar i storlek mellan de storsta i Rausingklassen (20 m) till de minsta Rescue
Runners (vattenskoters om 3.6 m; Safe at Sea).

Antalet larm till SSRS ér i storleksordningen 2000 per ar. Antalet utryckningar till allvarliga
rdddningsinsatser dr av storleksordningen 400. SSRS hjilper manga medlemmar med mindre
problem sdsom bogsering vid motorhaveri.

Kustbevakningen

Sverige dr indelat i fyra kustbevakningsregioner:
— Nord, Harnosand

— Ost, Stockholm

— Syd, Karlskrona

— Vist, Goteborg
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Den centrala ledningen finns i Karlskrona. Den lokala organisationen &r forlagd till 26
kustbevakningsstationer, till vilka dven hor flygkuststationerna. Antalet anstéllda i hela landet
uppgar till drygt 700.

Kustbevakningen hade 2007 foljande fartygsslag 6ver 15 m:

— 24 overvakningsfartyg

— 11 miljoskyddsfartyg

— 3 kombinationsfartyg

— 3 svévare

samt ett hundratal mindre batar.

Vid behov deltar Kustbevakningen med tillgéngliga resurser i sjordddning, och har pa aktuella
enheter utrustning installerad for avlyssning och lokalisering av EPIRB-signaler (Emergency
Position Indication Radio Beacon, radiofyr for lokalisering av nddstdllda). Under
sjordddningsuppdrag lyder man under svenska MRCC (Maritime Rescue Coordination
Centre).

Forsvaret

Forsvarsmaktens helikopterresurser héller pé att fornyas. De gamla helikoptersystemen Hkp 4
och Hkp 10, som var ldmpliga for sjordddningsdndamél, kommer successivt att bytas ut mot
de nya systemen Hkp 14 och Hkp. 15. Det finns inget avtal om sdkerstélld
sjordddningsberedskap mellan Sjofartsverket och Forsvarsmakten, ddremot finns ett avtal som
anger en ambition hos Forsvarsmakten att snarast mojligt delta vid sjordddningsinsatser i den
man sjordddningsledaren vill anvdnda Forsvarsmaktens resurser enligt lagen om skydd mot
olyckor.
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Scenario — en tinkbar hindelseutveckling med syfte att identifiera problem

Vi arbetar oss igenom ett scenario dér en stor férja lider ndd 1 svért véder.
Grundforutsiittningar

-1000 personer ombord

— 20 m/s vindstyrka

—4 m vighojd

—5°Ciluft 5 °Ci vatten

— god sikt

— inte brand
Scenariot &r att befdlhavaren beddmer att vi har en timme till 6vergivande av fartyget pa
grund av lackage.

Vad hiinder pa olika stiillen?

Det gar ett nodmeddelande till MRCC. Den sjordddningsledare som har passning tar emot
meddelandet (larmmottagning).

Mellan befdlhavaren och MRCC utvéxlas information om

Vad som hint, vilken last, position (ofta vet man det genom AIS om man befinner sig inom
VHF tickningsomréde).

Sjordddningsledaren kollar sjordddningsresurser, han anvinder sin checklista.

Situationen klassas som nagot av
- nod
- beredskap
- ovisshet
hér givetvis “ndd”. Det har nu blivit ett ”drende” och forblir ett drende till dess det formellt
avslutas.
Sjordiddningsledaren tar ’beslut i stort”
Beslut i stort BIS, innebér att i detta fall att larma ut sjérdddningsenheter.
Hela omgivningen ute till havs och alla sjoriddningsstationer runt Ostersjon vet i nu redan om
situationen genom “medhorning” 6ver VHF, kanal 16.
Denna “omgivning” av fartyg, som kanner till nddanropet, vintar pa besked fran MRCC.

Ombord forbereds forflyttning till samlingsstationer.
Om informationshanteringen: Man minimerar stress idag. Det har man ldrt sig pé “crisis
management courses”. Om vi jamfor med Estoniakatastrofen (kaos) dr det stor skillnad.

I vart ”spel” ingér nu 1 timme till dvergivande.

Man anvénder i kommunikation med passagerare inte “fikonsprdk™ — det heter numera
“hoger” eller "vinster” och “fram” eller “back” ndr man pratar med passagerare. Man
forbereder sig genom att ta pa livvést, tar fram filtar .

Gruppcheferna tilltalar passagerare vid inre samlingsplats.
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Nu forflyttar man sig till livbdtar och flottar.
Nu ska vi upp till livbatsdick dér ocksé flottarna finns.

Vi far veta att det var néra olika gruppchefer i en sékerhetsorganisation ombord pa stra
kryssningsfartyg Ombord pa dessaa stora kryssningsfartyg kan det vara 3800 passagerare och
1200 besdttning. Man vet att ca 10 % befinner sig néra panik och ca 1 % é&r i panik. Pa stora
kryssningsfartyg med stor besittning kan det sta folk med tio meters lucka for att guida
passagerare till livbatar.

Vi har generellt for liten beséttning for att hantera panik. Man maéste ta hjélp av andra
passagerare for att leda och bdra grejor. Hur viljer man ut hjdlpen? De visar sig sjdlva — de ér
naturliga ledare och ska givetvis utnyttjas. Det blir vanligtvis 50 personer till en flotte och 150
personer till en livbét. Prioritering sker — man vill halla ihop familjer, och prioritera barn samt
handikappade.

En handikappad, som ska ta sig ner i en strumpa kan stoppa upp alltihop.

Hur gor man d&? D4 far en beséttningsman kldttra ner i strumpan och hjilpa till.

Man samlas nu till samlingsplatser och man avvaktar beslut om utrymning.
Besidttningsmén gor avriakning vid stationerna och meddelar bryggan.

Ett svért problem &r att beddma nér en evakuering dr nddvéindig. Det kommer mer
information hela tiden. Till det beslutet dr befdlhavaren utldmnat att fatta eget beslut. Man gor
samre berdkningar/beddmningar vid stress. Det dr viktigt att fa hjilp att skaffa dverblick. Det
finns idag hjdlpmedel ombord pd exempelvis Stena Danica. Befilhavaren kan bedoma
farligheten av en viss lokaliserad skada pé vél genomarbetade planscher. I vért scenario har
beslutet fattats att fartyget ska evakueras.

Evakuering till livbdtar och flottar

Nu forestéller vi oss hur det ser ut i ovddret och vagorna och vad som sker.

Flottar bldses upp pa dick. Flottarna vobblar” trots styrlinor, flottar som kommit i sjon
trycker mot skrovet . Det finns olika typer av “rutschbana” eller ”tub” till en flotte som utgor
plattform. Tuber, strumpor och strutar kan béra sig illa &t i vinden. Tuben kan bli ett "timglas”
i ovidret. Nar strumpan blases upp kan den hamna vid sidan om och det méste réttas till. I
systemet med slides och tuber gar dessa ned till flytande plattform och man skickar ned andra
flottar som fortdjs runtomkring plattformen, se figur 6 nedan

—

Figur i tvirsnitt Figur sedd fran ovan
Fig 6 I systemet med slides och tuber gar dessa ned till flytande plattform och man skickar ned
andra flottar som fortéjs runtomkring plattformen.
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Att overtyga dldre manniskor att gé in i en strumpa, som leder ned till uppblast plattform och
flotte eller krypa in i kranflotten under dessa forhallanden &r inte l4tt. Man kan forestélla sig
att det blir lite hetsigt trots instruktionen att behalla lugnet. Beséttningen méste ju driva pa
evakueringen.

Det finns en besittningsman i eller vid varje flotte. Man kan vara ”sjdlvfirning” av kranflottar
och livbatar.

Evakueringen fortsiitter

Nir fartyget dr utan krdngning dr det mojligt att evakuera pa detta sétt trots vagorna. Om
fartyget kranger mer &n 20 grader blir det valdigt svart. I det strik utefter bordlaggningen dér
strumpan ska ga fér inte finnas hinder av typ avbdrare. Men det forekommer dnda.

Observationer och diskussion

Observation: Det behovs flera besittningsmin pé den flytande plattformen én vad som idag ér
kravet. Kravet &r att det ska vara tillrackligt med personal for att skota embarkeringen av
flottarna. En man &r otillrackligt. For att rdkna alla och halla ordning behdvs minst 3.
Systemet med slides, strumpor eller strut innebar att man fyller flottarna genom att gé ner
genom strumpan eller “rutschbanan”. Det blir en person i taget och det pagar hela tiden.

Nér man kommit ner pa plattformen kryper man in i flotten som ar fortojd intill. Risken att
hamna i vattnet mellan den flytande plattform och flotte 4r marginell. Evakuering via
strumpor och slides till flottar forsvaras avsevirt vid daligt vider och hoga vagor. En slide bor
ha en sidobegrinsning s man inte faller ur.

Vi pratar om vad som dr bést i detta ldge: livbdtar eller kranflottar. Hir gérs bedomningen att
man inte kan siga att livbatar ar vare sig béttre eller sdmre &n flottar. Stora kryssningsfartyg
kan ha uppemot 28 livbétar

Ett problem ir att alla beséttningsmedlemmar inte alltid dr motiverade for trdning. Eftersom
det dr stora risker med traning kan det bli for lite realistisk tréning. Sékra dvningar &r receptet.
Man maéste vara fortrogen med utrustningen. Och utrustningen méste vara ldmpad for tréning.
Det tar lang tid att fylla en livbat innan den sjosdtts genom att firas ned fran livbatsdécket.
Situationen dr obehaglig for ménga under den fas da folk gar ombord i livbétarna. Det kan ge
stress. Kranflottar hanteras som livbatar. De rymmer uppemot 40 personer i stillet for
livbatens 150. I livbétar finns ofta VHF dven om det inte &r ett krav. Det &r en stor fordel.
VHEF saknas vanligen i flottarna.

Fordelar med mes och flytande plattform och flottar jamfort med livbat dr att flottarna tar
jamforelsevis kortare tid att fylla. Medan livbaten fylls pa dr osdkerheten hos dem som redan
klivit i 6kande under ldngre tid dn vad som géller flotte med mes (strut, strumpa).

En intressant fraga dr hur ldinge man ar utsatt for kyla. Hur lang tid 4r det ”frén hyttvirmen”
tills man dr inne i flotten med vindskydd? Det beror pa var man &r i kon. Mellan 2 min och 25
minuter dr typiskt.

Ytterligare relevant kommentar &r att HSC (Hoghastighetskoden, som dr mer
funktionsorienterad 4n SOLAS) inte tar explicit hdnsyn till handikappade.
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Samtidig brand forvirrar givetvis hela raddningssituationen avsevért. I SOLAS
rdknar man inte med att brand och evakuering i extremt hart véder intraffar
samtidigt

I samband med brand far man farre fungerande samlingsplatser och det kan bli
svart att rdkna och ’bocka av” folk vid samlingsplatserna.

Vi forevisas en skiss pd hur fartyget delas in sd att man kan evakuera oavsett var det
borjar brinna.

«— korridor

fartyg

<= slide

=~ fl
Fig 7 skiss pa evakueringsplan flotte

Vi kan ytterligare forsvéra forhallandena i vért scenario med morker och dimma.

Ombord hittar man som tidigare fram till uppsamlingsplatserna eftersom det finns ledljus. Det
ar ovanligt med samtidig dimma och hérd vind, men hard vind och skyfall med forsdmrad sikt
forekommer ofta. Flottarna har radarreflektorer. Personer i vattnet har dock inga
radarreflektorer idag. Det finns lampor pé flytvdstarna — dioder som syns bra i moérker, men
inte 1 dimma.

For fjdllbruk har man lavintranspondrar. Det kan man ha pa livvéstar, men det skulle ta ldng
tid att infora via SOLAS. Kanske &r det létt att f4 igenom i begridnsade kalla omrdden som
Baltikum.

Det ér generellt viktigt med personalens sprakkunskaper. Det har visat sig att en del av
personalen glommer inldrda sprak under stress. Det &r viktigt med blandad beséttning.

Vid Princess Ragnhild var det en person som blev akut sjuk med hjértinfarkt. Det &r ett
exempel pa att det inte normalt finns resurser att snabbt ta hand om akut sjuka. Man kan ha
ménga dldre ombord och dven onyktra méinniskor. Vintertid dr dessvirre vérst med svar
alkoholpaverkan. Det finns ofta ldkare bland passagerarna.

En livbat ska ses som en “container”’. Den sitter man och véntar i. Man kan sakta stiva mot
vinden och vénta pa hjélp.

Evakueringen fortsiitter
MRCC har tagit beslut i stort (BIS) De ldmnar ut all information och meddelar grannlédnderna.
Alla sjoenheter ér gripbara, de har alla lyssnat pa kanal 16.
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Det dr OSC (On Scene Coordinator) som skoter kommunikationen kring olycksplatsen och
leder arbetet.

Man forsoker hdlla ihop flottarna. Om flottarna driver, s driver de i “kedjor”. Vi har nu folk
i flottarna och fartyg i ndrheten. Man bor ha i minne att det ldtt skvétter in vatten i flottarna.
Det ér inte ovanligt med omkring 200 liter vatten i en flotte nir man Ovar i hért vader. Det
minskar mdjligheterna att hélla sig torr och varm i flotten. Flottarna maste bogseras till fartyg
med upptagningsutrustning. Det dr nu vi ska forsoka lyfta folk frén flottar och sétta ombord
dem pa fartygen..

Forflytta méinniskor frdn flottar och livbdtar till torr och siiker plats

Forflyttning fran flottar till torr och séker plats kan ske med lyft av flottar eller korgar eller
kapslar till utrymmen hos tillskyndande fartyg om dessa har lamplig utrustning. Dessvérre ar
alla fartyg inte utrustade med limpliga lyftanordningar for flottar. Aven om flottarna skulle
kan placeras néra fartygssidorna kan man inte gora sdkra lyft av hela flottar med sina
anordningar. Hér finns riktlinjer enligt SOLAS /12/ pa étertagning men kraven viéntar till
2012. Detta gor att vi har utrymme for innovativa l6sningar

Det finns vinschar som fungerar med handkraft, men de kan vara for veka for flottar. Det
betyder att man kan tvingas lyfta folk fran flotten upp till fartyget en i taget.

En FRB kan lyftas med sin vagga med 8 personer ombord (jmfr projekt REBUS). Det finns
inga krav pa vagga for en FRB. Diremot dr det krav pa Ro-Ro-férjor att vara utrustade med
MOR (Means of Rescue).FRB anses dock idag inte som nagot bra verktyg for rdddning och
ingdr inte ldngre som obligatorium i LAS.

Om man lyfter folk med helikopter finns det begrdnsningar i hur ménga som kan operera
samtidigt. Det finns ett forutbestdmt sdkerhetsavstdnd och men tillimpar klara
separationsgranser — sektorer - inom omrédet. Det blir inte mer 4n tre sdkra sektorer. Det dr
navigatorens uppgift ombord att se till att man héller sig inom tilldelat omrade.

En typisk omloppstid for ett personlyft (lyfta och sétta ner) &r 5 minuter. Om man har tre
helikoptrar sa hinner man lyfta 36 personer per timme (3x12). Med tusen ménniskor blir det
nédra 30 timmar om alla ska lyftas med helikopter.

Helikoptern, hér avses befintliga hos Norrlandsflyg, rymmer 7 rdiddade personer, som kan
flygas till land. Man kan dven sdtta ned ménniskor pé fartygsdidck om fartyget ror sig mattligt.
Det finns en betydande risk for hiftiga ryck eller att lyftvajer fastnar i fartygets utrustning om
fartyget ror sig mycket.

Om man har manga helikoptrar pa plats blir det 4ndé separationen i luften som bestdmmer
totala kapaciteten. Man kan da flyga folk till land med helikopter lika gérna som att sétta dem
ombord i fartyg. Kapaciteten dr 4ndd begrinsad till ca 36 i timmen pé grund av triangsel i
luften.

Har man ménga helikoptrar kan man kanske bogsera bort flottar ur separationsgrinserna med
hjélp av FRB eller Rescue Runners och fi flera helikoptrar att jobba med att flyga folk till
sakrare plats. Men det ser &ndé ut som om kapaciteten blir {for liten for att rddda 1000
ménniskor ur sjon pé rimlig tid.
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For gruppen presenteras idén att gora en siker port pa Ro-Pax lite hogre upp till
vilken man kan fora folk fén flottar till sdkerhet utan att dventyra det stora fartyget i
oavsett vider. Man kan kanske designa en utfdllbar plattform, skiss nedan (méste
givetvis utvecklas for att bli sdker i alla avseenden).

I lugnt vatten kan man forsta att det blir bra. I svar sjo behdvs ndgon form av slide
och givetvis skydd mot en hard kontakt. Det kan vara virt att prova. Kan det goras
med mandvrering sé att man far “slackvatten” kring ombordtagningen blir det

siakrare.

Det maste ndmnas att Kustbevakning och Sjoraddningsséllskapet har generellt sett stora
svérigheter att arbeta med rdddning med sina bétar i hog sjo.

Forsvirande forhdllanden

Atertagande eller “recovery” via slides till flottar forsvaras avsevirt vid dligt vider och hoga
végor. D4 ar det lampligt att fartyget som ska ta upp folk mandvrerar — girar i 4 — 5 knops
hastighet - sa att man fér slackvatten pd insidan av giren. Det 4r inte bra att ligga still.

Om fartyget kringer mer &n 20 grader dr det mycket svéart att fa ned alla flottar och livbétar.
D4 &r det bra att helikoptrarna tar med flottar och slidpper intill haveristen. Flottarna har
drivsidckar som gor att de inte genast driver bort. For att komma i flottarna méste ménniskor
kanske hoppa direkt i1 vattnet frdn haveristen och ta sig till flottar och ta sig upp. Detta &r
extremt svart vid 5 grader i luft och vatten.

Avslutningen av sjordddningen (drendet) formellt goras forst ndr man fatt folk iland.
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Diskussion vid avslutningen av scenariobeskrivningen

Om vi far rimlig tid att férbereda oss har vi FRB i sjon. Normalt kan befdlet ombord idag gora
bedomningar av utvecklingen sa att vi far ned livbétar och flottar innan de blir omdjliga att
sjosétta pa grund av for stor kringningkrdngning. Men ovéntat svéra kollisioner kan givetvis ge
snabba forlopp 1 extremfall.

Expertgruppen bedomer att det dr kostnadseffektivt att extrautrusta vara farjor med
rdddningsutrustning sé att tillskyndande farjorna anvinds effektivare i sjéraddning.. Det skulle
vara kostnadseffektivt att staterna Ostersjon och Skagerack ger bidrag till riddningsutrustning
(jdmfor skyddsrum i garage i svenska hem).

Om vi inte gor nagot, kommer vi st déir vi stdr”. Man kan rddda manga fler om man gor
forberedelser.

Det ér primért att inte ldmna fartyget i onddan. Om vi gor det sd ska det vara sé torrt som
mojligt.

Betona utbildning och 6vning med den utrustning man har — det &r viktigt att kunna hantera
den. Det behdvs mer tid att 6va. Generellt maste resurser samordnas. Ledningsgruppens
instéllning pa rederierna dr viktig. Man maste ocksé frin ledningens sida motivera beséttningar
att ova.

Vi har de bésta forutsdttningarna i véarlden. Vi har mycket trafik med gods och passagerare dver
véra ndra vatten. Dér finns med kort varsel torra och sékra miljoer i ndrheten av en haverist
Gruppen foreslar kontakt med inlaga till IMO, for att regelmassigt utveckla tillvaratagandet av
regelbunden trafik i operationsomradet béttre..

Vi frigar oss hur man ska fa ihop intressenter rederier till en workshop.

Finns det nigot samverkansorgan mellan rederierna? Ar Firjerederiernas Intresseorganisation
en sddan? Fragan ir ju i stort sett konkurrensneutralt mellan rederierna. Den befintliga
rdddningsorganisationen ar stomme i hela virderingen av eventuellt nya koncept for raiddning
av manga ménniskor till sjoss.

Det finns @nnu stort behov av utveckling som kan gora livrdddning mer framgangsrik i hindelse

av dramatisk kapsejsning och sjunkning.

Gruppen foreslar en workshop som uppfdljare till projektet till vilket rederier och andra
intressenter inbjuds.

Norden i spetsen — det kan bli en nordisk paradgren att hoja sékerheten genom att utnyttja
utrustade farjor som bas i riddningsorganisationen.
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Kostnad- mot nytta

Som exempel pa en relevant kostnads-mot-nytto-analys tillimpas analysmetoden pé atgérden
att 1ata farjan ligga stilla vid mycket dligt véder.

I tabellen nedan gors en uppstillning av sdsongsvariation for passagerartrafik med en normal
férja, en uppskattning av intéktsvariationen manadsvis och ett hansynstagande till vdder och
vind. Har uppskattas grovt att risken for fatal sjoolycka med fatal utgdng dkar med 5 ganger
pa grund av hart vdder. Detta &r en relativt grov uppskattning, som dock har visst stod 1
framford olycksstatistik.

Typfartyg berdkningstabell

Mén- passagerare/tur stand.lastb./tur Viderforhallanden Uppsk. Kostnad/besparing
ad 20 tons flak antal Jamforelsekostnad
dodsfall 25 MSEK/liv *)
per resa
antal | intdkt/pax | [antal] intékt/bil medelvind | vaghojd temp. antal/10° Kostnad for Besperingar

6ver 20 over 5 medel Vid daligt | instdlld resa for instéllda
m/s sign.med | [°C] vider [kSEK] resor
antal antal antas hir [kSEK]
tillfallen tillfallen ggr storre

jan 800 300 100 3000 1 1 0 4 (20) 540 5

feb 800 300 140 3000 1 1 0 4 (20) 660 5

mars 800 300 140 3000 0 4

april 1200 | 300 140 3000 0 4

maj 1800 | 500 80 3000 10 4

juni 1800 | 600 50 3000 15 4

juli 2000 | 600 50 3000 20 4

aug 1600 | 500 80 3000 20 4

sept 1600 | 300 100 3000 1 1 10 4 (20) 780 5

okt 1000 | 300 140 3000 10 4

nov 800 300 140 3000 1 1 5 4 (20) 660 5

dec 800 300 100 3000 1 1 0 4 (20) 540 5

Summa 3180 25

*) Uppgiften om jamforelsekostnad for att forhindra dodsfall ar tagen fran Statens Rédddningsverk, Vérdering av risk ISBN 91-88890-82-1
Best nr P21-182/97: Dar finns flera uppgifter, varav exempelvis Véagverkets uppgift 13 MSEK fran 1997 hir har uppgraderats till 25
MSEK/liv

Om normalrisken sétts i mitten av ALARP till 3/100 000 for teoretiska passagerare som &r
standigt pd vig och vi antar att risken 1 déligt vader &r 5 génger hogre fér vi ett utfall att
kostnaderna for dtgirden Gverskrider besparingen med drygt 100 génger.

Slutsatsen &r att om man vill 6ka sikerheten for ménniskoliv i férjetrafiken ska man gora det
med andra atgirder dn att 1ata farjorna ligga still vid hart vader.

Om den individuella risken vid hart vider skulle g& éver 1/10000 blir beddmningen dock att
man tvingas vidta dtgirder for att minska risken.

En liknande kostnad-mot-nytta-analys bor goras pa varje nytt forslag till férandring av
utrustning. Det dterstar att genomfora konceptlosningar som ger god effekt till rimliga
kostnader.




52

Generering av konceptforslag for helhet eller delar av helhet

Den befintliga rdddningsorganisationen dr stomme i hela védrderingen av eventuellt nya
koncept for riddning av ménga méanniskor till sjoss.

Med koncept avses hir varje helhetslosning eller dellosning, som ér tillrickligt vél beskriven
for att kunna bedomas avseende sin funktion i en helhet eller till sin potential i en helhet. En
nddvindig forutséttning for att generera anvéndbara koncept dr att ha tillrdcklig
bakgrundskunskap och sedan befria sig fran lasningar i gammal teknik. Man brukar foresla
“brain storming” for att fa fram nya utvecklingsbara idéer. Dé ska friheten att hitta pa vara
stor. Man bor ta fram ménga idéer och beddma dem forst efter “brain storming”.

Av scenariobeskrivningen framgér att sjordddningssystemet kan hantera evakueringen fran
férja till havsytan med rimlig sékerhet i de flesta fall. Genom att ha bra beslutstdd till
befdlhavaren, s att denne i tid kan forutse behovet av snabb evakuering och instruera sin
besittning att genomfora evakuering kan vi fa ut passagerarna fran det sjunkande fartyget till
flottar och livbatar. Det finns goda mojligheter att forbéttra tekniken ytterligare, men det
bedoms att evakuering med hjélp av flottar och livbatar dr mojlig att genomfora innan fartyget
far for stor slagsida.

I det vérsta scenariot, dér fartyget tidigt far stor slagsida, har vi madnga méanniskor vars enda
LAS-utrustning &r livvéstar, som hamnat i vattnet utanfor flottar och livbatar. Dessa
ménniskor méste skyndsamt undsittas pa grund av overhdngande risk for hypotermi. Om det
ar manga ménniskor som hamnar i detta lage ricker inte helikopter och ytbérgare till for att
samla ithop ménniskor genom att lyfta dem till helikopter och flyga dem till land. Kapaciteten
for denna typ av rdddning &r knappt fyrtio personer per timme. Ett sitt att 6ka kapaciteten ar
att lyfta ménniskor frén vattnet med ytbérgare och placera dem i flottar som mellanstation.
Denna funktion kan kompletteras med Rescue Runners, som kan sldpa nddstdllda ménniskor
till befintliga ofyllda eller sérskilt tillflugna flottar i nirmaste narheten. Sedan maste
atertagandet (recovery) ske pa nagot effektivt sétt for att blota nodstdllda méinniskor inte ska
forfrysa i flottarna.

Den nérmast tillgdngliga varma och torra miljon med kapacitet for omhédndertagande ar
tillskyndande féarjor. En del ménniskor dr torra i sina livbétar och 1 bésta fall i flottar som
driver fran haveristen. Men méinga ménniskor kan vara blota och frusna. Det ér en
informationsfraga av stor vikt att kunna skilja pé flottar som lider stor ndd och flottar som kan
vénta. Eftersom flottarna idag inte &r utrustade med VHF behovs ett system for meddelande
mellan OSC och flottarna. Det finns barbara VHF som kan tas med i flottarna vid evakuering.
Kravet pa passagerarfartyg av denna storlek &r att det finns 3 st barbara VHF som ar
vattentita att tillga.

”Gapet” mellan bldta och frusna ménniskor i livbétar och i flottar och den torra varma miljon
1 ndrliggande farjor bedoms som det viktigaste att fylla upp. Det kan beskrivas som
funktionerna att

- forflytta enskilda passagerare till sékrare plats i land eller pa tillskyndande fartyg.

- Forflytta passagerare 1 grupp till sdkrare plats iland eller pé tillskyndande fartyg.
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Nedan f6ljer nagra beskrivningar av delsystem, som foreslagits och som efter viss utveckling
antingen forkastas eller utvecklas vidare att anvindas i sjordddning med syftet att aterta
ménniskor frén sjon till varm och torr miljo. Det dr inte ténkt att vara komplett utan snarare en
illustration till konceptbeskrivning och utveckling och demonstration av méjligheterna i de
foljande utvirderingsstegen. Nagon “brain storming” har inte foretagits i detta projekt.

RIAB:s korg tillsammans med helikopter

Beskrivning och anvindning

En enkel ndtkorg med flytelement i ring avsedd att flytta ménniskor fran en fast eller rorlig
plattform (fartygsdéck) eller fran vattnet intill flotte till annat fartygsdéck (tillskyndande
fartyg). Korgen kan fyllas med ménniskor och lyftas av helikopter eller med vinsch ombord
pa fartyg. Man kan flyga med korgen fylld med méinniskor om helikopterkapacitet finns.
Korgen tar relativt liten plats dir den stuvas. Den ger inget viderskydd. Den dr snabbare att
komma i och ur eftersom den dr Oppen at alla hall.

Eyl
BCmL
ik \

Korgarna ar avsedda att hdimtas av helikoptern frén nirliggande fartyg och ar i forsta hand
avsedda att flygas kort stracka mellan haveristen och det nirliggande fartyg med passagerarna
torrskodda.
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Korgens egenvikt dr endast 250 kilo, och luftmotstdndet 4r minimalt. Tyngden ar primért
beroende av hur ménga nodstédllda som tas med i varje lyft. Vid tidig insats kan man med
korgens hjdlp pa mycket kort tid fora 6ver mdnga ménniskor utan att de forst behdva hamna 1
sjon. Idégivarens intention dr att man har tio helikoptrar, som vardera lyfter tio personer per
lyft och gor fem till tio lyft per timme. D4 flyttar man tusen personer pé en timme eller tva.

Flygegenskaperna har i forsok som gjorts i varierande vindstyrkor visat att RIAB:s flotte
foljer med bra nér den hénger under en helikopter. Den har flugits i 95 knops fart utan att visa
nagra tecken pa att uppfora sig okontrollerat.

Uppskattad investeringskostnad exklusive kringutrustning &r ca 135 kSEK per enhet.

Utvirdering av korgen med avseende pa beskrivet anvindningssitt har utforts /22/. Man
upplever det inte som nagot storre problem att flyga med ménniskor i korgen kortare stréckor.
I princip fungerar korgen vid provning sa som tillverkaren hivdar. I planeringen fanns att
genomfora forsok i hart viader. Detta har inte utforts. Orsaken dr att de som dr ansvariga for
helikoptersidkerhet bedomer det som uteslutet att lyfta och sétta ner korgarna fullt lastade fran
rorligt till rorligt déck i svar sjogang.

Med dagens utrustning dr piloterna generellt forsiktiga att lyfta och sétta ned plattformar och
korgar pa rorligt underlag. Det kan bli slack och hiftiga ryck. Det finns ingen tillrdckligt bra
fjddring/dampning i tillhérande vajer for lyft idag. Helikopterpiloten &r radd att rycka sonder
fastet 1 helikoptern, ev. vérre skador &n sa.

SES System - kapsel tillsammans med helikopter

Beskrivning

Sven Sorelius AB har utvecklat en riddningskapsel avsedd att anvédndas vid sjordddning.
Kapseln, som kallas RC5, kan ta ombord 12 personer sittande och nagra stadende inombords
samt vid sdrskilt nodfall ytterligare 12 personer stdende pa fendern. Man gar normalt ombord
via sidolucka, men vid svér sj6é anvinds toppluckan vid bordning. Fran platsen vid
toppluckan, som har 360 graders sikt, kan allt ombord skoétas.

Kapseln RC5 édr en styv kolfiberkomposit i sandwich med en kédrna av 60 mm cellplast.
Kapseln ér forsedd med 3 ballastankar om 600 1 och har en totalvikt pd endast ca 400 kg.
Kapseln dr mycket stottélig, flamséker, isolerande, sjdlvratande och har manuella ldnspumpar,
hydrauliska luckoppnare, el och belysning.
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Det inbyggda jamnt fordelade flytmaterialet gor kapseln nést intill osénkbar. Som prov pa
sjovardigheten har den visat sig flyta med 18 personer ombord, alla iklddda 6verlevnadsdrikter,
och tillika med 6ppen sidolucka och tvé ton vatten ombord. Man har anledning att tala om ett
“effektivt deplacement”.

RCS har 3 lyftstroppar som forenas i en lyftpunkt. De 3 stropparna kan vid sjoséttning sldppas
ned 1 vattnet. De fungerar d som hjilp vid bordning upp pé fendern.
For detta &andamal finns dven en flytande stege placerad under sidoluckan.

Anvindande av RC5 kan komma att 16sa problemen vid t.ex. masslivraddning fran forlista
fartyg. En helikopter har dé i uppgift att snabbt fora fram rdddningsutrustningen och parkera
den pa rétt plats, helst med hjdlp av en utbildad ytbérgare.

D4 man anvinder kapseln dr det av underordnad betydelse om haveristerna fir vinta nigra
timmar pa ldmplig dtertransport. Det &r varmt ombord och de forlista dr skyddade mot kyla,
vind, dverspolande sj6 och kringflytande vrakgods.

Helikopterpiloter dr generellt sett forsiktiga med att lyfta och sitta ned plattformar och kapslar
pa rorligt underlag, dd det kan bli slack och hiftiga ryck. Det finns idag ingen tillrdckligt bra
fjddring/dampning i tillhdrande vajer for lyft, varfor helikopterpiloten dr rddd att rycka sonder
fastet 1 helikoptern, eller eventuellt orsaka vérre skador &n sé.

Diremot kan RCS sittas sjosittas fran helikoptern genom att helt enkelt slédppas ned intill
haveristen. RC5 dr redan testad for fritt fall frin hoga hojder och dessutom kriaver IMO
(fallprov 18m olastad ref. LSA Code 4.1.1.2. och 3m lastad LSA Code 4.1.1.4.1.).

Helikopterns lyftkrok skall vara av sluten och sjélvlasande typ for att minimera risken att den
ofrivilligt fastnar under raddningsforloppet.

RCS ska enligt idégivaren framforallt finnas pd lastfartyg, som komplement till befintlig
rdddningsutrustning, dér den sjositts med kran eller genom att helt enkelt sjositta sig sjdlv om
fartyget forliser. Kapseln utgor dé ett mer fullgott alternativ till den konventionella livbaten,
som erbjuder mycket begrénsat skydd vid svar sjo.

De befintliga livbatarna &r séllan sjdlvriatande och dessutom &r deras stabila ldge upp och ner.

Kapseln dr en modulbyggd konstruktion som kan tillverkas i flera olika storlekar; for
att ridda 6, 12 eller 24 personer. Tillsammans med en nykonstruerad fenderboj kan RC5

rddda ca 50 personer.

Uppskattad investeringskostnad per enhet dr ca 300 kkr
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Konventionella kranflottar (davit launch) tillsammans med Rescue Runner och
helikoptrar

En Rescue Runner ar en s.k. vattenskoter som édr sérskilt modifierad for sjoraddning.
Sjordaddningsséllkapet har flera sidana och i ett samarbetsprojekt med STENA, Svenska
Sjordaddningsséllskapet och Safe at Sea har konceptet utvecklats vidare for anvéindning ihop
med stora férjor.

Projektet har agronymen FRST — First Responder Safe Transfer” .

Vid massevakuering till sjoss uppkommer manga problem med stora risker for ménniskors
liv. Bland dessa finns forflyttning fran bétar eller flottar till sdker plats. Som séker plats
raknas tillrdckligt stora och vilutrustade RoPax eller handelsfartyg och, givetvis, varje
skyddad plats med hjélpande ménniskor pé land.

I samband med helikopterrdddning finns kapacitetsbrist och eventuell trangsel i luftrummet.
Det forekommer ménniskor i vattnet i olika grad av nedkylning. Tidsbrist och kapacitetsbrist
ar typiskt. Ett forslag till 16sning &r att anvdnda vattenskoter, med ldmplig kringutrustning, for
att bogsera ménniskor till flottar och flottar till tillskyndande farjor med lyftanordningar.

I projektet FRST ingar foljande delar for utveckling och samdvning: Ett RoPax-fartyg med en
recovery-kran och en eller flera RescueRunners. Rescue Runners ar vattenskotrar utrustade
for &ndamaélet. Flottar for sjosittning och dtertagande med davit” samt rdddningshelikoptrar.
Rescue Runners har visat sig taliga i sjon och kan anvidndas i mycket svart vider.
Svéarigheterna bestér bl. a i att f4 overblick dver havsytan. Piloten kan ha radiokontakt via
hjalmen med On-Scene Coordinator (OSC).

Ett juridiskt problem har identifierats — vem #r ansvarig for RR-piloten. Ar det en egen enhet
eller hor den till ett moderfartyg. Det blir en ansvarsfraga.
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Kostnad per enhet ca 350 kSEK plus 50 kSEK for en vagga.

RR paverkan pa riddningsscenariet

Vid en framtida stor olycka tinker man sig scenariet att det nddstéllda fartyget 6verges med
egna flottar, som sjosdtts med davits. Ett tillskyndande fartyg utrustat med kran och Rescue
Runners kommer till undséttning liksom att helikoptrar med kommer till platsen. Flottarna
med ménniskor kan bogseras till plats for lyft och kopplas med hjélp av Rescue Runners till
vajer och lyftes till lastddck. Helikoptrar hjélper till med ledning och frdmst med prioriterade
skadetransporter RoPax-fartyget har resurser att ta hand om nedkylda. Inga tomma flottar
lamnas kvar i sjon

I projektet planerar man nu att lyfta 10-mannaflottar i MOB-bétskran, att sjosdtta Rescue
Runners placerade i korg med MOB-bétskran, flyga en Rescue Runner med Norrlandsflygets
helikopter och att samdva bogsering, koppling, lyft till sjoss. Problem som kan forutses vara
svarldsta dr bl.a. ryck i1 helikopterns lyftvajer.

Minniskor utanfér flottarna kan bogseras fram till flottarna. Atertagande av ménniskor i
vattnet in i flottarna bor underléttas genom utformning av flottarna.

Generellt dr kapaciteten for omhindertagande praktiskt taget obegransad ombord pa en
RoPax. Hur manga flottar som kan bogseras fram till det undséittande RoPax-fartyget per
tidsenhet och hur stor uthallighet besdttningen har kan bestimmas genom 6vningar. Vid
behov kan eventuellt flera Rescue Runners med besittning flygas ut till olycksplatsen med
helikoptrar eller sjoséttas fran andra tillskyndande fartyg. Storsta riskerna bestar i att
méinniskor kan bli blota och nedkylda i védntan pa hjilp.

Det 4terstar att utvdrdera RR-pilotens uthéllighet i svar sjoging och 1ag temperatur samt
formégan att bogsera flottar mot vinden i storm.

MES bestiende av slides eller strumpor och uppblisbara flottar

En numera vanlig typ av Marine Evacuation Systems (MES) bestar av slides eller strumpor
som leder till uppblasbara flottar. Sddana har funnits en tid pd marknaden och kan enligt
nuvarande regelverk delvis ersitta livbatar. Man kan nog vinta sig att utvecklingen av sddana
system tar over utvecklingen av livbétar for evakuering av stora passagerarfartyg eftersom
kapaciteten synes 0ka vésentligt. Med livbatar har man erfarenhet av hur de fungerar. De
senaste flottarna maste tillatas utvecklas och provas i hart vader for att man ska kunna avgoras
hur bra de dr. P& marknaden finns flera. Nedan visas ett par vél kinda marken, en med
strumpa och en med slide. Slides kan anvéndas for dtertagning. Strumpan &r férdelaktig
eftersom den kan tillata storre hojd mellan fartygsdiack och flotte.

Det finns flera leverantorer av uppblésbara flottar med evakuering via strumpor och slides pé
marknaden. Se

http://www.vancouverliferaft.com/liferafts.php

eller

http://www.ship-technology.com/contractors/survival/viking/

eller

http://www.alibaba.com/countrysearch/CN-suppliers/Life Raft.html
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Liferafts Systems Australia marknadsfor Marine Evacuation Systems (MES), som bestér av
slides som kopplas till livflottar, tiackta eller 6ppna. De tickta flottarna knuffas ut fran fartyget
och hinger ihop med fartyget via slides, vilka har vridstyvhet och skyddsricken bestdende av
ett uppblést fackverk. De minsta systemen har slidelingd och flottstorlek 9 meter respektive
50 personer medan de storsta har 20 meter respektive 100 personer. Flottarna ar sjdlvratande
(SRL = Self-Righting Liferaft). Egenvikten for en stor SRL &r 540 kg. Det har hittills

levererats minst till 120 fartyg till ett antal av 360 slides och 966 flottar 6/12 2008.
Se http://www.liferaftsystems.com.au/

For att moéta trim och kriangningskrav liksom kapacitetskrav har Viking utvecklat ett nytt
system Viking Evacuation Dual Chute (VEDC). Det har kapacitet for 559 personer per
system och kan anvéndas fran hdjder pa mellan 8.9 och 16.8 m.

Se information pa http://www.viking-life.com/viking.nsf/public/newspress-
vikingsnewevacuationsystemisnominatedfortheprestigioussafetyatseaaward.html

Schematic for the new Viking Evacuation
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Overlevnadsdrikter till passagerare

Vid evakuering kan det vara kallt i vattnet. Overlevnadsférmagan 6kar drastiskt med
overlevnadsdrikter. En konventionell 6verlevnadsdrékt kostar flera tusen kronor och ér
krénglig att fa pa. Stefenson och Dyhr /8/ utvecklade 2003 en drékt som é&r enklare att ta pa
och har lagt pris. Drékten har &nnu inte kommit till anvindning, men den bor kunna bedomas
med CBA och eventuellt tillforas fartyg i kalla vatten. Man kan vénta sig att fler kommer 1
marknaden och att priset sjunker vid stora bestéllningar.
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Bedomningsmetod

I det f6ljande redovisas en beddomningsmetod for konceptbedomningar innan man gor utforlig
kostnads-mot nytta-analys. Efter en oversiktlig beddmning, som bor goras med ett lag dér
ménga kompetenser och erfarenheter finns nérvarande kan man vélja ut system for vidare
analys. I det foljande har forfattaren ensam genomfort analysen. Den har dndéd med
kommentarerna stor giltighet. Det som helt kan &ndra resultatet ar forandrade forutsittningar
och okinda egenskaper hos systemen.

Bedomningsmatris for utviirdering av koncept i tilléigg till SOLAS normalkrav (livbatar
och upplisbara flottar) avsett for masslivriddning frin sjunkande stor Ro-Pax

Utgangspunkt for bedomning: Fartyget sjunker om en timme men viintas inte kantra
inom den tiden och det ér bra vider

Utvérderingen gors med (+), 0 eller T och (-) dér (+) markerar beddmningen att utrustningen kan ge ett positivt
bidrag om den ldggs till eller utvaxlar befintlig utrustning medan (-) dr en beddmning att det kostar mer &n det
ger. (0) betyder att nyttan &r neutral och T- betyder att det behdvs teknisk utveckling har potential att tillfora
nytta till rimlig kostnad. Utvérderingen ar utférd av Anders Ulfvarson ensam. En sdkrare bedomning kan goras i
ett lag med olika kompetenser och erfarenheter.

Funktion Koncept
Koncept ’korg Koncept “’kapsel MES med slide Kranflottar (davit
och hkpt” RC5” eller strumpa och launch) med
flotte med ”Rescue Runner”
”Rescue Runner”
Flytta 1000 torrskodda fran | _ + +
haverist till flytetyg
Aterta folk till + B + +
tillskyndande fartyg

I gott vader nér haverist och tillskyndande fartyg har obetydliga rorelser kan man tillfredstédllande tekniskt flytta
maénniskor fran haveristen med hjilp av korg och helikoptrar men ocksé med det befintliga systemet. Kapaciteten
i helikopterlyften bestdms dock av atkomsten pa haveristen. Sékerhetsavstanden gor att endast en eller hogst tva
helikoptrar i taget kan lyfta korgar fran fartyget. Om varje lyft tar ca 5 minuter att forbereda och lyfta blir det 24
lyft per timme och 240 personer per timme. Om fartyget sjunker pd en timme aterstar 750 personer att rddda. De
maste ga i livbatar och flottar. Korg och helikopter klarar inte det (-).

Kapseln é&r ténkt att flygas ut till haveristen. Den kommer dé knappast till anvéndning i ett scenario dér den
befintliga utrustningen é&r tillrdcklig och fungerar.

I det konventionella systemet ska livbatarna bogsera undan flottarna. Har dr Rescue Runners mer flexibla och
kan positivt bidra. Dessutom kan de hjélpa till om négot ovéntat hinder. (+)

For atertagande blir korgsystemet bra om det fanns kapacitet. Eftersom kapaciteten &r otillrdcklig blir det (-), dvs
kostnaden stdrre dn nyttan.
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Bedomningsmatris for utviirdering av koncept i tilléigg till SOLAS normalkrav (livbatar
och upplisbara flottar) avsett for masslivriddning frin sjunkande stor Ro-Pax

Utgangspunkt for bedomning: Fartyget sjunker om en timme men viintas inte kantra
inom den tiden och det ér storm och hoga vagor

Utvérderingen gors med (+), 0 eller T och (-) dér (+) markerar beddmningen att utrustningen kan ge ett positivt
bidrag om den ldggs till eller utvaxlar befintlig utrustning medan (-) dr en beddmning att det kostar mer &n det
ger. (0) betyder att nyttan inte kunnat vérderas och T- betyder att det behovs teknisk utveckling har potential att
tillfora nytta till rimlig kostnad. Utvérderingen &r utférd av Anders Ulfvarson ensam. En sékrare bedomning kan
etenser och erfarenheter.

goras i ett lag med olika kom,

Funktion Koncept
Koncept ’korg Koncept “’kapsel MES med slide Kranflottar (davit
och hkpt” RC5” eller strumpa och | launch) och
flotte med Rescue Runner”

”Rescue Runner”

Flytta 1000 torrskodda till _ 0 _ +
raddningsflytetyg

Aterta folk till _ 0 T T
tillskyndande fartyg

Korgen kan inte hanteras pé avsett sétt nér fartygen ror sig mycket. For att korgen ska kunna hanteras krévs bade
teknisk utveckling av en wire som inte rycker (elasticitet och ddmpning) och mycket dvning for att skapa
sakerhet hos anvindare. Med den teknik som finns tillgénglig &r det svért att ga vidare. Om metoden med korgar
beddmts intressant kan man kan ténka sig att vidareutveckla reglerteknik for bade helikoptrar och for flexibla och
ddmpade lyftanordningar.

Kapaciteten i helikopterlyften bestaims dock av atkomsten pé haveristen. Sakerhetsavstanden gor att endast en
eller hogst tvé helikoptrar i taget kan lyfta korgar fran fartyget. Om varje lyft tar ca 5 minuter att forbereda och
lyfta blir det 24 lyft per timme och 240 personer per timme. Om fartyget sjunker pa en timme aterstar 750
personer att ridda. De maste gé i livbatar och flottar. Fér masslivraddning klarar inte korg och helikopter det (-).

For ovriga system é&r dtertagande nu viktigare pa grund av svart vider. Oavsett lag temperatur blir rérelserna
obehagliga och farliga.

Kapseln ska jamforas med flottar som finns ombord men ocksé kan flygas ut till haveristen om det &r brist pa
flytetyg. Den ersitter flottar funktionellt eftersom kapseln inte heller kan ta sig bort fran vraket pa egen hand.
Som tilldggsutrustning blir den ekvivalent med flottar som flygs ut till haveristen. Kapseln har som den beskrivits
flera fordelar, men ocksa nackdelar. Fordelarna dr att den ger battre termiskt och mekaniskt skydd &n flottarna,
men den har kapacitetsbrist. Det finns redan stort forradd i Sverige med flottar som kan flygas ut (50 st.). Kapseln
skulle naturligtvis kunna anvindas som “float off”, och da minskar problemet med att den inte tar sig bort fran
vraket — det kan bli nagra stotar vid sjilva sjunkdgonblicket innan haveristen sjunkit djupt. Det &r inte studerat
hur kapseln fungerar som “float off”. Kapseln behdver inte atertas omedelbart och blir da battre dn flottar. Den
blir da jamforbar med livbétar, men eftersom den inte har propulsion blir den sdmre. Balanserad bedomning for
atertagande blir (0).

MES med slide och flotte och Rescue Runner har kapacitet. Flottar hor till det ordinarie systemet och Rescue
Runners kan bogsera bort flottar frén nérhet till fartyget. Problemet med slides och strumpor ar hard bléast
Vindtryck vid storm blir mellan 200 och 400 N/m”. Det ér stort vindfing i sdvil strumpor som slides och stora
svarigheter kan vintas. En strumpa kan ha 16 — 20 m” exponerat mot vinden. Det blir ett vindtryck om 4 kN om
vi réknar pa det lagre virdet med hénsyn till grasskiktseffekter. Flottarna ska fortdjas vid fartygen i hard vind.
Flottens exponering kan vara 15 — 20 m” med vindkrafter om ca 4 kN och &nnu mycket storre vagkrafter. Det r
saledes osédkert hur bra denna utrustning &r vid storm och hdga vagor. Det blir stora vind- och végkrafter pa bade
slides och strumpor om man inte far l4. Det dr svart att fa 14 och slackvatten samtidigt pa béda sidor av fartyget.

Kranflottar som fylls med ménniskor pa fartygsdacket har god tyngd och hanteras vél vid nedsénkning. De kan
bogseras med Rescue Runners eller livbétar bort fran vraket och sedan till tillskyndande fartyg. Livbatar ar
mindre flexibla &n Rescue Runners och Rescue Runners ar darfor troligen lampliga for bogsering av livflottar.
Det dr osékert om detta gar att gora i mycket hart vader men det &r virt att utveckla.

Osékert om Rescue Runners ér tillrackligt utprovade och tillriackligt kraftfulla (T).
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Bedomningsmatris for utviirdering av koncept i tilléigg till SOLAS normalkrav (livbatar
och upplisbara flottar) avsett for masslivriddning frin sjunkande stor Ro-Pax

Utgangspunkt for bedomning: Fartyget sjunker om en timme och véntas kantra inom
kort och det ir daligt vader

Utvérderingen gors med (+), 0 eller T och (-) dér (+) markerar beddmningen att utrustningen kan ge ett positivt
bidrag om den ldggs till eller utvaxlar befintlig utrustning medan (-) dr en beddmning att det kostar mer &n det
ger. (0) betyder att nyttan inte kunnat vérderas och T- betyder att det behovs teknisk utveckling har potential att
tillfora nytta till rimlig kostnad. Utvérderingen &r utférd av Anders Ulfvarson ensam. En sékrare bedomning kan

goras i ett lag med olika kompetenser och erfarenheter.
Funktion Koncept
Koncept ’korg Koncept “’kapsel MES med slide Kranflottar (davit
och hkpt” RC5” eller strumpa och launch) med
flotte med ”Rescue Runner”
”Rescue Runner”
Flytta 1000 torrskodda till _ 0 _ T
raddningsflytetyg
Aterta folk till _ 0 3 T
tillskyndande fartyg

Detta fall &r svarbedomt. Om héndelseforloppet dr snabbt &r det svart att veta hur manga som hinner komma ut ur
fartyget och upp pé déck. Livbatar och flottar kan inte sjosdttas normalt. Flottar kommer att finnas i vattnet runt
fartyget och ménniskor tvingas hoppa i sjon med livvéstar pa och forsoka ta sig till flottarna. Hér borde man
undersdka om det dr kostnadseffektivt att ha enkla dverlevnadsdrakter till alla (immersion suits).

Anvindningen av korgen for evakuering forsvaras ytterligare jamfort med ovan 4ven om man hade haft nya
hittills ok&nda regersystem for helikoptrar och annan typ av wire. Kapacitetsbristen kvarstar.

Man kan viénta sig brist pa livbatar och flottar. Kapseln ska jamforas med flottar som finns ombord men ocksé
kan flygas ut till haveristen om det &r brist pa flytetyg. En kapsel ger inte mycket mervérde jamfort med flottar i
detta lage. Det &r béttre mekaniskt och termiskt skydd. Att utifrén ta sig in i kapsel fran vattenytan &r troligen
ungefdr lika svart som att ta sig in i en flotte. Kapseln maste liksom flottar bogseras frén haveristen.

Men det uppstar kapacitetsbrist om man inte massivt investerar i kapslar i stillet for flottar. Passagerare kan
placera sig i kapseln och vinta pd ”float off”. Den kan bli dramatisk men det &r battre &n att hoppa i sjon utan
overlevnadsdrakt. Man kan givetvis anvénda flottar pd samma sétt, men mekaniskt skalskydd ar béttre i kapseln.
Total bedémning (0).

Slides eller strumpor fungerar inte bra i detta ldge. Kranflottarna fungerar troligen battre. De skulle kunna
anvindas som float off”. Rescue Runners kan hjélpa till att flytta ménniskor fram till flottarna.

Rescue Runners kan flytta flottar till tillsyndande fartyg. Rescue Runners &r kanske troligen lampliga for
bogsering av livflottar dven i daligt vader. Det &r osdkert om detta gar att géra i mycket hért vider men det &r vért
att utveckla.

Osékert dr dock om om Rescue Runners ér tillrdckligt utprovade och tillrackligt kraftfulla (T).

Har borde man undersdka om det dr kostnadseffektivt att ha enkla 6verlevnadsdrékter till alla
(immersion suits). Om det &r kallt i vattnet orkar man inte sa langt. Hiar borde man undersdka
om det ar kostnadseffektivt att ha enkla 6verlevnadsdrékter till alla (immersion suits). Om
kostnaden for en sddan driakt kommer ner kring 400 kronor kan det vara kostnadseffektivt.
Kostnad 1000x400 = 400 kSEK. Enligt CBA pé sidan xx skulle dr vérdet av
sakerhetshdjningen till normallige av storleksordningen 25 kSEK/ér. P& 16 &r nér man “break
even” med en sddan tillférd utrustning.
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Slutsatser och rekommendationer

Det finns sténdigt omkring 50 ro-ro-férjor till havs i farvattnen kring Sverige. Den livliga
trafiken med ro-ro-férjor 1 vra omgivande farvatten innebér en moéjlighet for sjérdddning.
Sjordddningen regleras av IMO, var lagstiftning och regleringsbrev. Sjofartsverket ar
ansvarigt for sjordddningen i Sverige. Sjordddningen &r med sin hoga helikopterberedskap pé
fem orter 1 Sverige vil anpassad for snabba insatser oavsett vider for handelssjofarten och
rdddning av med beséttningar om upp till 35 personer inom cirka en timme. Utdver
helikopterberedskapen finns ytfartyg med sjordddningsresurser hos SSRS, Sjofartsverket och
Kustbevakningen. Vi har tillskyndande fartyg, polis och militér.

Férjesjofartens mojligheter till sjéraddning da tusentals manniskor samtidigt behdver
undséttas i hart vader ar inte tillfredstéllande 16st. Hart vider innebér bade hoga
vindhastigheter och kyla. Vid mycket hdrda vindar féorekommer det att trafiken stélls in, men
dé huvudsakligen pa grund av svarigheter att [dmna kaj eller att 1dgga till.

Olycksstatistiken visar att riskerna for dodsfall inom férjesjofarten haller sig inom de granser
man accepterar for samfardsel och andra aktiviteter i samhéllet. Riskerna dkar vi extremt
daligt vader precis som inom flyget, men fortfarande dr riskerna statistiskt sett acceptabla.

Rapporten innehéller en genomgang av aktuella forskningsprojekt, uppsatser och IMO-
dokument pa omradet, intressenters forvintningar pa rdddningssystemet, funktionsanalys och
synpunkter pd hur man ska vérdera nya uppslag till riddningssystem med nagra exempel.
Den innehéller en scenariobeskrivning i vilken en expertgrupp identifierar svagheter 1
sjordddningssystemet nir det utsitts for en svar situation. Resultat av studien bestér av
véarderingar och kommentarer.

Livbatar ar fortsatt stommen i evakueringssystemet. Sikrare sjoséttning bor utvecklas. Av
kapacitetsskél ersitts en del av livbatarna med flottar, vilket accepteras av SOLAS. Tanken ar
att livbdtarna, som har motor och propeller, ska férutom att fyllas med ménniskor ocksa
kunna anvéndas for att bogsera flottar.

Sjoséttning av livbatar och flottar fungerar 1 stort sett vdl om det sker i god tid innan
slagsidan pd fartyget blir maximalt 15°. Sedan aterstér atertagning. Helikoptersystemen kan
inte lyfta ménniskor av fartyg i svar sjogéng pé grund av stora relativrorelser mellan
helikopter och fartygsdédck. De har heller inte kapacitet att aterta tusentals minniskor fran
havsytan med hjélp av ytbirgare.

For det fallet att evakueringen skett ordnat kan man forestélla sig att de flesta ménniskorna
har lyckats komma ifrén haveristen relativt oskadda och torra. De befinner sig da i flottar och
livbatar pd havet och véntar pd atertagning. Rdddningen dr inte avslutad forrdn alla
passagerare har kommit i trygg hamn.

Om evakueringen sker oordnad fir vi mdnga ménniskor i vattnet intill ofyllda flottar och
livbatar. Det kan saknas bade livbatar och flottar pa grund av att haveristen kantrar tidigt. Det
krévs nytdnkande att i denna situation samla méanniskor 1 flottar och livbatar eller
livraddnings kapslar och dérifran ta dem till torr och sédker plats.

Flera observationer och rekommendationer till VINNOVA har samlats och beskrivits i
rapporten. Fortsatt utveckling av de mest lovande systemen foreslas. Ytterligare idéer behovs.
Det finns ett stort behov av forbéttringar och mycket latent kunskap att utveckla.

Det pagér arbete inom IMO som ska underldtta implementering av nya system. I rapporten
anvisas en metod fOr att vélja ut de bésta systemen for fortsatt utveckling.
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Prova nya system under svéra realistiska forhallanden i samverkan med rederier verksamma i
Norden, helst i samverkan med IMO och sedan rekommendera IMO att utveckla regelverket
sa att de nya systemen accepteras internationellt. Realistiska férhallanden med storm och hog
sj0 kan vara farliga. Sjobefdl vill att systemen ska vara ”6vningsbara” — man ska dva ofta och
sakert.

Inom Norden finns en unik mdjlighet att anvinda tillskyndande fartyg for systematiskt
rdddningsarbete. De kan hjdlpa till pA manga sétt, inte minst med dtertagning. For detta
behovs utrustning som passar béttre for atertagning dn det som redan kravs av IMO

Studiens resultat kan anvdndas som underlag av VINNOVAS programrad for beslut om
eventuella framtida satsningar pa utveckling av forbittrade masslivraddningssystem.
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BILAGOR
Bilaga 1

En resumé av en sammanstillning av artiklar
DET NORSKE VERITAS, FSA of HLA on Passenger Vessels, Annex | PASSENGER VESSEL
EVACUATION, Report No. 97-2053

om internationella fartygsolyckor mellan 1951 och 1997 och sérskilt noterat pa vilket sétt
helikoptrar kommit till anvandning.

Totalt har man samlat in publicerade uppgifter om 109 fartygskatastrofer i form av sjunkning eller brand i denna
period. Av dessa har 49 varit kryssningsfartyg, 38 Ro-ro-férjor, 17 hoghastighetsfartyg (HSS) och 5
konventionella farjor. I 82 fall av 109 olyckor rdddades samtliga ménniskor genom evakuering och rdddning
medan det i 27 olyckor omkom totalt 9550 personer. I endast 13 av fallen rapporteras helikoptrar ha medverkat
pa néagot sitt och i endast tva fall har de direkt deltagit i rdddning, rescue”. Av genomgéangen kan man dra
slutsatsen att fartygens egen raddningsutrustning har den viktigaste rollen i samband med evakuering och
rdaddning och att det vanligaste &r att tillskyndande fartyg medverkar i atertagningen “recovery”.

Om antalet farjor under den 46 ar langa tidsperioden mellan 1951 — 1997 till antalet varit i storleksordningen
mellan 1000 stycken med en kapacitet om ca 1000 passagerare och besdttning, sé har vi haft en risk av
storleksordning 2- 10 for en person som ir stindigt ombord under 46 ar. For en person som &r ombord en vecka
om dret i 46 ar minskar risken till 4- 10 , vilket nérmar sig forsumbar risk. For besittningsman som r ombord
1/3 av sitt vakna yrkesliv blir risken strax under pa 1- 10™, vilket 4 inom ALARP-omradet.

I ndgra av alla dessa fall kom helikoptrar till anvéndning. Dessa fall aterges nedan i sammandrag.

Prinsendam (8600 GRT) som borjade att brinna och sjonk utanfor Alaska 1980-10-04 hade 320 passagerare och
204 besittningsmedlemmar ombord. Passagerare ch storre delen av beséttningen gick i livbatar. US
Coastguard’s helikoptrar forde 359 av dem till en tanker som hade ett helikopterddck. Manga fick stanna i
livbatarna upp till 13 timmar pa grund av morker och forsdmrat véder. Inga manniskor dog men 24 blev
allvarligt nedkylda. Det nddstéllda fartyget hade inte helikopterplattform.

Turkmeniya (5100 GRT) borjade brinna med 300 barn ombord utanfér Nakhodka, USSR, 1986-11-11.
Passagerarna evakuerades med livbatar. Helikoptrar kom till platsen men kom inte till anvindning for sjalva
evakueringen pa grund av att fartyget hastigt kantrade. Alla rdddade.

Jupiter (6300 GRT) med 391 barn, 84 vuxna och sjonk efter kollision nédra Piraeus1988-10-21. Fartyget sjonk
inom 40 minuter men alla som hamnade i vattnet plockades upp i mindre batar i ndrheten. Helikoptrarna hann
inte fram. En hjartattack, en person skadad i huvudet och tva saknade gav totalt fyra dodsfall.

Maksim Gorkiy (25000 GRT) skadades och borjade ldcka nira Spetsbergen av ett mindre isberg 1989-06-29.
575 passagerare och 377 besittningsmedlemmar var i fara. 325 evakuerades till livbatar och 25 personer klev ner
pa isen. Helikoptrar kunde leverera extra nédvindiga pumpar till haveristen och kunde flyga ndgra passagerare
med hdlsoproblem till séiikerhet. Inga dodsfall.

Oceanos (7500 GRT) sénde ut Mayday klockan 23.00 den 3 augusti 1991 i svért vader utanfor Sydafrika.
Ombord fanns 401 passagerare och 180 beséttningsmedlemmar. Daligt vider med stormvindar. Fartyget fick
slagsida 20° och rullade héftigt. 400 passagerare ldmnade fartyget i 8 livbatar, ménga hoppade direkt i havet.
Tillskyndande fartyg anlédnde riddade 400 passagerare fran livbatar och frén havet. Ett tillskyndande fartyg
sjosatte sina tdcka livbatar for att hjdlpa till att plocka upp folk fran vattnet. Helikoptrar anlinde pa morgonen
06.50 och plockade 180 passagerare och besdttning fran fartyget strax innan hon kapsejsade omkring tolv
timmar efter Mayday, kl. 11.45 den 4 augusti 1991. Inga dodsfall uppstod. Sammanlagt 11 st. Puma-helikoptrar
flyttades 1000 sjomil under natten till en tillféllig bas néra olycksplatsen. Ett helikopterddck ombord pa
haveristen hade kanske underléttat evakueringen men pa grund av rullningen hade det troligen inte gatt att
anvinda.

Royal Pacific (13200 GRT) sjonk inom loppet av 15 minuter efter kollision i Malacca-sundet 1992-08-23. Totalt
fanns 355 passagerare och 179 besédttningsmedlemmar ombord nér fartyget kringde dver och tog in vatten. Alla
livbatar sjosattes. Overlevande togs upp i tillskyndande fartyg. Tre ménniskor drunknade och 6 saknades.
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Helikoptrar anlinde och sékte efter overlevande i vattnet men tillskyndande fartyg hade redan fitt upp dem som
fanns i vattnet.

Sally Albatross (25000 GRT) med 1101 passagerare och 158 besdttningsmedlemmar gick pa grund 1995-03-04
utanfor Helsingfors i svara vind- och isférhéllanden med temperatur omkring -5°. Evakueringen tog 2 timmar
genom akterskeppet till tillskyndande fartyg. Helikoptrar anlinde med sjérdddningsbesdtining men behévdes
inte for evakuering. Fartyget sjonk néstan men sattes tillbaka pa grundet och bogserades senare till hamn.

Achille Lauro (23600 GRT) med 577 passagerare och 402 beséttningsmedlemmar fick brand i maskinrummet i
lugnt véader och sjonk 100 sjomil utanfor Somalia 1994-11-30. CO,-sldckningen misslyckade. Hela skeppet
brann. Sprinklersystemet orsakade slagsida 20°. Omkring 900 passagerare och beséttningsmedlemmar kom i
livbatar och livflottar. Tillskyndande fartyg plockade upp flertalet under de ndrmaste timmarna. Till sist méste
samtliga ldmna fartyget som fick kraftig slagsida medan branden fortsatte. Helikoptrar frin US Navy kom till
platsen och assisterade med utrustning. Skeppet exploderade och sjonk. Fyra personer omkom. En saknades, en
fick ett slag mot huvudet medan han gick ombord i livbaten, en fick hjértattack och ytterligare en skadades
genom fallolycka under rdddningen. Helikoptrarna kom sedan flertalet passagerare flyttats till andra fartyg.

Akterporten pé ro-ro-farjan Skagerack (2700 GRT) trycktes in av sjo i hart vader (Beufort 8-9) i Skagerack och
farjan fick slagsida 1966-09-07. Passagerarna och de flesta av besittningen dvergav skeppet till livbatar och
livflottar eller hoppade i havet. 133 mdnniskor rdddades med helikoptrar och tillskyndande fartyg men en dldre
person dog pd viig till sjukhus. Aterstoden av besittningen, 11 man, gick i livbat efter sju timmar. Efter atta
timmar kapsejsade farjan.

Ro-ro-passagerarfarjan A Regina (3700 GRT) gick pé grund utanfor Puerto Rico 1985-02-15. Fartygets samtliga
passagerare och besdttning, totalt 213 personer rdddades med helikoptrar. Fartyget 6vergavs och betraktades
som totalforlust.

Ro-ro-passagerar fartyg Monte Stello (4790 GRT) med 57 passagerare och 26 beséttningsmedlemmar gick pa
grund i mycket hart vider mellan Marseille och Korsika 1994-01-01. Hon grundstétte mot klippor och blev
fastkilad i upprétt lage. Andra fartyg kunde inte na haveristen. Helikoptrar fran Korsika och fran Italien
anvdndes for att evakuera och rddda alla passagerare och besdttning.

Ro-ro-passagerar férjan Sally Star (16800 GRT) hirjades av brand i Engelska kanalen 1994-08-25.
Besittningen forlorade kontroll 6ver branden. Ombord fanns 17 passagerare, 24 lastbilar varav tva med farligt
gods och 104 besattningsmedlemmar. Lugna forhéllanden rddde. Passagerarna riddades med livbatar.
Helikoptrar anldnde med brandmdn som lyckades sldcka elden. Olyckan kravde inga dodsoffer.

Ro-ro firjan Estonia (15600 GRT) kapsejsade och sjonk i Ostersjon pa natten 1994-09-28.

Det fanns 989 ménniskor ombord (803 passagerare och 186 beséttningsmedlemmar). Vinden var 25 m/s och
véghdjd omkring 4.3 m signifikant, vattentemperaturen var omkring 10° C. Bogvisir och ramp &ppnades av
pafrestningar i det hiarda vadret och vatten kom in pa bildédcket. Fartyget krangde inom kort 30°. Med 6kande
slagsida kunde man inte genomfora ordnad evakuering. Livbétar kunde inte sjoséttas av besittningen. Livflottar
16sgjordes nér fartyget sjonk. De méanniskor som tagit sig ut ur fartyget lyckades i manga fall ta sig in i flottarna.
Tre tillskyndande fartyg och helikoptrar med ytbdirgare frdan bdade Sverige och Finland hjdlptes dt i
rdaddningsarbetet. 141 ménniskor var vid liv nér de togs upp. Av dessa dverlevde 137. Omkring 94 dog av
hypotermi i flottarna. Totalt omkom 852 ménniskor varav 752 blev instingda i fartyget.

Ro-ro-farjan Tallink (8140 GRT) gick pa grund utanfér Helsingfors 1995-04-22 med 981 passagerare och 120
beséttning samt en lots ombord. Det var lugnt vdder men dimma. Fartyget slets upp pé av en vass klippa, tog in
vatten i hjédlpmaskinrummet och fick 10 slagsida och gick slutligen pa grund 1000 meter fran den forsta klippan.
Réddningen foretogs pa en timme med egna livbatar och livflottar, en livbat fran tillskyndande fartyg, en
helikopter och sammanlagt 34 rdddningsbétar. En passagerare blev mattligt skadad.

En extremt svar olycka hiande med férjan Dona Paz (2324 GRT), som sjonk mellan Tacloban och Manilla efter
en kollision med en tanker. Firjan, med en certifierad passagerarkapacitet om 1518 hade 4241 passagerare och
58 besittning. Tankfartyget transporterade bensin, fotogen och diesel-brénsle och korde utan certifikat och
behdrigt befdl. Kollisionen orsakade att bada fartygen borjade brinna och sjonk efter tva respektive fyra timmar.
Dona Paz hade ingen radio och det tog 8 timmar innan sjéfartsmyndigheterna fick kinnedom om olyckan. Totalt
37 6verlevde medan 4386 ménniskor omkom. Helikoptrar frdan USAF kom till platsen efter att bada fartygen
sjunkit och hittade inga ytterligare 6verlevande.
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Bilaga 2

Rederier och linjeniit
Foljande rederier ar medlemmar i Passagerarrederiernas forening och har medverkat med statistik till
rapporten:

* Birka

* Destination Gotland

* DFDS

* Eckerd

* HH-Ferries

* Polferries

* RG Line

* Silja Line

* Stena Line/Scandline

* Sundsbussarna

* Tallink Silja

* TT-Line

* Viking Line

Ovanstaende rederier trafikerar féljande linjer och anloper f6ljande hamnar:
* Grisslehamn - Eckerd
* Goteborg — Fredrikshamn
* Goteborg - Kiel
» Goteborg - Travemynde
* Helsingborg - Helsingor
* Kapellskér - Mariehamn
* Kapellskir - Mariehamn - Abo
* Kapellskér - Paldiski
* Karlskrona - Gdynia
* Nynédshamn- Gdansk
* Nynédshamn - Visby
* Oskarshamn - Visby
* Stockholm - Mariehamn
* Stockholm - Mariehamn - Helsingfors
* Stockholm - Mariehamn - Riga
* Stockholm - Mariehamn - Tallinn
* Stockholm - Mariehamn - Abo
* Stockholm - Riga
* Stockholm - Tallinn
* Trelleborg - Rostock
* Trelleborg - Sassnitz
* Trelleborg - Travemynde
* Umead - Vasa
* Varberg - Grené
* Ystad - Swinoujscie
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Bilaga 3 : Funktionsanalys av funktionen att fysiskt ta hand om ett mycket stort antal
ménniskor

Fran TNO (Reconstruction of the Rationale behind the IMO International Life-Saving
Appliance Code as Contained in Solas Chapter III and Resolution 48(66)), som behandlade
delvis samma sak med ett annat mal, att se 6ver regelverket, om det &r adekvat kommer
foljande upplidgg, anvindbart for analys av hur olika delldsningar hdnger samman.

Functional decomposition

Effectively | Quickly, Quickly, effectively Quickly, | Effectively | Effectively | Quickly,

and effectively | and safely effectively | and safely | sustain effectively

quickly and safely embark/don/evacuate and safely | handling | health and | and safely

alert getto the | . e life-saving activate the well-being | locating

persons to the lifesaving and

location of | appliance while

dangerous | the life- life- appliance | employing | retrieving

situation | saving saving while the life- | the life-

requiring | appliances appliance | active saving saving

the use of appliance | appliance
and the

life-saving

appliances persons
using it

Denna struktur foljer de logiska stegen i en livrdddningsprocess. Medan ordningen i de sju stegen

1. Effektivt och snabbt meddela ménniskor om farlig situation som kraver anvandning av livrdddningsutrustning.
Det forsta steget i en livshotande situation &r att gora manniskor medvetna om situationen och instruera dem att
vidta lampliga atgérder. Detta giller givetvis dven andra farliga situationer ombord, som exempelvis vid
brandfara eller annan fara. Beredskapen for detta styrs av regelverk, organisation och utrustning som svarar mot
regelverket samt allménhetens beredskap i form av allménbildning eller information utfardad fore resan.

2. Snabbt och effektivt och sikert forflytta sig till platsen for livraddningsutrustningen. Livrdddningsutrustningen
maste vara dtkomlig och man maste na den. Ldmpliga platsen livrdddningsutrustning (LSA) beror av olyckans
karaktdr. Olika typer av LSA kan vara relevanta: flytvéstar, livbojar, livbétar, livflottar, slides, strumpor och
frifallande livbatar.

3. Snabbt, sékert och effektivt forbereda for anvandning av tillgénglig livraddningsutrustningen (ta pa flytvistar,
emarkera, evakuera).

4. Snabbt, effektivt och sékert aktivera livraddningsutrustningen. Det kan vara sjoséttning av rdddningsbét
(rescue boat), kasta en livboj i vattnet till ndgon som fallit dverbord. Det kan ocksa vara att dtetrta livbat genom
att hissa upp raddningsbaten igen i fartyget.

5. Effektiv och séker hantering av LSA. Losgora, sdnka, hissa, forflytta etc.

6. Vidmakthélla hilsa och vilbefinnande medan man anvander LSA. Halla méanniskor varma, torra och halla
dem otorstiga samt lugna .

7. Snabbt och effektivt och sékert lokalisera och himta upp LSA. Detta motsvaras t.ex. av att himta hela flottar
eller livbatar ur havet eller ta upp personer med ytbérgare till helikopter., d.v.s. rdiddning ur havet.



