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SJORADDNINGSTJANSTENS HOTANALYS

1. Regionala kdarnomraden

Aven om det i stort sett sker lika manga sjéraddningsincidenter inom Véastra Finlands och
Finska vikens sjoraddningsdistrikt, koncentreras sjoraddningsincidenterna kraftigt till
vissa regionala omraden. | narheten av stora bosattningscentra forekommer aven de
livligaste "olycksomradena” matt i antalet sjoraddningsincidenter. Dessa omraden ar bl.a.
omrédet utanfér huvudstadsregionen och havsomradet mellan Abo och Nagu.
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| bilden nedan anges antalet sjéraddningsincidenter per ruta motsvarande 20 x 20 km.
Bilden till vanster anger incidenter under perioden 2006 — 2010 (totalt ca 7 500
incidenter) och bilden till hdger sjéraddningshandelserna 2011 (ca 1 500 incidenter).

Tidsmassigt forhallande

| hela landet sker cirka 55 procent av sjoraddningsincidenterna under manaderna juni—

augusti. Den  Kklart livigaste manaden ar juli (ca 23  procent).
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Sjoraddningsincidenter per manad 2011:
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Aven veckodagarna inverkar pa antalet uppdrag. Sjoraddningsincidenter efter veckodag

2011:
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De flesta sjéraddningsincidenterna sker mellan klockan 16 och 20. Grovt taget sker 70 %
av sjoraddningsincidenterna mellan klockan 12 och 24.
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Nedan en noggrannare tidsmassig fordelning for 2011 (fordelning enligt
begynnelsetidpunkten for incidenten):
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Statistiskt sett ar risken for ett sjohaveri pa Finlands sjéraddningstjansts ansvarsomrade
storst en lordag i juli kl. 12—-24.
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3. Handelssjofart
Av nedanstadende bild framgar fartygstrafiken p& Norra Ostersjon. Uppgifterna baserar

sig pa den information som insamlats i det automatiska identifikationssystemet (AIS) av
fartyg som uppratthalls av Skyddskommissionen for Ostersjon (HELCOM).

| hamnarna kring Ostersjon hanterades laster pa totalt 839,4 miljoner ton 2012. Andelen i
ryska hamnar uppgick till en fjardedel. Berdknat utifrdin mangden var de storsta
hamnarna i hela omradet Primorsk, S:t Petersburg och Ust —Luga. Volymerna inom
Ostersjofarten 6kade med ca 6 % under perioden 2006 — 2012. Mest betydande var
okningen i hamnarna i Ust-Luga, Klaipeida och Riga. | synnerhet oljetransporterna i Ust-
Luga hamn har okat under de senaste aren. Enligt dagens uppskattningar var
sjétransportmangderna pa Ostersjon 2013 en aning storre an aret innan.

Enligt en undersokning fram till 2030 beréaknas sjétransporterna pa Ostersjon tka med ca
30 % fran nivan 2010. Okningen tros framst galla containertrafik och koncentrera sig till
omradet kring S:it Petersburg. Flera osakerhetsfaktorer ar relaterade il
uppskattningarna. Vilken betydelse ersattande branslen har i framtiden ar for tillfallet en
stor frga. | snitt skedde 180 haverier pa Ostersjon under perioden 2008 — 2013 och av
dessa klassades i snitt 7 stycken som mycket allvarliga. Inga avsevarda andringar kan
skonjas néar man undersoker utvecklingstrender géllande olyckor till sjoss.

Sjosakerheten pa Ostersjon kan utifr@n sin historia beskrivas i dag som mattlig i
jamférelse med ovriga viktiga havsomraden i varlden. Utifran uppgifter fran hamnstatens
utredningar uppfyller de fartyg som ror sig pa omradet i regel aven val myndighetskraven.
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Enligt dagen tankemodell som stdder sig pa sakerhetsvetenskap kan sakerhetslaget som
uppnatts pa Ostersjon inte betraktas som permanent, utan laget &ar exponerat for fortsatta
forandringar - det férgangna ger endast uttryck for potentialen. Utgdende ifran
olyckstrenden har man traditionellt ansett sig kunna férutse framtida olyckor. Ofta &ar
utvecklingen emellertid inte sa har linjar.

Pa grund av riskernas dynamiska natur, behovs dynamiska metoder for hanteringen av
risker. Enbart verksamhet som bygger pa forfattningar racker inte.
Sakerhetsledningssystemet enligt ISM-koden &r i detta hanseende ett steg i ratt riktning.
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Haverier pa Ostersjon 2008 — 2013 (LLI: 2014)

3.1 Handelssjofartens sakerhetsrisker pa Ostersjon

Av de haverier som skedde p& Ostersjon 2008 — 2013 gallde storsta delen torrlastfartyg
och ro-ro-passagerarfartyg. Det antal olyckor som drabbade dessa fartyg Oversteg
avsevart medeltalet for den specifika fartygsklassen (63,6). Torrlastfartygen var aven
oftast delaktiga i mycket allvarliga olyckor. Ovriga fartyg i denna klass som tydligt
oversteg medelvardet (2,9) var fiskefartyg och ro-ro-passagerarfartyg.

| en bedomning av en helhet som bestar av sjofartsolyckornas grad av allvar och de
fartyg som varit delaktiga, kan man som sarskild risk anse de sjo6fartsolyckor som drabbat
passagerarfartyg och olje- och produkttankfartyg. Antalet olyckor som drabbat dessa
fartyg var hogre an medeltalet i bada olycksklasserna.

Pa grund av det stora antalet manniskor eller den stora mangd olja och
oljeraffineringsprodukter kan konsekvenserna av en olycka vara katastrofala.

1) De storsta riskerna pa ett torrlastfartyg kan uppskattas anknyta till brander och
forlisning. Av de faktorer som haft del i forlisningar ar det skal att lyfta fram att lasten
flyttat pa sig. Brander och forlisningar har lett till att manniskor har forlorat livet eller fatt
svara skador. Forlisningar har aven lett till miljoskador och i samband med dessa
beddms i princip de totala skadorna.
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2) De storsta riskerna pa ett ro-ro-passagerarfartyg kan uppskattas vara maskinskador
och skador som stor fartygets drift. Dessa skador ar de vanligaste. | dessa situationer
forlorar fartyget ofta mandévrerbarheten vilket kan leda till allvarliga konsekvenser. De
olyckor som klassats allvarliga och som drabbat ro-ro-passagerarfartyg gallde framst
kollisioner mot kajer i samband med mandvreringar i hamnen nar hastigheterna var laga.

3) Det som man kan uppskatta utgtra de storsta riskerna for fiskefartyg ar forlisningar pa
grund av olika orsaker. Olyckorna har kravt flera dodsoffer och i vissa fall har
handelseforloppet skett sa fort att man inte ens hunnit skicka nédanrop.

4) | frAga om passagerarfartyg ar det svar att uppskatta vika de storsta enskilda riskerna
ar. Med tanke pa tidigare storolyckor kan man bedéma att de fortfarande kan kopplas
ihop med forlisningar (m/s Costa Concordia), forlisningar pa grund av skador i skrovet
(m/s Estonia) och brander (m/s Scandinavian Star), men &ven manskliga faktorer har stor
betydelse.

5) Man kan uppskatta att de storsta riskerna for fartyg i gruppen olje- och
produkttankfartyg ar grundstétningar. Dessa olyckor var de vanligaste och ett fall ledde
dessutom till en miljdskada — &ven om ratt obetydlig. Grundstétningar som drabbat fartyg
av denna klass har lett till omfattande miljoskador, sdsom varit fallet i andra lander.

Andel av hamnbesdk / olyckor
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Bild 9. Fartygsklassernas relativa andelar av fartygens hamnbesok och sjoéfartsolyckor samt olycksindex specificerat efter fartygsklass.

For sjoraddningens riskanalys har handelssjofarten indelats i tre stbrre grupper.
Grupperna ar foljande: 1) handelsfartyg 2) fiskefartyg 3) passagerarfartyg dver 500 brt.
(Utredningsperiod ar 2008 inom den finlandska sjoraddningstjanstens ansvarsregion
(SRRY)).
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1) Av handelsfartygsolyckorna skedde 52 procent inom Vastra Finlands
sjoraddningsdistrikt och 48 procent inom Finska vikens sjoraddningsdistrikt.

2) Av fiskefartygsolyckorna skedde 64 % inom Vastra Finlands sjobevakningssektions
sjoraddningsdistrikt och 36 procent inom Finska vikens sjoraddningsdistrikt.

3) Av passagerarfartygsolyckorna skedde 58 procent inom Vastra Finlands
sjobevakningssektions sjoraddningsdistrikt och 42 procent inom Finska vikens
sjoraddningsdistrikt.

Under ett ar sker ungefar 30-50 handelsfartygs- och fiskefartygsolyckor i Finland och
storsta delen av dem sker inom Vastra Finlands sjoraddningsdistrikt.

Varierande isforhallanden staller utmaningar i synnerhet for handelssjéfarten inom den
finlandska sjoraddningstjanstens ansvarsomrade. Efter flera pa varandra féljande milda
vintrar forsdmras yrkeskunskapen hos sjofararna att framféra fartyg i kravande
isforhallanden. Nar isvintrar (sasom aren 2010 och 2011) intraffar efter flera ar av milda
vintrar har fartygsbefélet lite erfarenhet av att réra sig i isforhallanden och detta okar
olycksrisken. | synnerhet skepp som inte kan framforas i isforhallanden utan assistens av
isbrytare ror sig ofta i konvoj. En konvoj av flera fartyg okar aven risken for en olycka.
Utmanande havsomréden &r i synnerhet Bottniska viken i sin helhet, Alands hav och
Ostra Finska viken.

Hot till foljd av vaderleks- och havsforhallanden

Med storm avses kraftiga vindar som orsakas av omfattande lagtryck, varvid vindens
medelhastighet under 10 min uppgar till atminstone 21 m/s. De varar pa enskilda orter i
allmanhet fran nagra timmar till ndgra dygn. Ett annat fenomen som fororsakar kraftiga
vindar till havs ar aska. Vindarna under dessa ovader &r till varaktighet och omfattning i
allmanhet betydligt svagare &n de som uppstar vid lagtryck. Ovadren omfattar saledes
ratt sma omraden och &r snabbt dvergaende stérningar i vadret, och det ar darfor svart
att fora statistik dver dem. Dessa forekommer typiskt fran maj till september.

Keskimdardinen myrskypaivien lukumaira kuukausittain
Suomen merialueilla (1994-2011)

Myrskypaivien lukumaara

Kuukausi

Antalet stormdagar i medeltal per manad pa Finlands havsomraden (1994-2011).
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Daremot blaser stormvindarna i samband med lagtryck pa Finlands havsomraden typiskt
under den kalla arstiden da temperaturskillnaden mellan norr och séder &r som storst.
Aven under sommaren kan lagtrycksstormarna vara mojliga, men betydligt ovanligare an
under vintermanaderna och i allmanhet svagare. En av de kraftigaste stormarna i
Finlands historia nadde de sédra havsomradena i slutet av augusti 1890.

Myrskypdivien lukumdaara vuosittain
Suomen merialueilla (1994-2011)
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Antalet stormdagar per ar pa Finlands havsomraden (1994-2011).

Stora arliga variationer forekommer i frdiga om antalet stormdagar beroende pa
vaderleken i det stora hela. Under kalla vintrar (bland annat 2009-2010 samt 2010—
2011) ar stormarna farre an vanligt eftersom den vastliga vinden som medfér mild och
fuktigt vader ar svagare. Pa motsvarande satt férekommer det oftare stormar under
milda och regniga vintrar (till exempel 2007-2008 samt 2011-2012).

Max. keskituulet [m/s]: 1961 —>

b

24-26 m/s
26—28 m/s
® 28-30 m/s

30+ m/s

De kraftigaste medelvindarna som métts under 10 minuter sedan 1961 pa
observationsstationerna.
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Fordelning av vindriktning och vindhastighet pad havsomradena enligt material som
samlats in under 10 ar (2001-2011). Den ena fordelningen beskriver férdelningen under
hela aret och den andra férdelningen under héstmanaderna (september—december).
Respektive havsomrade representerar observationer pa nagra stationer.
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Norra Ostersjon
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Bottniska viken
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Det ar svart att beskriva stormarnas regionala fordelning enbart utifran materialet fran
observationsstationerna. Vindmétarna och observationsstationerna  har  under
decennierna genomgatt olika forandringar som &ar kravande att ta i beaktande. P& bild 3
askadliggors de kraftigaste medelvindarna matta under 10 minuter pa Finlands
havsomraden sedan 1960-talet. Vindmaétarnas olika hojdlagen eller
observationsmaterialets olika langder har inte beaktats i de varden som framstalls pa
bilden. | stort sett kan man emellertid konstatera att de absolut kraftigaste medelvindarna
mats typiskt nog langst ut till havs och inte i narheten av kusten. | jamférelse med véstra
delen av Finska viken eller norra Ostersjon ar Ostra Finska viken en aning skyddad av
omringande landomraden. Grovt taget kan man pasta att riktningen pa de typiskt
kraftigaste vindarna ar fran syd eller sydvast. | landets mellersta delar blaser de kraftiga
vindarna fran vast och nordvast.

Med tanke pa framtiden visar bild 5 vintermanadernas s.k. geostrofiska vindforandring
fran 1980-talet fram till 2090. Det ar fraga om en teoretisk vind som raknats ut utifran
lufttrycksskillnader, dvs. den hastighet som skulle rada om inte vinden dampades av
friktionen fran underlagets ojamnheter. Utgdende ifrdn resultaten ar den forutsedda
forandringen nagra procent mot det blasigare hallet.

Resultatet utgdr emellertid inte hela sanningen till exempel vad galler de allra starkaste
vindarna. Istacket som forutspas minska kommer troligtvis att forandra forhallandena péa
havsomradena i framtiden mot en situation som gynnar harda vindar.
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Isvinterns varaktighet pa Finlands havsomraden

Jaatalvet 1960-61 - 2009-10

Kemi - Ajos Valassaaret Market Utd Helsingin matala Suursaari
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A =ensi jadtyminen

B = pysyvanjadpeitteenalku X = varhaisin paivamaara
C = pysyvanjadipeitteenloppu ¥ = mediaani
D = jéan lopullinen katoaminen Z = myGhaisin paivamaara

E = jadpaivien lukum&ars

Exempel: Som tidigast lagger sig isen kring Hogland den 12 december och som senast i
slutet av februari, ndrmare sagt den 21 februari. Som tidigast forsvinner isen kring
Hogland redan i borjan av februari dvs. den 3 februari, men is kan det annu férekomma
langt in i maj dvs. den 13 maj. En gang lade sig isen inte alls, men vanligtvis ligger isen
kvar i tre manader (90 dagar) och ibland i upp till 136 dagar.



Version av den 5 november 2014 14 (17)
5. Hotanalyser
5.1. Hotanalyser som géller raddande av manniskor

Vid en storolycka, flertypsolycka samt i en situation med manga patienter féljer inte
raddningsinsatserna i en kontinuitet pa varandra, utan man ska samtidigt klara av att
radda manniskoliv och egendom samt avvarja miljoskador.

Till den varsta mojliga hotbilden fér en olycka inom den finlandska sjéraddningstjanstens
ansvarsregion (SRR) hor alltid evakuering av ett stort passagerarfartyg i svara
fornallanden. Ur sjoraddningstjanstens synvinkel ar det varsta mojliga scenariot en
sammanstotning mellan ett stort passagerarfartyg och en (kemikalie-)tanker eller ett
containerfartyg som transporterar kemikalier da hundratals manniskor — bade
passagerare och raddningspersonal — exponeras for det amne tankern transporterar.
Samtidigt begransar det kemiska amne eller den gas som lackt ut i ansenlig grad antalet
enheter och deras verksamhetsforutsattningar.

Riskobjekt for en storolycka ar passagerarfartyg, forbindelsefartyg, vattenbussar och
stora lastfartyg. Riskobjekt i Iluftfartygstrafiken &r passagerarflyg som flyger over
havsomraden.

| allmanhet anses den varsta typen av olycka vara férlorandet av stabiliteten till foljd av
grundstétning, bottenkanning eller kollision vilket kan leda till att fartyget kantrar eller
sjunker. En okontrollerad fartygsbrand hor ocksa till de véarsta typerna av olyckor. | alla
handelser kan det vara nodvandigt att evakuera alla passagerare och befélet fran
fartyget. | samband med olyckan kan hundratals manniskor forolyckas eller skadas. En
evakuering tar flera timmar dven under goda forhallanden, vid evakuering av 2 000 — 3
000 manniskor. Da man réaknar ihop bade passagerare och befal, kan det totala antalet
personer pa de storsta kryssningsfartygen uppga till narmare 10 000.

| skargardens kustomrade med manga grynnor ar grundstétningar, bottenkanningar och
kollisioner vanligast i forhallanden med dimma, snd och slask samt under senhdstens
morka och stormiga tider. Olyckor kan naturligtvis aven ske i goda forhallanden. Daligt
vader forsvarar raddningsverksamheten i vasentlig grad.

P& Norra Ostersjon, Alands hav och Finska viken kan de trdnga farledsavsnitten pa
bilfarjerutterna  Abo/N&dendal-Stockholm och Helsingfors—Stockholm anses vara
riskomraden for stora passagerarfartyg och likasd de platser dar rutterna korsar
farlederna i nord-sydlig riktning.

Centrala Finska viken utgor ett eget riskomrade dar de passagerarfartyg som korsar
Finska viken moter de lastfartyg som seglar langs rutterna i dst-vastlig riktning pa Finska
viken. Dessutom utgor expressfartygen mellan Tallinn och Helsingfors en egen riskgrupp
pa grund av fartygens konstruktion. | en grundstotningssituation garanterar inte fartygens
konstruktion noédvandigtvis tillrackligt med tid for evakuering. Dartill kan antalet skadade
till foljd av den hdga hastigheten stiga relativt hogt i jAmférelse med en olycka dar ett
traditionellt fartyg &r inblandat.

De storsta riskomradena for en flertypsolycka &ar mynningarna till stadernas
infartsfarleder, tranga avsnitt i kust- och infartsfarlederna dar fritidsbatar,
kryssningsfartyg, vattenbussar och sma kustlastfartyg kor bland linjetrafiken. Dessa
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mindre fartygs rorelser ar inte alltid forutsdgbara och de kan orsaka
Overraskningssituationer for storre fartyg.

Stormar gor hela det 6ppna havet i Finland till ett riskomrade.

Till stor- och flertypsolyckor hér nastan undantagslost alltid en stor press pa
informationsflédet. Forutom nationella medier ar &ven flera internationella medier
intresserade av marina stor- och flertypsolyckor och det staller stor press pa
informationsflodet, dvs. antalet talesman, sprakkunskaper och informationshantering.
Dessutom forsvaras en entydig kommunikation av kulturskillnaderna. Denna fraga
behandlas noggrannare i planens 6vriga avsnitt.

5.2. Hotanalys i anknytning till olje- och kemikalietransporter

Antalet oljetransporter Okar och féljaktligen Okar darfor risken for miljdolyckor péa
Ostersjon. P& den ryska sidan Oppnas uppenbarligen nya olijehamnar vid sidan av
oliehamnen i Primorsk. | samband med néastan alla olyckor utgor kemikalietrafiken fran
Ryssland och Estland en stor risk for Finska vikens norra kust och Skargardshavet pa
grund av de radande sydvastliga vindarna.

Pa Finlands miljécentral har man utarbetat en statistik och en prognos om
oljetransporterna pa Finska enligt bilden nedan:

SUOMENLAHDEN TARKEIMPIEN OLJYTERMIMAALIEN 6.03.2012
OLYKULJETUKSET
Kuljetusmaarat 1995-2009 sekd arvioitu kehitys vuoteen 2015
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Pa Finlands territorialvatten utgors den storsta miljorisken geografiskt sett av den
tankfartygstrafik som riktas till oljeraffinaderierna i Borga och Nadendal och de
kemikalielaster som riktas till Torned, Kemi och Uleaborgs hamnar i Bottniska viken samt
de kemikalielaster som koér som transittrafik via Fredrikshamn och Kotka.
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Som bulktransport via Finlands hamnar importerades och exporterades 2,3 miljoner ton
kemikalier ar 2008 och cirka 2,5 miljoner ton kemikalier ar 2010. Kemikalierna tillndrde
cirka 80 olika amnesgrupper. Till de 10 vanligaste kemikalierna som fraktades 2010 hor

- metanol (brandfarligt),

- natriumhydroxid dvs. lut,

- pentaner (mycket brandfarliga),

- xylener (mycket brandfarliga),

- tillsatsamne i bensin metyltertiarbutyleter, dvs. MTBE (mycket brandfarligt),

- etanol (mycket brandfarligt)

- paraffiner (brandfarligt)

- icke aromatiska l6sningsmedel (brandfarliga sasom till exempel lackbensin)

- fosforsyra och

- fenol (ratt brandfarligt)

Den totala mangden av ovan namnda kemikalier uppgick 2010 till 2,1 miljoner ton, dvs.
Over 90 procent av de kemikalier som transporterades i bulk.

Evakuering av invanare till foljd av farlig last anses inte trolig, med undantag av en olycka
pa hamnomradet eller i dess omedelbara narhet. | en sadan situation hor evakueringen
till den allmanna raddningstjanstens ansvar.

Over ansvarsomradet flyger pa arsbasis 50 000 passagerarflygplan (Tammerfors
regionala flygtrafiklednings uppskattning)

En stor oljeolycka orsakar forutom stora kostnader aven manga andra skador.
Oljebekampning ar en dyr operation. En oljeskada kan &aven paverka eller avbryta
verksamheten i industri- och kraftverksanlaggningar pa land om de till exempel anvander
havsvatten for kylning. Dessutom kan en olycka skada fiskenaringen (yrkesfiske,
fiskodlingar och fiskféradling) och inneb&ra negativa konsekvenser for trivseln och
anvandningen av en strand som blir nedsmutsad och darmed indirekt paverka
naringsgrenar med anknytning till fritidsfiske, batliv och turism.

Forutom direkta och indirekta konsekvenser orsakar oljan aven for ekosystemet
varierande konsekvenser som ofta ar svara att upptacka. De ekologiska konsekvenserna
ar bade snabba och direkta samt langvariga och indirekta. Organismernas kanslighet for
olja varierar stort. Vissa organismer dor omedelbart eller strax efter att olyckan intraffat
pa grund av nedsmutsning eller forgiftning. Andra organismer som exponeras for olja kan
reagera genom att deras motstandskraft forsvagas, tillvaxten minskar eller artens
reproduktionsformaga forsvagas. Beroende pd att Ostersjon har brackt vatten och
vattnets temperatur varierar har ett farre antal arter anpassat sig till Ostersjons
forhdllanden an till forhdllandena i varldshaven. Darfor kan de ekologiska
konsekvenserna av en oljeolycka for den population som anpassat sig till Ostersjon vara
mycket allvarliga och till och med permanenta. Bara en enda olycka kan leda till att en art
som &r kanslig for olja forsvinner fran en biotop och att en helt annan art tar 6ver den
ekologiska nisch som tdmdes.

5.3.  ”Det varsta scenariot” och raddningsverksamheten

Inom den finlandska sjoraddningstjanstens ansvarsomrade kan “det varsta mdjliga”
paminna om det som beskrivs nedan. Det varsta scenariot anvands som grund for
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planeringen av sjoraddningstjansten, och i frdga om larm om storolycka vidtas de
atgarder som scenariot kraver, om inget annat framgar av larmuppgifterna.

Olyckan galler tva fartyg. Atminstone det ena fartyget &r ett passagerarfartyg. Det andra
kan vara ett fartyg som transporterar farliga &mnen eller ett annat stort passagerarfartyg.
Det totala antalet personer som ska evakueras uppgar till 6 000. Av dem &r 10 procent (=
600 personer) patienter med multipla skador och de kraver sjukhusvard. De varsta
skadorna hos de flesta galler brannskador, andningssvarigheter till félid av rék- och
brandgaser eller olika sar och frakturer. Darutdver ar en stor del av de raddade
hypotermipatienter.

Under den kalla arstiden ska de som ar friska och evakuerats i raddningsbatar och
raddningsflottar flyttas vidare till varma utrymmen. Om laget drar ut pa tiden blir de som i
flera timmar blivit kvar pa flottarna och batarna hypotermipatienter som kraver vard.
Svara naturforhallanden kan avsevart forsvara raddningsatgarderna eller géra att en
mindre kritisk olycka blir kritisk.

Tyngdpunkten i raddningsverksamheten laggs pa att radda manniskoliv. Olycksoffren
forsatts 1 sakerhet i forsta hand med fartygets egen raddningsutrustning.
Sjoraddningsmyndigheterna ger fartygets befalhavare och beséttning den hjalp de ber
om nar det galler evakuering av fartyget, spaning efter och raddning av personer som
hamnat i vattnet.

Pa fartygen kravs extra resurser for skade- och brandbekampning, forsta hjalpen och
klassifikation av skadade och forsattande av dem i transportskick. Som stod for fartygets
personal i raddningsverksamheten anlitas raddningstjanstens MIRG-grupper samt
sjoraddningsenheternas manskap.

For raddningsuppdragen anvands pa nationell och internationell niva alla tillgangliga
fartyg avsedda for bruk i luften och till havs. Situationens allvar férutsatter redan i
inledningsskedet att man sakrar tillrackliga resurser for internationell samordning. Ett
effektivt bruk av luftfartygen leds fran sjoraddningens ledningscentral enligt ACO-
modellen. P& grund av eventuella langa flygresor ar helikoptrarna nodvandigtvis inte
tillrackliga for en systematisk transport av patienter som kraver sjukhusvard och direkt
transport till sjukhusen, utan patienterna transporteras till sddana evakueringsplatser
som har landsvéagsforbindelser. Friska och latt skadade personer evakueras till fartyg i
olycksomradet och transporteras vidare till varma evakueringscentraler. Hur
helikoptrarna kan tankas och forutsattningarna att stdda dem ska planeras och
sakerstallas redan i inledningsskedet.

| ett samarbete mellan sjérdddningstjansten, miljomyndigheterna, trafikverket och
kommersiella sjérdddningsbolag stravar man efter att forhindra att ett fartyg i sjonéd
sjunker. En brand pa ett fartyg ute till havs forsoker man avgransa med hjalp av
raddningsmyndigheterna till den del det &r nédvandigt for att radda manniskoliv. Foér att
undvika stora material- och miljoskador kan raddningsmyndigheterna &ven delta i
raddningen av material. Malsattningen ar anda att nagot kommersiellt foretag utfor den
egentliga raddningen av egendomen efter att ha ingatt ett raddningsavtal med rederiet
och ett forsakringsbolag. | detta fall 6vervakar myndigheterna att raddningsarbetet inte
fororsakar fara for miljon eller andra sjofarare.



