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KAPITTEL1
Innledning

1.1 BAKGRUNNEN FOR MANDATET

St. prp. nr. 33 (1970-71) «Om samtykke til at Justisdepartementet i 1970 foretar be-
stilling av 10 helikoptre til bruk for redningstjenesten».

Dagens basemgnster ble fastsatt ved behandlingen av St. prp. nr. 33 (1970-71), hvor
det bl.a. star:

«Med en samlet oppsetning pa 10 store helikopter, regner en med at det vil
kunne holdes en tilfredsstillende beredskap pa 4 flystasjoner. Under hensyn
til de sjpomrader redningstjenesten skal dekke, og med utgangspunkt i Luft-
forsvarets flystasjoner, har Luftforsvaret foreslatt at det opprettes bered-
skapsbaser pa Sola, @rland, Bodg og Banak. Hver base far to fly og fire
flybesetninger. Det er forutsatt at to helikoptre til enhver tid vil veere under
overhaling. Fra de fire baser vil det vaere mulig for fly pa beredskap a
unnsette havarister pa et hvilket som helst sted i vare kystfarvann pa mindre
enn 90 minutters flytid fra basen. | Oslofjorden vil flyredningstjenesten im-
idlertid matte dekkes av Luftforsvarets helikoptre av typen UH-1B. Slike
helikoptre vil bli stasjonert pa Rygge flystasjon. De vil ogsa utgjgre en for-
sterkning av redningsberedskapen pa Skagerakskysten.»

Stortinget ga i Innst. S. nr. 56. (1970-71) sin tilslutning til minstekravene, som ogsa
blant annet innebar at helikoptrene skulle ha rekkevidde og veere utrustet til & utfare
redningsaksjoner langt til havs (aksjonsradius motsvarende minimum 6 timers fly-
tid), og kunne ta opp ca. 20 ngdstedte.

Det svakeste punktet ble med dette basemgnsteret helikopterberedskapen i
Oslofjorden.

Med darlig sikt kan ikke helikopter fra Sola fly over fjell og ma derfor falge
kysten rundt. | motvind vil det heller ikke vaere mulig & komme fram pa under 90
minutter som forutsatt. De andre basene har ikke tilsvarende problemer for sine
dekningsomrader, da basene utfra et 90 minutters tidskrav overlapper hverandre.

Ved behandlingen av St. prp. nr. 33 (1970-71) forutsatte justiskomiteen i Innst.
S. nr. 56. (1970-71) i at departementet etter en tid ville gi Stortinget en orientering
om erfaringene ved redningshelikopterberedskapen.

Arbeidsgruppen 1991

| 1991 oppnevnte Regjeringen en arbeidsgruppe bestaende av embetsmenn fra Fors-
varsdepartementet og Justisdepartementet.

Arbeidsgruppen fikk i mandat blant annet a beskrive gjeldende redningsheliko-
pterberedskap samt a drafte forslag til lasning av eventuelle beredskapsproblemer.

Arbeidsgruppens rapport av 30. januar 1992 anbefalte blant annet at det ble
anskaffet 2 nye Sea King helikoptre for a sikre beredskapen pa de 4 etablerte basene
pa Sola, @rland, Bodg og Banak. 2 nye Sea King helikoptre ble bestilt og levert
sommer/hgst 1996. Videre anbefalte arbeidsgruppen at redningshelikopterbered-
skapen i omradet Svalbard/Barentshavet ble styrket med tilstedeveerelse av et
helikopter med sgk-og redningsutrustning (heis), som et tillegg til helikopterbered-
skapen pa fastlandet. Arbeidsgruppen anbefalte at redningsberedskap skulle veere
sekundeaeroppgave.
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Forliset av fiskefartgyet «Njard» ved Svalbard i 1992 forsterket dessuten
behovet for en vurdering av praktiske lgsninger for bedret redningsberedskap i
omradet rundt Svalbard, og i 1993 ble ett av Sysselmannens helikoptre skiftet ut
med et fullverdig sgk- og redningsutrustet Super Puma helikopter.

Arbeidsgruppen anbefalte ogsa en styrking av redningshelikopterberedskapen i
Oslofjorden/Skagerrak med 2 nye helikoptre. Denne anbefalingen er det til d.d. ikke
gjort noe med.

Arbeidsgruppen drgftet ogsd om det er hensiktsmessig at ett departement (Jus-
tisdepartementet) har det administrative samordningsansvaret for redningshelikop-
tertjenesten, mens Forsvarsdepartementet har budsjettansvaret. Gruppen fastslo at
det delte ansvaret bidrar til at man ikke oppnar den mest effektive koordinering og
avveining mellom kryssende hensyn, og mente at dette spagrsmalet matte tas opp til
ny vurdering.

Redningshelikopter pa Vigra

Stortinget pala i forbindelse med salderingsdebatten 17. desember 1993 Regjerin-
gen & legge fram forslag om stasjonering av et flerbrukshelikopter pa Vigra snarest
mulig, og senest i forbindelse med Revidert Nasjonalbudsjett 1994.

Justisdepartementet kartla i samarbeid med bergrte departement behovet for
helikoptertjenester pa Nordvestlandet. Behovet for et flerbrukshelikopter ble ansett
a veere sveert begrenset og ville bare utgjgre et supplement til gjeldende ordninger.

Som en oppfelging av Stortingets vedtak besluttet Regjeringen & detasjere
(plassere) et av de navaerende redningshelikoptrene fra 330 skvadronen pa Vigra.
Helikoptret var pa plass og operativt fra og med 11. september 1995.

Kostnadene dekkes over Forsvarsdepartementets budsjett, men utgiftene til
legebemanning og medisinsk-/teknisk utstyr blir belastet Sosial- og helsedeparte-
mentet.

Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet vil evaluere ordningen etter 2 ar.

Fullverdig redningshelikoptertjeneste for Oslofjorden og Skagerrak

Flere utvalg har de senere ar papekt behovet for & styrke beredskapen i Oslofjorden.
Arsaken er farst og fremst den store gkningen i fergetrafikken. Granskningskom-
misjonen etter «Scandinavian Star-ulykken» pekte ogsa pa at den norske redning-
shelikopterberedskapen i omradet Oslofjorden/Skagerrak ikke var tilfredsstillende.

Et enstemmig redningsrad tilrddde den 14. desember 1994 at Justisdepartemen-
tet burde ta et snarlig initiativ for & fa en positiv oppfelging av forslaget om styrking
av redningshelikopterberedskapen i Oslofjorden/Skagerrak.

| Dokument nr. 8:36 (1994-95) foreslo stortingsrepresentantene Hedstrgm og
Hiim om at det blir etablert «en fullverdig redningshelikoptertjeneste for Oslof-
jorden og Skagerrak sa snart som mulig».

Justiskomiteen viste i Innst. S. nr. 156 (1994-95), med referanse til dokument
8:36, blant annet til lovnaden fra statsrad Faremo om at Justisdepartementet arbeidet
med & fa utredet helikopterberedskapen generelt, herunder basemansteret. Komi-
teen forutsatte at departementet ville vektlegge alle forhold av betydning — herunder
momenter som totale kostnader ved lokalisering i sivil eller militeer regi, beredskap
av anestesileger og oljevernberedskap — far endelig bestemmelse om organiserin-
gen av redningshelikoptertjenesten tas.

Stortinget vedtok etter justiskomiteens innstilling den 23. mai 1995 a be
Regjeringen sgrge for at det opprettes en tilfredstillende redningshelikoptertjeneste
for Oslofjorden og Skagerrak.
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Behovet for samlet gjennomgang

Det er na gatt neermere 25 ar siden rednings helikopterberedskapen ved 330 skvad-

ronen ble opprettet. Fglgende momenter/organisatoriske endringer har i tillegg

aktualisert en gjennomgang;

— utviklingen innen oljevirksomheten

— opprettelsen av et indre kystoppsyn

— nye kystvaktfartgyer

— ilgpet av en 10 ars periode skal dagens Sea King veere skiftet ut. Nye, moderne
og raskere helikoptre vil komme. Basemgnsteret bar blant annet vurderes i lys
av dette.

— dagens beredskapskrav/utrykningstid med videre trenger en ny vurdering.

Pa denne bakgrunn nedsatte Justisdepartementet 11. oktober 1995 et utvalg for & se
pa redningshelikopterberedskapen med videre.

1.2 MANDATET
Utvalget ble gitt fglgende mandat:

«Utvalget skal

— gjennomga erfaringer med redningshelikoptertjenesten, dens ressurser
og wkonomi fram til na.

— vurdere og fremme forslag om den fremtidige helikopterberedskap
generelt, herunder basemgnsteret og mulighetene for bedre samordning
mellom de statlige og private helikoptertjenester. Helikopterbered-
skapen i Oslofjordregionen forutsettes styrket permanent.

— vurdere muligheten for bedre samordning av helikopterberedskapen
med tilgrensende redningsansvarsomrader.

— vurdere Forsvarsdepartementets gkonomiske og administrative ans-
varsforhold for redningshelikoptertjenesten i lys av Justisdepartement-
ets administrative samordningsansvar for redningstjenesten.

— foreta en gkonomisk totalvurdering, herunder en kost-nyttevurdering
av tjenesten.

— utrede de gkonomiske og administrative konsekvenser av forslagene,
hvorav minst ett skal medfare lavere eller ikke gkte utgifter i forhold til
dagens niva.»

Utvalget ble gitt frist til utgangen av august 1996 med a avslutte arbeidet.
Utvalget sgkte i brev av 5. juni 1996 og fikk utsettelse av fristen for avlevering
av innstillingen til utgangen av 1996.

1.3 UTVALGETS OPPNEVNING OG SAMMENSETNING

Utvalget fikk falgende sammensetning:

Fylkesmann i Mgre og Romsdal Alv Jakob Fostervoll, leder.

Radgiver Stig R@geberg, Forsvarsdepartementet (FD).

Sysselmann Ann-Kristin Olsen, Justisdepartementet (JD).

Politimester og sjef for Hovedredningssentralen Nord-Norge (HRS-NN)
Bjorn Hareide, Justisdepartementet (JD).

Radgiver Cecilia Thelander, Kommunal- og arbeidsdepartementet (KAD).
Underdirektar Kare Tgnnesen, Sosial- og helsedepartementet (SHD).
Byrasjef Knut B. Christophersen, Sosial- og helsedepartementet (SHD).
Oberst Il Arne K. Skogstad, Forsvarets Overkommando (FO).
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Administrativ nestleder Jan Skjeervg, Norges Fiskarlag.

Leder HMS og kvalitetssikring Per Saltrg, Oljeindustriens landsforening (OLF).

Terminalsjef Astrid Hafstad, Norges Rederiforbund og Arbeidsgiverforening for
Skip og Offshorefartayer.

2. nestleder Ketil Karlsen, Norsk Olje og Petrokjemisk Fagforbund (NOPEF).

2. nestleder Jrjan Bergfladt, Oljearbeidernes Fellessammenslutning (OFS).

Forbundssekreteer Anne-Beth Skrede, Norsk Sjgmannsforbund.

Cecilia Thelander gikk over i ny stilling, varamedlem og sjefingenigr Leif Sandberg
Oljedirektoratet (OD) ble i hennes sted oppnevnt som fullverdig medlem i utvalget
fra og med 31. juli 1996. Regionsekreteer og varamedlem Werner Kiil, Norsk Sja-
mannsforbund har deltatt i utvalget istedenfor Anne-Beth Skrede. Fisker og varam-
edlem Vidar Ulriksen, Norges Fiskarlag har deltatt istedenfor Jan Skjervg i utval-
gets mgter i 1996.

Utvalgets sekreteerer har veert major Jan Egil Bardsgard, Forsvarskommando
Ser-Norge (FKS) og farstekonsulent senere radgiver Pal A. Sommernes Justisde-
partementet (JD).

1.4 UTVALGETS ARBEID

Utvalget avholdt sitt farste mgte 27. oktober 1995 og sitt siste mgte 11. — 12. desem-
ber 1996.

| alt har utvalget avholdt 13 mgter. Utvalget har besgkt Hovedredningssentralen
Nord-Norge og 330 skvadronen i Bodg, Hovedredningssentralen Sgr-Norge, samt
HM Coastguard i Aberdeen. Utvalget har ogsa hatt besgk og fatt redegjgrelser i
Norge fra svenske og danske redningshelikopteransvarlige myndigheter.

Utvalget har innhentet grunnlagsmateriale fra Flyselskapenes landsforening/
NHO, Forsvarets overkommando, Luftforsvarets forsyningskommando, Hovedred-
ningssentralene i Nord-Norge og Sgr-Norge, Oljedirektoratet, Petroleumsindustrien
(ELF, Phillips og Statoil) og Transportgkonomisk institutt, samt fra utvalgets
medlemmer og deres organisasjoner.

1.5 HOVEDLINJENE | ARBEIDET
1.5.1 Generelt

Utvalget har lagt til grunn at det er redningshelikoptertjenesten, og ikke redning-
stienesten som sadan som er temaet. De grunnleggende prinsipper for norsk redn-
ingstjeneste ligger fast og har ikke vaert gjenstand for vurdering i utvalget (St.meld.
nr. 86 (1960-61), kgl res. av 4. juli 1980 Organisasjonsplan for redningstjenesten,
direktiv for politiet om redningstjenesten 1990.)

Med «redningshelikoptertienesten» sa har utvalget lagt til grunn de dedikerte
redningshelikopterne, dvs. helikopter med redningstjeneste som primaer oppgave.
Dette er farst og fremst 330 skvadronens helikoptre. Sysselmannens helikopter nr.
1 pa Svalbard har kapasitet og utrustning for sgk- og redningsoppdrag og vil alltid
prioritere redningsoppdrag, men defineres i dag av Sysselmannen ikke som en dedi-
kert redningsressurs pa samme mate som 330 skvadronens helikoptre. Begrun-
nelsen er at helikopteret ogsa utfgrer transportoppdrag for Sysselmannen.

De gjeldende generelle krav til redningshelikoptertjenesten fremgar av St. prp.
nr. 33 (1970-71). Et vesentlig krav etter utvalgets oppfatning er «a unnsette havar-
ister pa et hvilket som helst sted i vare kystfarvann pa mindre enn 90 minutters flytid
fra basen». Begrepet kystfarvann er ikke nsermere definert.
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Kravet til beredskap var forutsatt & vaere maksimum 60 minutter. Det eksisterer
I dag ikke lett tilgjengelig statistikk som kan dokumentere at kravene oppfylles. Det
er imidlertid redegjort for i utvalget at gjeldende krav ikke tilfredstilles i Oslofjor-
dregionen.

Utvalget har med utgangspunkt i mandatet, den generelle samfunnsutviklingen
og teknologiske nyvinninger i perioden fra 1970 og fram til i dag stilt sparsmalet
om det er behov for en endring i den na 25 ar gamle kravsformuleringen til
redningshelikoptertjenesten.

Utviklingen i petroleumsvirksomhetdr25 ars perioden fra 1970 og fram til i
dag har veert preget av sterkt gkende volum i antall produksjonsenheter, ny
teknologi, utvidet geografisk operasjonsomrade nordover pa norsk kontinental-
sokkel og sterk endring i transport og foredling av petroleumsproduktene. Produk-
sjonsomradene pa norsk kontinentalsokkel bestar i dag av segndre del, med Ekofisk
og Valhall, sentral Nordsjg med Statfjord, Frigg, Gullfaks, Oseberg-omradet og
Norskehavet ved Haltenbanken med Draugen og Heidrun.

Ifglge tall fra petroleumsindustrien var det i 1995 ca. 17000 fast ansatte pa
norsk sokkel.

Personelltransport foregar som tidligere i 25 ars perioden med helikopter.
Helikopterbasene i kontinuerlig operasjon ligger pa Sola, Florg, Flesland og Kvern-
berget. Tidvis under operasjoner pa Tromsgflaket og i Barentshavet har basen i
Hammerfest veert nyttet.

Kapasitetsutnyttelsen pa helikopterflaten utgjorde i 1994 ca. 60%. Den reelle
overkapasitet representerer ca. 10 000 timer og tilsvarer 5 helikoptre.

Med kunnskaper om eksisterende lisensutlysninger (15. runde Nordland og
Norskehavet og 16. runde Barentshavet) og framtidige lisensutlysninger er det
grunn til & anta at en vil finne nye forekomster som igjen vil medfare utbygging og
produksjon.

Utvidet geografisk operasjonsomrade nordover i framtiden vil medfare
utfordringer med strengere klima, store avstander til norskekysten, isingsforhold
under helikoptertransport, samt manglende infrastruktur forgvrig i nordomradene
vil stille ekstra krav til personell og utbyggingslgsninger og teknologi/organisering.

Petroleumsindustrien vil ogsa i framtiden bli stilt overfor sterkere krav til
lsnnsomhet som igjen vil utfordre nasjonale tiltak ut fra et kost/nytte perspektiv.
Industrien leter etter Igsninger som oppfordrer samfunnet til & tenke felles utnyttelse
av felles ressurser og infrastruktur, men samtidig utfordre andre deler av
naeringslivet og gvrige nasjonale behov med hensyn til kostnadsdeling.

Det er derfor naturlig at petroleumsindustrien finner det interessant & diskutere
det nasjonale beredskapssystem og den nasjonale helikopterberedskapen i lys av
muligheter som enhetshelikopter og flerbrukskonsepter gir.

Ferjerederineeringerantar at en kombinasjon av hurtighater og tradisjonell
cruiseferjer vil gi en gkning innen persontransport/nyttetrafikk mellom Norge og
kontinentet. Passasjerantallet mellom Norge og utlandet har de siste 15 ar i gjenn-
omsnitt gkt med over 200 000 passasjerer pr. ar. Hurtigbater med hgy seilings-
frekvens og kort overfartstid antas a utgjgre en stor del av totaltrafikken, spesielt i
sommerhalvaret.

De viktigste ferjerutene med starst volum, fare- og ulykkespotensiale har sitt
utgangspunkt i Sar-Norge fra Oslo til Bergen.

Antall fiskerifartay og personer ansatiskerinaeringerer blitt betydelig redu-
sert i perioden 1970 og fram til idag. Idag er det i Norge ca. 16000 yrkesaktive
fiskere og ca. 6 — 7 000 fartgyer i drift hele aret.

Landets fiskeflate er sammensatt av forskjellige fartayer av varierende ster-
relse, og driver fiske innenfor store havomrader. Etter utvidelsen til 200-mils gkon-
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omisk sone har Norge forvaltningsansvaret over et havomrade som er omlag 3
ganger sa stort som fastlands-Norge.

Fiskeflaten bestar av de minste stedbundne fartgyer til de starste fabrikkskip.
Grovt regnet kan man si at havgaende fartgyer over 28 meter (90fot) utgjer et antall
pa 250 fartgyer. For flaten over 13 meter er gjennomsnittalderen 27 ar, og den er 19
ar for fartgy mellom 8 og 13 ar.

Bade antall fiskere og fartgy er fordelt over hele landet. | enkelte deler av aret
konsentreres fisket i geografiske omrader som fglge av sesongfiskeriene.

Tendensen har gatt mot starre bater og fiske lenger ut fra kysten. Rekefiske i
Svalbardsonen er et ekstremt eksempel.

Fiske med line og garn og tradisjonell tralfiske i Barentshavet foregar i den bar-
skeste arstiden fra desember til mars. Et typisk trekk er innslaget av fremmede lands
fiskerfartayer ofte i relativt darlig forfatning i norsk interesseomrade.

Utvalget legger til grunn at Norge ogsa i framtiden vil ha en variert fiskeflate.
Fartgyene vil operere pa de havomrader som det i dag drives fiske. Dette innebzerer
at at norske fiskefartgy vil drive fiske i ytterkant av, og i enkelte situasjoner ogsa
utenfor rekkevidden av det aksjonsomradet som norsk helikopterberedskap ut fra
dagens lokalisering og teknisk utstyr, kan gi sikkerhet for.

Beredskapsbehovet ma ogsa sees i lys av den betydelige aktivitet som utgves av
utenlandske fiskefartgyer i norsk gkonomisk sone.

Utvalget er ogsa kjent med den betydelige og gkende aktivitet av laste- og pas-
sasjerskip langs norskekysten, bade av norske og internasjonale skip. Tendensene
for skip fra enkelte nasjoner som opererer i vare ansvarsomrader er at disse skip er
sveert gamle, og har darlig sikkerhetsutstyr for egen sikring. Store passasjerskip
opererer ogsa i det aktuelle havomradet i sommersesongen med over 1000 personer
ombord.

Utvalget legger ogsa til grunn at det har veert en kraftig gkrdiitglsbataktiv-
itetetende siste 25 ar i trdd med den generelle velstandsutviklingen.

Utvalget har i sin tilneerming til mandatet veaert av den oppfatning at enhver vur-
dering av redningshelikoptertjenestens framtid ma ta utgangspunkt i detaljerte krav
— organisatorisk, operasjonelt og teknisk. Dette vil medfare at redningshelikopter-
tienestens begrensninger kommer klarer fram. P& denne maten vil potensielle bruk-
ere av redningstjenesten (for eksempel fritidsutgver, petroleums-, fiskeri- og reder-
ingeringen) bli bevisste sitt eget primaeransvar for egen sikkerhet (forebygge og hvis
ulykke overleve til helikopter kan na dem). P4 samme mate vil andre aktarer i red-
ningstjenesten lettere enn i dag kunne dimensjonere sine ressurser i dialog med Jus-
tisdepartementet/hovedredningsentralene.

1.5.2 Metodikk

Utvalget har valgt & benytte en risikoanalytisk tilnaerming i sitt arbeide. Modellen
for denne metodikken er hentet fra Oljedirektoratets (OD), «Forskrift om beredskap
| petroleumsvirksomheten» OD 1992 med videre. En i hovedsak tilsvarende meto-
dikk framgar av Direktoratet for sivilt beredskap sin «Veileder for kommunale
risiko- og sarbarhetsanalyser» av 1994. Utvalget har saledes basert seg pa en meto-
dikk som er kjent i andre deler av samfunnet, selv om metodikken tidligere ikke sys-
tematisk har veert benyttet innen redningstjenesten.
Hovedpunkter i denne metodikken er;
— Presisering av redningshelikoptertjenestmsgaver(se pkt.1.5.3).
— Kilarlegging av hvilkevirksomheteredningshelikoptertjenesten skal dimensjo-
neres for & betjene, for derigjennom a identifisere de viktigste «kundene». (se
pkt.1.5.4).
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Identifisering av et representativt utvalg @efinerte fare- og ulykkessituas-

joner for hver enkelt virksomhet (Sédentifisering av et representativt utvalg

av definerte fare- og ulykkessituasjoner for hver enkelt virksompiet1.5.5).

— Stille klareeffektivitetskrauil redningshelikopterberedskapen som skal hand-
tere disse fare- og ulykkessituasjonene "Sglle klare effektivitetskrav til
helikopterberedskapen'pkt. 1.5.6).

— Klargjgring av redningshelikoptrenes begrensingedbenne Kklargjgringen
framgar av effektivitetskravene, og bidrar til & sette fokus pa enkeltindividers
og juridiske personers ansvar for selv & ivareta egen sikkerhet pa land og til sjgs
(se"Klargjgring av redningshelikoptrenes begrensningepkt. 1.5.7).

— Dimensjonering av beredskapstiltak og redningshelikoptertjenestens tekniske,

organisatoriske og operasjonelle ressurgeg'Dimensjonering av beredskap-

stiltak og redningshelikoptertjenestens tekniske, organisatoriske og operas-

jonelle ressurser.f pkt. 1.5.8).

Systematisk kontrollv bade planlegging og resultat (Sg'stematisk kontroll

av redningshelikoptertjenestenpkt. 1.5.9).

1.5.3 Presisering av redningshelikoptertjenestens oppgaver.

Den offentlige organiserte redningstjenestens oppgaver kan i utgangspunktet utle-
des av den mest alminnelige definisjon av redningstjenestebegrepet;

«Den offentlig organiserte virksomhet som utgves i forbindelse med gyeb-
likkelig innsats for & redde mennesker fra dad eller skade som falge av
akutte ulykkessituasjoner, og som ikke blir ivaretatt av seerlig opprettede or-
ganer eller ved seerlige tiltak».

Redningshelikoptrene utgjer den viktigste ressursen i forbindelse med sgk- og red-
ningsarbeid. 330 skvadronens primaeroppgave er i dag rednings-tjeneste til sjgs og
pa land.

Som tilleggsoppgave kan skvadronen palegges forberedende redningstjeneste,
som for eksempel demonstrasjoner og deltakelse i samgvelser med andre redning-
senheter.

Hovedredningssentralene kan i henhold til avtale mellom Forsvarsdepartemen-
tet og Justisdepartementet gi samtykke til at beredskapshelikoptrene benyttes til
andre formal, dersom redningsberedskapen ikke svekkes pa en uforsvarlig mate
(vedlegg 1).

For Sysselmannen helikopter nr. 1 bestemmer i dag Sysselmannen at helikop-
teret kan benyttes til annet enn redningstjeneste, for eksempel transportoppdrag.

Bruk av 330 skvadronens Sea King helikoptre i luftambulansetjenesten er reg-
ulert i avtale mellom Forsvarsdepartementet og Sosial- og helsedepartementet
(vedlegg 2), og 330 skvadronen inngar som en del av den nasjonale luftambulanse-
plan.

Forsvaret benytter ogsa 330 skvadronens helikoptre til annen type beredskap
som jagerflyberedskap og militeere formal.

Utvalget har i det alt vesentlige lagt til grunn at dagens oppgaver skal
viderefgres ogsa i den framtidige norske redningshelikoptertjenesten.

1.5.4 Kilarlegging av hvilke virksomheter redningshelikoptertjenesten skal
dimensjoneres for a betjene

Den operative redningshelikoptertjenesten skal kunne betjene enhver virksomhet pa
land og til sj@s innen norsk redningsansvarsomrade (se vedlegg 3). | utgangspunktet
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er det ingen andre begrensninger i redningshelikoptrenes oppdragstyper enn hva
som fglger av definisjonen av «redningstjenestex». Dette er i henhold til dagens prak-
sis.

For & kunne ha et oversiktlig dimensjoneringsgrunnlag i det videre arbeidet, har
utvalget tatt utgangspunkt i tilgjengelige historiske erfaringer, data og statistikker
fra 330 skvadronen og fra hovedredningssentralene de siste 25 ar.

De viktigste «kundene» til redningshelikoptertjenesten til sjgs og pa land har
veert, og antas & veere i framtiden; petroleumsvirksomhet, skipsfartvirksomhet,
fiskerivirksomhet og fritidsvirksomhet.

Det er disse virksomheters behov som danner grunnlaget for valg av fare- og
ulykkessituasjoner som beskrevétidentifisering av et representativt utvalg av
definerte fare- og ulykkessituasjoner for hver enkelt virksomlkepittel 1.5.5.

1.5.5 Identifisering av et representativt utvalg av definerte fare- og ulykkes-
situasjoner for hver enkelt virksomhet

Utvalget har, med utgangspunkt i erfaringer og brukernes vurderinger om fremtidig
utvikling av de overfor nevnte virksomhetene, valgt ut 14 definerte fare- og
ulykkessituasjoner (se vedlegg 3 og tabell 5.1).

De valgte fare- og ulykkessituasjonene skal veere et representativt utvalg, og vil
derfor ikke omfatte enhver mulig ulykkeshendelse innenfor norsk redningsansvar-
somrade.

Fare- og ulykkessituasjonene er imidlertid valgt slik at beredskapstiltakene for
a handtere disse situasjonene, skal kunne gi en tilfredsstillende redningshelikopter-
beredskap ogsa for de andre ulykkene som kan og vil inntreffe.

Utgangspunktet for denne fremgangsmaten er at det i praksis er lite hensikts-
messig & ha et altomfattende dimensjoneringsgrunnlag for redningshelikopterbered-
skapen. De 14 situasjonene er valgt for @ kunne ha et oversiktlig og reviderbart
dimensjoneringsgrunnlag, som ogsa relativt enkelt kan oppdateres ved eventuelle
endringer i virksomhetene.

De 14 definerte fare- og ulykkessituasjonene er forelagt hovedredningssen-
tralene og Forsvarets overkommando ved Luftforsvarsstaben til verifisering. Aktu-
elle representanter for de forskjellige virksomhetene er deretter bedt om a vurdere
hvilke konsekvenser situasjonene vil kunne medfare.

1.5.6 Stille klare effektivitetskrav til helikopterberedskapen

Effektivitetskrav

Utgangspunktet for ethvert effektivitetskrav for redningshelikoptertjenesten er at

liv og helse skal reddes. Effektivitetskravene beskriver hvor god redningsheliko-
pterberedskapen ma veere for a redde menneskers liv og helse, eventuelt redde sa
mange som mulig. Det er da av avgjgrende betydning at kravene til effektivitet blir
uttrykt pa en klar og kontrollerbar mate.

Kravene til effektivitet tar utgangspunkt i de valgte definerte fare- og ulykkes-
situasjonene, deres utvikling, ulykkeslaster (for eksempel nedkjgling), og spesielt
konsekvenser (overlevelsestid).

Dersom man har grunnlag for & si at eksempelvis en viss del av et mannskap/
passasjerer i et gitt scenario (for eksempel de uten redningsdrakt) vil veere omkom-
met innenfor to timer (ulykkeslast for eksempel nedkjgling), s ma det stilles krav
til redning av disse personene innen to timer etter at ulykken inntradte.

Dette innebeaerer at varsling, reaksjonstid (beredskap), flytid, sak og ombordtak-
ing i helikopter ma veere utfart ilepet av to timer, videre at det i helikopteret ma veere
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kompetanse til & ta hAnd om ngdstedte pa en forsvarlig mate, herunder medisinsk
hjelp.

Tilgjengelighet

Utvalget er av den oppfatning at det ogsa ma stilles krav til tilgjengeligheten av red-
ningshelikopterenhetene. Dette kan uttrykkes ved krav til hvor stor del av for
eksempel et ar et redningshelikopter skal veere tilgjengelig for oppdrag.

| tillegg vil det kunne settes seerlige krav til tilgjengelighet for denne ressursen
i perioder med spesielt darlig vaer pa kysten (gket sannsynlighet for at skip kan
trenge assistanse), perioder med ekstra mange turgaere i fjellet (hgstjakta og
paskeferien) osv. Nar slike krav skal fastsettes bgr det tas hensyn til muligheten for
at andre oppdrag kan oppsta samtidig, som igjen kan fa konsekvenser for krav til
andre redningsressurser (ambulansehelikopter, skip, fly med videre).

Dersom det er et krav at en redningshelikopterenhet skal oppfylle sine effektiv-
itetskrav (for eksempel redde personell uten redningsdrakt i redningsflate og pa et
gitt sted innenfor to timer) uansett tid pa aret og dagnet, vil dette i seg selv uttrykke
et absolutt tilgjengelighetskrav.

Awviksbehandling

Det er en klar sammenheng mellom tilgjengelighetskrav og krav til hva man skal
gjere nar disse kravene ikke kan oppfylles, for eksempel pa grunn av uforutsett ved-
likehold. P4 den maten vil det uttrykkes en grad av forpliktelse for tilgjengelighetsk-
ravene, som vil vaere et viktig bidrag i kvalitetssikring av redningstjenesten. Sagt pa
en annen mate sa har et effektivitetskrav liten verdi hvis det ikke samtidig stilles
krav til etterlevelsesevnen av kravet. Det betyr at dersom virksomhetene som kan
tenkes a forarsake de definerte fare- og ulykkessituasjonene drives kontinuerlig, sa
ma ogsa effektivitetskravene kunne oppfylles uansett arstid eller tid pa dagnet.
Kravstilling forutsetter dessuten avviksbehandling dersom kravene av en eller
annen uforutsett grunn ikke kan oppfylles. En slik avviksbehandling bgr normalt
inneholde:
— en beskrivelse av avviket (hvilket krav som ikke kan oppfylles og hvorfor)
— en redegjogrelse for avvikets konsekvenser
— eventuelle tiltak som kompenserer for avviket

Konsekvensen av a kreve avviksbehandling er at det blir klart definert hvilken myn-
dighet som har ansvar for a identifisere, behandle og eventuelt godkjenne slike
awvik.

Leverandgren av redningshelikoptertjenesten skal veere forpliktet til & avviks-
behandle dette forholdet umiddelbart, og til & sake oppdragsgiveren om fravik. Fra-
vik defineres som et godkjent avvik.

1.5.7 Klargjering av redningshelikoptrenes begrensninger

Metodikken som utvalget har arbeidet etter er beskrevet i rappOkensdikk" i

kapittel 1.5.2. De definerte fare- og ulykkessituasjonene, og de beskrevne effektiv-
itetskravene skal til sammen gi et dimensjoneringsgrunnlag for valg av tekniske,
organisatoriske og operasjonelle ressurser for framtidig norsk redningshelikopter-
tieneste. Mens effektivitetskravene skal beskrive hvor effektive redningshelikop-
trene ma veere, beskriver de definerte fare- og ulykkessituasjonene blant annet under
hvilke hvilke veer- og miljgforhold disse effektivitetskravene skal oppfylles.
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En konsekvens av metodikken utvalget har benyttet, er at redningshelikopter-
tienestens begrensninger kommer klarere fram enn tidligere. Dette kommer til
uttrykk gjennom utvalgets anbefalinger om effektivitetskrav til redningshelikop-
trene. De ngdstedte ma selv kunne holde seg i live i det tidsrommet som uttrykkes
gjennom effektivitetskravene. Eksempelvis ma en lystbat som vil krysse Nordsjgen
ha utrustning og kompetanse for 3;

1. kunne varsle den offentlige redningstjenesten umiddelbart ved overhengende
fare for forlis,

2. kunne formidle sin ngyaktige posisjon til redningstjenesten, og

3. holde samtlige ombordveerende personer i live inntil redningshelikopteret
ankommer den oppgitte posisjonen.

Dersom denne lystbaten ikke er utrustet til & kunne ivareta disse tiltakene, kan man
ikke forvente eller kreve at redningshelikopteret finner havaristene fgr det er for
sent.

Ut fra dette er det seerlig viktig & identifisere omrader eller forhold, som kan
innebeere at de foreslatte effektivitetskravene til redningshelikoptertjenesten ikke
kan oppfylles.

Klargjaring av redningshelikoptertjenestens begrensninger bidrar til a fokusere
pa enkeltindividers og juridiske personers ansvar for selv a ivareta sin egen sikker-
het bade pa land og til sj@s.

Utvalget vil peke pa den maten som dette forholdet ivaretas pa i petroleums-
virksomheten pa norsk kontinentalsokkel. Operatgrselskapene tar utgangspunkt i
effektiviteten til den offentlige redningshelikoptertienesten nar evakuerings- og
redningsberedskapen til den enkelte petroleumsinnretning skal dimensjoneres, slik
at innretningens evne til selv & redde eget personell er tilpasset de eksterne redning-
sressursene. | tillegg drives det et aktivt og kontinuerlig arbeide for a redusere sann-
synligheten for at noe skal kunne ga galt. Utvalget vil i denne sammenhengen peke
pa viktigheten av forebyggende arbeide generelt, overfor alle som driver eller deltar
I aktiviteter som medfgrer en betydelig sannsynlighet for ulykker innenfor norsk
redningsansvarsomrade.

1.5.8 Dimensjonering av beredskapstiltak og redningshelikoptertjenestens
tekniske, organisatoriske og operasjonelle ressurser.

Utvalget har valgt & dele inn ressurser og tiltak i forbindelse med redningshelikop-
tertjeneste pa falgende mate:

Med tekniske ressurser og tiltak menes selve redningshelikopteret, dets utform-
ing, utstyr og egenskaper. Dette vil veere for eksempel kunne veere motorstyrke,
hastighet, rekkevidde, lgfteevne, avisningsutstyr, varmesgkende kamera, heis, auto-
hover og utstyr for satellittkommunikasjon.

Med organisatoriske ressurser og tiltak, menes personellressurser for drift av
redningshelikopteret, som flygere, redningsmann og gvrig bemanning. Teknisk per-
sonell for vedlikehold og reparasjoner inngar ogsa i disse ressursene. Begrepet
omfatter ogsa personellets kompetanse (herunder oppleering, trening og gvelser) og
organiseringen av personellet, herunder ansvars-, myndighets- og kommunikasjon-
sforhold.

Utvalget har ikke vurdert redningsledelsen ved hovedredningssentralene som
en del av de organisatoriske ressursene, da dette faller utenfor mandatet.

Operasjonelle ressurser og tiltak er planverk og prosedyrer som styrer bruken
av det operative redningshelikopteret. Eksempelvis vil et krav om at redningshe-
likopteret skal kunne ta av innen 15 minutter etter mottatt varsel om en ulykke, veere
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et operasjonelt tiltak, likeledes retningslinjer for sgk over apent hav. Basemgnsteret
for redningshelikoptrene inngar etter utvalgets oppfatning i de operasjonelle tiltak-
ene.

1.5.9 Systematisk kontroll av redningshelikoptertjenesten

Utvalget tar utgangspunkt i en metodikk som baserer seg pa to sentrale
kvalitetssikringsprinsipper. Prinsippene skal gjgre det mulig & kontrollere bade
dimensjoneringsgrunnlaget for redningshelikopterberedskapen, og den operative
innsatsen til helikoptrene.

a) Kontroll av at dimensjoneringsgrunnlaget er representativt;

En sentral del av dimensjoneringsgrunnlaget for redningshelikoptererbered-
skapen er de definerte fare- og ulykkessituasjonene. De er et representativt utvalg
av situasjoner som redningshelikoptertjenesten skal kunne handtere, og er styrende
for de foreslatte effektivitetskravene til redningshelikoptertjenesten. Det er viktig at
dimensjoneringsgrunnlaget til enhver tid er representativt, noe som medfgrer behov
for jevnlig oppdatering.

For eksempel vil en oppretting av en starre passasjerferjerute i et havomrade
som tidligere ikke hadde slik trafikk, kunne medfgre gkt sannsynlighet for starre
ulykker i omradet. En oppdatering av den definerte ulykkessituasjonen «brann i pas-
sasjerferje» til ogsa & omfatte dette havomradet, vil dermed kunne resultere i en
utvidelse av den delen av norsk redningsansvarsomrade som skal kunne nas med et
redningshelikopter innen et gitt tidsrom. Dersom det «nye» havomradet allerede er
dekket vil endringen i ferjetrafikken ikke fa noen betydning for kravene til redning-
shelikoptertjenesten.

Hvilke konsekvenser en utvidelse av det geografiske dekningsomradet vil
kunne fa for de tekniske, organisatoriske og operasjonelle ressursene i forbindelse
med redningshelikoptertjenesten ma underlegges en naermere vurdering.

b) Kontroll av redningshelikoptertjenesten i den operative fasen;

Det viktigste innsatsomradet for kontroll i den operative fasen er effektivitetsk-
ravene til redningshelikoptertjenesten, det vil si & na frem til naermere definerte
geografiske omrader i norsk redningsansvarsomrade innen et gitt tidsrom etter
varsling. Det ma fares en systematisk registrering og kontroll av grad av oppnaelse
av disse kravene. Hovedredningssentralene ma foresta den daglige kontrollen av
disse kravene, i og med at de har den operative styringen av redningshelikoptrene.
Dette vil legge til rette for en periodisk kontroll som vil ha som formal & identifisere
eventuelle innsatsomrader for forbedring.

Situasjoner av forskjellig art vil kunne oppsta, der det ikke vil vaere mulig & opp-
fylle effektivitetskravene for redningshelikoptredasakene vil i utgangspunktet
veere tidsbegrenset, og de kan vaere av teknisk art (svikt i helikopter eller utstyr),
organisatorisk art (sykdom eller andre uforutsette mannskapsforhold) eller operas-
jonell art (redningshelikopteret brukes til formal som gjer at effektivitetskravene
ikke kan oppfylles fullt ut).

Gjennomfgrte redningsaksjoner samt starre gvelser ma systematisk bli gjen-
nomgatt for a identifisere eventuelle forbedringsomrader for redningshelikopter-
tienesten.

En systematisk kontroll forutsetter periodiske, uavhengige gjennomgaelser
(revisjoner) av redningshelikoptertjenesten for a sikre at de ovenfornevnte kontrol-
lene fungerer rasjonelt og som et hensiktsmessig verktay for a forbedre tienesten.
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KAPITTEL 2
Sammendray

Utvalget vil i dette kapitlet kort redegjgre for det som er behandlet i de enkelte
kapitler i utvalgets innstilling.

| "Innledning” i kapittel 1 Innledningomhandler bakgrunnen for mandatet,
mandatet, utvalgets sammensetning, utvalgets arbeid og hovedlinjer i arbeidet.

Utvalget har vurdert den norske redningshelikoptertjenesten for norsk redning-
sansvarsomrade, herunder redningshelikoptertjenesten pa Svalbard.

Gjennomgangen er foretatt av et bredt sammensatt utvalg, nedsatt av Justisde-
partementet 11. oktober 1995.

Utvalgethar valgt & benytte en risikoanalytisk tilnaerming i sitt arbeide. Mod-
ellen for metodikken er hentet fra Oljedirektoratets (OD) «Forskrift om beredskap
| petroleumsvirksomheten med veiledning» OD 1992, med videre.

Metodikken er basert pa internkontrollprinsippet og kjent i andre deler av sam-
funnet. Metodikken har tidligere ikke systematisk veert benyttet innen redning-
stjenesten.

Hovedpunktene i denne metoden er redegjort feloivedlinjene i arbeidetf
kapittel 1.5, som er av vesentlig betydning for forstaelsen av utvalgets arbeid og
oppfelgingen av utvalgets forslag til Igsninger.

Hovedpunktene omfatter klarlegging av hvilke virksomheter redningshelikop-
tertjenesten skal dimensjoneres for a betjene, for dermed a identifisere de viktigste
«kundene», identifisering av et representativt utvalg fare- og ulykkessituasjoner for
hver enkelt virksomhet, stille klare effektivitetskrav til redningshelikopterbered-
skapen som skal handtere disse fare- og ulykkessituasjonene, klargjgring av redn-
ingshelikopternes begrensninger, dimensjonering av beredskapstiltak og redning-
shelikoptertjenestens tekniske, organisatoriske og operasjonelle ressurser og sys-
tematisk kontrollere bade planlegging og resultat.

| "Situasjonsbeskrivelse — historie, status og utviklinkgpittel 3 Situasjons-
beskrivelse- historie, status og utviklingdegjer utvalget kort om den historiske
bakgrunn for opprettelsen av redningshelikopterberedskapen, herunder ressurser,
gkonomi, dagens beredskapsordninger, erfaringene med dagens redningsheliko-
pterberedskap, oppdragstyper og forventet utvikling.

De generelle erfaringene med redningshelikoptertjenesten er gode ut ifra de
krav som er formulert til tjenesten idag.

I "Mulighetene for bedre samordning av helikopterberedskapen med tilg-
rensende redningsansvarsomradeKapittel 4 Muligheter for bedre samordning
av helikopterberedskapen med tilgrensende redningsansvarsonmadales ans-
var, internasjonale avtaler og gvelser. Samarbeidet over landegrensene bgr sees som
et supplement til den nasjonale redningsberedskap, og veere knyttet til formelle
bilaterale samarbeidsavtaler. Redningstjeneste inkludert redningshelikoptertjeneste
er fagrst og fremst et nasjonalt ansvar.

Hovedinntrykket er at det ikke er behov for bedre samordning av den operative
redningshelikopterberedskapdutvalget viser imidlertid til, og viderefgrer blant
annet forslag fra granskingsutvalget for Scandinavian Star-ulykken, som anbefalt at
det inngas sjaredningsavtaler mellom de skandinaviske land.

| "Dimensjonerende krav til den framtidige norske redningshelikoptertjenes-
ten."i kapittel 5 Dimensjonerende krav til den framtidige norske redningshelikop-
tertjenestendentifiserer utvalget 14 definerte fare- og ulykkessituasjoner til sjgs og
pa land (se tabell 5.1). Ut fra en vurdering av skadeutviklingen for de valgte repre-
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sentative ulykkene, stiller utvalget klare effektivitetskrav til hver enkelt situasjon.

Effektivitetskravene beskriver hvor god kvaliteten pa redningshelikoptertienesten

bar veere for & redde menneskers liv og helse. Dette innebeerer krav til dekningsom-

rade, tids-, kapasitets- og utstyrskrav.

Fare- og ulykkessituasjonene egner seg for oppdatering ved stgrre endringer i
neerings- og fritidsvirksomhet pa land og til sj@s.

Effektivitetskravene danner grunnlaget for utvalgets forslag til oppgaver og
krav for den framtidige norske redningshelikoptertjenest@ppgaver og krav til
redningshelikoptertjenesten — vurderinger og forsliakgpittel 6.

"Dimensjonerende krav til den framtidige norske redningshelikoptertjenesten."
| Kapittel 5 er et sammendrag av en mer omfattende framstilling i vedlegg 3.

| "Oppgaver og krav til redningshelikoptertjenesten — vurderinger og forslag”

I kapittel 6 Oppgaver og krav til redningshelikoptertjenesten — vurderinger og

forslag,omtaler og foreslantvalgeta stille konkrete effektivitetskrav til den fram-

tidige norske redningshelikoptertjenesten.

Utvalget foreslar at det settes krav om 10@8tedskaed alle redningsheliko-
pterbaser uansett arstid og vaerforhold (Pa Vigra og Longyearbyen er det i dag krav
om ett redningshelikopter pa beredskap 85% og 90% av aret).

Utvalget anbefaler at Justisdepartementet stiller spesifikke krav til avviksbe-
handling, herunder prosedyrer og definering av ansvar og myndighet.

Myndigheten bgr etter utvalgets vurdering tilligge Justisdepartementet ved
hovedredningssentralene. Utvalgets flertall anbefaler at Sysselmannens helikopter
nr. 1 for framtiden defineres som et dedikert redningshelikopter (s€'®dsé-
terte oppgaver for redningshelikoptrekapittel 6.10).

Effektivitetskraver tiden fra et redningshelikopter alarmeres og til det er
framme pa ulykkesstedet innen et defirdkningsomradeEffektivitetskrav kan
deles inn i krav til reaksjonstid og flytid.

Reaksjonstid er tiden det tar fra redningshelikopteret alarmeres og til det er i
luften.

| dag er kravet én time. Flytid er tiden fra redningshelikopteret tar av og til det
er framme pa ulykkesstedet og kan starte sgk — og/eller redningsarbeidet. | dag er
kravet at ethvert punkt pa kysten skal kunne nas innen 90 minutters flyging. Neerm-
ere presisering eller avgrensing er i dag ikke foretatt.

Det er i dag ikke definerte effektivitetskrav nar det gjelder dekning av resten av
norsk redningsansvarsomrade. | Oslofjordregionen vil dagens krav til dekningsom-
rade og effektivitetskrav uansett ikke kunne oppnas natterstid og ved spesielle veer-
forhold.

Utvalgethar gjennom en analyse av 14 representative fare- og ulykkessituas-
joner kommet fram til, og foreslar, tre ulike effektivitetskrav for den framtidige nor-
ske redningshelikopterberedskapen;

a) Et avgrenset sjpomrade (Skagerrak, Nordsjgen og havomradene ut til ca. 150
nm fra kysten av Midt- og Nord-Norge) skal kunne nas innen 95 minutter etter
alarmering av et redningshelikopter. Omradets yttergrense falger yttergrensen
for norsk redningsansvarsomrade fra Svinesund til 63.00 Nord 001.00 @st.
Videre en rett linje til 73.00 Nord 020.00 @st. Videre fglges 73.00 Nord til
031.00 gst. Fra 73.00 Nord 031.00 Gst fglges yttergrensen av redningsansvar-
somrade til Grense Jakobselv (vedlegg 4).

b) Hele den landlige delen av norsk redningsansvarsomrade skal kunne nas av et
redningshelikopter innen 105 minutter etter alarmering.

c) Den gvrige delen av norsk redningsansvarsomrade inkludert Svalbard skal
kunne nds innen 3 timer etter alarmering av et redningshelikopter (vedlegg 5).
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Med dagens krav til reaksjonstid pa én time vil redningshelikoptrene i flere situas-
joner ikke kunne redde ngdstedte i vann, selv om ulykken skjer i naerheten av en red-
ningshelikopterbase. For & oppnd utvalgets forslag til effektivitetskrav og redde
flere mennesker fra & dg, foresldvalgeta senke dagens krav tdaksjonstidfra

60 til 15 minutter. En utfart nytte/kost-analyse viser at dette er samfunnsgkonomisk

lgnnsomt.

De foreslatte effektivitetskravene og dekningsomrader er vanskelig a oppna
fullt ut med dagens helikoptreltvalgetforeslar derfor framtidige krav til et redn-
ingshelikopters flyhastighet'Flytid og effektivitetskravi kapittel 6.4 satt til 150
knop (se vedleggene 10,11 og 12).

Utvalgetanbefaler ogsa at det vurderes & etablere et rapporteringssystem, der
fiskerflaten rapporterer til hovedredningssentralene hvor de er til enhver tid, eller
planlegger a drive virksomhet.

Utvalgetanbefaler i'Basemgnsteri kapittel 6.5 et endret basemgnster i for-
hold til i dag. Det sentrale kriteriet forut for denne anbefalingen er oppfylling av de
foreslatte effektivitetskravene. Utvalget legger fram fire alternativ til framtidig
basemgnster i prioritert rekkefglge.

1. Redningshelikopterbasene Svalbard, Bodg, @rland og Sola beholdes. Det
opprettes nye redningshelikopterbaser i Hammerfest, Florg og pa Rygge/Torp
(vedlegg 6).

Dette vil medfare en gkning i kostnader i forhold til dagens niva pa ca. 109 mil-

lioner kr.

2. Redningshelikopterbasene Svalbard, Bodg og @rland beholdes. Det opprettes
nye redningshelikopterbaser i Hammerfest, Bergen og pa Kjevik. | tillegg stas-
joneres et redningshelikopter pa Ekofisk. Redningsberedskapen ved 720 skvad-
ronen pa Rygge opprettholdes som i dag og formaliseres (vedlegg 7).

Dette vil medfare en gkning i kostnader i forhold til dagens niva pa ca. 92 mil-

lioner kr.

3. Redningshelikopterbasene Svalbard, Bodg og @rland beholdes. Det opprettes
nye redningshelikopterbaser i Hammerfest, Bergen og pa Kjevik. Rednings-
beredskapen ved 720 skvadronen pa Rygge opprettholdes som i dag og forma-
liseres (vedlegg 8).

Dette vil medfare en gkning i kostnader i forhold til dagens niva pa ca. 69 mil-

lioner kr.

4. Dagens redningshelikopterbaser Svalbard, Banak, Bodg, @rland og Sola og
beredskapskrav beholdes. Det opprettes en ny redningshelikopterbase pa
Rygge. Redningsberedskapen pa Vigra og ved 720 skvadronen pa Rygge
avvikles (vedlegg 9). Alternativ 4 vil ikke oppfylle utvalgets foreslatte effektiv-
itetskrav, og anbefales ikke som en framtidig Igsning.

Dette vil ikke medfare noen gkning av kostnadene i forhold til dagens niva.

Transportgkonomisk institutts (T@I) nytte-kostnadsanalyse av redningshelikop-
trene konkluderer med at dagens redningshelikoptertjeneste ved 330 skvadronen
har et nytte-kostnadsforhold pa 5.4 (beste anslag). Dette innebzerer at alle utvalgets
alternative basemgnstre vil veere samfunnsgkonomisk lgnnsomme ut fra et totalny-
tteperspektiv. T@I har konkludert med at et 5-basemgnster pa fastlandet, inkludert
en endring av kravet til beredskap fra én time til 15 minutter er samfunnsgkonomisk
lgnnsomt.

Selv om 6 baser ogsa er samfunnsgkonomisk lgnnsomt, vil lIsnnsomheten avta
noe med en gkning fra 5 til 6 baser. Isolert sett er nemlig grensenytten mellom 5 og
6 baser marginalt ulannsom. Utvalget viser ogsa til dekningssirklene i vedlegg 6
(alt.1) og vedlegg 8 (alt. 3).
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Utvalget har I'Krav til et redningshelikopter — kapasitet og utstykapittel 6.6
vurdert om dagenkrav til redningshelikoptrenes kapasitet og utdgstsatt i St.
prp. nr. 33 (1970-71) er dekkende ogsa for framtidens redningshelikoptre.

Dagens redningshelikoptre tilfredstiller i hovedsak de krav til kapasitet og
utstyr som bgr stilles til redningshelikoptrene i framtiden.

Utvalget foreslar at besetningene pa naveerende redningshelikoptre utstyres
med nattsynsbriller og at helikoptrene tilpasses denne bruken. Forslaget innebaerer
investeringer for 330 skvadronen pa ca. 36 millioner krobéralget foreslar
videre at utvalgets foreslatte minimuskrav til den framtidige redningshelikopter-
tienesten legges til grunn ved innkjgp av nye helikoptre. Dette vil bidra til &
kvalitetssikre redningshelikoptertjenesten.

Utvalget har veert opptatt av a sikre fortsatt hagy kvalitet pa sgk- og redningshe-
likoptertjenestene i framtiden, og hdkirav til et redningshelikopters mannskap”
| kapitlene 6.7 ogKrav til operatgrer av redningshelikoptreé'.8 vurdertkrav til
redninghelikoptermannskap og — operatgtdtfarelse av sgk- og redningsoppdrag
er sveert krevende, og setter store krav til operatagren og helikoptermaruisiedp.
get anbefaler at Justisdepartemententet i samarbeid med naeringen fastsetter
formelle minimumskrav til sivile redninghelikopteroperatgrer, redningshelikopter
og redningshelikoptermannskap. Utvalget understreker at det i dag er Luftforsvarets
ansvar a sgrge for at flygermangel ikke far konsekvenser for redningshelikopter-
beredskapen.

Utvalget gir i"Typer redningsoppdrag som skal kunne utfares av redningshe-
likopter" i kapittel 6.9 en oversikt over dgper redningsoppdragt redningsheliko-
pter bagr kunne gjennomfare i dag og i framtiden. Dagens redningshelikoptre tilfred-
stiller etter utvalgets vurdering disse krav.

Utvalget har I'Prioriterte oppgaver for redningshelikoptrekapittel 6.10 vur-
dertprioriterte oppgaver for redningshelikoptreri2agens faktiske prioritering bar
I hovedsak viderefgres, men det er etter utvalgets oppfatning behov for stgrre grad
av formalisering i overordnede styringsdokumenter.

Utvalgetforeslar videre at luftambulanse til sjgs i Norge defineres som redning-
stjeneste, slik det ogsa er fremmet forslag om i IMO (International Maritime Organ-
isation).

Utvalges flertall foreslar at Sysselmannens helikopter nr. 1 for framtiden defi-
neres som et dedikert redningshelikopter, og i prinsippet underlegges Hovedredn-
ingsentralen Nord-Norges taktiske kommando (se tBséedskap'l kapittel 6.1)

| "Flerbruk av redningshelikoptre"kapittel 6.11 har utvalget vurddterbruk
av redningshelikoptre

Utvalget mener at dagens redningshelikoptre pa beredskap ikke kan pata seg
flere flerbruksoppgaver enn de allerede har.

Forutsatt at utvalgets krav til dekningsomrade og effektivitetskrav tilfredstilles,
kan helikopteret benyttes til flerbruksoppgavétvalgets flertallmener at hove-
dredningssentralene bgr ha ansvaret for & avgjare annen bruk enn redningstjeneste
innenfor rammen av de overordnede effektivitetskrav.

Med ett redningshelikopter pa beredskap pr. base kan det bli behov for avviks-
behandling i forhold til effektivitetskravene, selv med dagens niva pa flerbruk.
Dette er i utgangspunktet lite gnskelig,utgalgetanbefaler en naermere utredning
av dette Utvalgetforeslar at Justisdepartementet kartlegger, og definerer behovet
for bruk av redningshelikoptrene utover den staende beredskapen for redningshe-
likopteret pa beredskap. Konkret bar dette gjgres ved at det Justisdepartementet
definerer, og operatgren i utgangspunktet planlegger ut ifra et bestemt antall timer
til hver enkelt oppgave utover sgk- og redning.
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| "Samordning statlige og private helikoptiekapittel 6.12 har utvalget vurdert
muligheten for bedre samordning mellom statlige og private helikop&eSola/
Stavanger og p& Vigrdlesund er det lokalisert bade et redningshelikopter og et
ambulansehelikopter. Utvalget har kommet til at det neppe er mulig eller noen
gkonomisk gevinst i & samordne disse eller andre baser.

Utvalgetforeslar at Sosial-og helsedepartementet utreder om det kan veere et
innsparingspotensiale ved a la luftambulansebasene i Sar-Norge overta en del av
ambulanseoppdragene fra redningshelikopterbasene pa @rland og p&\Gbiget
anbefaler ogsa at hovedredningssentralene systematisk prekvalifiserer helikopter-
operatarer de gnsker & benytte til sgk- og redningsoppdrag.

Etter utvalgets vurdering kan de offshorebaserte helikoptrene gjgres enda bedre
egnet til & utfare sgks- og redningsoppdrag enn de er lUtkeajget anbefaler et
samarbeide mellom operatgrselskapene, Justisdepartementet, Kommunal- og
arbeidsdepartementet og Luftfartsverket, med det formal a stille klare effektiv-
itetskrav ogsa til denne redningshelikopterressursen.

Utvalgetanbefaler ogsa at utviklingen innenfor all neeringsvirksomhet til havs
falges naye, slik at grunnlaget for & stille effektivitetskrav til redningshelikoptere
generelt til enhver tid er oppdatert.

| "Kommandoforhold redningshelikoptre" kapittel 6.13 fastslautvalgets
flertall prinsippet om at hovedredningsentralene ma haaktiske kommando over
redningshelikoptrene pa beredskaipkludert Sysselmannens helikopter nr. 1 (se
ogsa'Prioriterte oppgaver for redningshelikoptrékapittel 6.10).

| "Krav om legebemanning pa redningshelikoptrdpittel 6.14 foreslautval-
getatlegebgar ha vakt pa en redningshelikopterbase pa lik linje med resten av red-
ningshelikopterbesetningen. Dette gjer at helikopteret kan veere i lufta pa 15 minut-
ter eller mindre med lege ombord.

Utvalget har ikke hatt tid eller forutsetninger for & overprgve de faglige vur-
deringene av behovet eller nivaet pa den medisinske kompetansen i et redningshe-
likopter.

Utvalgetanbefaler at Sosial- og helsedepartementet tar med dette sparsmalet i
sin varslede vurdering av luftambulansetjenesten i Norge.

Tidshorisonten for utvalgets vurderinger gar frem til etter ar 2010, slik at det
ogsa er gitt anbefalinger knyttet til nyanskaffelser av redningshelikoptere nar fors-
varets Sea King helikoptere skal skiftes utFtamtidige redningshelikoptref
kapittel 6.16 foreslantvalgetat Justisdepartementet i samarbeid med Forsvarsde-
partementet allikevel iverksetter arbeidet med a planletgléfting av Sea King
redningshelikoptreneUtvalget anbefaler at det vurderes et samarbeid med Dan-
mark, som ogsa star foran en utskifting av sine redningshelikoptre i begynnelsen av
neste arhundre.

Utvalget har i"Ansvarsdeling mellom Forsvarsdepartementet og Justisdepar-
tementet'l kapittel 7 vurdert og fremmet forslag nar det gjelderdidte budsjett-
(Forsvarsdepartementet) og redningsfaglige- (Justisdepartementet) ansvar for red-
ningshelikoptertjenesten.

Utvalgetser det slik at uklare ansvarforhold i redningshelikoptertjenesten har
medfart ungdige forsinkelser og problemer med oppdatering, nyanskaffelser og
drift. Utvalgeter enige om at det er behov for endringer i dagens styring av redning-
shelikoptertjenesterJtvalgetlegger til grunn at Justisdepartementet har det over-
ordnede ansvaret for redningshelikoptertjenesten, herunder 330 skvadronens redn-
ingshelikoptre og Sysselmannens helikopter nr. 1. Dette innebeerer at Justisminis-
teren i dag har, og ogsa i framtiden bar ha;

1. Det konstitusjonelle ansvaret for redningshelikoptertjenesten.
2. Det overordnede ansvaret for utforming og dimensjonering av redningsheliko-



NOU 1997: 3
Kapittel 2 Om Redningshelikoptertjenesten 19

ptertjenesten.
3. Tilsyn med at redningshelikoptertjenesten fungerer etter forutsetningene.

Utvalgetforeslar en klarere beskrivelse av ansvar og myndighet for redningstjenes-
ten, herunder redningshelikoptertjenesten, i et overordnet styringsdokument, om
ngdvendig i en egen redningstjenestelov.

Utvalget forutsetter at Justisdepartementet kvalitetssikrer redningstjenesten,
herunder redningshelikoptertjenesten, og anbefaler et aktivt og utadrettet tilsyn.

Utvalgethar identifisert et behov og anbefaler at Justisdepartementet, Forsvars-
departementet og Sosial- og helsedepartementet samarbeider naert om langtid-
splaner, virksomhetsplaner og budsjett.

Disse prosessene ma formaliseres og kvalitetssikres.

Utvalgetforeslar videre at det oppnevnes et felles radgivningsorgan. Radgivn-
ingsorganet bgr vurdere alle sider ved redningshelikoptertjenesten og formulere
forslag til lgsninger.

Utvalgettilrar at Justisdepartementet vurderer a oppnevne en referansegruppe
med representanter fra brukerne av redningshelikoptertienesten, der bade arbeids-
giver- og arbeidstakersiden bgr veere representert.

Referansegruppen innkalles arlig til & mate representanter fra Justisdeparte-
mentet og det sittende radgivningsorgan.

Formalet bar veere gjensidig informasjon — og erfaringsutveksling.

Dette vil medvirke til at Justisdepartementet kan identifisere behov, og dermed
utvikle redningshelikoptertjenesten i trad med samfunnets utvikling foravrig.

Utvalget er enige om at det bgr opprettholdes en statlig redningshelikopter-
tieneste med Luftforsvaret som hovedoperatar for tjenesten.

Utvalget er imidlertid delt i synet pa den gkonomiske styringen av redningshe-
likoptertjenesten.

Flertallet gar inn for at Justisdepartementet far et helhetlig redningsfaglig- og
gkonomisk ansvar for redningshelikoptertjenesten. Ansvar og myndighet plassert i
ett departement er for disse medlemmene en garanti og et overordnet
kvalitetssikringsprinsipp.

Ett mindretallforeslar at Forsvarsdepartementet fortsatt far det budsjettmessige
ansvaret for redningshelikoptertjenesten i Luftforsvaret. Behov ut over dette dekkes
ved innleie over Justisdepartementets budgétiannet mindretalforeslar at alle
utgiftene til redningshelikoptertjenesten pa fastlandet budsjetteres over Forsvarsde-
partementets budsjeBegge mindretalker enig med flertallet i at erfaringene tilsier
en endring av dagens ordning med delt redningsfaglig- og budsjettansvar. Begge
mindretall forutsetter derfor at alle utgifter og inntekter til redningshelikoptertjenes-
ten holdes adskilt fra den militeere ramme, og at samarbeidet mellom departement-
ene formaliseres. Det foreslatte radgivningsorgan og referansegruppe som utvalget
har foreslatt, vil etter begge mindretallenes oppfatning bli av avgjgrende betydning
for & kvalitetssikre redningshelikoptertjenesten.

"@konomisk totalvurdering — nytte-/kostnadsanalys$&dpittel 8 inneholder et
sammendrag av erytte-kostnadsanalyses den statlige redningshelikoptertjenes-
ten i Norge utfart av Transportgkonomisk institutt pa oppdrag fra utvalget.

Utvalget har i hovedsak vurdert 3 hovedalternativ;

1. Dagens beredskap: 5 baser og utrykning innen 60 minutter etter alarm
2. 5baser og 15 minutter: 5 baser og utrykning innen 15 minutter etter alarm (tils-

varer alternativ 3 iBasemgnsteri'kapittel 6.5)

3. 6 baser og 15 minutter: 6 baser og utrykning innen 15 minutter etter alarm (tils-

varer alternativ 1 iBasemgnsteri'kapittel 6.5)
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Med nytte-kostnadsforhold menes nytten regnet i kroner dividert med kostnadene
regnet i kroner. Nytte-kostnadsforholdet ved dagens opplegg for redningshelikop-
tertjenesten er ca. 5,4.

Nytten er starre enn kostnadene bade for sgk- og redningsoppdrag og ambu-
lanseoppdrag.

Dersom man innfgrer 5 baser med 15 minutters beredskap, gker nytten i forhold
til dagens opplegg med ca. 82,5 millioner kroner pr ar. Kostnadene gker med ca. 60
millioner kroner pr ar. Dette gir et nytte-kostnadsforhold pa ca. 1,37.

Dersom man innfgrer 6 baser med 15 minutters beredskap, gker nytten i forhold
til dagens opplegg med ca. 100 millioner kroner pr ar. Kostnadene gker med ca. 103
millioner kroner pr ar. Dette gir et nytte-kostnadsforhold pa ca. 0,97.

Nytten av et redningshelikopter pa Ekofiskfeltet er beregnet til 2 millioner kr,
kostnadene til 22,5 millioner kr. (se alternativ'Basemgnsteri'kapittel 6.5) For
redningshelikopteret pa Svalbard er nytten av kortere utrykningstid beregnet til 1,7
millioner kr., kostnadene er beregnet til 8,6 millioner kr. Ingen av disse supplerende
tiltakene er samfunnsgkonomisk lgnnsomme. Forklaringen pa dette ligger i begge
tilfeller i et lite antall sgk- og redningsoppdrag pr ar.

Utvalgetforeslar at det utvikles en bedre statistikk for & beskrive nytten av sgk-
og redningsoppdrag.

Utvalget har 'Administrative og gkonomiske konsekvenskapittel 9 vurdert
de administrative og gkonomiske konsekvemsetvalgets anbefalinger og forslag.
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KAPITTEL3
Situag onsbeskrivelse — historie, statusgoutviklin g

3.1 DEN NORSKE REDNINGSTJENESTEN

Hva er redningstjeneste?
Redningstjenestens organisasjon og virkeomrade er regulert i «Organisasjonsplan
for redningstjenesten», fastsatt ved kongelig resolusjon 4. juli 1980.

Den mest brukte definisjon av redningstjeneste er: «den offentlige organiserte
virksomhet som utaves i forbindelse med gyeblikkelig innsats for & redde men-
nesker fra dgd eller skade som fglge av akutte ulykkes- eller faresituasjoner, og som
ikke blir ivaretatt av seerskilt opprettede organer eller ved seerlige tiltak.»

Den norske redningstjenestens organisasjon

Etter organisasjonsplanen har Justisdepartementet ansvaret for den administrative
samordningen av redningstjenesten. Hovedredningssentralene og de lokale redn-
ingssentraler har ansvaret for den operative samordningen av redningstjenesten.
Organisasjonsplanen er bygd pa tre hovedprinsipper — samvirke, koordinering og
integrering. Redningstjenesten utgves som et samvirke mellom en rekke offentlige
etater, frivillige hjelpeorganisasjoner og private selskaper med egnede ressurser til
redningsinnsats. Politiet er utpekt til & koordinere innsatsen i ulykkestilfeller.
Tjenesten er integrert, dvs. at den omfatter alle typer redningsaksjoner ( sjg-, land-
og flyredning).

Ledelsesapparat

Redningstjenesten har et to-trinns ledelsesapparat som bestar av to hovedrednings-
sentraler (en for Sgr-Norge med ansvar syd for den 65. breddegrad, og en for Nord-
Norge) og 55 lokale redningssentraler (identiske med politidistriktene og syssel-
mannstillingen pa Svalbard).

Ved stgrre lufthavner og enkelte militeere flystasjoner finnes 16 underordnede
flyredningssentraler. Disse har ansvaret for & igangsette sgk- og redningsaksjoner
sa snart et fly er meldt savnet, og lede aksjonen inntil ansvaret kan overtas av hove-
dredningssentralene eller den aktuelle lokale redningssentral.

Ressurser

Det star omfattende ressurser til radighet for norsk redningstjeneste. Tilgjengelige
ressurser deles normalt inn i tre hovedkategorier: offentlige ressurser, frivillige
organisasjoner og private selskaper. Av de offentlige ressursene er redningsheliko-
pterressursen blant de mest benyttede.

3.2 HISTORISK BAKGRUNN

Behov for en norsk redningshelikoptertjeneste

Verdens fgrste redningsaksjon med helikopter ble utfart 23. april 1944 i Burma. Tre
britiske soldater og en amerikansk flyger ble hentet med en Sikorsky YR-4 test-
maskin langt inne pa japansk okkupert omrade.
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Den fgrste opphenting fra sjgen med helikopter ble foretatt 29. november 1945
I Long Island Sound nordgst for New York, da et Sikorsky R-5 helikopter plukket
opp to ngdstedte med redningsheis i 60 knops vind.

Luftforsvaret anskaffet i 1953 6 Bell 47 helikoptre. De skulle primeert dekke
Luftforsvarets behov for redning av eget personell, men allerede fra starten av ble
de benyttet til sivile ambulanseoppdrag.

Flere store ulykker viste at det eksisterte et behov for store, langtrekkende red-
ningshelikoptre i Norge. Spesielt redningsaksjonen ved M/F Skageraks forlis i
havomradet mellom Norge og Danmark i 1966, viste hvilket enestadende effektivt
hjelpemiddel store langtrekkende redningshelikoptre kunne veere i sjgredningsak-
sjoner. Pa dette tidspunkt hadde Norge ingen etablert redningshelikoptertjeneste for
sjgredning.

Justisdepartementet tok etter M/F Skageraks forlis opp spgrsmalet om hvordan
Norge kunne etablere en redningshelikoptertjeneste. Alternativene stod mellom
utnyttelse av allerede eksisterende helikoptre eller anskaffelse av nye. Det ble i
farste omgang inngatt en leiekontrakt med det private selskapet Helikopter Service
A/S om at selskapets tre helikoptre skulle sta til begrenset disposisjon for den
offentlige redningstjeneste med stasjon pa Forus ved Stavanger (St. prp. nr. 34
1968-69).

Anskaffelse av redningshelikoptre

| St. prp. 1. tillegg nr. 1. (1969-70) ba Justisdepartementet om bestillingsfullmakt
for kjgp av 3 helikoptre til bruk for sjgredningstjenesten. De tre redningshelikop-
trene var ment som fgrste del av en etappevis oppbygging av en landsdekkende
norsk redningshelikoptertjeneste som totalt skulle besta av 10 helikoptre.

Drift av redningshelikoptrene

Det ble vurdert tre ulike alternativer for hvordan driften av den landsdekkende red-

ningshelikoptertjenesten kunne legges opp;

1. Helikopterredningstjenesten kunne ivaretas av et sivilt selskap, for statens reg-
ning.

2. Drilgten kunne legges til Luftforsvaret, med saerskilte bevilgninger til formalet.

3. Helikopter Service A/S, som disponerte store helikoptre med redningsheis pa
Sola/Forus, kunne ivareta helikopterredningstjenesten pa Sar- og Vestlandet,
mens Luftforsvaret kunne ivareta tjenesten for resten av landet.

Vurdering av de tre ulike alternativene for drift fgrte til forslag om at Luftforsvaret
skulle fa oppgaven med drift av helikopterredningstjenesten i sin helhet. Det ble
forutsatt gitt seaerlige bevilgninger til etablering og drift av tjenesten, herunder den
ngdvendige utvidelse av personellrammen.

Justisdepartementet kom etter hvert til den konklusjon at en lang etappevis
utbygging av redningshelikoptertjenesten ikke var gunstig pa grunn av de prismes-
sige konsekvensene. Departementet ville isteden bygge ut tjenesten sa snart det bud-
sjettmessig lot seg gjere.

Justisdepartementet ba derfor i St. prp. nr. 33, (1970-71) om at den gitte bestill-
ingsfullmakt for 1970 for tre helikoptre ble utvidet til & omfatte 10 helikoptre til en
samlet kjgpesum pa inntil 120 millioner kroner. 10 helikoptre ble vurdert a veere det
minimum antall helikoptre man kunne klare seg med.
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Luftforsvaret vurderte Westland Sea King og Sikorsky S-61A til & veere de to
best egnede helikoptertypene. Valget falt til slutt pa Westland Sea King. 10 heliko-
ptre ble bestilt for levering i 1973.

Den moderne norske redningstjeneste

Luftforsvaret gjenopprettet 330 skvadronen som hadde veert nedlagt noen ar og
organiserte beredskapsbasene og helikoptrene inn under denne skvadronen. 330
skvadronen fikk mottoet «Trygg havet». | lgpet av 1973 ble alle 10 helikoptrene
levert. Dette medfgrte at Norge i 1973 hadde fire baser med Sea King redningshe-
likoptre (Sola, @rland, Bodg og Banak). Videre skulle beredskapen i Oslofjorden
dekkes av 720 skvadronen pa Rygge flystasjon som opererte UH-1B helikoptre.
UH-1B helikoptrene var mindre enmotors helikoptre utstyrt med heis.

Innkjgp av helikoptre til kystvakten

| 1980-81 ble det kjgpt inn Westland Lynx helikoptre til Kystvakten. Disse ble orga-
nisert i 337 skvadronen og stasjonert pa Bardufoss flystasjon. Helikoptrene falger
Kystvaktens Nordkappklasse fartgyer pa tokt. Kystvakten har 3 fartgyer av Nord-
kappklassen, hvorav 2 i gjennomsnitt er ute pa tokt samtidig. Begge har normalt
Lynx helikopter ombord. Kystvaktens Lynx helikoptre er spesialbygget for operas-
joner over sjg og er utstyrt med redningsheis.

Legebemanning pa Sea King

Mengden av ambulanseoppdrag med Sea King gkte raskt. | 1977 var man kommet
opp i 242 ambulanseoppdrag pr ar. | tillegg fikk man ofte ombord skadde personer
pa redningsoppdrag. Det meldte seg derfor etterhvert et behov for & ha med lege pa
oppdragene. Da den landsdekkende luftambulanseplanen ble innfgrt 1. januar 1988
ble 330 skvadronen en del av denne. Det ble da et fylkeskommunalt ansvar a sgrge
for legebemanning pa redningshelikoptrene pa beredskap. Fra og med 1988 har det
veert med lege pa alle rednings- og ambulanseoppdrag med Sea King helikoptre.

Havari/beredskapsproblemer

| 1988 havarerte et Sea King redningshelikopter utenfor Bodg. Samme ar havarerte
et Sea King helikopter pa Tyin. Dette helikopteret ble senere bygd opp igjen i
England. Men havariene farte til at 330 skvadronen i en periode matte operere med
bare 8 helikoptre.

Det ble derfor leid inn et S-61 helikopter fra Helikopter Service A/S for a styrke
beredskapen pa Mgare- og Trgndelagskysten. Leieforholdet startet 1. november
1988 og ble avsluttet 31. januar 1989. Et nytt leieforhold ble opprettet med A/S
Marefly. Et Super Puma helikopter ble leid inn og farst stasjonert pa Vigra utenfor
Alesund. 1 1989 fikk 330 skvadronen pa @rland tilfart helikopter nr. to, og behovet
for & styrke beredskapen pa Mgre- og Trgndelagskysten falt bort.

Det innleide helikopteret ble flyttet til Torp for a styrke beredskapen i Oslof-
jorden. Leieforholdet varte fra 1. februar 1989 til 31. desember 1990. Fra 1. desem-
ber 1991 til 1. august 1992 ble det leid inn et redningshelikopter fra Helikopter Ser-
vice A/S. Dette helikopteret ble stasjonert pa Sola. Etter 1. august 1992 har sivile
redningshelikopter ikke blitt innleid.
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Utskifting av UH-1B helikoptrene med Bell 412SP

| perioden 1987-89 kjgpte Luftforsvaret inn 19 Bell 412SP til erstatning for sine
UH-1B helikoptre. Disse ble fordelt til 720 skvadronen (Rygge) og 339 skvadronen.
Opprinnelig var det ikke meningen at helikoptrene skulle ha redningsheis. Forsvaret
gikk imot montering av heis, men etter patrykk fra blant annet Justisdepartementet
gikk Forsvaret med pa a anskaffe og montere heis pa helikoptrene.

Redningshelikopter pa Svalbard

Forliset av fiskerfartayet «Njard» ved Svalbard i 1992 forsterket behovet for en vur-
dering av praktiske lgsninger for bedret redningsberedskap i omradet rundt Sval-
bard. Justisminister Grete Faremo uttalte i Stortinget under debatten om Svalbard-
budsjettet for 1993 at det burde stasjoneres et helikopter med fullverdig redningska-
pasitet pa Svalbard, og at det ville vaere sterkt gnskelig & finne fram til et helikopter
som ved siden av redningsoppgavene ogsa kunne benyttes til annen virksomhet pa
Svalbard. Stortinget vedtok i salderingen av statsbudsjettet for 1993 & styrke redn-
ingstjenesten pa Svalbard med et bedre helikoptertilboud, og rammen for Svalbard-
budsjettet ble gket med 15 millioner kroner. | 1993 ble leieavtalen mellom Syssel-
mannen pa Svalbard og Helikopterservice A/S endret ved at ett av Sysselmannens
to tjenestehelikoptre ble byttet ut med et fullverdig sgk- og redningsutrustet Super
Puma helikopter.

Modernisering av Sea King helikoptrene

Det ble i 1989 vedtatt 8 modernisere Sea King helikoptrene med blant annet ny radar
0g nytt navigasjons- og sgkeutstyr. Det ble ogsa bestemt a erstatte helikopteret som
havarerte utenfor Bodg i 1988. Et erstatningshelikopter ble bestilt og levert i august
1992. Moderniseringen gar i hovedsak ut pa a skifte ut sgke- og navigasjonsutstyret
med moderne utstyr. Moderniseringsprogrammet er enna ikke avsluttet. Etter mod-
erniseringen vil helikoptrene vaere godt egnet for redningstjeneste de neste 8-10 ar.

Helikopterberedskap pa petroleumsinnretninger

Petroleumsvirksomheten pa norsk kontinentalsokkel er regulert av Petroleumsloven
av 22. mars 1985. Der star det bl.a. at «rettighetshaver skal til enhver tid
opprettholde effektiv beredskap med sikte pa & mate ulykkes- og faresituasjoner
som kan medfgre tap av menneskeliv eller personskade, forurensning eller stor
materiell skade». Ett av tiltakene operatgrselskapene har iverksatt er helikopter-
beredskap pa tre oljefelt (Ekofisk, Frigg og Statfjord).

Statens luftambulansetjeneste

1. januar 1988 ble det etablert en landsdekkende luftambulansetjeneste i Norge.
Tjenesten bestar av 11 sivile ambulansehelikopterbaser ( Tromsg, Brgnngysund,
Trondheim,Alesund, Fgrde, Bergen, Stavanger, ArendilDombéas og Laren-
skog) og 330 skvadronens 4 baser. | tillegg kommer 6 baser med ambulansefly.

Antall rednings- og ambulanseoppdrag utfgrt av 330 skvadronen

Siden gjenopprettelsen i 1973 og fram til 1. januar 1995 har 330 skvadronen utfgrt
totalt 13727 rednings- og ambulanseoppdrag fordelt pa 4116 redningsoppdrag og
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9611 ambulanseoppdrag. Antall redningsoppdrag har veert relativt stabilt de siste 15
ar med ca. 210 oppdrag pr. ar.

Antall ambulanseoppdrag var raskt gkende fram til 1990. Etter 1990 har antallet
stabilisert seg pa ca. 700 ambulanseoppdrag pr. ar.

3.3 REDNINGSHELIKOPTERESSURSENE
3.3.1 Statlige redningshelikopterressurser

330 skvadronen (Sola, Vigra, @rland, Bodg og Banak)
330 skvadronen har totalt 12 Sea King redningshelikoptre fordelt pa fire avdelinger
og ett detasjement. Hver avdeling av 330 skvadronen (Banak, Bodg, @rland og
Sola) er oppsatt med to Sea King redningshelikoptre og fire besetninger. Enkelte
avdelinger har til tider tre helikoptre. Skvadronens hovedsete er Bodg. Kravet til
avdelingene er at de skal ha ett helikopter med besetning pa beredskap til enhver tid.
330 skvadronens detasjement pa Vigra er tildelt ett Sea King helikopter og én
besetning.

Sysselmannens transporthelikopter nr. 1 (Svalbard/Longyearbyen)

| tillegg til den statlige redningshelikoptertienesten pa fastlandet har redningstjenes-
ten pa Svalbard siden 1993 veert vesentlig styrket etter at Sysselmannen pa Svalbard
skiftet ut ett av sine 212 transporthelikoptre med et sgk- og redningsutrustet AS 332
L Super Puma helikopter.

Sysselmannen har siden tidlig pa 1980-tallet leiet helikoptertjenester av en sivil
operatgr. Da redningstjenesten i 1992 ble besluttet styrket ble det ikke ansett hen-
siktsmessig a stasjonere ett av Forsvarets Sea King helikoptre pa Svalbard.

Man valgte derfor & forsterke helikoptertjenesten for Sysselmannen, ved & leie
inn et helikopter som ved siden av de ordingere oppgavene for Sysselmannens
helikopter nr 1, ogsa har kapasitet og utrustning for sgk- og redningsoppdrag. |
tillegg disponerer Sysselmannen etter avtalen et Bell 212 helikopter (helikopter nr
2), som kan utstyres med redningsheis.

Airlift A/S har siden 1. april 1996 hatt operatgransvaret for Sysselmannens
helikoptertieneste. Det er i denne forbindelse viktig & understreke at det er statlig
myndighet, (enten Sysselmannen til transportformal, som lokal redningsentral eller
I andre redningstilfelle Hovedredningssentralen Nord-Norge), og ikke den sivile
operatgren, som avgjar hva helikoptrene skal disponeres til. Det er i denne forbin-
delse trukket opp ansvarslinjer mellom Hovedredningssentralen Nord-Norge og
Sysselmannen forsavidt gjelder disponeringen av helikopter nr. 1 til sgk- og redn-
ingsoppdrag og ambulanseoppdrag. Sgk- og redningsoppdrag og ambulanseopp-
drag har farste prioritet.

Helikopter nr. 1 star pa en times beredskap, mens helikopter nr. 2 er pa 12 tim-
ers beredskap, i ngdstilfelle snarest. Nar helikopter nr. 1 er pa transportoppdrag for
Sysselmannen, er dette i utgangspunktet bemannet med full besetning for redning-
soppdrag for at beredskapskravet skal kunne overholdes. Unntaket er korte stre-
kninger der helikopteret kan returnere til Longyearbyen og veere operasjonsklart
innen en time etter at varsel er gitt. Medisinsk personell (lege, sykepleier) fra Long-
yearbyen sykehus falger med helikoptrene ved behov, og det er etablert samar-
beidsprosedyrer mellom sykehuset og operatgren for dette formal.

Helikopter nr. 1 er ikke dedikert til redningstjeneste i samme betydning som
330 skvadronens Sea King helikoptre fordi det ogsa benyttes til transportoppdrag
for Sysselmannen mens det er pa redningsberedskap, i samsvar med de forutset-
ninger som la til grunn for beslutningen i 1992 om styrking av tjenesten.
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720 skvadronen (Rygge)

720 skvadronen pa Rygge har totalt 6 Bell 412SP helikopter. Ett helikopter med
besetning star pa redningsberedskap pa Rygge utenfor den normale arbeidstiden. |
arbeidstiden forutsettes beredskapen ivaretatt av tilgjengelige Bell 412SP helikop-
tre i @stlandsomradet. Bell 412SP helikoptrene pa beredskap har pamontert redn-
ingsheis, men er ikke fullverdige redningshelikoptre og lite egnet til sjgredningsop-
pdrag.

337 >skvadronen (Kystvakthelikoptre i norsk gkonomisk sone)

337 skvadronen har totalt 6 Lynx helikopter. To helikopter er pa tokt med Nord-
kapp-klassen kystvaktfartay mesteparten av aret. Helikoptrene er tilgjengelige for
redningsoppdrag. Pa Bardufoss har 337 skvadronen ingen beredskap. Lynx heliko-
ptrene er sma, utstyrt med heis, men middels godt egnet til sjgredningsoppdrag.

Statens luftambulansetjeneste

Statens luftambulansetjeneste disponerer tilsammen 11 helikoptre pa ambulanse-
beredskap i Norge. Dette er rene ambulansehelikoptre uten redningsheis.

3.3.2  Andre redningshelikopterressurser

Petroleumsindustrien

Phillips Petroleum Company Norway har (fra 1. januar 1997) to helikoptre av typen

AS 365 N2 Dauphin stasjonert pa Ekofisk. Pa Frigg har EIf Petroleum Norge stas-
jonert et helikopter av samme type. Elf har besluttet & fierne redningsmannen pa
dette helikopteret, slik at det ikke lenger vil ha redningskapasitet for personell i sj@

eller pa skip. Statoil har et Bell 214ST helikopter stasjonert pa Statfjord-feltet.

339 skvadronen ( Bardufoss )

339 skvadronen har totalt 12 Bell 412SP helikoptre. Et helikopter med besetning
star pa ambulanseberedskap pa Bardufoss til enhver tid. Bell 412SP helikoptrene pa
beredskap har ikke pamontert redningsheis. De er ikke fullverdige redningsheliko-
ptre og er lite egnet til sjgredningsoppdrag.

Direktoratet for Brann og Eksplosjonsvern

Direktoratet for Brann og Eksplosjonsvern leier i sommerhalvaret inn ett helikopter
for & ha beredskap for slokking av skogbrann. Helikopteret er meget godt egnet til
brannslukking og kan droppe 2700 liter vann pr. dropp. Helikopteret er ikke utstyrt
for redningstjeneste. Helikopteret plasseres pa @st- eller Vestlandet avhengig av
hvor faren for skogbrann vurderes starst.

Andre helikopter

Det finnes i tillegg mange helikoptre av ulike typer i Norge. Ingen av disse har utstyr
for eller trening i & utfgre redningsoppdrag, spesielt ikke over sjg.
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3.4 OKONOMI

330 skvadronen
| St. prp. nr. 33 (1970-71) ble det forutsatt at engangsutgiftene ved etablering av red-
ningshelikoptrene fra og med 1972 skulle feres pa Justisdepartementets budsijett,
mens driftsutgiftene skulle bevilges over Forsvarsdepartementets budsjett, saledes
at de i samsvar med opptrukne retningslinjer vil komme som tillegg til den ordinaere
ramme for forsvarsbudsjettet.

| 1989 ble det bestemt & kjgpe inn et helikopter til erstatning for det som havar-
erte utenfor Bodg og & modernisere Sea King helikoptrene. Kostnadene pa ca. 225
millioner kroner ble dekket over forsvarsbudsjettet.

De 2 nye Sea King helikoptrene som ble bestilt for levering i 1996 er ogsa fin-
ansiert over forsvarsbudsijettet. De arlige driftsutgiftene for 330-skvaronen er pa ca.
170 millioner kroner og bevilges over forsvarsbudsjettet.

Legebemanning/ambulanseflyging med Sea King

Utgiftene til legebemanning pa Sea King helikoptrene dekkes av Sosial- og helsede-
partementet. Utgiftene belap seg til ca. 7 millioner kroner for 1888 far Fors-

varet refundert ca. 20-25 millioner kroner fra Rikstrygdeverket for ambulansefly-
ging med Sea King. For 1995 utgjorde refusjonen 21 millioner kroner.

Sysselmannen pa Svalbard (Longyearbyen)

Kontrakten om levering av helikoptertjenester for Sysselmannen pa Svalbard ble
fornyet i 1996 etter en tilbudsrunde i henhold til Statens regelverk for offentlige
anskaffelser (REFSA). Kostnadene for Sysselmannens helikoptertjeneste finan-
sieres over Svalbardbudsjettet, som en del av Justisdepartementets budsjett
(Polaravdelingen). Kostnaden i 1995 for Sysselmannens helikoptertjenester pa
Svalbard var pa ca. 34 millioner kroner, fordelt med ca. 29 millioner kroner for stas-
jonering og ca. 5 millioner kroner for flyging. Helikopterservice A/S hadde kontrak-
ten fram til 1. april 1996 da Airlift A/S overtok operatgransvaret.

720 skvadronen (Rygge)

720 skvadronens kostnader ved redningsberedskapen pa Rygge bekostes av Forsv-
aret.

337 skvadronen (kystvakten)
337 skvadronen finansieres over Kystvaktens budsijett.

Statens luftambulanse

De 11 sivile helikopterbasene som inngar i den landsdekkende luftambulansetjenes-
ten blir hvert femte ar lagt ut pa anbud og kostnadene dekkes over folketrygdens og
Sosial- og helsedepartementets budsjett.

Andre

Kostnaden ved alle andre beredskapsordninger dekkes av oppdragsgiver. Benyttes
helikoptre til redningsoppdrag far operatarselskapet dekket timepris for medgatt
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flytid. Denne kostnaden beeres av hovedredningssentralene som en del av Justisde-
partementets budsjett.

3.5 BEREDSKAPSORDNING / REAKSJONSTIDER

330 skvadronen (Sola, Vigra, @rland, Bodg og Banak)

330 skvadronen er palagt & ha ett Sea King redningshelikopter med besetning pa én
times beredskap pa Sola, @rland, Bodg og Banak til enhver tid (100%). 330 skvad-
ronens detasjement pa Vigra har krav om at det skal veere ett helikopter pa bered-
skap minimum 85% av tiden.

For & oppfylle beredskapskravene har forsvaret palagt avdelingene pa Sola,
@rland, Bodg og Banak & ha én besetning pa hjemmevakt til enhver tid. | arbeids-
tiden fra 0730 — 1530 pa hverdager er beredskapsbesetningen tilstede pa basen,
mens de resten av dggnet oppholder seg i hjemmet. Gjennomsnittlig faktisk reak-
sjonstid pa de ulike basene varierer mellom 20 og 50 minutter. Kortest reaksjonstid
har basen pa @rland, mens Sola har lengst reaksjonstid. Den lange reaksjonstiden
pa Sola skyldes primeert besetningenes bosetning.

Den ene besetningen pa Vigra bruker ca. 20 minutter pa & komme ut til Vigra.
Transporttiden gjar at reaksjonstiden blir pa ca. 45 minutter fra utkalling til heliko-
pteret er i lufta.

Sysselmannen pa Svalbard (Longyearbyen)

I henhold til kontrakten med A/S Airlift har Sysselmannens helikopter nr. 1/Super
Puma en beredskapstid pa 1 time for 90% av tiden. Dersom Sysselmannens heliko-
pter nr. 1/Super Puma ikke er operasjonsklart, settes Bell 212 pa samme beredskap.
Bell helikopteret har imidlertid begrenset redningskapasitet over sjg i forhold til
helikopter nr.1/Super Puma.

720 skvadronen (Rygge)

720 skvadronen pa Rygge har ett Bell-412SP helikopter med besetning. Helikoptret
har én times beredskap utenom arbeidstid. Gjennomsnittlig faktisk reaksjonstid lig-
ger mellom 30 og 50 minutter. Ogsa her er reaksjonstiden avhengig av hvor beset-
ningene bor.

337 skvadronen (Kystvakten)

337 skvadronen har beredskap til enhver tid nar de er pa kystvaktfartgyene. Det vil
ta maksimalt 45 minutter fgr helikopteret er i lufta. Normalt vil reaksjonstiden veere
kortere.

339 skvadronen (Bardufoss)

339 skvadronen pa Bardufoss har ett Bell-412SP helikopter med besetning pa en
times beredskap.

Petroleumsindustrien

Operatgrselskapene har ett helikopter med besetning pa 30 minutters beredskap pa
henholdsvis Ekofisk-, Frigg- og Statfjordfeltet. Antall utkallinger har veert sa fa at
de ikke gir grunnlag for utregning av gjennomsnittlig reaksjonstid.
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3.6 GENERELLE ERFARINGER MED DAGENS OFFENTLIGE REDN-
INGSHELIKOPTERBEREDSKAP

Generelt har erfaringene med den norske redningshelikoptertjenesten siden 1973
veert gode. Luftforsvarets Sea King helikoptre har vist seg & veere meget godt egnet
til & utfere redningsoppdrag under alle veerforhold. Spesielt har det vist seg a veere
en fordel & ha et sa stort helikopter ved krevende redningsaksjoner.

Ved mange skipsforlis har helikopterets stgrrelse og redningskapasitet, gjort at
alle har overlevd fordi helikopteret har kunnet ta ombord hele skipsmannskap i én
operasjon. Ved flere anledninger er det tatt ombord skipsmannskap i stagrrelsesorden
20-23 personer.

Luftforsvarets Bell 412SP helikoptre som ivaretar beredskapen i @stlands- og
Oslofjordomradet har vist seg & veere lite egnet til redningstjeneste over sjg. Heliko-
ptrene mangler ngdvendig utstyr for denne type redningsaksjoner. Til redningsopp-
drag over land er helikopteret godt egnet.

Sysselmannens helikopter nr. 1/Super Puma, har vist seg meget godt egnet for
tienesten. Bell 212 helikopteret har ogsa veaert nyttet i redningstienesten med bra
resultat, men gir ikke alene tilstrekkelig sikkerhet, primeert i sjgomradene.

3.7 OPPDRAGSTYPER

Oppdragstyper

Norske redningshelikoptre utfgrer arlig i gjennomsnitt ca. 280 s@k- og redningsop-
pdrag (SAR- oppdrag) og ca. 700 ambulanseoppdrag. Oppdragene fordeler seg pa
folgende oppdragstyper:

Swgk- og redningsoppdrag:

— Sgk etter bater inkluderert assistanse ytet ved havari (ca. 60 pr. ar)
— Sgk etter redningsflater/livbater (ca. 10 pr. ar)

— Sgk etter mann overbord (ca. 35 pr. ar)

— Spgk etter personer pa land (ca.120 pr. ar)

— Segketter fly (ca. 8 pr. ar)

— Levering av lensepumper til bater som tar inn vann (ca. 6 pr. ar)

— Sgk etter aktiviserte ngdpeilesendere (ca. 30 pr. ar.)

— Assistanse ved ulykker til lands og over sjg

Ambulanseoppdrag:

— Ambulanseoppdrag fra bater (ca. 40 pr. ar)
— Ambulanseoppdrag ved ulykker (ca. 100 pr ar)
— Ordineere ambulanseoppdrag ved sykdom (ca. 600 pr. ar)

| tillegg til til de listede oppdragstyper kommer endel oppdrag som ikke passer inn
I noen kategori.

Tabell 3.1: Gjennomsnittlig antall oppdrag pr. &r utfgrt med 330 skvadronens redningshelikoptre i
perioden 1990-1994.

SOLA OJRLAND BOD@ BANAK SUM

Sk etter bater inkludert assistanse i forbin-23 16 11 9 59
delse med havari
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Tabell 3.1: Gjennomsnittlig antall oppdrag pr. ar utfgrt med 330 skvadronens redningshelikoptre i
perioden 1990-1994.

SOLA OJRLAND BOD@Y BANAK SUM

Sgk etter redningsflater/livbater 3 2 2 1 8
Sgk etter mann overbord 6 9 11 7 33
Sgk etter personer pa land 33 32 29 25 119
Sok etter fly 3 1 2 2 8
Levering av lensepumper 2 3 0 1 6
Sgk etter ngdpeilesendere 14 6 4 4 28
Ambulanse fra bater 16 7 4 16 43
Ambulanse ifm. ulykker 18 21 31 33 103
Ordingere ambulanseoppdrag 61 189 225 128 603
Antall reddede tatt ombord 49 19 17 14 99
Antall dgde tatt ombord 5 5 4 3 17

Tabellen viser gjennomsnittlig antall oppdrag pr. ar utfgrt med 330 skvadronens
redningshelikoptre i perioden 1990-1994.

Tallene for ambulanse fra bat, ambulanse ved ulykker og ordinaere ambu-
lanseoppdrag viser antall pasienter tatt ombord og ikke antall oppdrag.

3.8 FORVENTET UTVIKLING

Swgk- og redningsoppdrag

Antall sgk- og redningsoppdrag utfart med redningshelikopter har hatt en liten, men
jevn gkning siden 1973. | perioden 1973-1980 ble det arlig utfart ca. 170 oppdrag.
Dette har gkt til ca. 280 oppdrag pr. ar i perioden 1993-1995. Det skyldes at antall
s@k etter personer pa land har gkt kraftig. For alle andre oppdragstyper er antallet
stabilt. Under forutseting av at utvalgets forslag unékeioriterte oppgaver for
redningshelikoptret kapittel 6.10 om at ambulansetjeneste til sjgs allerede fra na
av bgr defineres som redningstjeneste, vil antall sgk — og redningsoppdrag gke noe.

Ambulanseoppdrag

Antall ambulanseoppdrag utfgrt med redningshelikopter har hatt en kraftig gkning
siden 1973. Antallet har gkt fra ca. 120 oppdrag i 1973 til ca. 720 oppdrag i 1994.
Spesielt har antall oppdrag ved sykdom gkt sterkt. Den statlige luftambulansetjenes-
ten med helikopter har veert under oppbygging i Norge fram til 1994. Utvalget
foreslar at ambulansetjeneste til sjgs allerede fra na av bgr defineres som redning-
stieneste. Videre foreslas det at luftambulansebasene i Sgr-Norge overtar en del av
luftambulanseoppdragene fra redningshelikopterbasene pa @rland og Sola. Dette
vil innebeere at antall ambulanseoppdrag utfert med redningshelikoptere vil bli
redusert.
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KAPITTEL4
Muli ghetene for bedre samordniig av
helikopterberedskgpen med tilgrensende
redningsansvarsomrader

| utvalgets mandat heter det blant annet; «— — — vurdere muligheten for bedre
samordning av helikopterberedskapen med tilgrensende redningsansvarsomrader —
- —»

Utvalget har forelagt problemstillingen for Hovedredningssentralen Nord-
Norge (HRS-NN) og Hovedredningssentralen Sgr-Norge (HRS-SN). Utvalget har
videre i brev av 17. januar 1996 «Redningshelikopterberedskap i Norges naboland
— organisering, oppgaver og krav» (vedlegg 14), tilskrevet helikopteransvarlige
myndigheter i vare naboland.

Utvalget har mottatt skriftlig og muntlig redegjarelser fra helikopteransvarlige
myndigheter i vare naboland og fra Hovedsentralen Nord-Norge og Hovedredn-
ingssentralen Sgr-Norge.

Utvalget viser ogsa til NOU 1991: 1 A «Scandinavian Star»-ulykken, 7. april
1990, se kapittel 11 med vedlegg.

Fra disse kontakter er inntrykket at samordningen fungerer tilfredsstillende
generelt, men det er muligheter for ytterligere forbedringer.

Hovedinntrykket er at det ikke er seerlig behov for bedre samordning av redn-
ingshelikopterberedskapen med tilgrensende redningsansvarsomrader generelt.

4.1 ANSVAR

| norsk redningsansvarsomrade (NRA) (vedlegg 5) er Norge gjennom internasjo-
nale konvensjoner (IMO og ICAO) forpliktet til & yte redningstjeneste med tilgjen-
gelige ressurser. Norsk redningsansvarsomrade er vesentlig starre enn omradet for
norsk jurisdiksjon. Konvensjonene setter ikke konkrete effektivitetskrav til redning-
stjenesten i Norge.

Konvensjonene inneholder blant annet regler om organisering av og internas-
jonalt samarbeid om redningstjeneste. Redningstjeneste, inkludert redningsheliko-
ptertjeneste, er imidlertid farst og fremst et nasjonalt ansvar. Konvensjonene forut-
setter et naert operativt samarbeid mellom redningssentralene pa tvers av landeg-
rensene. De enkelte stater som er tilsluttet konvensjonene skal saledes samordne
sine redningsressurser, og forutsettes a yte hverandre assistanse under sgk- og red-
ningsoperasjoner nar det er ngdvendig.

| vare naboland er det betydelige redningshelikopterressurser. Ved ulykker i
norsk redningsansvarsomrade vil vare naboland vaere behjelpelig med redningshe-
likopterressurser pa anmodning fra Norge.

| sgrlige del av norsk redningsansvarsomrade kan Norge ved en ulykke etter
anmodning fa redningshelikopterstgtte fra land som Danmark, Finland, Storbritan-
nia og Sverige.

| nordre del av norsk redningsansvarsomrade kan Norge ikke innen rimelig tid
forvente & fa redningshelikopterstatte fra andre land.

Uansett i hvilken grad Norge kan fa redningshelikopterassistanse fra vare nab-
oland, har Norge det primeaere ansvaret for redningstjenesten, inkludert redningshe-
likoptertjenesten, i hele norsk redningsansvarsomrade. Dette innebeaerer at Norge
har en forpliktelse til & ivareta en redningstjeneste som dekker hele norsk redning-
sansvarsomrade.



NOU 1997: 3
Kapittel 4 Om Redningshelikoptertjenesten 32

| utvalgets mandat forutsettes en permanent styrking av redningshelikopter-
beredskapen i Oslofjordregionen.

En lgsning kunne veere a vurdere bedre samordning og et formelt samarbeide
med Sverige eller Danmark om at svenske eller danske redningshelikoptre skulle
ivareta redningshelikopterberedskapen i omradet.

Sverige har i dag fullverdige redningshelikoptre stasjonert pa Save ved Ggate-
borg. Flytiden fra Save til ytre Oslofjord er ca. en time. Danmark har fullverdige
redningshelikoptre stasjoneriiborg. Flytiden fraAlborg til ytre Oslofjord er i
overkant av en time. | tillegg til flytidene kommer reaksjonstid. Denne er i Sverige
én time. | Danmark er reaksjonstiden i arbeidstiden (0800-1600) pa 15 minutter.
Utenfor arbeidstiden er reaksjonstiden 30 minutter.

Dersom Norge skal basere redningshelikopterberedskapen i Oslofjordomradet
pa svenske eller danske helikoptre, vil det i beste fall kunne veere ett helikopter pa
stedet etter 1 time og 20 minutter. Utenfor normal arbeidstid vil det i beste fall veere
et helikopter pa stedet etter 1 time og 35 minutter. Dette tidsrommet kan neppe
reduseres, da det ville kreve en endring av beredskapsordningen i Danmark og Sver-
ige. | tillegg til at det tar tid far et helikopter fra vare naboland kan na Oslofjordre-
gionen, gjar andre forhold som for eksempel liten lokalkjennskap, sprakproblemer,
konflikt med nasjonale oppdrag og uklare ansvarsforhold at utvalget finner en slik
lasning lite aktuell.

En styrking av redningshelikopterberedskapen i Oslofjordregionen bgr etter
utvalgets mening derfor skje gjennom a styrke den norske redningshelikopterbered-
skapen i omradet.

Samarbeidet over landegrensene bgr sees som et supplement til den nasjonale
redningsberedskap, og vaere knyttet til formelle bilaterale samarbeidsavtaler.

Samarbeidet over ansvarsgrensene bgr vaere sa godt som mulig og knyttet til
samarbeidsavtaler.

Redningstjeneste inkludert redningshelikoptertjeneste er fgrst og fremst et nas-
jonalt ansvar.

4.2 INTERNASJONALE AVTALER

| tillegg til de internasjonale konvensjonene i regi av ICAO, IMO og internasjonale

avtaler om samarbeid innenfor satelitthgdpeilesystemet Cospas-Sarsat , har Norge

inngatt falgende samarbeidsavtaler med vare naboland om redningstjeneste.

— Auvtale 20. januar 1989 mellom Danmark, Finland, Norge og Sverige om samar-
beid over territorialgrensene for & hindre eller begrense skade pa mennesker,
eiendom eller i miljget ved ulykkeshendelser.

— Avtale mellom Kongeriket Norges Regjering og Regjeringen i Den Russiske
Faderasjon om samarbeid ved ettersgkning av savnede og redning av ngdstedte
mennesker i Barentshavet, undertegnet 5. oktober 1995. Dette er en
viderefgring av avtaler som gar tilbake til 1956.

— Auvtale 31. januar 1990 mellom Norge og Sverige for & forbedre flysikkerheten
| forbindelse med flyging med militeere luftfartay.

— Overenskomst 19. mars 1974 mellom Norge og Sverige om forbedring av red-
ningstjenesten i grensetraktene.

— Practical information and guidelines for working level cooperation between
MRCC Southern-Norway, Stavanger, and H.M. Coastguard, Aberdeen in mar-
itime seach and rescue operations, undertegnet desember 1980.

— Letter of arrangement between the Department of Transport of the United King-
dom and the Ministry of Justice, Norway, concerning search and rescue ser-
vices to aviation in the northern North Sea, undertegnet 11. april 1988.
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— Avtale 16. januar 1986 vedrgrende samarbeid om redningstjenesten i
grenseomrader mellom Norge og Finland.

— Samarbeide mellom Hovedredningssentralen Nord-Norge (Bodg) og Norra
Finlands flygreddningssentral (Rovaniemi), underskrevet i Bodg 13. april 1989.

— Protocol on the cooperation concerning search and rescue in the Bodg and
Senderstrgm search and rescue regions between the the Royal Ministry of Jus-
tice and the police and the Civil Aviation Administration of Denmark, gyldig
fra 1. mai 1992

Gjennom samtaler med redningsledelsen ved de to norske hovedredningssentralene
og representanter fra redningstjenesten i Danmark, Finland, Storbritannia og Sver-
ige har utvalget fatt opplyst at eksisterende samarbeidsavtaler mellom Norge og
naboland med tilgrensende redningsansvarsomrader, anses dekkende pa operativt
(«working level») niva.

Det operative praktiske samarbeidet mellom de norske og vare nabolands red-
ningssentraler fungerer meget bra.

Utvalget viser til NOU 1991: 1 A «Scandinavian Star»- ulykken, 7. april 1990,
hovedrapport, pkt. 13.3.9.6., der granskingsutvalget anbefaler at det inngas sjgred-
ningsavtaler mellom de skandinaviske land.

Det finnes ingen formell bilateral fly- og sjgredningsavtale mellom Norge og
Sverige og mellom Norge og Danmark.

Mellom Storbritannia og Norge finnes det en formell bilateral flyredning-
savtale, men tilsvarende sjgredningsavtale mangler.

Utvalget er videre gjort kjient med at det ikke finnes en avtale om samarbeid om
redningstjeneste pa land i grenseomrader mellom Norge og Russland.

Utvalget anbefaler at det inngas en formell sjg- og flyredningsavtale med Dan-
mark og Sverige, og en tilsvarende formell sjgredningsavtale med Storbritannia.

Det bgr etter utvalgets vurdering ogsa inngas en landredningsavtale med Russ-
land.

4.3 @VELSER

@velse «Bright Eye»

Det arrangeres arlig en sjgredningsgvelse «Bright Eye» som er en samtreningsgv-
else mellom Danmark, Storbritannia, Sverige og Norge. Bade Hovedredningssen-
tralen Sgr-Norge og norske redningshelikopterenheter deltar.

@velse «Barents»

Det har arlig siden 1988 veert arrangert en sjgredningsgvelse «Barents» som er en
samtreningsgvelse mellom Hovedredningssentralen Nord-Norge og redningssen-
tralen i Murmansk (Rescue Coordination Center- RCC Murmansk). Redningshe-
likopterenheter fra bade Norge og Russland deltar i gvelsen.

@velse «Blue Angel»

330 skvadronen gjennomfarer arlig 8 @velser ved navn «Blue Angel». Denne
gvelsetypen har blant annet som moment at norske redningshelikopterbesetninger
skal besgke og utveksle erfaringer og prosedyrer med utenlandske redningsheliko-
pteravdelinger. Land som besgkes er Sverige, Danmark, Tyskland, Nederland, Bel-
gia og Storbritannia. Utenlandske redningshelikopteravdelinger besgker av og til
norske redningshelikopteravdelinger med tilsvarende formal.



NOU 1997: 3
Kapittel 4 Om Redningshelikoptertjenesten 34

Skandinavisk Redningshelikopterkonferanse

Det arrangeres arlig en skandinavisk redningshelikopterkonferanse hvor redning-
shelikopterbesetninger fra Danmark, Sverige og Norge kommer sammen og utvek-
sler erfaringer og prosedyrer. Besetningene flyr ogsa sammen i hverandres heliko-
ptre under gvelsen for & fa bedre forstaelse for hvordan andre lands helikopterbeset-
ninger opererer. Konferansen arrangeres pa rotasjonsbasis av landene.

Det har ikke veert arrangert stagrre gvelser mellom Norge og Finland siden 1989,
men det har jevnlig veert arrangert mindre landredningsgvelser. Da grensen mellom
norsk og finsk redningsansvarsomrade gar over land er behovet for samtrening og
gvelser mindre enn for land med sjggrense mot Norge.

Det arrangeres heller ikke samtrening og gvelser mellom Norge og Island. Dette
fordi avstanden mellom landene ikke gjer det mulig a fly helikopter mellom lan-
dene. Norske og islandske representanter utveksler erfaringer gjennom internasjo-
nale konferanser og mgter.

Oppsummering

Norge deltar i samtrening og gvelser med Danmark, Finland, Russland, Storbritan-
nia og Sverige. De fleste gvelsene er arlige og arrangeres pa rotasjonsbasis mellom
landene.

Naveerende omfang av samtrening og @velser bgr etter utvalgets oppfatning
opprettholdes pa dagens niva. Ved aktivitetsendringer bar ogsa samtrening og
gvelser tilpasses den nye aktiviteten.
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KAPITTELS
Dimengonerende krav til den framtidige norske
redningshelikoptertjenesten.

5.1 INNLEDNING

Innen norsk ansvarsomrade er det arlig en rekke situasjoner med fare- og ulykkes-
potensiale. Etter en inntradt ulykkessituasjon ma konsekvensene av ulykkessituas-
jonen hindres eller s& langt som mulig reduseres eller om mulig hindres eller
reduseres. For ulykkessituasjoner som ikke kan mestres fullt ut av saerskilt oppret-
tede organer (brann-, helsevesen) ma den offentlige redningstjenesten inn i bildet.
Innen den offentlige redningstjenesten er redningshelikoptrene en anvendelig og
effektiv ressurs.

Utvalget har valgt & identifisere et utvalg representative alvorlige fare- og
ulykkessituasjoner, og dimensjonere redningshelikopterberedskapen etter disse.
Tanken bak dette er at ved a spesifisere effektivitetskrav til redningshelikopter-
beredskapen for et representativt utvalg alvorlige ulykkessituasjoner, vil man ogsa
oppna en akseptabel «restberedskap» for alle andre situasjoner som kan inntreffe.

Det er umulig & dimensjonere en redningshelikopterberedskap som alene skal
kunne ivareta redningsarbeidet i forbindelse med store ulykker av stgrrelsesorden
«Scandinavian Star, Maxim Gorkij, Alexander Kielland, Estonia» eller lignende
Samvirkeprinsippet i norsk redningstjeneste gjar at man i slike tilfeller setter inn
mange ulike ressurser, hvorav redningshelikopter er en av ressursene. Til sammen
skal de ulike ressursene kunne utfgre det ngdvendige redningsarbeidet.

For & kunne ivareta en starst mulig grad av overlevelsesevne om en fare- eller
ulykkessituasjon skulle oppsta, ma den enkelte person i utgangspuktet selv ta ansvar
for egen sikkerhet. Dette kan for eksempel gjeres ved a ha tilgjengelig rednings-
drakt eller ved & falge «fjellvettreglene.

Enkelte virksomheter vil gjennom konsesjonsbestemmelser vaere forpliktet til &
ha egne ressurser som kan drive redningsarbeide. Faller en person overbord fra en
petroleumsinnretning vil det veere ressurser pa eller ved innretningen, som kan
plukke opp vedkommende i lgpet av kort tid. Det samme vil ogsa finnes innen fiske/
skipsfart. Er ikke den enkelte eller fartgyet han falt overbord fra i stand til & lgse red-
ningsarbeidet, ma det tilkalles eksterne ressurser. Dette kan veere ressurser i omra-
det eller den offentlige redningstjenesten.

Tabell 5.1: Sammendrag av 14 utvalgte fare- og ulykkessituasjoner (forkortet)

BeredskapskDekningsomradeffektivitetskra Kapasitets-krav  Utstyrskrav

rav e Vv
Brannipas- Hele aret Oslofjord, 105 minutter,to 20 personer  Redningsheis
sasjer-ferge Skagerrak og helikoptreinnen Brannenhet Instrumentering
Nordsjgen 3 timer. Navutstyr FLIR
Peileutstyr Avis-
ingsutstyr
Petroleumsin- Hele aret  Nordsjgen sgi95 minutter, to 20 personer Redningsheis
nretning med Nordsjgen nv helikoptreinnen Instrumentering
slagside Haltenbanken 3 timer Navutstyr FLIR
Barentshavet Peileutstyr Avis-

ingsutstyr
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Tabell 5.1: Sammendrag av 14 utvalgte fare- og ulykkessituasjoner (forkortet)
BeredskapskDekningsomradeffektivitetskra Kapasitets-krav Utstyrskrav
rav e v
Fiskebat tar Hele &ret Hele norsk red- 3 timer 15 personer Redningsheis

inn vann og nings-ansvar- Instrumentering
gar ned somrade Navutstyr FLIR
Peileutstyr Avis-
ingsutstyr
Lensepumper
Malmbat i Hele &ret  Til 50 nm fra 2 timer 15 min 20 personer Redningsheis

ngd, gar ned

hele kysten

Instrumentering

Navutstyr FLIR

Peileutstyr Avis-
ingsutstyr

Mann over-
bord fra bat

1l.apr-31.okt Ut til grunnlinja

2 timer

1 personer Redningsheis
Instrumentering
Navutstyr FLIR
NVG Peileutstyr

Avisingsutstyr

Ambulanse fra Hele aret
bét

Hele norsk red-
nings-ansvar-
somrade

3 timer

2 bare-pasienter Redningsheis
Instrumentering
Navutstyr Peile-
utstyr Avisingsut-

styr

Fartay i drift, Hele aret  Nordsjgen s@i2 timer 35 min 20 personer Redningsheis
fare for kollis- Nordsjgen nv. Instrumentering
jon med petro- Haltenbanken Navutstyr FLIR
leums- Barentshavet Peileutstyr Avis-
innretning ingsutstyr
Helikopter Hele aret  Nordsjgen sgi2 timer 35 min 19 personer Redningsheis
forsvunnet Nordsjgen nv Instrumentering
Haltenbanken Navutstyr FLIR
Barentshavet Peileutstyr Avis-
ingsutstyr
Signaler fra Hele aret Hele norsk red-  Intet Intet Redningsheis
ngdpeile- nings-ansvar- Instrumentering
sender somrade Navutstyr Peile-
utstyr Avisingsut-
styr
Fjellklatrer l.apr-31nov Landdelen av2 timer 45 min 3 personer og Redningsheis
skadet etter norsk rednings- barepasient NVG FLIR
fall ansvarsomrade
2 skilgpere 31.nov- Landdelen av 4 timer Til omradet og Redningsheis
forsvunnet pd 15.mai  norsk rednings- drive sgk i 2 NVG FLIR
hayfiellet ansvarsomrade timer
Skoleklasse 1.jan-1.mai Landdelenav 105 min 4 bare-pasienter Redningsheis
tatt av norsk rednings- eller 7 hjelpe- NVG FLIR
sngskred ansvarsomrade mannskap
Sméfly-havari Hele aret  Landdelen a® timer 30 min 4 bare-pasienter Redningsheis
norsk rednings- NVG Peileutstyr
ansvarsomrade
Hjerteinfarkt- Hele dret  Landdelenav 105 min 1 barepasient Redningsheis

pasient

norsk rednings-
ansvarsomrade

NVG

For & gi et korrekt bilde, ma det understrekes at tabellen ma sammenholdes med

detaljbeskrivelsen av fare- og ulykkessituasjonene (se vedlegg 3).
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Type virksomhet

Virksomhetene som redningshelikoptertjenesten skal betjene, er neeringsvirksom-
het og fritidsvirksomhet, samt enkelte aktiviteter som ligger i grenselandet mellom
de to virksomhetene. Neeringsvirksomhet har potensiale for de stgrste ulykkene,
mens det er innen fritidsvirksomhet man finner det hgyeste antallet ulykker. Ulyk-
ker innen neeringsvirksomhet kan involvere mange mennesker, mens det ved fritid-
saktivitetene sjelden er flere enn 1-2 mennesker involvert.

Nar drives virksomheten

Naeringsvirksomhet drives aret rundt. Fritidsvirksomhet drives ogsa aret rundt, men
hovedtyngden av aktiviteten drives i perioden fra paske og fram til ca. 1. november.
Spesielt er det mye fritidsaktivitet i perioden juli til september. Dette gjenspeiles i
hovedredningssentralenes statistikk for utfarte redningsaksjoner. Enkelte virksom-
heter har sesongmessige begrensninger, men det finnes ikke perioder i lgpet av aret
hvor aktiviteten er sa liten at det er forsvarlig & redusere pa redningshelikopter-
beredskapen.

Hvor drives virksomheten

Mange av de aktivitetene utvalget har behandlet foregar til havs. Skipsfart og fiske
eller transitt til fiskefelt foregar over hele norsk redningsansvarsomrade (NRA).
Dette innebaerer at redningshelikoptertjenesten bgr kunne dekke hele norsk redning-
sansvarsomrade. Fritidsaktivitetene foregar primeert pa land eller i kystnzere far-
vann.

Under hvilke veer- og miljgforhold drives det virksomhet
Aktivitet utgves under alle normale vaer- og miljgforhold.

Hvem deltar i virksomheten

Neaeringsvirksomhet utaves av personer av begge kjgnn mellom 18 og 60 ar. Fritids-
virksomhet utgves av begge kjgnn og av alle aldersgrupper.

Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tiden framover

De fleste virksomhetene forventes a fortsette som i dag. Petroleumsvirksomheten
antas a gke aktiviteten utenfor Midt-Norge og nordover. Petroleumsvirksomheten i
Nordsjgen kan bli noe redusert. Det forventes en gkning i antall passasjerer fraktet
med ferger mellom Norge og utlandet. Det forventes fortsatt gkning i antall skipsan-
lap til Norge. Det forventes en gkning i risikobetonte fritidsaktiviteter, mens andre
fritidsaktiviteter forventes a fortsette som i dag.

Forutsetninger

Forutsetningene for hver av de 14 utvalgte fare- og ulykkessituasjonene kan veere
viktige for & beskrive hver enkelt situasjon, men de er sa forskjellige at de ikke kan
slds sammen i én konklusjon.
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Arsaker

Redningshelikoptertjenesten er en ressurs som blir satt inn etter at en fare- og
ulykkessituasjon har oppstéftrsakene til fare- og ulykkessituasjonene er viktige,
men ikke relevante for dette utvalgets arbeid.

Utvikling av situasjonen

Dette punktet er brukt bevisst for & la fare- og ulykkessituasjonene utvikle seg til
«worst case» situasjoner. De fleste fare- og ulykkessituasjonene vil fa et langt gun-
stigere utfall enn de utvalget beskriver, men utvalget mener at det er viktig & dimen-
sjonere for de alvorlige ulykkessituasjonene som kan oppsta og ikke dimensjonere
for en gjennomsnittlig alvorlighetsgrad.

Ulykkeslaster
Overlevende fra fare- og ulykkessituasjoner utsettes vanligvis for nedkjgling.

5.2 KONSEKVENSER

For alle fare- og ulykkessituasjoner gker dadeligheten proporsjonalt med medgatt
tid etter at situasjonen oppstod. Dgdeligheten i perioden etter situasjonen kan man
redusere ved & fa redningsressursene hurtigst mulig fram til ulykkesstedet.

Ved nedkjgling vil for eksempel overlevende omkomme i lgpet av kort tid om
de ikke reddes og far behandling. Overlevingstiden for personer uten redningsdrakt
I vann er spesielt kort. Ved sjgtemperaturer under 2 grader celsius vil et menneske
erfaringsmessig omkomme i lgpet av 45 minutter. Er sjgtemperaturen mellom 2 og
4 grader vil man omkomme i lgpet av 90 minutter. Selv om det kan veere store indi-
viduelle forskjeller, gjar den korte overlevingstiden det sveert viktig a fa redning-
sressursene fram til ulykkesstedet hurtigst mulig.

Utvalget har med tilgjengelig statistisk materiale ikke kunnet tallfeste hvor
mange flere man kunne ha reddet om redningsressursene hadde kommet tidligere
fram.

Basert pa tabeller for overlevingsevne i vann, eller i lave temperaturer, er det
allikevel opplagt at dgdeligheten vil reduseres jo raskere et redningshelikopter kom-
mer til unnsetning.

Utvalget har i konklusjon pa konsekvenser forsgkt a tallfeste overlevingsevnen
| tid etter en ulykkessituasjon. Overlevingstid i vann og lave temperaturer, samt i
sngskred, er basert pa vitenskapelige tabeller for overlevingsevne og antas a veere
palitelige.

Overlevingstid for andre ulykkessituasjoner er basert pa erfaringer og er av den
grunn mindre palitelige.

Hovedkonklusjonen er at redningsressursene ma fram hurtigst mulig. Jo hurtig-
ere redningsressursene kommer fram, jo flere vil man redde.

5.3 OPPDRAG FOR REDNINGSHELIKOPTER

For alle de valgte fare- og ulykkessituasjonene vil man farst matte lokalisere de
nadstedte for s a redde dem. Det kan i enkelte tilfeller vaere bade tidkrevende og
vanskelig a lokalisere de ngdstedte. Den redningstekniske delen kan ogsa veere tid-
krevende og vanskelig. Utvalget har derfor valgt & sette krav til ulike typer utstyr
ombord i redningshelikoptrene for & hurtigst mulig kunne lokalisere og redde de
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nagdstedte. For noen fare- og ulykkessituasjoner kan det vaere aktuelt a fly inn
hjelpemannskaper.

5.4 EFFEKTIVITETSKRAV FOR REDNINGSHELIKOPTER

Basert pa de 14 fare- og ulykkessituasjonene har utvalget kommet fram til effektiv-
itetskrav som bagr stilles til hver enkelt situasjon.

Effektivitetskravene for de valgte fare- og ulykkessituasjoner varierer. Det
strengeste effektivitetskravet er lagt til grunn i konklusjonen. Effektivitetskravene
er minstekrav. Dersom ett krav tilsier at ytterpunktet av omradet det for eksempel
drives tralfiske i, skal kunne nas senest tre timer etter alarmering av et redningshe-
likopter, vil dette medfgre at omrader som ligger naermere vil kunne nas etter tildels
betydelig kortere tid.

Effektivitetskravene danner grunnlaget for utvalgets forslag til krav og lgs-
ninger for den framtidige norske redningshelikoptertjenesten. Effektivitetskrav er
tiden fra alarmering av et redningshelikopter til helikopteret er kommet til den/de
forulykkede.

Effektivitetskravene beskriver hvor god redningshelikopterberedskapen ma
veere for & redde menneskers liv og helse, herunder krav til beredskap, definert
dekningsomrade, reaksjonstid, flytid, kapasitetskrav og andre krav. Basemgnster
har for utvalget kun veert et middel for & lgse de overordnede effektivitetskrav pa en
optimal mate.

5.4.1 Beredskapsbehov

Fritidsaktiviteter/naeringsvirksomhet

De utvalgte fritidsaktivitetene er sesongbetonte og krever kun redningshelikopter-
beredskap i deler av aret. Tilsammen er det behov for redningshelikopter pa bered-
skap hele aretArsstatistikken fra hovedredningssentralene viser at det er starst
behov for redningshelikopter i perioden fra og med paske og til og med utgangen av
oktober, men redningsaksjoner iverksettes ogsa med jevne mellomrom resten av
aret.

Neeringsvirksomhet er ikke i samme grad sesongbasert. Enkelte aktiviteter
opphgarer ved ekstreme veerforhold. Selv om selve driften opphgrer vil enheten som
driver virksomheten veere utsatt. For eksempel vil en petroleumsinnretning som
driver leteboring avslutte boringen ved ekstreme veerforhold, men selve innretnin-
gen vil ligge pa samme sted uansett.

Dette gjar at behovet for redningshelikopterberedskap er konstant uansett arstid
eller veerforhold.

5.4.2  Dekningsomrade

De 14 fare- og ulykkessituasjonene utvalget har behandlet har stor geografisk spred-
ning. Enkelte aktiviteter kan knyttes til avgrensede omrader, mens andre drives over
store omrader.

Fiske eller transitt til fiskeomrader foregar for eksempel over hele sjgdelen av
norsk redningsansvarsomrade. | framtiden antas petroleumsvirksomheten & bevege
seg nordover. Dette innebaerer at det blir gkt aktivitet i omrader det i dag er liten
aktivitet.

Bade fiske- og petroleumsvirksomhet er virksomheter med store enheter og
med potensiale for store ulykker med mange mennesker involvert. Selv om aktiv-
iteten i enkelte perifere sjgomrader normalt er liten, kan det oppsta forlis eller andre
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ulykker med et stort antall mennesker involvert. Dette innebaerer at man ogsa i disse
omradene ma ha en akseptabel redningshelikopterberedskap.

Da norsk redningsansvarsomrade har sin stgrste utstrekning mot vest og nord-
vest, vil man som en fglge av en dekning av dette omradet ogsa kunne dekke
omrader som ligger pa utsiden av norsk ansvarsomrade i andre retninger.

Den norske redningshelikoptertjenesten ma derfor dekke hele norsk redning-
sansvarsomrade.

5.4.3 Tidskrav

Utvalgets tidskrav til norsk redningshelikoptertjeneste er basert pa de 14 utvalgte
fare- og ulykkessituasjonene.

Dagens redningshelikopterberedskap har krav om reaksjonstid pa én time. |
tillegg kommer at ethvert punkt pa kysten skal kunne nas med 90 minutters flyging.
Eksakt dekningsomrade er i dag ikke mér presist angitt. Dette innebeerer at et
helikopter vil bruke inntil 2 timer og 30 minutter far et ulykkessted pa kysten nas.
For ngdstedte er det tiden fra en fare- eller ulykkessituasjon er oppstatt, og til det
kommer et redningshelikopter og redder dem som er vesentlig.

Ettersom norsk redningsansvarsomrade er stort, er det umulig & dimensjonere
for at man skal kunne na fram sa tidlig at alle forulykkede kan reddes. Enkelte vil
omkomme som fglge av for eksempel nedkjgling far et redningshelikopter nar fram.

Dette gjor det sveert viktig at det enkelte menneske og juridiske person (for
eksempel et rederi) pa forhand innser og tar ansvar for egen/ansattes sikkerhet, og
for eksempel bruker utstyr som holder mennesker i live til et redningshelikopter nar
fram. Utvalget vil komme tilbake til hvordan effektivitetskravene kan oppnas og i
den forbindelse skille mellom reaksjonstid og flytid.

Sjg

Norsk redningsansvarsomrades store utstrekning i nord kombinert med et helikopt-

ers relativt begrensede flyhastighet, gjgre det umulig & kunne dekke hele norsk red-

ningsansvarsomrade pa mindre enn 3-4 timer. Ved ugunstige veerforhold kan man
risikere at det vil ta enda lengre tid far omradet kan dekkes.

1. For et avgrenset sjgomrade (Skagerrak, Nordsjgen og havomradene ut til ca.
150 nm fra kysten av Midt- og Nord-Norge) ma kravet veere at omradet skal
kunne dekkes innen 95 minutter etter alarmering av et redningshelikopter.

2. For de gvrige sjgomradene innen norsk redningsansvarsomrade ma kravet veere
at omradet skal kunne dekkes innen 3 timer etter alarmering av et redningshe-
likopter.

Land

For den landlige delen av norsk redningsansvarsomrade vil kravet veere at et redn-
ingshelikopter skal kunne na fram innen 105 minutter.

5.4.4 Kapasitetskrav

Basert pa de 14 valgte fare- og ulykkessituasjonene bgr et redningshelikopter kunne
ta ombord ca. 20 overlevende fra ulykker over sja eller kunne frakte 4 bareliggende
pasienter.

Arsaken til at utvalget har valgt ca. 20 er at dette er en normal mannskapsstgr-
relse pa mange av de batene som gar langs Norges kyst. Ved flere forlis de senere
ar (blant annet Arisan og Sonata) har redningshelikoptre plukket opp ca. 20 over-
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levende. Andre ulykker (Alexander Kielland, Scandinavian Star, Maxim Gorkij og
Estonia) har vist at det er gnskelig at et redningshelikopter kan ta opp flest mulig
overlevende. For at man skal kunne ta opp flere enn ca. 20 overlevende ma det
anskaffes sveert store og dyre helikoptre og kostnadene ved anskaffelse og drift av
slike helikoptre vil veere sé hgye at dette ikke har veert vurdert av utvalget.

Selv om dagens redningshelikoptre av typen Sea King og Super Puma ikke har
sitteplass til mer enn 18 personer, har erfaringer vist at de er i stand til & ta ombord
opp til ca. 23 ngdstedte.

5.4.5  Utstyrskrav

Det kan vaere behov mye utstyr for & utfare et redningsoppdrag, bade utstyr som er
fastmontert i helikopteret og utstyr som kan tas med etter behov. Helikopterets
utrustning og utstyr bar ikke veere den faktor som gjgr at oppdrag ikke kan gjennom-
fores. Fram til modifiseringen av Sea King helikoptrene ble vedtatt i 1989 hadde
helikoptrene sveert begrensede muligheter for a drive effektive sgkeaksjoner i
mgrke. Det fantes fgr den tid utstyr som infrarade sgkekameraer (for eksempel For-
ward Looking Infra Red- eller FLIR-kameraer) og nattsynsbriller (Night Vision
Goggles -NVG) tilgjengelig pa markedet.

Den teknologiske utviklingen gar raskt. For a redde flest mulig menneskeliv
basert pa de 14 valgte fare- og ulykkessituasjonene bgar norske redningshelikoptre
utstyres og kontinuerlig oppdateres med det beste tilgjengelige utstyr pd markedet.

Utvalget viser til en ikke uttammende oversikiKrav til et redningshelikopter
— kapasitet og utstyi"kapittel 6.6 over utstyr redningshelikoptrene bgr ha disponi-
belt til enhver tid.

5.4.6 Andre krav

Felles krav for de 14 valgte fare- og ulykkessituasjonene er at det kan bli tatt ombord
skadde personer, og at det som en fglge av dette ma vaere medisinsk kompetanse
ombord i norske redningshelikoptre. Legebemanning i redningshelikoptrene er
beskrevet neermeréKrav om legebemanning pa redningshelikopirkép 6.14.
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KAPITTELG6
Oppgaver og krav til rednin gshelikoptertjenesten —
vurderin ger og forslag

Utvalget har fatt giennomfart en nytte-kostnadsanalyse av redningshelikoptrene.
Utdrag av denne stat@konomisk totalvurdering — nytte-/kostnadsanalysapit-

tel 8. Utvalgets forslag til oppgaver og kra®ippgaver og krav til redningsheliko-
ptertjenesten — vurderinger og forslaigkapittel 6 er farst og fremst basert pa red-
ningsfaglige vurderinger.

6.1 BEREDSKAP

Det er behov for redningshelikopter med besetning pa beredskap til enhver tid uan-
sett arstid eller veerforhold.

Det er i dag et krav at det skal veere ett redningshelikopter pa 100% beredskap
ved de fire redningshelikopterbaser, Sola, @rland, Bodg og Banak.

For redningshelikopterstasjoneringene pa Vigra er kravet til beredskap 85%.

For Sysselmannens helikopter nr. 1 er utgangspunktet 100% beredskap, idet det
bare er driftsavbrudd ved helikopteret som skal kunne forarsake at dette tas av
beredskap. I henhold til avtale mellom Sysselmannen og operatgren skal helikopter
nr. 1 veere pa beredskap 24 timer i dggnet i alle arets dager. Ved operasjonsudyk-
tighet er operatgren etter kontrakten forpliktet til & stille erstatningshelikopter ved
driftsavbrudd pa mer enn 7 dager. For & sikre seg mot kortvarige driftsavbrudd som
ikke gar over flere dager, men som sammenlagt medfgrer at helikopteret er operas-
jonsudyktig i lange perioder, har avtalen en klausul som sier at helikopter nr. 1 skal
veere operasjonsklart i minst 90% av arets timer over en 12 maneders periode. Det
sier seg selv at med kun ett redningsutrustet helikopter, vil det i praksis ikke veere
mulig & opprettholde 100% tilgjengelighet pa dette helikopteret, pa grunn av bade
planlagt og ikke planlagte vedlikehold. Sysselmannen anser kontrakten til-
fredsstillende pa dette punkt sa lenge man kun har ett redningsutrustet helikopter pa
Svalbard.

Det er etter utvalgets vurdering uheldig at kravet til beredskap ikke er hgyere pa
Vigra og Longyearbyen. For Vigra innebaerer for eksempel dette at redningsheliko-
pteret ikke er pa beredskap i ett dagn pr. uke i gjennomsnitt.

Det er umulig & forutsi nar en ulykke vil skje og det vil vaere sveert uheldig at
redningshelikopteret ikke var pa beredskap nar ulykken skjedde.

Utvalget er av den oppfatning at kravet til beredskap for alle redningsheliko-
pterbasene i utgangspunktet bar veere 100 %, eventuelt at de tidsrom et redningshe-
likopter ikke er tilgjengelig er valgt ut pa grunnlag av risikoanalytiske betrakt-
ninger. Eksempelvis kan det veere tidsrom der forholdene erfaringsmessig tilsier
liten sannsynlighet for ulykker.

Utvalget har forstaelse for at et krav om 100 % beredskap i spesielle tilfeller kan
fravikes. Med fravik forstas godkjent avvik.

Da man aldri kan fa mere enn 100 % beredskap, vil man ved avbrekk i bered-
skapen, som en fglge av for eksempel uforutsette tekniske problemer eller akutt
oppstatt sykdom hos besetningen, fa en beredskapsdekning pa under 100 %.

Nar det oppstar uforutsette avbrekk i beredskapen, bgr helikopteroperatgren
veere forpliktet til & opprettholde samme tekniske, organisatoriske og operasjonelle
kvalitet pa redningshelikoptertjenesten innen et neermere definert tidsrom, eksem-
pelvis 4 timer.
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For Svalbard ma det primeert stilles tilsvarende krav. Det ma subsidigert kunne
dispenseres fra et 4 timers krav pa Svalbard, men det er imidlertid uansett ngdven-
dig a spesifisere tidsrommet det tar for fremskaffing av alternative ressurser.

Utvalget vil understreke at det er en klar sammenheng mellom tilgjenge-
lighetskrav og krav til hva man skal gjgre nar disse kravene ikke kan oppfylles, for
eksempel pa grunn av uforutsett vedlikehold (avvik). Med avvik forstas ikke god-
kjent fravik.

De foreslatte krav innebeaerer en forpliktelse for tilgjengelighetskravene, og vil
veere et viktig bidrag til & kvalitetssikre redningshelikoptertjenesten.

Utvalget forutsetter avviksbehandling dersom kravene ikke kan oppfylles;
herunder fastlagte prosedyrer og klar definering av ansvar og myndighet til & iden-
tifisere, behandle og eventuelt godkjenne slike avvik.

Etter utvalgets mening er det behov for redningshelikopter med besetning pa
beredskap til enhver tid uansett arstid eller veerforhold. Beredskapen ved alle redn-
ingshelikopterbaser bgr veere 100 %.

Enhver helikopteroperatgr, sivil eller militaer, har en klar forpliktelse til & opp-
fylle tilgjengelighets- og effektivitetskravene til enhver tid. Utvalgets flertall, alle
unntatt medlem Olsen, foreslar at det pa Svalbard for framtiden ma veere et dedikert
redningshelikopter, og Sysselmannens helikopter nr. 1 ma inntil videre defineres
som et dedikert redningshelikopter.

Justisdepartementet ma stille spesifikke krav til avviksbehandling, herunder
prosedyrer og definering av ansvar og myndighet.

Myndigheten bgr etter utvalgets vurdering tilligge Justisdepartementet ved
hovedredningssentralene. Utvalget viser til dissens fra medlem OBissens fra
utvalgsmedlem Olsemkapittel 6.15.

6.2 EFFEKTIVITETSKRAV OG DEKNINGSOMR ADE

Utvalget har gjennom en analyse av 14 representative fare- og ulykkessituasjoner
kommet fram til tre ulike effektivitetskrav for den framtidige norske redningshe-
likopterberedskapen.

Effektivitetskrav er tiden fra et redningshelikopter alarmeres og til det er
framme pa ulykkesstedet innen et definert dekningsomrade. Effektivitetskrav kan
deles inn i krav til reaksjonstid og flytid.

Reaksjonstid er tiden det tar fra redningshelikopteret alarmeres og til det er i
luften. | dag er kravet én time.

Flytid er tiden fra redningshelikopteret tar av og til det er framme pa ulykkesst-
edet og kan starte sgk — og/eller redningsarbeidet. | dag er kravet at et hvert punkt
pa kysten skal kunne nas innen 90 minutters flyging. Neermere presisering eller avg-
rensing er i dag ikke foretatt.

Det er i dag ikke definerte effektivitetskrav nar det gjelder dekning av resten av
norsk redningsansvarsomrade. Basemgnster eller plasseringen av et redningshe-
likopter er et for utvalget et middel for & oppna de foreslatte effektivitetskravene
innenfor de definerte dekningsomradene.

De tre effektivitetskravene er:

a) Et avgrenset sjgomrade (Skagerrak, Nordsjgen og havomradene ut til ca. 150
nm fra kysten av Midt- og Nord-Norge) skal kunne nas innen 95 minutter etter
alarmering av et redningshelikopter. Omradets yttergrense falger yttergrensen
for norsk redningsansvarsomrade fra Svinesund til 63.00 Nord 001.00 @st.
Videre en rett linje til 73.00 Nord 020.00 @st. Videre fglges 73.00 Nord til
031.00 @st. Fra 73.00 Nord 031.00 gst falges yttergrensen av redningsansvar-
somrade til Grense Jakobselv (vedlegg 4).
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b) Hele den landlige delen av norsk redningsansvarsomrade skal kunne nas av et
redningshelikopter innen 105 minutter etter alarmering.

c) Den gvrige delen av norsk redningsansvarsomrade inkludert Svalbard skal
kunne nds innen 3 timer etter alarmering av et redningshelikopter (vedlegg 5).

Alle effektivitetskravene er basert pa vindstille, og en flyhastighet for Sea King pa
110 knop og 130 knop for Super Puma.

6.3 REAKSJONSTID

Utvalget har som planleggingsgrunnlag basert seg pa 45 minutter overlevelsesstid
for ngdstedte i vann, Seanledning”i kapitlene 5.1 ogStille klare effektivitetskrav

til helikopterberedskapen.5.6. Dette er en sentral del av grunnlaget for effektiv-
itetskravet pa 95 minutter fra alarmen gar og til redningshelikopteret skal kunne
veere pa ulykkesstedet for ulykker til havs. Det presiseres at denne overlevelsestiden
er en giennomsnittstid, slik at man i praksis vil kunne erfare bade kortere og lengre
verdier.

Med dagens krav til reaksjonstid pa en time, vil man ofte ikke veere i stand til &
redde ngdstedte i vann selv om ulykken skulle skje like ved en redningshelikopter-
base.

For a kunne oppfylle utvalgets begrunnede forslag til effektivitetskrav for red-
ningshelikoptertjenesten, er det avgjgrende at kravet til reaksjonstid skjerpes fra én
time til 15 minutter. For & kunne oppna en slik reaksjonstid ma helikopter-
mannskapene forlegges og forpleies pa basen. Omradet som dekkes av et redning-
shelikopter innen 95 minutter, gker teoretisk med 524 % hvis reaksjonstiden
reduseres fra én time til 15 minutter.

En utfgrt nytte-kostnadsanalyse av redningshelikoptrene konkluderer med at
det er samfunnsgkonomisk lgnnsomt & endre kravet til reaksjonstid fra én time til
15 minutter (sé@konomisk totalvurdering — nytte-/kostnadsanalysepittel 8).

Utvalget er kjent med at enkelte redningsoppdrag krever spesielle forb-
eredelser, som gjar at det ikke vil vaere mulig a ta av innen 15 minutter etter mottatt
alarm. Dette er etter utvalgets oppfatning ikke til hinder for at kravet til reaksjonstid
settes til 15 minutter. Forutsetningen for dette er at man etter gjennomfgrt oppdrag
identifiserer og dokumenterer hvorfor kravet ikke kunne oppfylles, slik at forholdet
kan bli gjenstand for eventuelle forbedringstiltak.

Utvalget mener at et redningshelikopter ma kunne innga i et flerbrukskonsept.
Dette innebeerer at et redningshelikopter pa beredskap bar kunne benyttes til andre
oppdrag enn redningstjeneste, som for eksempel ambulanseoppdrag, redningsgv-
elser, forberedende redningstjeneste, treningsflyging og rene transportoppdrag. |
slike tilfeller er det ikke relevant & vurdere forholdet til reaksjonstid, da redningshe-
likopteret allerede vil veere i luften. Det sentrale momentet er & sikre at effektiv-
itetskravene kan oppfylles. Det bar veere opp til hovedredningssentralene a dispo-
nere redningshelikoptrene slik at disse kravene kan oppfylles, og a avviksbehandle
de tilfellene der gnsket bruk innebaerer at effektivitetskravene ikke kan oppfylles.
Dette innebzerer at hovedredningssentralene ma ha myndighet til & avgjare flerbruk
av redningshelikoptrene.

Pa Svalbard bgr Sysselmannen ha anledning til & bruke redningshelikopteret pa
vilkar satt av Hovedredningssentralen Nord-Norge.

Utvalget foreslar at dagens krav til reaksjonstid endres til 15 minutter. Bruk av
redningshelikopter til andre oppdrag enn redningstjeneste avgjgres av hovedredn-
ingssentralene i hvert enkelt tilfelle. Forutsetningen for flerbruk er at redningshe-
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likopteret kan oppfylle effektivitetskravene, eventuelt at hovedredningssentralene,
avviksbehandler tilfeller der disse kravene ikke kan oppfylles.

6.4 FLYTID OG EFFEKTIVITETSKRAV

Med 15 minutter reaksjonstid og 80 minutter flytid vil redningshelikoptertjenesten
kunne dekke det aller meste av det sjgomradet som utvalget foreslar dekket innen
95 minutter (se vedlegg 4).

Noen mindre omrader kan imidlertid ikke gis tilfredsstillende dekning med
dagens helikoptertyper. Dette fordi Sea King redningshelikoptre ikke kan fly
raskere enn 110 knop i marsjhastighet.

Nar dagens redningshelikoptre en gang i framtiden skal skiftes ut ber det
anskaffes redningshelikoptre som har en marsjhastighet pa minimum 150 knop.
Inntil dagens redningshelikoptre skiftes ut, er utvalget av den oppfatning at det ma
aksepteres at deler av det definerte omradet ikke blir dekket innen 95 minutter.

Kravet for dekning av landomradene innen norsk redningsansvarsomrade er
foreslatt satt til 105 minutter etter alarmering av redningshelikopteret. Da landom-
radene i norsk redningsansvarsomrade er mindre enn sjgomradene, vil kravet om
dekning innen 105 minutter bli oppfylt som en fglge av at kravet om 95 minutters
dekning for enkelte sjgomrader oppfylles. Selv om enkelte deler av sjgomradet ikke
far tilfredsstillende dekning med dagens redningshelikopter, vil likevel landom-
radene i hovedsak bli dekket innen tidskravet pa 105 minutter.

Etter utvalgets mening vil 95 minutters dekning i disse ytteromrader oppnas ved
a skifte ut dagens redningshelikoptre med helikoptre som har hgyere marsjhastighet
enn dagens Sea King helikoptre (se vedlegg 10 og 11).

Utvalget har basert pa analyse av de 14 valgte fare- og ulykkessituasjonene,
kommet til at ethvert punkt innen norsk redningsansvarsomrade bgr kunne nas av et
redningshelikopter innen 3 timer etter alarmering.

Da det norske redningsansvarsomradet geografisk er meget stort, spesielt i
nord, kan dette ikke oppnas med dagens redningshelikopterressurser. Det meste av
omradet vil med 15 minutters beredskap og 2 timer og 45 minutter flytid ha til-
fredsstillende dekning (se vedlegg 12) Omradet som ikke vil ha tilfredstillende
dekning ligger mellom 66 og 75 grader nord og mellom 0 og ca. 8 grader gst. Omra-
det kan ikke dekkes med dagens helikopterressurser, fordi det ligger for langt fra
land. En del av omradet kan dekkes hvis redningshelikopteret etterfyller drivstoff
pa Bjgrngya, men det vil ikke kunne dekkes innen kravet pa 3 timer. Dersom det er
stor fiskerivirksomhet i dette omradet kan det gis tilfredsstillende redningsheliko-
pterdekning ved & la kystvaktfartay med helikopter falge fiskeflaten.

Dette vil gi en tidsbegrenset dekning, av et helikopter med en begrenset sgk- og
redningskapasitet, men antas a veere en tilfredstillende og kostnadseffektiv lgsning.
Etter utvalgets vurdering er det ikke ngdvendig & palegge Kystvakten a fglge fiske-
flaten da Kystvakten i dag vanligvis falger fiskerflaten i disse farvann.

Det er for utvalget framkommet sterke gnsker om at det etableres et system hvor
fiskerflaten rapporterer til hovedredningssentralene hvor de til enhver tid er, eller
hvor de planlegger & drive virksomhet. Spesielt i disse omradene med darlig heliko-
pterdekning er det av stor betydning at hovedredningssentralene har oversikt over
alle ressursene i omradet. Utvalget er enig i dette.

For at hele det norske redningsansvarsomradet skal kunne dekkes innen 3 timer
ma det anskaffes nye redningshelikoptre, som er i stand til & fly 350 nm for sa &
utfagre et redningsoppdrag og deretter returnere til land. Dette krever et redningshe-
likopter som kan fly 700 nm og sta ca. 30 minutter i ro i forhold til en posisjon
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(hover) uten etterfylling av drivstoff. Dette er et krav som er pa grensen av hva som
er mulig med dagens helikoptertyper.

Omradet som ikke kan gis tilfredsstillende dekning er et sjgomrade som ligger
sveert langt fra land, hvor det foregar aktiviteter som fiske, noe skipsfart og endel
militeer virksomhet (se vedlegg 12).

Selv om det er gnskelig at omradet skal ha en tilfredsstillende redningsheliko-
pterdekning, er utvalget av den oppfatning at det ma aksepteres at det i dag ikke er
teknisk mulig & gi omradet tilfredsstillende dekning med landbaserte helikoptre.

Nar dagens redningshelikopter skal skiftes ut med mere moderne maskiner er
det gnskelig at det anskaffes helikoptre som kan dekke hele det norske redningsans-
varsomradet innen 3 timer. Utvalget mener at selv om dette er et sterkt gnskelig
krav, ma det kunne fravikes. Setter man som krav at hele det norske redningsans-
varsomradet skal kunne dekkes innen 3 timer av et redningshelikopter, er dette et sa
ekstremt krav at det kanskje ikke finnes helikoptre som har en slik rekkevidde. |
beste fall vil man kunne finne helikoptre som oppfyller et slikt krav, men det vil
veere sa fa helikoptre at man vil fa et lite antall helikoptertyper & velge imellom.
Utvalget mener det ikke er gnskelig a veere bundet av et slikt ekstremt krav nar man
skal velge mellom kandidatene til framtidens redningshelikoptertyper. Men utval-
get mener at det bar veere et krav at framtidens redningshelikoptere ma kunne fly
300 nm for sa a sta 30 minutter i hover og deretter returnere til land uten & matte
etterfylle drivstoff underveis.

Den landlige delen av norsk redningsansvarsomrade kan dekkes innen kravet pa
105 minutter med dagens redningshelikoptere.

En mindre del av det sjgomradet som utvalget mener bgr dekkes innen 95
minutter kan ikke fa tilfredsstillende dekning med dagens redningshelikoptre.

Utvalget mener dette kan aksepteres inntil dagens redningshelikoptre skal
skiftes ut, men at det da anskaffes helikoptre som har ngdvendig flyhastighet og
rekkevidde for & dekke omradet tilfredsstillende. Da det er st@rst udekkede omrader
I nord bgr utskiftingen starte der.

Mesteparten av det norske redningsansvarsomradet kan dekkes innen 3 timer
med dagens redningshelikoptre. Det kan aksepteres at en mindre del av omradet
ikke har tilfredsstillende dekning, men utvalget foreslar at det for framtiden settes
krav om at omradet skal kunne dekkes innen 3 timer. Da det er starst udekkede
omrader i nord, bar utskiftingen starte der.

Basert pa dekningsomrade og flytid bgr det settes krav om at den framtidige
redningshelikoptertypen Norge anskaffer, skal kunne fly med en marsjhastighet pa
minimum 150 knop og ha en rekkevidde som gjgr at det kan fly 300 nm for sa a sta
30 minutter i hover og deretter returnere til land.

6.5 BASEMONSTER
6.5.1 Generelt

Utvalget har med begrepet base lagt til grunn det stedet redningshelikopter pa
beredskap er stasjonert.

Utvalgets viktigste grunnlag for valg av basemgnster er forslagene om klare
effektivitetskrav i forhold til et definert dekningsomrade,"Effektivitetskrav og
dekningsomrade'kapittel 6.2. Utvalget har med dette som utgangspunkt og basert
pa navaerende helikoptermateriell, vurdert det framtidige basemgnster i farste
omgang fram til ar 2008-2010.

Effektivitetskravene i forhold til et definert dekningsomrade har med andre ord
veert det overordnede for valg av basemgnster. | tillegg har utvalget gnsket a
beholde naveerende baser der baseplasseringen ikke gar pa bekostning av de over-



NOU 1997: 3
Kapittel 6 Om Redningshelikoptertjenesten 47

ordnede krav. Etter utvalgets vurdering er det lite gnskelig a bryte opp allerede etab-
lerte beredskapsmiljger i tilknytning til 330 skvadronens naveerende baser. Dette
har imidlertid ikke veert avgjgrende for utvalgets vurderinger. Baselokalisering i
naerheten av sykehus, og flyplasser i neerheten av brannvesen utstyrt for redn-
ingsinnsats til sjgs (RITS), samt generelle likhetsbetraktninger har veert tillagt vekt.

Utvalget har i hele utvalgsperioden mottatt brev, invitasjoner og muntlige hen-
vendelser fra fylkeskommuner og kommuner med ambisjoner om a fa et redning-
shelikopter lokalisert i nabolaget.

Utvalget har mottatt skriftlige innspill som informasjon, men det er geografisk
korrekt plassering av basene i forhold til effektivitetskrav og dekningsomrade som
har veert avgjgrende i utvalgets arbeid.

Hvor en sivil- og/eller militeer operatar av basen eller basene driver sitt vedlike-
hold av helikoptrene, eller hvor besetningene som ikke har beredskap bor, har for
utvalget veert av underordnet betydning, sa lenge effektivitetskravene overholdes.

Hovedredningssentralene star allerede i dag — i henhold til nagjeldende avtale
mellom Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet — fritt til midlertidig a flytte
beredskapshelikoptrene til andre steder enn basene, nar dette operativt vurderes a
veere ngdvendig. Denne ordningen bar fortsette.

Selv om utvalget i det alt vesentlige har funnet naveerende basemgnster tilfred-
stillende ogsa for framtiden, sa bar redningsansvarlige myndigheter i samarbeid
med brukergruppene kontinuerlig vurdere framtidig basemgnster.

Optimal plassering av redningshelikoptrene i framtiden, vil i tillegg til den
teknologiske utviklingen, avhenge av utviklingen innen naeringsvirksomhet og frit-
idsliv pa land og til sjgs. Det er derfor Justisdepartementets og hovedredningssen-
tralenes utfordring & systematisk overvake utviklingen, og fremme forslag til alter-
native baseplasseringer ut fra en risikovurdering av fare- og ulykkessituasjoner i
framtiden.

Kravet til en redningshelikopterbase er i dag at det skal veere ett redningsheliko-
pter med besetning pa beredskap til enhver tid. | dag er fire baser, Sola, @rland,
Bodg og Banak, tildelt to redningshelikoptre, hvorav ett star pa beredskap til enhver
tid. Ved Longyearbyen og pa Vigra er det ett redningshelikopter disponibelt.

For Sea King redningshelikoptre er det en operativitet pa ca. 66 %. Det betyr at
det er ett helikopter pa beredskap 100 % av tiden, mens helikopter nr. to er tilgjen-
gelig ca. 34 % av tiden.

Forsvarsdepartementet eller Justisdepartementet har i dag ikke fastsatt noe krav
om at det skal veere besetning tilgjengelig for & fly helikopter nr. to. Dette gjar at
helikopter nr. to i dag vil veere tilgjengelig for redningsoppdrag og flerbruksopp-
gaver vesentlig mindre enn 34 % av tiden. For sivile operatgrer har det aldri veert
noe krav at det skal vaere mer enn ett helikopter tilgjengelig pa basen.

Utvalget har lagt til grunn at det for framtiden settes krav om ett helikopter pa
beredskap pr. base.

6.5.2  Forslag framtidig basemgnster

Svalbard

Utvalget mener at Longyearbyen er det naturlige stedet for stasjonering av et redn-
ingshelikopter pa Svalbard. Dette primeert fordi redningshelikopteret i Svalbardom-
radet, som en del av et flerbrukskonsept, ogsa er et av Sysselmannens transporthe-
likoptre. Sysselmannen pa Svalbard har sin administrasjon i Longyearbyen og
helikopteret bar derfor veere stasjonert pa Longyearbyen. Longyearbyen har i tillegg
sykehus og flyplass.
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Finnmark

Redningshelikopterbasen i Finnmark ligger i dag pa Banak. Flytiden fra basen pa
Banak til kysten av Finnmark er ca. 40 minutter. Gjennomsnittlig reaksjonstid pa
Banak er i dag ca. 45 minutter. Totalt tar det ca. 85 minutter far et redningsheliko-
pter kan na fram og starte redningsarbeidet ved et uhell pa kysten. Dette er etter
utvalgets vurdering for lang tid. Det er av avgjgrende betydning & raskest mulig
kunne komme til unnsetning ved ulykker pa sjgen.

Flytter man redningshelikopterbasen fra Banak til kysten, vil kystomradene
utenfor Troms og Finnmark fa vesentlig bedre dekning enn hva som er tilfelle i dag.
Utvalget er imidlertid kjent med at en betydelig del av rednings- og ambulanseopp-
dragene i dag foregar i innlandet, og at redningshelikopteret ved en stasjonering pa
kysten vil fa lenger flytid til innlandet. Avstanden fra for eksempel Hammerfest til
Banak er ca. 45 nm, og det tar ca. 25 minutter & fly en slik distanse. Utvalgets forslag
om & endre kravet til reaksjonstid fra en time til 15 minutter vil medfgre at deknin-
gen i innlandet ikke blir darligere enn idag. Star helikopteret i for eksempel Ham-
merfest, med reaksjonstid pa 15 minutter, vil det i framtiden veere i lufta over Banak
like hurtig som gjennomsnittet i dag.

For & unnga isingsproblemer ma Sea King helikopteret i dag ofte fly ut Por-
sangerfjorden og fglge kysten rundt for & komme til for eksempel Kirkenes eller
Tromsg. Dette medfarer en betydelig omvei. Ved en base pa kysten vil dette kunne
unngas.

Utvalget har vurdert ulike basealternativer pa kysten av Finnmark. Hammerfest
og Honningsvag er etter utvalgets vurdering i dag best egnet som baser dersom red-
ningshelikopterbasen i Finnmark skulle flyttes til kysten.

Flyplassen ved Honningsvag (Valan) er er etter det utvalget kjenner til utsatt for
turbulens, og vil ved ugunstige veerforhold veere vanskelig tilgjengelig. Dette vil
kunne medfgre at oppdrag ma kanselleres fordi redningshelikopteret ikke kan ta av
pa grunn av veerforholdene. Flyplassen pa Valan har i dag feerre innflyging-
shjelpemidler enn flyplassen i Hammerfest. Dette gjgr at et redningshelikopters
mulighet til & lande pa flyplassen reduseres ved veerforhold med redusert flysikt.

Det er etter utvalgets oppfatning en ulempe at Honningsvag ikke har sykehus i
umiddelbar nzerhet. Dette medfarer at man pa rednings- og ambulanseoppdrag ma
fly til Hammerfest sykehus med syke og skadde. Man kommer da i sveert mange til-
feller til & matte fly i en trekant. Farst til pasienten. Deretter fra pasienten til Ham-
merfest sykehus. Til slutt ma man fly tilbake til Honningsvag. Ved a fly i en slik
trekant vil det medga mere tid og flytimer enn om man kunne fly fra og avslutte opp-
draget pa samme sted.

Hammerfest er vel egnet som framtidig redningshelikopterbase. Geografisk er
Hammerfest den beste baseplasseringen basert pa utvalgets tidskrav og dekning-
somrade. Byen har sykehus og flyplassen i Hammerfest er bedre egnet til & operere
fra enn flyplassen ved Honningsvag. Flytiden pa sgk-, rednings- og ambulanseopp-
drag ut fra Hammerfest blir kortere enn om oppdraget skulle flys fra Honningsvag.

Utvalget mener at redningshelikopterbasen i Finnmark bar ligge pa kysten.
Dette medfgrer at dagens redningshelikopterbase pa Banak legges ned og at det
opprettes en ny base pa kysten av Finnmark. Hammerfest vurderes & veere det best
egnede sted pa Finnmarkskysten for plassering av en redningshelikopterbase.

Bodg

Redningshelikopterbasen ligger i dag pa Bodg hovedflystasjon, og er 330 skvadron-
ens hovedbase med et godt utbygd forsynings- og vedlikeholdsapparat. Basen er
plassert i umiddelbar neerhet av Sentralsykehuset i Nordland og Hovedredningssen-
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tralen Nord-Norge. Bodg ligger pa kysten, og dette er en god plasseringen da
neerheten til havomradene utenfor Nordland er viktig.

| tillegg er Bodg den geografisk beste plasseringen av en redningshelikopter-
base i Nordland ut fra utvalgets dekningsomrade og tidskrav.

Utvalget mener pa dette grunnlag at dagens redningshelikopterbase i Bodg bar
beholdes.

Orland

@rland ligger pa kysten, og dette er en god plasseringen da neaerheten til havom-
radene utenfor Midt-Norge er viktig.

En minusfaktor ved @rland er at det ikke er sykehus i umiddelbar neerhet. Syke
og skadde ma i dag fraktes til regionsykehuset i Trondheim. Flytiden fra @rland til
Trondheim er ca. 20 minutter.

Basen pa @rland har den geografisk riktige plasseringen i forhold til utvalgets
effektivitetskrav, dekningsomrade og baseplasseringen i Bodg.

Utvalget kan ikke se at det finnes bedre alternative plasseringer av en redning-
shelikopterbase i Midt-Norge. Utvalget mener pa dette grunnlag at dagens redning-
shelikopterbase pa @rland bar beholdes.

Resten av landet

For resten av landet har utvalget vurdert 4 alternative basemgnstre. Alternativ 1 (se
vedlegg 6) bestar i tillegg til Svalbard, Hammerfest, Bodg og @rland av Florg, Sola
og Rygge/Torp.

Alternativ 2 (se vedlegg 7) bestar i tillegg til Svalbard, Hammerfest, Bodg og
@rland av Bergen, Kjevik, stasjonering av et fullverdig redningshelikopter pa
Ekofisk og opprettholdelse og formalisering av dagens redningsberedskap pa 720
skvadronen

Alternativ 3 (se vedlegg 8) bestar i tillegg til Svalbard, Hammerfest, Bodg og
@rland av Bergen, Kjevik og opprettholdelse og formalisering av dagens rednings-
beredskap pa 720 skvadronen. Alternativ 4 (se vedlegg 9) er dagens basemgnster og
beredskapskrav (én time) opprettholdes, men redningshelikopteret pa Vigra er flyt-
tet til Rygge.

Alternativ 1:

Basen pa Vigra ber flyttes flora som geografisk er riktigere enn Vigra. Florg lig-
ger midtveis mellom Sola og @rland, mens Vigra ligger betydelig neermere @rland
enn Sola.

Statistikk over ulykker i Norge med fem eller flere omkomne i perioden 1970-
1996, hvor det ville veert aktuelt & bruke redningshelikopter stasjonert pa Vigra eller
| Florg, viser at et helikopter stasjonert i Florg ville kommet raskest fram ved 15 av
totalt 18 ulykker. Statistikken fremkommer som vedlegg 1 i Transportgkonomisk
institutts nytte-kostanalyse av redningshelikoptrene.

Framherskende vindretning i omradet er fra sagrvest. Dette gjar at det i omradet
ved Stadt er gunstigere med en redningshelikopterbase pa Flora enn pa Vigra, da
man fra Florg vil ha medvind ved en utrykning og komme raskere fram enn om man
stod pa Vigra og matte fly til samme omrade med motvind.

Et annet forhold som man ogsa bar ta hensyn til er at Florg ligger ca. 35 minut-
ters flyging naermere feltene i nordre del av Nordsjgen hvor det drives petroleums-
virksomhet (Snorre, Statfjord, Gullfaks, Veslefrikk) enn hva som er tilfelle med
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Vigra. En redningshelikopterbase i Florg vil gi disse feltene en bedre redningshe-
likopterdekning enn en base pa Vigra.

Solaer redningshelikopterbase i dag og foreslas opprettholdt. Dette primaert
fordi neerheten til petroleumsfeltene i sgndre og vestre del av Nordsjgen etter utval-
gets mening ber prioriteres. Sola har den ngdvendige infrastruktur for & huse en red-
ningshelikopterbase og ved & benytte Sola vil man unnga kostnader ved a etablere
en ny base. Basen er plassert i naerheten av Sentralsykehuset i Rogaland og Hove-
dredningssentralen Sgr-Norge.

Arsaken til at bAd®ygge og Torr nevnt er at det med en sivil redningshe-
likopteroperatar vil veere enklest & bruke Torp, mens det ved en militeer lgsning vil
veere enklest med Rygge som base. Torp og Rygge ligger geografisk sa nzer hveran-
dre at det har liten betydning for redningshelikopterberedskapen hvilket sted som
velges.

Bakgrunnen for at det bar etableres en redningshelikopterbase pa @stlandet er
at dagens base pa Sola ligger for langt fra @stlandet til at dagens- og utvalgets
foreslatte tidskrav oppfylles. Under gunstige vaerforhold vil et redningshelikopter
fra Sola kunne na omradet med en flytid pa ca. 105 minutter, mens det under ugun-
stige veerforhold kan ta betydelig lenger tid & komme til omradet. Dette er etter
utvalgets mening ikke akseptabelt da @stlandsomradet med Oslofjorden og Skager-
rak er det omradet i Norge som er tettest befolket, og fordi det i omradet foregar en
betydelig aktivitet bade til lands og til vanns.

| tillegg til Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland og Sola bgr det etableres red-
ningshelikopterbaser pa Florg og Rygge/Torp.

Basen pa Vigra og 720 skvadronens redningsberedskap pa Rygge foreslas
avviklet.

Alternativ 2:

Utvalgets forslag til effektivitetskrav og dekningsomrade kan i stor grad oppfylles
om det i tillegg til redningshelikopterbasene Svalbard, Hammerfest, Bodg og
@rland etableres to nye baser, Bergen og Kjevik, og at det stasjoneres et fullverdig
redningshelikopter pa Ekofisk.

Dette vil styrke redningshelikopterberedskapen i Oslofjordomradet og Skager-
rak betydelig. Fra Kjevik til Oslofjordomradet er det en flytid pa ca. 55 minutter.
Med en reaksjonstid pa 15 minutter vil det kunne veere et redningshelikopter i
Oslofjordomradet ca. 70 minutter etter alarmering. Dette er etter utvalgets mening
akseptabelt. Legger man en redningshelikopterbase pa Rygge/Torp vil denne basen
fa en stor del av sitt dekningsomrade i svensk og dansk redningsansvarsomrade.
Dette omradet har i utgangspunktet god dekning da Sverige i dag har stasjonert et
redningshelikopter pa Save ved Ggteborg, og Danmark har stasjonert et redningshe-
likopter i Aalborg. Begge disse helikoptrene kan na Rygge/Torp-omradet pa under
60 minutter flytid. Gjennom samarbeidsavtaler mellom de nordiske land kan de
enkelte lands redningshelikopterressurser brukes over landegrensene hvis de ans-
varlige redningssentralene anmoder om stgtte.

En redningshelikopterbase i Bergen vil gi betydelig bedre redningshelikopter-
dekning for omradene Statfjord og Frigg enn hva som er tilfelle i dag med redning-
shelikopterbasene pa Vigra og Sola. Riktignok blir dekningen pa Nordvestlandet
noe darligere enn med en redningshelikopterbase pa Vigra eller i Flora, men dette
omradet vil likevel fa en akseptabel dekning da et redningshelikopter fra Bergen vil
veere i omradet ca. 75 minutter etter alarmering. Ved vind fra sgrvest, som er den
framherskende vindretning i omradet, vil denne tiden normalt kunne bli noe kortere.
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Dette gir etter utvalgets mening omradet en akseptabel redningshelikopterbered-
skap.

Ipzorslaget innebaerer en vesentlig endring av basestrukturen i Sgr-Norge, men
utvalget mener at dette kan gjennomfares relativt enkelt da det kun er snakk om a
utstasjonere beredskapshelikoptrene pa Kjevik og i Bergen. Sola kan fremdeles
opprettholdes som vedlikeholdsbase for helikoptrene om dette er gnsket av oper-
atgren. Gjennomfares utvalgets forslag om en reaksjonstid pa 15 minutter, vil kon-
sekvensene for helikopterbesetningene ikke bli sa store.

Ved ikke a legge en redningshelikopterbase til @stlandet vil det bli et omrade i
deler av Oppland og Hedmark som ikke far en tilfredsstillende dekning. Dette kan
lzses ved at redningsberedskapen ved 720 skvadronen pa Rygge opprettholdes og
formaliseres, eller en tilsvarende sivil lgsning etableres. 720 skvadronens Bell
412SP helikoptre er godt egnet for redningsoppdrag i innlandet og indre Oslofjord.
Sjgomradene i ytre Oslofjord og Skagerrak vil dekkes tilfredsstillende av redning-
shelikopteret pa Kjevik.

| tillegg ber det stasjoneres et fullverdig redningshelikopter pa Ekofisk. Med
Sea King redningshelikoptre stasjonert i Bergen og pa Kjevik vil utvalgets foreslatte
tidskrav for sgrlig del av Nordsjgen ikke oppfylles. Det er omfattende skipsfarts-,
fiske- og petroleumsvirksomhet i omradet, noe som tilsier at omradet ber gis tilfred-
stillende redningshelikopterdekning.

Det har tidligere veert starre ulykker som for eksempel Alexander Kiellandu-
lykken i omradet.

| tillegg til redningshelikopterbasene pa Svalbard, Hammerfest, Bodg og
@rland, etableres det redningshelikopterbaser i Bergen og pa Kjevik.

Det stasjoneres et fullverdig redningshelikopter pa Ekofisk, se"'8gsaordn-
ing statlige og private helikoptre'kapittel 6.12 «Samordning av statlige og private
helikoptre».

720 skvadronens redningsberedskap opprettholdes som i dag og formaliseres.

Alternativ 3:

Alternativ 3 er identisk med alternativ 2, men med det unntak at det ikke stasjoneres
et fullverdig redningshelikopter pa Ekofisk.

Uten en redningshelikopterbase pa Sola vil det ta noe lenger tid for et redning-
shelikopter nar fram til Ekofiskomradet i Nordsjgen. Avstanden fra Sola til Ekofisk
er 162 nm, mens den fra Kjevik er 188 nm. Forskjellen i avstand utgjar i flytid ca.
15 minutter. Da det pa Ekofisk er etablert en begrenset redningshelikopterberedskap
mener utvalget det er akseptabelt at et landbasert redningshelikopter vil bruke ca.
15 minutter lengre tid pa & komme til omradet fra Kjevik enn fra Sola.

Ser man pa den totale tid det tar fgr dagens redningshelikopter fra Sola kommer
til Ekofisk, vil man med utvalgets forslag ogsa gi Ekofisk en bedre redningsheliko-
pterdekning enn i dag. | dag tar det ca. 2 timer og 15 minutter fgr et redningsheliko-
pter fra Sola er i Ekofiskomradet, basert pa en gjennomsnittlig reaksjonstid. Blir
utvalgets alternativ 3 gjennomfart vil det kunne veere et redningshelikopter fra Kje-
vik i Ekofiskomradet etter to timer. Dette er basert pa en reaksjonstid pa 15 minutter
og en flytid pa 1 time og 45 minutter.

| tillegg til redningshelikopterbasene pa Svalbard, Hammerfest, Bodg og
@rland, etableres det redningshelikopterbaser i Bergen og pa Kjevik.

720 skvadronens redningsberedskap opprettholdes som i dag og formaliseres.
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Alternativ 4

Utvalget er i mandatet blitt palagt & fremme minst ett forslag som medfarer lavere,
eller ikke gkte, utgifter i forhold til dagens niva.

Det er tre faktorer som er spesielt kostnadskrevende, etablering av beredskap,
krav til reaksjonstid og antall redningshelikopterbaser.

Utvalget har ikke fremmet forslag som medfgrer lavere utgifter enn dagens
niva. Begrunnelsen er at dette vil innebzere en svekkelse av kvaliteten pa dagens
beredskap, og ga pa bekostning av det generelle likhetsprinsippet nar det gjelder
redningshelikopterdekning i Norge. Utvalget har funnet at dette vil vaere uaksepta-
belt.

Utvalget er i mandatet ogsa palagt & fremme forslag som vil styrke helikopter-
beredskapen Oslofjordregionen permanent. For a ivareta palegget om et forslag som
ikke skal medfgre gkte utgifter og samtidig styrke helikopterberedskapen i Oslof-
jordregionen har utvalget fremmet alternativ 4.

Dagens redningshelikopterberedskap opprettholdes (én time), men redningshe-
likopteret stasjonert pa Vigra flyttes til Rygge hovedflystasjon. Dette vil i vesentlig
grad styrke redningshelikopterberedskapen i Oslofjordregionen, men forslaget vil
innebeere at beredskapen pa Nordvestlandet svekkes betydelig i forhold til dagens
niva.

6.5.3  Vurdering av forslag til basemgnster

Ingen av forslagene til basemgnster tilfredsstiller utvalgets effektivitetskrav og krav
til dekningsomrade fullt ut. Dette fordi dagens redningshelikoptre har for lav fly-
hastighet. Utvalget har ikke vurdert a foresla et hgyt antall redningshelikopterbaser
for & kompensere lav flyhastighet. Nar dagens redningshelikoptre skal skiftes ut
med mere moderne helikoptre, har utvalget foreslatt at det settes krav om minimum
150 knops flyhastighet (se vedlegg 10, 11 og 12). Med 150 knops flyhastighet vil
utvalgets forslag til dekningsomrade kunne dekkes innen de foreslatte tidskrav hvis
alternativ 1, 2 eller 3 velges som det framtidige basemgnster for redningshelikop-
trene. Alternativ 4 gir ikke tilfredsstillende dekning, selv med raskere helikoptre.

Utvalget har hatt som mal at utvalgets forslag skal gi Norge en redningsheliko-
pterberedskap som er bedre enn dagens.

Holder man utvalgets alternative basemgnstre opp mot hverandre og sammen-
ligner hvor store omrader som dekkes av et redningshelikopter innen 95 minutter
etter alarmering far man faglgende resultat:

Tabell 6.1: Tabell over hvor store omrader som dekkes av et redningshelikopter innen 95 minutter
etter alarmering. Videre viser tabellen kostnadene ved de ulike basealternativ og merkostnader i for-
hold til dagens niva.

Antall km2 som dekkes innen

Basealternativ 95 minutter Kostnad Merkostnader
Alternativ 1 1.430.000 387 millioner 109 millioner
Alternativ 2 1.240.000 370 millioner 92 millioner
Alternativ 3 1.180.000 347 millioner 69 millioner
Alternativ 4 255.000 278 millioner 0
Dagens base- 269.000 278 millioner 0

mgnster
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Tallene for dekning er basert pa en flyhastighet for Sea King pa 110 knop og
Super Puma péa 130 knop. Videre er det forutsatt at det er vindstille. Dekning utenfor
norsk redningsansvarsomrade (NRA) er fratrukket. Transportgkonomisk institutts
(TQI) nytte-kostnadsanalyse av redningshelikoptrene konkluderer med at dagens
redningshelikoptertjeneste har et nytte-kostnadsforhold pa 5.4 (beste anslag). Dette
innebaerer at alle utvalgets alternative basemgnstre vil veere samfunnsgkonomisk
lonnsomme ut fra et totalnytteperspektiv. T@I har konkludert med at et 5-basemgan-
ster pa fastlandet, inkludert en endring av kravet til beredskap fra én time til 15
minutter er samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Selv om 6 baser ogsa er samfunnsgkonomisk lgnnsomt, vil Isnnsomheten avta
noe med en gkning fra 5 til 6 baser. Isolert sett er nemlig grensenytten mellom 5 og
6 baser marginalt ulannsom. Utvalget viser ogsa til dekningssirklene i vedlegg 6
(alt.1) og vedlegg 8 (alt. 3).

Ettersom alle utvalgets forslag til basemgnster i et totalnytteperspektiv anses
klart samfunnsgkonomisk lgnnsomme, og redningshelikoptertjenesten er en ves-
entlig trygghetsfaktor og grunnlag for sikkerhet i naeringsvirksomhet langt til havs,
har utvalget vurdert nytte-kostnadsanalysen som relevant, men ikke tillagt konklus-
jonene vesentlig betydning i vurderingen av basealternativene.

Utvalget legger fram 4 alternativ til framtidig basemgnster i prioritert
rekkefglge, hvor oppfyllelse av effektivitetskravene har veert tillagt vesentlig vekt.

Alternativ 1med basene Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Florg, Sola og
Rygge/Torp er det alternativ som gir Norge den beste redningshelikopterbered-
skapen. Det er naturlig at man far en bedre redningshelikopterberedskap jo flere
redningshelikopterbaser man har. Pa den annen side vil kostnadene ved redningshe-
likopterberedskapen bli hagyere jo flere baser man har. Alternativ 1 gir en bedre red-
ningshelikopterdekning enn de andre alternativene. Videre gir alternativ 1, den
beste styrkingen av redningshelikopterberedskapen i Oslofjordregionen, uten at
andre deler av landet far darligere beredskap. Alternativ 1 medfgrer at rednings-
beredskapen ved 720 skvadronen pa Rygge kan avvikles. Alternativ 1 vil allikevel
bli det dyreste alternativet. Alternativ 1 vil medfagre en gkning i kostnadene til red-
ningshelikopterberedskap pa 109 millioner kroner i forhold til dagens kostnad.

Alternativ 2med basene Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Bergen, Kjevik
og Ekofisk er et akseptabelt alternativ, men gir darligere redningshelikopterbered-
skap enn alternativ 1. Spesielt gjelder dette Oslofjordregionen, men forslaget
innebeerer en betydelig forbedring av redningshelikopterberedskapen i regionen i
forhold til dagens beredskap. Alternativ 2 vil innebgere en vesentlig styrking av
beredskapen i Ekofiskomradet. Alternativ 2 er det nest dyreste av utvalgets alterna-
tiv. Alternativ 2 vil medfare en gkning i kostnadene til redningshelikopterberedskap
pa 92 millioner kroner i forhold til dagens kostnad.

Alternativ 3med basene Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Bergen og Kje-
vik er et akseptabelt alternativ, men gir darligere redningshelikopterberedskap enn
alternativ 1 og 2. Spesielt gjelder dette Oslofjordregionen og Ekofiskomradet.
Forslaget vil imidlertid innebaere en betydelig forbedring av redningshelikopter-
beredskapen i Oslofjordregionen i forhold til dagens beredskap. Beredskapen i
Ekofiskomradet vil ogsa bli bedret sammenlignet med dagens beredskap. Alternativ
3 er det tredje dyreste av utvalgets alternativ. Alternativ 3 vil medfare en gkning i
kostnadene til redningshelikopterberedskap pa 69 millioner kroner i forhold til
dagens kostnad.

Alternativ 4med basene Svalbard, Banak, Bodg, @rland, Sola og Rygge er sam-
menfallende med dagens basemgnster, men med den forskjell at redningshelikop-
teret pa Vigra flyttes til Rygge. Dette vil vesentlig styrke beredskapen i Oslofjordre-
gionen. Men beredskapen pa Nordvestlandet vil i tilvarende grad bli svekket. Basert
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pa tallene i tabell 6.1 gir alternativ 4 en litt darligere geografisk redningshelikopter-
dekning enn dagens ordning. Dette er ikke akseptabelt. Utvalget mener at den fram-
tidige redningshelikopterberedskapen i Norge ma veere like god eller bedre enn
dagens. Derfor kan man ikke godta at beredskapen svekkes et sted i landet for &
bedre den et annet sted. Utvalget frarar at alternativ 4 blir det framtidige basemean-
ster for redningshelikoptre i Sgr-Norge. Kostnadene ved alternativ 4 vil bli de
samme som dagens kostnader.

6.5.4  Midlertidig styrking av redningshelikopterberedskapen i Oslofjor-
dregionen

Alle utvalgets forslag til alternative basemgnstre innebaerer en permanent styrking
av redningshelikopterberedskapen i Oslofjordregionen. Men det vil ta tid & perma-

nent endre redningshelikoptrenes basemgnster. Som en midlertidig Igsning har
utvalget vurdert flere alternativ. 720 skvadronens Bell 412SP helikoptre er for dar-

lig egnet til operasjoner over sjg til at lgsninger som innebeerer styrking av bered-
skapen med denne type helikoptre er vurdert som aktuelle.

330 skvadronen

Ifalge Justisdepartementets St. prp. nr. 1 (1995-96) tok Regjeringen sikte pa a
plassere et redningshelikopter pa Rygge i lgpet av 1996. Dette vil imidlertid
allikevel ikke bli gjennomfart innen utgangen av 1996.

Det finnes etter det utvalget kjenner til ikke tilgjengelige Sea King redningshe-
likoptre til dette formal uten at helikoptre ma tas fra eksisterende baser. Selv om
man kunne finne et Sea King helikopter til formalet, har Luftforsvaret ikke nok red-
ningshelikopterbesetninger til & etablere beredskap ved flere baser enn de baser 330
skvadronen driver i dadl gke antall redningshelikopterbesetninger er en prosess
som vil ta flere ar. Skal det skaffes personell til & bemanne et Sea King helikopter
pa Rygge ma personellet tas fra eksisterende baser. Dette kan ikke gjgres uten at
beredskapen pa disse basene reduseres.

Redningshelikopteret pa Vigra kan flyttes til Rygge pa kort varsel. Dette er
sammenfallende med utvalgets forslag til basemgnster alternativ 4.

Stortinget har imidlertid bestemt at det skal stasjoneres et redningshelikopter pa
Vigra. Ordningen skal evalueres etter to ar. Dette vil tidligst skje i september 1997.
Evalueringen vil ngdvendigvis ikke komme til det resultat at en redningshelikopt-
erstasjonering pa Nordvestlandet er ungdvendig og at helikopteret kan flyttes til for
eksempel Rygge. Reduksjon av redningshelikopterberedskapen pa noen av de andre
av 330 skvadronens baser anses som uaktuelt.

Av dette slutter utvalget at Luftforsvaret ved 330 skvadronen ikke har kapasitet
til & etablere redningshelikopterberedskap pa Rygge med Sea King pa kort sikt, med
mindre helikopteret pa Vigra kan frigis og flyttes til Rygge. Kan helikopteret pa
Vigra flyttes til Rygge vil kostnadene ved etablering og drift av beredskapen pa
Rygge bli de samme som dagens kostnader.

ivilt innleie

Utvalget antar at det kan det skaffes sivile redningshelikoptre i lgpet av ca. 6 — 9
maneder etter avtaleinngaelse. Uforpliktende prisoverslag utvalget har innhentet i
forbindelse med nytte-kostnadsanalysen av redningshelikoptrene, viser at etabler-
ing og drift av en sivil redningshelikopterbase vil koste ca. 33-40 millioner kroner
pr. ar.
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Vurdering

Redningshelikopterberedskapen i Oslofjordregionen kan styrkes pé kort sikt, enten
ved 4 leie inn et sivilt redningshelikopter eller ved at Forsvaret stasjonerer et Sea
King helikopter pa Rygge. Velger man & stasjonere et sivilt redningshelikopter i
Oslofjordregionen bgr det stasjoneres pa Torp. Velger man & flytte et Sea King
helikopter til Rygge, ma dette erstattes med et tilsvarende sivilt helikopter. For at
redningshelikopterberedskapen i Oslofjordregionen skal kunne styrkes snarest
mulig, er det viktig at eventuelle kontraktsforhandlinger med sivile helikoptersel-
skaper kommer i gang sa snart som praktisk mulig. Utvalget er kjent med at det ikke
er budsjettert med dette for 1997.

6.6 KRAV TIL ET REDNINGSHELIKOPTER — KAPASITET OG UT-
STYR

6.6.1 Generelt

St.prp. nr. 1.Tillegg nr. 1 (1969-70) spesifiserer kravene til redningshelikopter-
tienesten. Om helikopternes kapasitet sies det blant annet «Redningshelikoptrene
skal ha rekkevidde og utrustning til & utfare redningsaksjoner langt til havs (aksjon-
sradius motsvarende minimum 6 timers flytid) og skal — uansett hvor en ulykke
inntreffer langs var kyst — kunne na fram til stedet innen 1 1/2 times flyging fra
beredskapsbase. De skal veere utstyrt med to turbinmotorer og redningsheis, og
kunne ta ombord ca. 20 ngdstedte.». Erfaring gjennom 23 &r med Sea King redning-
shelikoptre i norsk redningstjeneste har vist at kravene var fornuftige og langt pa vei
dekket redningstjenestens behov for helikopterkapasitet.

Nedenfor redegjgres det for de kapasitetskravene som utvalget mener den fram-
tidige redningshelikoptertjenesten bar kunne tilfredstille. Utvalgets krav er ikke a
anse som uttemmende.

6.6.2  Krav til et redningshelikopters stgrrelse

Antall ngdstedte

De aller fleste redningsaksjoner involverer 1-2 ngdstedte. Men ved stgrre ulykker
er det gnskelig at et redningshelikopter skal kunne ta ombord flest mulig ngdstedte.
Dagens redningshelikoptre av type Sea King og Super Puma kan i en ngdsituasjon
ta ombord ca. 20 ngdstedte. Ved ulykker med flere enn ca. 20 ngdstedte ma det
enten flys flere turer, benyttes flere helikoptre eller benyttes andre redningsressurser
I tillegg til helikopter.

Det er sveert sjelden en redningsaksjon involverer flere enn 20 ngdstedte. Derfor
er det umulig & dimensjonere en redningshelikoptertieneste som alene skal kunne
utfagre alt redningsarbeide ved de starste ulykkene, men ulykker som Alexander
Kielland, Scandinavian Star, Maxim Gorkij, Arisan, Sonata med flere viser at red-
ningshelikoptre bar ha kapasitet til & kunne handtere ogsa store ulykker.

Utvalgets forslag til basemgnster innebeerer at det maksimalt vil veere en flytid
pa ca. 2 1/2 time mellom basene med dagens materiell. Ved & bruke redningsheliko-
ptre fra mer enn én base vil det ogsa ved starre ulykker, i lgpet av fa timer, veere
flere helikoptre pa ulykkesstedet. Dersom det enkelte helikopter har kapasitet til &
ta opp ca. 20 ngdstedte, vil redningskapasiteten bli betydelig.

Dersom det for eksempel skjer en stgrre ulykke 90 minutters flyging vest av
Bodg, kan man ved & bruke redningshelikoptre fra Bodg, @rland og Hammerfest i
lgpet av 4 timer og 15 minutter kunne ha tre redningshelikoptre pa stedet. Til sam-
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men vil de tre helikoptrene ha kapasitet til & ta ombord ca. 60 ngdstedte. Etter utval-
gets oppfatning ma dette anses & veere tilfredsstillende kapasitet.

Ved a ha redningshelikoptre som kan ta ombord ca. 20 ngdstedte, vil man for
de fleste redningsaksjoner ha helikoptre som er stgrre enn hva det strengt tatt er
behov for. Men utvalget ser det som uaktuelt & ha en landsdekkende beredskap med
mindre redningshelikoptre i tillegg til de store. Dette fordi utgiftene ved a operere
flere helikoptertyper blir store sett i forhold til nytten.

Riktignok vil det i deler av landet kunne veaere mindre helikoptre tilgjengelig,
men dette ma sees pa som en tilleggsressurs som hovedredningssentralene kan
benytte nar den finner det hensiktsmessig. Grunnstammen i den norske redningshe-
likoptertjenesten ma imidlertid fortsatt veere de store landbaserte redningshelikop-
trene. Det bar fortsatt veere et krav at norske redningshelikoptre skal ha kapasitet til
a ta ombord ca. 20 ngdstedte.

Antall barepasienter

Dagens Sea King redningshelikoptre kan ta ombord inntil 6 pasienter pa bare. For

a fly 6 bareliggende pasienter vil det ta lang tid (ca. en time) & montere ngdvendig
barestativ. Uten tidkrevende forberedelser kan helikoptrene ta ombord 4 bare-
pasienter. Ved starre ulykker prioriteres ngdvendig ferstehjelp til pasientene pa
skadestedet, samt a forberede pasientene pa transport uten annen behandling under-
veis enn overvaking. Dette er oppgaver som tar tid, slik at det normalt kan skaffes
transportalternativ i tillegg til redningshelikoptrene i lgpet av denne tiden. Den
totale transportkapasiteten som kan skaffes gjgr at det anses a vaere nok at redning-
shelikoptrene kan fly 4 barepasienter om gangen.

Transport av brannpersonell ved redningsinnsats til sjgs (RITS)

Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern har utpekt 5 brannvesen ( Oslo, Larvik,
Kristiansand, Bergen og Bodg) til RITS. RITS innebzerer at brannpersonell ma frak-
tes ut til skip i brann for & utfare brannslokkingsarbeid. Brannvesenet setter opp
RITS-enheter bestdende av 6 personer og 6 utstyrskasser. Den raskeste maten &
frakte en RITS-enhet ut til et skip i brann pa er a fly dem ut med helikopter. | de
aller fleste tilfeller ma gruppen heises ned pa skipet, da det er fa bater som er sa store
at et helikopter kan lande ombord. For at slokningsarbeidet skal bli effektivt og
forega pa en sikker og trygg mate, er det ngdvendig at et helikopter kan transportere
en samlet RITS-enhet med utstyr til et brennende skip i én operasjon. RITS-enhet-
ene ma kunne flys ut til skip hurtigst mulig. Det er derfor nadvendig a bruke redn-
ingshelikopter til transporten. Videre bgr flytiden fra redningshelikopterbasene til
det stedet RITS-enhetene hentes vaere Kort.

Etter utvalgets oppfatning bar det settes som et framtidig krav at et redningshe-
likopter skal veere stort nok til a frakte en komplett RITS-enhet med utstyr.

6.6.3 Krav til et redningshelikopters rekkevidde

Dagens krav til rekkevidde er at redningshelikoptrene skal ha rekkevidde og utrust-
ning til & utfare redningsaksjoner langt til havs (aksjonsradius tilsvarende minimum
6 timers flytid) og skal — uansett hvor en ulykke inntreffer langs var kyst — kunne na
fram til stedet innen 1 1/2 times flyging fra beredskapsbase. Utvalget har gjennom
en analyse av fare- og ulykkessituasjoner kommet fram til at hele norsk redning-
sansvarsomrade bgr kunne dekkes av et redningshelikopter innen 3 timer etter
alarmering. Dagens redningshelikopter av type Sea King og Super Puma kan begge
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fly ca. 230 nautiske mil (nm), sta 20-30 minutter i hover og deretter returnere til
land. Dette betyr at redningshelikoptrene ikke har lang nok rekkevidde til & dekke

hele norsk redningsansvarsomrade.
Norsk redningsansvarsomrade har sin starste utstrekning mot nordvest. Et

omrade mellom 66 og 75 grader nord og 0 og 8 grader gst ligger sa langt fra land at
det ikke kan dekkes med dagens redningshelikoptere. Nar redningshelikoptrene
skal skiftes ut bgr det anskaffes redningshelikopter som har lang nok rekkevidde til

a dekke ogsa dette omradet.
For & oppna dette kravet ma et redningshelikopter kunne fly ca. 350 nm., sta 30

minutter i hover for & utfare redningsarbeid og deretter returnere til land med de
nadvendige sikkerhetsmarginer. Dette er et krav som er pa grensen av hva som er

mulig med dagens helikoptertyper.
Utvalget mener at selv om dette er et sterkt gnskelig krav, ma det kunne fra-

vikes. Setter man som krav at hele det norske redningsansvarsomradet skal kunne
dekkes innen 3 timer av et redningshelikopter, er det et sa ekstremt krav at det er
usikkert om det finnes helikoptre som har en slik rekkevidde. Kun enkelte helikop-
tertyper vil i dag oppfylle et slikt krav. Utvalget mener det ikke er gnskelig & veere
bundet av et slikt ekstremt krav nar man skal velge mellom kandidatene til framti-

dige redningshelikoptertyper.
Etter utvalgets vurdering bgr det settes som krav at den framtidige redningshe-

likoptertypen Norge anskaffer skal kunne fly minimum 300 nm, sta 30 minutter i
hover og deretter returnere til land uten etterfylling av drivstoff.

6.6.4 Krav til et redningshelikopters flyhastighet

Dagens Sea King redningshelikopter har en flyhastighet pa 110 knop. Super Puma
helikoptrene har en flyhastighet pa 130 knop. Selv om begge helikoptertypene har
en topphastighet som er vesentlig hgyere enn dette, er 110 og 130 knop den normale
hastigheten helikoptrene kan fly med pa redningsoppdrag. Dette fordi redningsut-
styr og drivstoffmengden helikoptrene ma ha ombord, setter begrensninger pa
helikopterets hastighet. For a kunne tilfredsstille utvalgets foreslatte tidskrav og
dekningsomrader, ma et redningshelikopter kunne fly med en hastighet pa 150
knop. Utvalget mener at det ma aksepteres at dagens redningshelikoptre ikke flyr sa
hurtig, men at det settes som et krav ved nyanskaffelser at framtidige redningshe-
likoptertyper skal vaere i stand til & ha en gjennomsnittshastighet pa 150 knop.

6.6.5 Krav til et redningshelikopters flytid

Med flytid mener utvalget i denne forbindelse den tid redningshelikopteret er i stand
til & holde seg i lufta med en flyhastighet som egner seg for sgksaksjoner. | dag er
det et krav at redningshelikoptrene skal ha aksjonsradius motsvarende minimum 6
timers flytid. Nar det gjennomfares sgk etter personer/redningsflater eller liknende
pa sj@ og land er det ofte en fordel & fly sakte. For at omfattende leteaksjoner skal
kunne gjennomfgres uten for hyppige avbrekk for etterfylling av drivstoff, er det
gnskelig at et redningshelikopter bgr kunne veere i lufta i opptil 6 timer. Dette er

spesielt viktig ved leteaksjoner langt fra naermeste sted det kan etterfylles drivstoff.
Dagens Sea King redningshelikopter tilfredstiller kravet om minimum 6 timers

flytid.
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6.6.6  Krav til et redningshelikopters utstyr

Generelt
For at et redningshelikopter skal kunne utfare redningsoppdrag til enhver tid uansett
veerforhold og arstid, ma det settes strenge og eksplisitte krav til ulike typer utstyr.

Dagens krav til utstyr er at redningshelikoptrene skal veere utstyrt med to turbin-
motorer og redningsheis, kunne ta ombord ca. 20 ngdstedte, ha elektronisk utstyr for
instrumentflyging, navigasjon og sgk under alle veer- og lysforhold og ha alt ngdv-
endig kommunikasjonsutstyr.

Siden kravene til dagens redningshelikopter ble satt, har det veert en rivende
teknologisk utvikling. Dette har medfgrt at det i dag er tilgjengelig utstyr som ikke
eksisterte da kravene ble satt. Det kan nevnes utstyr som blant annet avisingsutstyr
for rotor, infrarede sgkekameraer (FLIR — Forward Looking Infra-red), nattsyns-
briller (NVG- Night Vision Goggles) og globale posisjoneringssystemer (GPS-Glo-
bal Positioning System). Dette er utstyr som vesentlig forbedrer et redningsheliko-
pters mulighet til & gjennomfare redningsoppdrag under vanskelige forhold. Det
meste av utstyret med unntak av nattsynsbriller er innmontert pa dagens redningshe-
likoptre.

Utvalget har valgt & g& naermere inn pa endel utstyrstyper og vurdert i hvilken
grad det ma settes krav om at dette utstyret skal finnes pa redningshelikoptrene.
Utstyrskravene er basert pa en vurdering av hva som er av vesentlig betydning for
at redningshelikoptrene skal kunne utfgre sine oppgaver i framtiden. Utvalgets
forslag til utstyrkrav er ikke a anse som uttgmmende.

Redningsheis

Alle dagens redningshelikoptertyper har redningsheis. Dette kravet ma ogsa gjelde
for framtidige redningshelikoptertyper. Det ma ogsa veere et krav om en
reservemulighet for oppheising ombord i helikopteret i tilfelle redningsheisen
skulle fa funksjoneringsfeil.

Autohover

Autohover er et system som automatisk gjer at et helikopter gar over fra normal fly-
hastighet til & sta i ro i en posisjon (hover). Det er mulig & gjennomfare heiseoperas-
joner om dagen uten et autohoversystem. For a kunne utfare heiseoperasjoner over
sjg under nattforhold, eller under forhold med darlig sikt, er det behov for et auto-
hover system. Under nattforhold kan det under gunstige lysforhold veere mulig a
gjennomfgre en heiseoperasjon uten autohover. Uansett er det tryggere og lettere &
utfgre heiseoperasjoner med et autohoversystem. Det bar settes som krav at et red-
ningshelikopter som skal kunne utfgre heiseoperasjoner over sjg har autohoversys-
tem. For heiseoperasjoner over land er det ikke behov for autohoversystem.

Instrumentering

Mangel pa instrumentering ma ikke redusere helikopterets evne til & utfgre redning-
soppdrag. Det er derfor viktig at helikopteroperatgren sgrger for at redningsheliko-
pteret har alle ngdvendige instrumenter for en flytryggingsmessig sikker utfarelse
av redningsoppdrag under alle veer- og lysforhold. Dette innebaerer alt optimalt,
tidsmessig og ngdvendig utstyr for instrumentflyging.
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Kommunikasjonsutstyr

Et redningshelikopter ma ha alt ngdvendig kommunikasjonsutstyr for optimal kom-
munikasjon med hovedredningssentralene, andre redningsenheter (for eksempel
AMK-akuttmedisinsk kommunikasjonssentral) og ngdstedte.

Dette innebaerer kommunikasjonsutstyr for flysamband som bestemt av Luft-
fartsverket. Herunder VHF-, UHF-, HF-, og Maritim VHF radio, mobiltelefon og
muligheter for samband pa alle kjente ngdfrekvenser med videre. Redningsheliko-
ptre bgr ha utstyr for satellitt-kommunikasjon.

Navigasjonsutstyr

For a kunne utfgre redningsarbeid ma et redningshelikopter finne det stedet redn-
ingsarbeidet skal utfgres. Under vanskelige veerforhold settes det store krav til
helikopterets navigasjonsngyaktighet. Spesielt i darlig sikt er det viktig at helikop-
terets navigasjonsutstyr gjgr det mulig & finne oppgitte posisjoner med stor grad av
ngyaktighet. Det bgr settes som krav at et redningshelikopter skal kunne ta seg fram
til posisjoner med en ngyaktighet pa minimum 200 meter.

Infrargdt sgkekamera

Et infrargdt sgkekamera kan ved hjelp av temperaturforskjeller oppdage savnede
personer pa land og til vanns. Et menneske utstraler mer varme enn omgivelsene,
og vil ut fra denne temperaturforskjellen kunne sees pa en monitor i helikopteret. Et
infrargdt sgkekamera er spesielt godt egnet for leteaksjoner under nattforhold.
Siden et infrargdt sekekamera er et hjelpemiddel for & oppdage varmeforskijeller, og
ikke et hjelpemiddel for & kunne utfgre flyging, ma det for & kunne utnyttes effektivt
brukes sammen med andre hjelpemiddel som nattsynsbriller (NVG). Det bgr settes
som krav til norske redningshelikoptre at de er utstyrt med ngdvendige infrargde
sgkekamera(er).

Nattsynbriller (NVG-Night Vision Goggles)

Nattsynbriller eller Night Vision Goggles (NVG) er briller som helikopterbesetnin-
gen utstyres med for & se bedre under nattforhold. Allerede eksisterende lys som
maneskinn, stjerner eller kunstig belysning forsterkes med dette pa en slik mate at
besetningen gjennom brillene kan se terrenget tydelig selv om det er helt mgrkt.
Med NVG kan besetningen pa en sikker mate fly lavt under nattforhold. Denne type
utstyr forbedrer helikopterbesetningens evne til & utfare redningsoppdrag under nat-
tforhold betydelig. Brukt sammen med infrargdt sgkekamera vil NVG betydelig
forbedre et redningshelikopters mulighet til & lokalisere savnede under nattforhold.
Det bar settes som krav til norske redningshelikoptre at de er utstyrt med ngdven-
dige nattsynsutstyr. Dagens Sea King helikoptre og Super Puma helikopteret pa
Svalbard mangler dette utstyret.

Sgkeradar

En sgkeradar kan lokalisere objekter pa stor avstand. Hvilken avstand et objekt kan
oppdages pa vil avhenge av objektets starrelse og utforming. En radar vil se for
eksempel en bat pa vesentlig lenger avstand enn det blotte gye. En sgkeradar vil
medfare at et redningshelikopter kan gjennomsgke store omrader etter for eksempel
bater pa kort tid.

Et redningshelikopter bgr veere utstyrt med sgkeradar.
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Peileutstyr

Et redningshelikopter ma veere utstyrt med peileutstyr for peiling pa alle kjente ngd-
frekvenser.

Avisingsutstyr
Moderne helikoptertyper kan utstyres med avisingsutstyr pa rotorbladene. For eldre
helikoptertyper som Sea King er denne type utstyr ikke tilgjengelig. Helikopter-
typer uten avisingsutstyr pa rotorbladene kan ikke fly under isingsforhold og dette
begrenser deres evne til & utfare redningsoppdrag. Sysselmannens helikopter nr. 1
er utstyrt med avisingsutstyr.

Det bgr settes krav om at framtidige redningshelikoptre er utstyrt med avising-
sutstyr pa rotorbladene.

Hgydehold

For redningshelikoptre som skal operere over sjg bgr det veere et krav at helikopteret
er utstyrt med automatisk hgydehold basert pa radarhgyde. Uten denne type hgyde-
hold vil helikopterets mulighet for a fly lavt nok til & drive effektivt sgk etter per-
soner i sjgen veere sterkt begrenset. Spesielt gjelder dette i perioder med darlig sikt
eller under nattforhold. For redningsoppdrag over land er det ikke behov for autom-
atisk hgydehold.

Redningsutstyr

Et redningshelikopter pa beredskap ma til enhver tid ha ombord ngdvendig redning-
sutstyr for & kunne heise opp personer fra sjg eller land. Helikopteret ma ogsa ha
ombord redningsbare som kan benyttes til & heise opp bareliggende personer fra sjg
og land.

Ambulanseutstyr

Et redningshelikopter pa beredskap ma til enhver tid ha ombord ngdvendig medi-
sinsk utstyr for & drive farstehjelp pa skadde eller syke personer. | den grad heliko-
pteret er ment & utfgre ambulanseoppdrag ma det settes spesielle krav til det medi-
sinske utstyret.

Det er Sosial- og helsedepartementet ved Rikstrygdeverket som i dag setter
slike krav.

Lensepumper

Et redningshelikopter pa beredskap ma ha lensepumper lett tilgjengelig for levering
til bater som tar inn vann. Pumpene ma kunne tas med ved behov uten vesentlig tids-
forsinkelse.

Mulighet for & dumpe drivstoff (Fuel Jettison)

Et redningshelikopter ma ha mulighet for & «dumpe>» drivstoff. Spesielt krevende
redningsaksjoner forutsetter at helikopterets vekt er lavest mulig. Dette gjelder
spesielt aksjoner hvor man ma ta ombord mange ngdstedte, eller fiellredningsak-
sjoner i stor hgyde. For at helikopteret skal kunne redusere vekten rask ma det ha et
system som gjgr at det kan kvitte seg med overfladig drivstoff. Dagens Sea King
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helikoptre har et «fuel jettison» system som gjgr at de ved behov kan droppe
mesteparten av drivstoffbeholdningen pa ca. 5 minutter. Systemet benyttes jevnlig.

Mulighet for Helicopter Inflight Refueling (HIFR)/ekstra drivstofftanker

Ved redningsaksjoner langt fra naermeste drivstoffdepot er det en stor fordel om red-
ningshelikoptrene kan ta ombord drivstoff fra kystvaktfartay. Dette kalles HIFR.
Kun kystvaktfartay av Nordkappklassen har denne mulighet. At et redningsheliko-
pter har mulighet for HIFR gjer at tiden det kan oppholde seg i et ssksomrade for-
lenges. Videre vil rekkevidden gke hvis det er kystvaktfartay i det omradet heliko-
pteret skal til. Spesielt ved redningsaksjoner langt fra land er det en fordel med
HIFR muligheter. Ekstra drivstofftanker bgr veere tilgjengelig for redningsheliko-
pter stasjonert pa Svalbard.

6.6.7  Konklusjon krav til redningshelikopters kapasitet og utstyr

Utvalget har i'Krav til et redningshelikopter — kapasitet og utstyiKapittel 6.6
vurdert og foreslar i tabell 6.2 nedenfor minimumskrav som ma stilles til et redning-
shelikopters kapasitet og utstyr. De store landbaserte redningshelikoptrene bgr etter
utvalgets oppfatning oppfylle alle kravene.

Utvalget har valgt a differensiere helikoptertypene mellom krav til dagens red-
ningshelikoptre, framtidige allveers sgk- og redningshelikoptre (AW SAR-All-
weather Search and Rescue), sgk- og redningshelikoptre sjg (SAR sj@) og sgk- og
redningshelikoptre land (SAR land).

AW SAR: AW SAR star for All Weather Search and Rescue. Dette er
et redningshelikopter som skal kunne utfgre alle typer red-
ningsaksjoner under alle lys og vaerforhold. Disse helikop-
trene kan ogsa kalles fullverdige redningshelikoptre. Dette
vil veere de store landbaserte langtrekkende redningsheliko-
ptre av typen Sea King eller lignende.

SAR sjg: Redningshelikopter som kan utfgre de fleste typer redning-
saksjoner over sjg. Denne type helikopter vil veere et sup-
plement til AW SAR helikoptrene.

SAR land: Redningshelikopter som kan utfgre de fleste typer redning-
saksjoner over land. Denne type helikopter vil veere et sup-
plement til AW SAR helikoptrene.

Tabell 6.2: Kategorisering av og minimumskrav til framtidens redningshelikoptre

Dagens krav (Iﬁ:/gn?t'ioc\j%) SAR sjg SAR land
Antall ngdstedte 20 20 5 5
Antall barepasienter 4 4
RITS Ja Ja 1]
Rekkevidde 230 nm 300 nm
Flyhastighet 100 knop 150 knop
Flytid 6t 6t

Redningsheis Ja Ja Ja Ja
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Tabell 6.2: Kategorisering av og minimumskrav til framtidens redningshelikoptre

Dagens krav (égn?t%%) SAR sjg SAR land
Autohover Ja Ja Ja
Instrumentering Ja Ja Ja
Kommunikasjonsutstyr Ja Ja Ja Ja
Navigasjonsngyaktighet 200m 200m 200m 200m
Infrargdt sgkekamera Ja Ja 1%} 1%}
Nattsynsbriller /] Ja 1%} @
Sgkeradar Ja Ja @
Peileutstyr Ja Ja 1%} 1%}
Avisingsutstyr rotor a Ja
Automatisk hgydehold Ja Ja Ja
Redningsutstyr Ja Ja Ja Ja
Ambulanseutstyr Ja Ja Ja Ja
Lensepumper Ja Ja
Mulighet for Fuel Jettison Ja Ja
Mulighet for HIFR Ja Ja

Forklaring til tabellen: «Ja» betyr at det er et absolutt krav at redningshelikopteret har denne type
utstyr eller kapasitet. «@» betyr at det er gnskelig at helikopteret har denne type utstyr eller kapasitet.
I de rubrikker det ikke star noe betyr det at det ikke er ngdvendig at helikopteret har denne type utstyr
eller kapasitet.

Det kan til enkelte redningsaksjoner veere tilstrekkelig & benytte helikoptre som
ikke tilfredsstiller noen av redningshelikopterkategoriene. | slike tilfeller ma hove-
dredningsentralene vurdere hvilke helikoptre som er tilgjengelige, og i hvilken grad
de med godt resultat kan benyttes til redningsaksjonen.

6.7 KRAV TIL ET REDNINGSHELIKOPTERS MANNSKAP
Antall og sammensetning

Allveers sgk- og redningshelikopter (AW SAR)

Pa et AW SAR helikopter er det behov for fglgende besetning: To flygere, rednings-
mann og to hjelpemannskaper. Totalt en besetning pa fem personer.
Arbeidsmengden pa s@k- og redningsoppdrag er sa stor at dette krever to fly-
gere. En flyger ma fly helikopteret mens den andre tar seg av andre arbeidsopp-
aver.
° Videre kan sgk- og redningsoppdrag veere sveert lange slik at det er behov for to
flygere for & unnga at belastningen pa en enkelt flyger blir sa stor at oppdraget ma
avbrytes tidlig pa grunn av utslitt flyger. Redningsmannen heises ut av helikopteret
for & utfgre redningsarbeide pa steder helikopteret ikke kan lande. Nar rednings-
mannen utfgrer redningsarbeid utenfor redningshelikopteret, vil ngdstedte eller

skadde personer heises inn i helikopteret.
For a kunne ta imot og administrere ombordtatte ngdstedte kreves det to per-
soner. Det er ogsa behov for to personer for a ta imot en bareliggende person som
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heises ombord i helikopteret. Utvalget foreslar at det i framtidens redningshelikop-
tre bar veere et krav om minimum 5 manns besetning.

SAR land/SAR sjg

Pa SAR land/SAR sjg redningshelikoptre anses det ngdvendig med en besetning pa
tre personer; flyger, redningsmann og hjelpemann. Med denne besetningen vil
helikopteret kunne gjennomfgre de typer redningsoppdrag helikopteret er ment &
kunne utfare. Det vil veere problematisk & ta ombord bareliggende personer, men litt
avhengig av helikopterets utforming og type redningsheis kan dette i enkelte til-
feller vaere mulig. Utvalget er kjent med at det foregar en debatt om hvor mange fly-
gere det bgr veere ombord pa sgk- og redningshelikoptre og ambulansehelikoptre.

Kvalifikasjoner

Det har for utvalget veert vanskelig a foresla detaljerte krav til et helikopter-
mannskaps kvalifikasjoner. Dette primeert fordi noen helikoptertyper krever person-
ell med spesiell kompetanse som andre flytyper ikke krever. Forsvarets Sea King
helikoptre opererer med personellbetegnelser som navigater, systemoperatar og
maskinist. Dette er betegnelser som ikke brukes av sivile helikopteroperatgrer. Ny
teknologi kan ogsa gjare enkelte personellkategorier overfladige. Felles for alle
helikoptertyper er at de krever flygere. Alle redningshelikoptre krever i tillegg red-
ningsmann. Alt annet personell som er en del av besetningen kalles i denne forbin-
delse hjelpemannskap. Hjelpemannskapene vil ha ulike oppgaver under utfgrelse av
redningsoppdrag, blant annet betjening av helikopterets redningsheis.

Militeert personell

Flygere, redningsmenn og hjelpemannskap skal tilfredsstille Luftforsvarets kvali-
fikasjonskrav gitt i «Bestemmelser for Luftforsvaret»BFL 70-1. BFL erstatter Luft-
fartsverkets bestemmelser for sivil luftfart. Videre skal de tilfredsstille Luftforsv-
arets krav til utsjekk pa den flytype de flyr, samt krav til egentrening gitt i <cHandbok
for Luftforsvaret» HFL 65-9.

Utvalget anser Luftforsvarets kvalifiseringsbhestemmelser & veaere dekkende for
militzert personell som skal vaere besetning pa redningshelikoptre ogsa i framtiden.

Sivilt personell

Alle former for luftfartsvirksomhet i Norge er regulert gjennom Luftfartsloven og
underliggende generelle bestemmelser for sivil luftfart. Luftfartsverket er godkjen-
nings- og kontrolimyndighet i alle luftfartssparsmal.

Utenom de grunnleggende krav som Luftfartsmyndighetene setter for operas-
jon og vedlikehold av luftfartay, finnes ingen offentlige krav for sivile operatgrer til
hvordan de enkelte sgk- og redningsoppdrag skal utfgres, eller til mannskapets kval-
ifikasjoner. Dette er det opp til oppdragsgiver a avgjare. For eksempel har Syssel-
mannen stilt spesifiserte krav til den sivile operatgren pa Svalbard, basert pa Luft-
forsvarets kvalifiseringsbestemmelser.

Oppdragsgiverne setter som oftest kvantitative krav til kapasitet og ytelse i
forbindelse med anbudsutlysninger. Kjgpere tar kvalitet og sikkerhet som en
selvfglge, men det er i dag kun petroleumsindustrien som krever at helikopteroper-
atgren dokumenterer sin dyktighet og prekvalifiserer seg til 8 komme pa anbudsliste
(«bidders list»).
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Utvalget er opptatt av a sikre fortsatt hgy kvalitet pa sgk- og redningshelikop-
tertjenesten i framtiden. Utfgrelse av sgk- og redningsoppdrag er sveert krevende og
setter store krav til operatgren og helikoptermannskapet for at oppdraget skal kunne
lzses pa en sikker og effektiv mate. Utvalget anbefaler at Luftfartsverket, i samar-
beid med neeringen, setter formelle minimumskrav til sivile redningshelikopterop-
eratgrer og -helikoptermannskaps kvalifikasjoner.

6.8 KRAV TIL OPERATYRER AV REDNINGSHELIKOPTRE

Hvem kan veere redningshelikopteroperatar?

St.prp. nr. 1. Tillegg nr. 1. (1969-70 ) nevner fglgende alternative ordninger for drift

av en landsdekkende redningshelikoptertjeneste:

a) Helikopterredningstjenesten ivaretas av et sivilt selskap for statens regning.

b) Driften legges til Luftforsvaret som far seerskilte bevilgninger til formalet.

c) A/S Helikopter Service, som disponerer store helikoptre med redningsheis pa
Sola/Forus, ivaretar helikopterredningstjenesten pa Sgr- og Vestlandet, mens
Luftforsvaret ivaretar tjenesten for resten av landet.

Alternativ b. ble valgt og Luftforsvaret har fra 1972 veert operatgr for norske Sea
King redningshelikoptre. Denne tjenesten har veert organisert giennom 330 skvad-
ronen.

Sivile helikopterselskap har i perioder veert innleid som redningshelikopterop-
eratgrer. Dette har veert tidsbegrensede leieforhold, og det har kun veert innleid ett
helikopter om gangen. Erfaringene har generelt veert gode.

Utvalget er giennom media gjort kjent med at Luftforsvaret har, og vil fortsatt
ha en stor avgang av erfarne flygere. Flygerne slutter i Luftforsvaret for & begynne
a fly for sivile flyselskap. Det er etter utvalgets oppfatning ikke akseptabelt at red-
ningshelikopterberedskapen reduseres eller til tider opphgrer pa grunn av flyger-
mangel.

l?tvalget gnsker ikke a ta stilling til hva Luftforsvaret kan gjgre for & beholde
sine flygere, men i den grad medias fremstilling av flygermangelen er korrekt, ma
Luftforsvaret sgrge for at en eventuell flygermangel ikke far konsekvenser for red-
ningshelikopterberedskapen.

Utvalget mener at bade Luftforsvaret og sivile helikopterselskap for framtiden
kan veere redningshelikopteroperatgrer, men det ma settes kvalitetskrav til heliko-
pteroperatgr, helikopter og helikopterbesetning.

6.9 TYPER REDNINGSOPPDRAG SOM SKAL KUNNE UTFJRES AV
REDNINGSHELIKOPTER

Tabell 6.3: Oversikt over typer oppdrag som skal kunne utfgres av et redningshelikopter

Dagens krav (égn?t%%) SAR Sjg SAR Land
Oppheising av personer fra sjg D,N D,N D,N
Oppheising av personer fra D,N D,N D,N
redn.flate/livbat
Oppheising av personer fra bater D,N D,N D,N
Oppheising av personer pa bére fra  D,N D,N

sj@
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Tabell 6.3: Oversikt over typer oppdrag som skal kunne utfgres av et redningshelikopter

Dagens krav (égn?t'ioc\j%) SAR Sjg SAR Land
Oppheising av pers pa bare fra D,N D,N
redn.flate/livbat
Oppheising av pers pa bare fra bat D,N D,N
Sgk etter mann overbord D,N D,N D
Sgk etter redn.flate/livbat/bat eller D,N D,N D
lignende
Sok etter ngdpeilesendere over sjg D,N D,N D,N
Levering av lensepumper D,N D,N
Levering av RITS-enhet D,N D,N
Sgk etter personer pa land D,N D,N D D
Oppheising av personer fra bratt D D D D
lende (fiell)
Oppheising av personer fra bratt D D
lende pa bare
Sok etter ngdpeilesendere over land D,N D,N D D,N
Utflyging av hjelpemannskaper D,N D,N D D,N
Sok etter fly Sja/Land D,N D,N D D

Forklaring til tabellen: «D» star for at redningshelikopteret skal kunne utfgre denne type oppdrag
under dagforhold. «N» star for at helikopteret skal kunne utfgre denne type oppdrag under nattfor-
hold.

6.10 PRIORITERTE OPPGAVER FOR REDNINGSHELIKOPTRE
Swgk- og redning
Hovedredningsentralene kan til enhver tid beordre et redningshelikopter pa bered-
skap ut pa s@k- og redningsoppdrag. 330 skvadronens Sea King helikoptre ble inn-
kigpt for & gi Norge en tilfredstillende redningstjeneste. Sgk- og redningsoppdrag
har veert redningshelikoptrenes primaeroppgave siden opprettelsen av den moderne
norske redningshelikoptertjenesten i 1973.

Alle redningshelikoptre pa beredskap har sgk- og redningsoppdrag som
primaeroppgave. Ogsa Sysselmannens helikopter nr. 1 har sgk- og redningsoppdrag
som 1. prioritet.

Ambulanse

Fire av redningshelikopterbasene (Sola, @rland, Bodg og Banak) er med i den
landsdekkende luftambulanseplanen.

Redningshelikopteret pa Vigra har legebemanning og flyr ambulanseoppdrag
selv om det ikke inngar i den landsdekkende luftambulanseplanen. | hovedsak er
dette ambulanseoppdrag fra bat. Pa Svalbard flyr Sysselmannens helikopter nr. 1
ved behov ambulanseoppdrag etter avtale mellom Hovedredningssentralen Nord-
Norge og Sysselmannen.

Dagens system er basert pa at AMK-sentraler (akuttmedisinsk kommunikasjon-
ssentral) ved behov for & fa utfart ambulanseoppdrag, henvender seg til hovedredn-
ingssentralene og ber om & fa frigitt redningshelikopteret til ambulanseoppdrag.
Hovedredningssentralene vil, dersom det ikke er behov for helikopteret til sgk- og
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redning, normalt si ja til forespgrselen og koordinere transporten. Hovedrednings-
sentralene har redningshelikoptrene pa beredskap til eksklusiv disposisjon, slik at
de skal godkjenne at helikoptrene brukes til ambulanseoppdrag i hvert enkelt til-
felle. | dag flys det arlig ca. 700 ambulanseoppdrag med redningshelikopter. Uan-
sett hvordan luftambulansetjenesten blir organisert i framtiden, vil redningsheliko-
ptrene fortsette a fly ambulanseoppdrag. F& andre helikoptre er istand til & utfare
ambulanseoppdrag til sjgs. Kystvaktens Lynx helikopter kan utfgre ambulanseopp-
drag til sjgs, men denne type helikopter har ikke legebemanning. Den internasjonale
maritime organisasjonen (IMO) arbeider med a definere ambulanseoppdrag til sjgs
som s@gk- og redningsoppdrag. Dette innebeerer at ambulanseoppdrag til sjgs vil
veere redningstjenestens primaeransvar. Videre er redningshelikoptrene bedre
utstyrt for & fly i darlig veer enn de andre helikoptrene som er med i Statens luftam-
bulanse. Redningshelikoptrene ma derfor utfare ambulanseoppdrag nar vaerforhold-
ene er sa darlige at andre ambulansehelikoptre ikke kan fly.

Utvalget mener ambulansetjeneste til sjgs allerede fra nd av bgr defineres som
redningstjeneste. Etter utvalgets oppfatning bgr redningshelikoptrene fortsatt beny-
ttes til luftambulanseoppdrag, forutsatt at hovedredningssentralene i hvert enkelt til-
felle godkjenner at redningshelikoptrene benyttes til dette.

Redningsgvelser og samtrening

Med rednings@velser og samtrening menes trening av ulike redningsressurser som
er ment & operere sammen for & utfare en redningsaksjon.

En redningsaksjon er ofte avhengig av et samspill mellom flere typer redning-
spersonell. Som eksempel kan nevnes en fjellklatrer som har blitt skadet under kla-
tring. For & fa klatreren ut av fjellveggen ma man ha noen til & lede operasjonen. Det
er vanligvis den lokale redningssentralen (LRS), som gjennom det stedlig lens-
mannskontoret leder operasjonen. Videre ma det sendes ned/opp personell for &
klargjgre den skadde for utheising. Ligger vedkommende vanskelig til vil vanligvis
en alpin fjellredningsgruppe utfgre dette arbeidet. Skal den skadde heises ut fra
fiellveggen ma et redningshelikopter utfare dette arbeidet. Sikkert og effektivt
samarbeid mellom redningspersonell forutsetter trening. Det er viktig at det trenes
pa samarbeide, prosedyrer osv. slik at ulike typer redningspersonell pa forhand er
godt kjent med hverandre. Det er ogsa viktig at redningshelikoptrene kan benyttes
til samtrening med andre lands redningsressurser. Dette er redningsenheter det kan
veere aktuelt & samarbeide med ved starre ulykker bade i norsk- og i vare nabolands
redningsansvarsomrader.

Hovedredningssentralene bar etter utvalgets oppfatning bade planlegge redn-
ings@velser og samtrening, samt avgjare nar redningshelikopter skal benyttes til
dette.

Forebyggende redningstjeneste

Med forebyggende redningstjeneste menes informasjon for & bevisstgjgre personer
og dermed unnga at de kommer opp i uhells- eller faresituasjoner.

Videre siktes det til tradisjonell oppleering, for eksempel kurset i sikkerhetsop-
pleering for fiskere. Kurset er en kombinasjon av teori og praktiske gvelser.

Redningshelikopter for demonstrasjon av oppheising av personer fra sjg og fra
redningsflate benyttes ofte. Gir man ulike grupper opplaering i hvordan de skal for-
holde seg for & unnga fare- og ulykkessituasjoner, vil antall redningsaksjoner
reduseres. En parallell til tradisjonell sikkerhetsoppleering er «fjellvettreglene».
Folges «fjellvettreglene» vil behovet for redningsaksjoner i vinterfjellet antagelig
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reduseres. Hovedredningssentralene bgr etter utvalgets oppfatning avgjare nar red-
ningshelikopterne skal benyttes til forebyggende redningstjeneste.

Egentrening/skoleflyging/andre oppgaver

Utvalget mener at et redningshelikopter pa beredskap kan benyttes til flyoppdrag
palagt av helikopteroperataren nar dette ikke gar ut over prioriteringene nedenfor.
Videre ma denne type oppdrag ikke medfare at palagt beredskap ikke overholdes.
Det er viktig at flybesetningene gis anledning til treningsflyging. Primeert bgr dette
ikke gjennomfares med helikopteret pa beredskap.

For helikopteroperatgrer med fa helikoptre ma denne type trening kunne utfares
med beredskapshelikoptrene. Vaktordninger kan medfare at besetningene kun er pa
jobb nar de har beredskap. Dette medfarer at de ma gis mulighet til treningsflyging
mens de er pa beredskap.

Konklusjon oppgaver for redningshelikopter

Bruk av redningshelikopter pa beredskap skal i hvert enkelt tilfelle godkjennes av
hovedredningssentralene. Utvalgets flertall, alle unntatt medlem Olsen, foreslar at
Sysselmannens helikopter nr. 1 for framtiden defineres som et dedikert redningshe-
likopter og i underlegges Hovedredningsentralen Nord-Norges taktiske kommando.

Redningshelikopter pa beredskap skal utfgre oppdrag ut fra fglgende prioriter-
g:

Swgk og redningsoppdrag (SAR)

Luftambulanseoppdrag

Redningsgvelser og samtrening

Forebyggende redningstjeneste

Oppdrag palagt av operatgren

abhwNES

Ogsa Sysselmannens helikopter nr. 1 har sgk- og redningstjeneste som 1. prioritet,
men Sysselmannen disponerer helikopteret eksklusivt fremfor operatgren.

Utvalget viser til dissens fra medlem OlseribDissens fra utvalgsmedlem
Olsen"i kapittel 6.15.

6.11 FLERBRUK AV REDNINGSHELIKOPTRE

Det ma skilles mellom to typer av flerbruk. I dette avsnittet vil flerbruk farst omhan-
dle flerbruk av redningshelikopter pa beredskap. Deretter flerbruk av operatgrens
andre helikoptre.

Flerbruk av redningshelikoptre pa beredskap

Et redningshelikopter pa beredskap har redningstjeneste som primeeroppgave.

Alle andre oppdrag ma palegges pa en slik mate at det ikke gar ut over bered-
skapskravet. Dette medfagrer at det er begrenset hva som kan utfares av et redning-
shelikopter pa beredskap.

| dag er kravet til beredskap én time.

Dette innebaerer i praksis at oppdraget skal kunne avbrytes og redningsoppdrag
pabegynnes med utgangspunkt i helikopterets base senest én time etter alarmering.
Helikopteret ma derfor pa slike oppdrag ha med full besetning og utstyr

ombord.

330 skvadronens Sea King helikoptre benyttes i dag til flerbruk. Redningshe-
likoptre pa beredskap benyttes til sgk- og redningsoppdrag, ambulanseoppdrag, red-
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ningsgvelser, forberedende redningstjeneste, egentrening, skoleflyging og diverse
mindre oppdrag til statte for Forsvaret eller det sivile samfunn.

Dagens redningshelikoptre er flerbrukshelikoptre, men beredskapskravet setter
begrensninger for hvilke flerbruksoppgaver helikopteret operativt blir tildelt. Av
den grunn er det utenkelig at redningshelikoptre pa beredskap for eksempel brukes
til flyging av personell til og fra petroleumsinnretninger. Det vil ta for lang tid a
avbryte oppdraget og pabegynne et redningsoppdrag. For at et slikt flerbrukskon-
sept skulle veere mulig matte beredskapskravet endres fra en time til to eller tre
timer. Heves beredskapstiden vil redningshelikopterberedskapen bli vesentlig dar-
ligere enn den er i dag.

Dagens flerbruk medfgrer at det spares penger. Som en del av Statens luftam-
bulanse medfgrer redningshelikopterbasene i Bodg og pa Banak at staten slipper a
leie inn sivile ambulansehelikoptre da redningshelikoptrene tar seg av ambulanse-
flygingen med helikopter rundt Bodg og i Finnmark fylke.

Utvalget mener at dagens redningshelikoptre pa beredskap ikke kan pata seg
flere flerbruksoppgaver enn de allerede har. En konsekvens av utvalgets forslag til
effektivitetskrav er forslagene til reaksjonstid pa 15 minutter og forslagene til
basemgnster. Med dagens niva pa flerbruk kan det tidvis bli vanskelig & oppfylle
effektivitetskravene. Med ett redningshelikopter pa beredskap pr. base kan det bli
behov for avviksbehandling i forhold til effektivitetskravene, selv med dagens niva
pa flerbruk. Dette er i utgangspunktet lite gnskelig, og utvalget anbefaler en nserm-
ere utredning av dette. @kt behov og krav om utvidet flerbruk vil kunne medfare
behov for starre grad av operativitet pa 330 skvadronens helikoptfeegjferelt"
| kapittel 6.5.1. Utvalget anbefaler en behovskartlegging og naermere vurdering av
dette.

Utvalget har foreslatt & endre kravet til reaksjonstid til 15 minutter. Sa lenge
utvalgets forslag til dekningsomrade og tidskrav tilfredsstilles, kan helikopteret
benyttes til flerbruksoppgaver. Utvalgets flertall, alle unntatt medlem Olsen, mener
at hovedredningssentralene ma fa i oppgave a avgjagre annen bruk enn redning-
stjeneste innenfor rammen av de overordnede krav.

Utvalget viser til dissens fra medlem OlseribDissens fra utvalgsmedlem
Olsen"i kapittel 6.15.

Flerbruk av operatarens gvrige helikoptre

En helikopteroperatar som har kontrakt om redningshelikopterberedskap pa en eller
flere baser ma ha et antall helikoptre avhengig av de krav som stilles til operataren.

330 skvadronen benytter blant annet helikoptre som ikke er bundet opp i bered-
skap til militeere oppdrag.

Utvalget foreslar at Justisdepartementet kartlegger og definerer behovet for
flerbruk ut over den staende beredskapen for redningshelikopteret pa beredskap.
Konkret bar dette gjgres ved at Justisdepartementet definerer, og operatgren plan-
legger ut fra et bestemt antall timer til hver enkelt oppgave utover sgk- og redning.

6.12 SAMORDNING STATLIGE OG PRIVATE HELIKOPTRE

| utvalgets mandat star det blant annet: «— — —vurdere og fremme forslag om den
fremtidige helikopterberedskap generelt, herunder basemgnster og mulighetene for
bedre samordning mellom de statlige og private helikoptertjenester.— — —»

«— — —foreta en gkonomisk totalvurdering— — — »
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6.12.1 Samordning statlige helikoptre

Som statlige helikoptre forstas i denne sammenheng Forsvarets helikoptre (Sea
King, Lynx og Bell 412SP), Sysselmannens helikoptre (Super Puma og Bell 212)
og helikoptrene som er en del av Statens luftambulanse.

Utvalget har vurdert muligheten for bedre samordning av disse helikoptrene.
Idag utfgrer Sea King redningshelikopter ambulanseoppdrag fra Bodg og Banak
som eneste primeere helikopterressurs. P& Sola/Stavanger og pANesyad er
det lokalisert bade redningshelikopter og ambulansehelikopter.

Alle naveaerende redningshelikopterbaser bortsett fra Vigra inngar i Statens
luftambulanse. Alle redningshelikoptrene har ngdvendig medisinsk utstyr for & fly
ambulanseoppdrag.

Arlig flyr redningshelikoptrene i dag ca. 700 ambulanseoppdrag.

En gjennomsnittlig redningshelikopterbase utfgrer arlig ca. 150-200 ambu-
lanseoppdrag samt ca. 60 sgk- og redningsoppdrag. En luftambulansebase utfagrer
arlig mellom ca. 200 og 500 ambulanseoppdrag med helikopter.

Av de statlige helikoptrene er redningshelikoptrene de starste. Kravet til kapa-
sitet gjar at de er vesentlig stgrre enn de andre helikoptertypene. Dette medfarer at
redningshelikoptrene kapasitetsmessig kan utfgre oppgavene som ambulansehe-
likoptrene er ment a utfare.

Utvalget har vurdert om redningshelikopter (Sea King) kan erstatte ambulanse-
helikoptre pa en eller flere baser. Sentrale problemstillinger i den forbindelse er
blant annet: helikoptrenes starrelse, hgy beredskap, kort utrykningstid og behovet
for rask akuttmedisinsk hjelp.

Ambulansetjenesten utgves i dag ved hjelp av relativt sma helikoptre ved baser
som betjener stgrre byer som Oslo, Trondheim og Stavanger, mens det benyttes noe
stgrre, kraftigere og hurtigere helikoptre ved baser i mer spredt bebygde omrader, i
spesielt veerutsatte strgk av landet og/eller der hvor transportavstander til naermeste
starre sykehus er starre, for eksempel Tromsg, Branngysund, Dombas og Farde.

Hay beredskap og kort utrykningstid er hgyt prioritert i ambulansetjenesten.
Ved & lokalisere basene neermest mulig akuttmedisinsk avdeling pa sykehus, med
hele besetningen boende pa basen, har det lyktes a bringe den faktiske gjennomsnit-
tlige utrykningstiden ned pa mellom 2 og 10 minutter ved de aller fleste basene
(kravet er 15 minutter).

Fordi ambulansehelikoptrene er sma kan man forholdsvis uproblematisk bringe
akuttmedisinsk ekspertise naermest mulig et skadested, for eksempel ved trafikku-
hell.

Stay i forbindelse med tjenesten er et betydelig problem pa de fleste ambulanse-
basene i forhold til naboer og andre pasienter ved sykehus.

Etter utvalgets oppfatning er det flere forhold som taler mot a erstatte ambu-
lansehelikoptrene med sa store helikoptre som Sea King eller lignende.

Hovedargumentene for dette er:

— Helikoptre av typen Sea King vil, som fglge av sin store tekniske og operative
kompleksitet, ikke kunne opprettholde en like kort faktisk utrykningstid som
mindre helikoptre.

— Store helikoptre vil veere mindre fleksible i forhold til ulykkessted utenom
opparbeidete landingsplasser (trafikkuhell, tett befolkede omrader og lignende)

— For & opprettholde en forsvarlig redningsberedskap er det ngdvendig med
omfattende operativ trening. Dette kan svekke ambulanseberedskapen.

— Sgk- og redningsoppdrag vil kunne ta et redningshelikopter ut av akuttbered-

skapen i lang tid. Dette vil ikke veere forenlig med de krav samfunnet setter til

luftambulansetjenesten i dag.

Stgy fra en Sea King eller tilsvarende som «fast» ambulansehelikopter vil
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neppe veere akseptabelt for noen av de naveerende ambulansebaser. En eventu-
ell flytting av baser til et mer stgytolerant omrade (dvs. vekk fra tettbebyggelse

og sykehus) vil medfgre behov for omlasting av pasient fra helikopter til bilam-
bulanse, og dermed svekke akuttilbudet.

Dersom et redningshelikopter skal overta alle oppdragene fra en luftambulansebase
vil antall ambulanseoppdrag gke med 100% eller mer. Statistikk fra Norsk institutt
for sykehusforskning (NIS) for perioden 1993-1995 viser at gjiennomsnittlig flytid

pr. ambulanseoppdrag med helikopter er ca. en time. Skal en redningshelikopter-

base overta alle ambulanseoppdrag fra en luftambulansebase vil dette utgjgre en

gkning av antall flytimer pa mellom 200 og 500 timer. Tall fra Forsvarets overko-

mmando, Luftforssvarstaben viser at gkning av antall flytimer pa Sea King med 200

flytimer vil koste ca. 4.3 millioner kroner pr. ar. En gkning med 500 flytimer vil

koste ca. 10.7 millioner kronékrlige kostnader for en luftambulansebase er oppg-

itt til utvalget & veere ca. 8 millioner kroner.

Innsparingspotensialet er etter utvalgets oppfatning minimalt og usikkert.

Utvalget har videre vurdert om det er riktig ressursbruk & bruke store redning-
shelikoptre til ambulanseoppdrag nar det er mange mindre ambulansehelikoptre pa
beredskap.

Pa de aller fleste ambulanseoppdrag er det kun én pasient som fraktes. Kapa-
sitetsmessig kunne transporten veert overtatt av et mindre helikopter.

Enkelte spesielle forhold gjer at det i endel tilfeller ma benyttes redningsheliko-
ptre. Dette er:

— Ambulanseoppdrag fra bat. Ingen andre helikoptre har ngdvendig utstyr for a
utfgre denne type oppdrag (statistisk er dette ca. 40 oppdrag pr ar.)

— Ambulanseoppdrag nar veeret er for darlig for luftambulansehelikoptrene
(anslas til ca. 30 pr. ar.)

— Ulykker med flere enn 2 skadde (anslas til ca. 30 pr. ar).

— Ambulanseoppdrag som medfgrer redningsteknisk arbeide som utheising fra
fiellvegg eller lignende (anslas til ca. 30 pr. ar).

— Ambulanseoppdrag som geografisk ligger slik til at redningshelikopter er den
raskeste lgsningen. Siden det ikke er opprettet luftambulansebaser i neerheten
av Bodg eller Banak vil ambulanseoppdrag matte utfgres av redningshelikop-
trene. Dette utgjar arlig ca. 400 oppdrag.

— Ambulanseoppdrag som ikke kan tas av luftambulansebaser pa grunn av tekni-
ske problemer eller helikopteret er opptatt med annet oppdrag (anslas til ca. 20
pr. ar).

Trekker man fra oppdrag som ma utfgres av redningshelikoptrene blir det en rest pa
ca. 150 luftambulanseoppdrag som kan overtas av luftambulansehelikoptrene.
Dette er oppdrag som utfgres ved redningshelikopterbasene @rland og Sola. Som et
eksempel er ca. 50% av ambulanseoppdragene utfart av redningshelikopterbasen pa
Sola overfgringsoppdrag av pasienter mellom Sentralsykehuset i Rogaland,
Fylkessykehuset i Haugesund og Haukeland sykehus i Bergen. Innsparingspoten-
sialet for oppdragene er den refusjonspris Rikstrygdeverket betaler til Forsvaret.
Denne utgjorde i 1995 ca. 21 millioner kroner for 700 oppdrag. Sparer Rikstrygde-
verket refusjon for 150 oppdrag vil dette utgjgre ca. 4.5 millioner kroner. Merkost-
nadene luftambulansebasene vil fa ved & overta 150 ambulanseoppdrag fra redning-
shelikopterbasene er oppgitt til ca. 0.5 millioner kroner pr. ar. Det kan veere et
innsparingspotensiale ved a la luftambulansebasene i Sar-Norge overta endel av
ambulanseoppdragene fra redningshelikopterbasene pa @rland og pa Sola. Utvalget
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foreslar at Sosial-og helsedepartementet utreder dette neermere i samarbeid med
bergrte parter.

Dersom det opprettes luftambulansebaser i neerheten av Bodg eller Banak, kan
enda flere ambulanseoppdrag overfgres fra redningshelikoptrene til luftambulanse-
helikopter. Nar det totale innsparingspotensialet er 21. millioner kroner vil en slik
opprettelse etter utvalgets vurdering neppe gi noen innsparing av betydning

Etter utvalgets vurdering er Sea King redningshelikoptrene sa store og dyre i
drift at de neppe vil veere lgnnsomme a benytte istedenfor ambulansehelikoptrene
pa flere baser enn idag. Pa den annen side er statens gvrige helikoptre for sma til &
overta redningsberedskapen som i dag opprettholdes av Sea King.

Det kan veere en samordningseffekt ved & oppgradere noen av dagens luftam-
bulansebaser til kombinerte luftambulansebaser og «lettere redningshelikopter-
baser». Utvalget har ikke utredet kostnadene ved en slik oppgradering, men dette
bgr vurderes ved senere anbudsrunder for luftambulansebaser. En slik base kan
eventuelt veere et alternativ til dagens beredskap ved 720 skvadronen pa Rygge.

Operativt er det hovedredningssentralene som ma vurdere hvilke helikopterres-
surser som er ngdvendige for & lgse et redningsoppdrag.

Enkelte statlige helikopter (Lynx og Bell 412SP) kan og blir benyttet til redn-
ingsoppdrag, og er derfor en verdifull tilleggsressurs til de store redningshelikop-
trene.

Helikoptrene tilhgrende Statens luftambulanse blir benyttet til rene sagksopp-
drag.

Problemet er at disse helikoptrene ikke har redningsheis, og derfor er forhindret
fra & utfare annet redningsarbeide enn rene leteaksjoner.

Helikoptrene tilhgrende Statens luftambulanse har kun kontrakt om flyging av
ambulanseoppdrag. Benyttes de til redningsoppdrag ma hovedredningssentralene
leie helikopteret og betale full timepris for bruk av helikoptret.

Utvalget vil bemerke at det kan veere et kosthadsmessig innsparingspotensiale
i & f& med i kontrakten til helikopteroperatarer i Statens luftambulanse at helikop-
trene skal kunne benyttes av hovedredningssentralene til redningsoppdrag med
samme pris pr. time som for ambulanseoppdrag.

Etter utvalgets forstaelse bar redningshelikoptrene kunne brukes til andre opp-
drag sa lenge det ikke gar pa bekostning av helikoptrenes primaeroppgave. Andre
statlige helikoptre er og vil veere et verdifullt supplement til redningshelikoptrene i
den grad hovedredningssentralene finner at de til enkelte oppdrag har den ngdven-
dige kapasitet. Utvalget anbefaler at hovedredningssentralene systematisk prekval-
ifiserer helikopteroperatarer de gnsker a benytte til sgk- og redningsoppdrag.

Det er neppe noen gkonomisk gevinst i en samordning ved at en redningshe-
likopterbase overtar alle ambulanseoppdragene fra en luftambulansebase slik at
luftambulansebasen kan legges ned.

Operative problemer i tillegg gjar at utvalget ikke anbefaler en slik samordning.

Det er heller ikke gkonomisk Ignnsomt a opprette flere luftambulansebaser for
a redusere mengden av ambulanseoppdrag for redningshelikoptrene.

6.12.2 Samordning med private helikoptre

Offshorebaserte helikoptre med begrenset sgk- og redningskapasitet finnes i dag pa
Ekofisk, Frigg og Statfjordfeltet. Helikoptrene er primaert transporthelikoptre. Etter
en kost-/nyttevurdering og blant annet sammenligning med beredskapsfartay, ble
helikoptrene utstyrt slik at de kunne utfgre begrensede sgk- og redningsoppdrag.
Begrenset sgk- og redning innebaerer blant annet krav om reaksjonstid pa 15/30



NOU 1997: 3
Kapittel 6 Om Redningshelikoptertjenesten 72

minutter dag/natt, begrensede muligheter til nattoperasjoner og betydelig mindre
kapasitet enn Sea King helikoptrene.

Utvalget har vurdert muligheten for & stille konkrete kvalitetskrav til offshore-
baserte sgk- og redningshelikoptre, samt se pa muligheten for administrativ, opera-
tiv og teknisk samordning med de landbaserte redningshelikoptrene.

De offshorebaserte helikoptrene har en viss redningskapasitet, og blir i dag i
enkelte tilfeller benyttet av hovedredningsentralene til rednings- og ambulanseopp-
drag. | hovedsak benyttes de til ambulanseoppdrag fra bater. Syke eller skadde blir
hentet pa bater i neerheten av petroleumsinstallasjonene, og fraktet til sykehus.
Helikoptrene har ikke ngdvendig utstyr til & kunne utfgre rednings- og ambu-
lanseoppdrag under nattforhold pa en forsvarlig mate. Nar hovedredningsentralene
benytter helikoptrene til redningsoppdrag betales ordinaer timepris for leie av
helikoptrene. Kostnadene for innleie av denne type helikopter i Sar-Norge er arlig
| stgrrelsesorden 400.000-500.000 kroner.

Petroleumslovgivningen plasserer eksplisitt ansvar for evakuering og redning
hos industrien selv. Enhver operatar pa norsk sokkel er forpliktet til & etablere, ved-
likeholde og utvikle en effektiv beredskap for & handtere fare- og ulykkessituasjoner
i den enkelte petroleumsvirksomheten. Beredskapen etableres pa grunnlag av
risikoanalyser for virksomheten, samt giennom en metode lik den som er benyttet
av utvalget.

Samtlige leteboringsinnretninger og samtlige produksjonsinnretninger uten
broforbindelse til naboinnretning har helikopter som det primaere evakueringsmid-
delet.

Utvalget er gjennom arbeidet gjort kjient med hovedtrekkene i petroleumsvirk-
somheten. Sola, Florg, Bergen og Kristiansund er i dag og i et 15 ars perspektiv faste
baser for personelltransport for petroleumsvirksomheten.

Framtidige permanente baser innen en 3 til 5-arsperiode blir mest sannsynlig &
finne pa Helgelandskysten, eventuelt i Bodg. Tidvis vil det bli opprettet base i Ham-
merfest for leteboringsoperasjoner pa Tromsgflaket og i Barentshavet.

Enhver operater er forpliktet til & etablere «tilfredstillende beredskap». Tilfred-
stillende beredskap oppnas ved gjennomfaring av konkrete risiko- og beredskap-
sanalyser for hver enkelt petroleumsinnretning. Det finnes eksempler hvor neerin-
gen har vurdert at dekningen fra den nasjonale redningstjensten har veert under min-
imumskravet til beredskap for neeringen (Kristiansund og Hammerfest). Operatar-
selskapene har i disse tilfellene kjgpt begrensede sgk- og redningstjenester fra
helikopterselskapene.

Utvalget har fra petroleumsindustrien fatt seg forelagt forslaget om en kombin-
ert transport- og redningshelikoptertjeneste, med andre ord et slags «joint venture»
mellom petroleumsindustrien og staten. Denne Igsningen er foreslatt bade for land-
og offshorebaserte helikoptre. En eventuell ordning vil kunne veere et supplement
og/eller et alternativ til en eller flere helstatlige baselgsninger.

For at offshorehelikoptrene i stgrre grad skal kunne nyttes til redningsoppdrag,
ma de opprustes og besetningene gis trening i redningstjeneste.

Ved a oppruste helikoptrene og gi besetningen mulighet til trening vil de i alle
fall kunne bli et verdifullt supplement til de landbaserte redningshelikoptrene.

Skal helikoptrenes rolle i redningstjenesten formaliseres til & veere noe annet
enn en ressurs som kan nyttes nar den er egnet til enkeltoppdrag, og dermed forbe-
dre den norske redningshelikopterberedskapen, er det naturlig at staten baerer kost-
nadene ved en opprusting av helikoptrene. Det bgr imidlertid vurderes om dette er
en forbedring som vil std i forhold til kostnadene.

En annen mulighet er at det defineres eksplisitte krav til begrenset sgk- og red-
ningstjeneste, som Oljedirektoratet igjen kan benytte i sin tilsynsvirksomhet med
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petroleumsindustrien, jf’Konklusjon krav til redningshelikopters kapasitet og
utstyr"i kapittel 6.6.7. Regelverket for petroleumsvirksomheten pa norsk sokkel gir
myndighetene en hjemmel for & stille krav til stasjonering av beredskapshelikopter
ved innretninger eller fartgy som deltar i petroleumsvirksomheten. Det kan ogsa
stilles krav til hvilke funksjoner et slikt helikopter skal ivareta. Fram til dags dato
har slike krav ikke blitt definert.

En forutsetning for at slike krav skal kunne palegges petroleumsindustrien, er
at det anses som ngdvendig for & ivareta sikkerheten. Petroleumsloven med til-
harende forskrifter kan kun anvendes pa petroleumsvirksomhet.

Ettersom sikkerheten i petroleumsvirksomheten generelt, og sikkerheten ved
evakuering og redning spesielt, har gjennomgatt en kontinuerlig og betydelig
forbedring i de senere ar, har behovet for offshorebaserte beredskapshelikoptre
avtatt for nye innretninger og felt.

En tredje mulighet er & benytte konsesjonsbestemmelsene til & sette krav til red-
ningshelikopterberedskap pa petroleumsinnretninger. Det ma presiseres at oper-
atgren er ansvarlig for sikkerheten til personell involvert i petroleumsaktivitet, og at
det settes spesielle krav til redningshelikopterberedskap. Myndighetene kan ikke
palegge petroleumsvirksomheten slike beredskapstiltak, med mindre behovet for
denne ressursen utgar fra petroleumsvirksomheten selv. Dersom det skulle bli
behov for offshorebaserte redningshelikoptre for & betjene skipsfartsvirksomhet, sa
ma dette forestas av det offentlige, eventuelt ved «joint venture»-lgsninger mellom
petroleumsvirksomheten og staten.

Etter utvalgets vurdering kan de offshorebaserte helikoptrene gjgres enda bedre
egnet til & utfare sgks- og redningsoppdrag enn de er i dag. Dette kan gjares ved et
samarbeide mellom operatgrselskapene, Justisdepartementet, Kommunal- og
arbeidsdepartementet og Luftfartsverket, med det formal a stille klare effektiv-
itetskrav ogsa til denne redningshelikopterressursen.

Primeert vil dette veere aktuelt for omradene rundt Ekofisk- og Statfjord-feltene,
men ogsa andre fremtidige utbygginger, for eksempel i omradet rundt Heidrun-
feltet, kan medfare behov for offshorebaserte redningshelikoptre. Utvalget anbe-
faler at utviklingen innenfor all neeringsvirksomhet til havs falges ngye, slik at
grunnlaget for & stille effektivitetskrav til redningshelikoptere til enhver tid er opp-
datert.

6.13 KOMMANDOFORHOLD REDNINGSHELIKOPTRE

Hovedredningsentralene har redningshelikoptre pa beredskap til «eksklusiv dispo-
sisjon» i henhold til avtale mellom Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet
fra 1982 (se vedlegg 1). Det innebaerer at hovedredningsentralene nar som helst kan
beordre redningshelikoptrene ut pa rednings- og ambulanseoppdrag. Det er hove-
dredningsentralene som definerer hva som er rednings- eller ambulanseoppdrag. |
militeer terminologi er dette definert som at hovedredningsentralene har taktisk
kommando over Luftforsvarets redningshelikoptre pa beredskap. Sa lenge kravet til
beredskap opprettholdes kan helikopteroperataren (Luftforsvaret) benytte helikop-
trene til andre flyoppdrag. Sea King redningshelikoptrene tilhgrende 330 skvad-
ronen er en del av et militeert kommandosystem. Forsvarskommando Sgr-Norge
(FKS) og Forsvarskommando Nord-Norge (FKN) har operativ kommando over 330
skvadronens helikoptre. Dette betyr at det i dag ma sgkes FKS/FKN om & benytte
helikoptrene til annet enn rednings- og ambulanseoppdrag. Sgknadene sendes nor-
malt via hovedredningsentralene for anbefaling.

Som en konsekvens av utvalgets forslag til prioritering av oppgaver for redn-
ingshelikoptre I'Prioriterte oppgaver for redningshelikoptrekapittel 6.10, finner
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utvalgets flertall, alle unntatt medlem Olsen, det naturlig at hovedredningsentralene
for framtiden avgjer hvilke redningsgvelser, samtrening og forebyggende redning-
stienesteoppdrag 330 skvadronen og Sysselmannens helikopter nr 1 skal delta i.
Dette kan i praksis gjgres pa den maten at hovedredningsentralene mottar og avgjar
hvilke sgknader som skal stgttes. FKS/FKN og Sysselmannen star for den praktiske
beordring av flyoppdragene. Det forutsettes et naert samarbeid slik at oppdragene i
starst mulig grad kan kombineres med operatgrens egentreningsprogram.

Dagens ordning med at FKS/FKN har operativ kommando over 330 skvadron-
ens redningshelikoptre, og at hovedredningsentralene har taktisk kommando over
redningshelikoptre pa beredskap bar etter utvalgets mening fortsette. Tilsvarende
ordning bgr gjelde for Sysselmannens helikopter nr. "Riyjioriterte oppgaver for
redningshelikoptre'l kapittel 6.10. Det forutsettes etablert et samarbeid mellom
Hovedredningssentralen Nord-Norge og Sysselmannen, slik at Sysselmannen far
daglig bruk av redningshelikopteret samtidig som redningstjenesten fullt ut blir til-
fredsstilt.

Utvalget viser til dissens fra medlem OlseribDissens fra utvalgsmedlem
Olsen"i kapittel 6.15.

Utvalget forutsetter at Justisdepartementet kartlegger, og definerer det samlede
behovet for bruk av redningshelikoptrene som beskrevet i kapittlene 6.10 og 6.11.

6.14 KRAV OM LEGEBEMANNING P A REDNINGSHELIKOPTRE

6.14.1 Bakgrunn

Den statlige landsdekkende luftambulansetjenesten ble etablert fra 1. januar 1988.
Sosial- og helsedepartementet utarbeidet i forbindelse med dette en nasjonal luftam-
bulanseplan. Her ble det lagt vekt pa at befolkningen péa landsbasis skulle fa et mer
likeverdig tilbud om legebemannet luftambulansetjeneste. | tillegg til & sikre et godt
fagmedisinsk opplegg, var det ngdvendig a finne fram til et rasjonelt gkonomisk
opplegg for luftambulansetjenesten i landet sett under ett. Utgiftene matte tilpasses
de gitte bevilgninger. | tillegg til at det ble inngatt kontrakt med flere flyselskaper
om luftambulansetransport, ble det ogsa inngatt en avtale mellom Sosial- og
helsedepartementet og Forsvarsdepartementet om bruk av redningstjenestens
helikoptre i luftambulansetjeneste, der Sosial- og helsedepartementet betaler et arlig
belgp for tienesten (se vedlegg 2).

Forut for nasjonal luftambulanseplan, ble det utarbeidet og fremlagt flere
innstillinger om redningstjeneste og luftambulansetjeneste i Norge. Sosial- og
helsedepartementet oppnevnte en arbeidsgruppe i 1982, for & utrede redningstjenes-
tens og Forsvarets helikopterskvadroners eventuelle framtidige plass innen den siv-
ile luftambulanseberedskap. Arbeidsgruppen framla sin innstilling 1. mars 1983.
Det fremgar av innstillingen blant annet at det ikke var mulig & komme frem til en
avtale med andre helikopterskvadroner enn 330 skvadronen nar det gjaldt luftam-
bulansetransport.

I henhold til sykehuslovens § 2 har staten ansvaret for planlegging, utbygging
og drift av Iluftambulansetjenesten. Planleggingsansvaret for luftambulanse-
tienesten skal utgves i samarbeid med fylkeskommunene og innlemmes i de enkelte
fylkers helseplaner.

Den enkelte fylkeskommune med luftambulanse har i henhold til gjeldende ret-
ningslinjer for drift av luftambulansebaser, fastsatt av Helsedirektoratet 15. mars
1988, utarbeidet en bemanningsplan for luftambulansetjenesten. Bemanning-
splanen inneholder en organisasjonsplan som viser hvordan det medisinskfaglige
ansvaret for luftambulansebasen er forankret og gvrig ansvar i forhold til fylkesko-
mmunenes helseplan.
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Fylkeskommuner med luftambulansebaser far et rammetilskudd til dekning av
utgifter til helsepersonell i statens luftambulanser. | forbindelse med med statsbud-
sjettet bevilger Stortinget et arlig belgp til helsepersonellbemanning av statens
luftambulansetjeneste. Det tildelte belgp fordeles av Sosial- og helsedepartementet
som et rammetilskudd til den enkelte fylkeskommune med luftambulansebase.
Dette gjelder ogsa helsepersonellbemanningen av redningstjenestens Sea King
helikoptre.

Samarbeidsutvalget for bruk av 330 skvadronens helikoptre i luftambu-
lansetjenesten (SURA-utvalget) fremla sin rapport om legebemanning av redning-
stjestens helikoptre i desember 1985. | rapporten anbefales permanent legebeman-
ning av redningstjenestens helikoptre bade ved ambulanse- og sgk- og redningsop-
pdrag. For det fgrste sa man at antallet ambulanseoppdrag med redningshelikoptre
var gkende. For det andre hadde man erfaring for at mange sgk- og redningsoppdrag
matte fa status som ambulanseoppdrag nar de fikk pasienter som trengte behandling
ombord i luftfartagyet.

6.14.2 Dagens situasjon

Det er i dag lege pa én times beredskap tilknyttet redningshelikoptrene som inngar
i statens luftambulanse. Samme ordning er gjort gjeldende pa Vigra.

Statens helsetilsyn sier i brev til fylkeslegen i @stfold datert 27. desember 1995
angaend&Redningstjenesten i Oslofjorden — legebemanning ved redningshelikop-
trene»blant annet;

«Legebemanning av redningstjenestens helikoptre er i dag helt sentralt for
disse helikoptrenes funksjonalitet. Under forutsetning av at redningsheliko-
ptret skal ha samme funksjon som de fire helikoptrene som i dag er er del
av statens luftambulanser, bgr dette redningshelikopteret bemannes og ut-
styres som de gvrige redningshelikoptrene, d.v.s. legebemannes og utstyres
med Rikstrygdeverkets standard utrustning for medisinskteknisk utstyr i
luftfartayer. Dersom det fra Helsetilsynets side skulle veere aktuelt & anbe-
fale annen bemanning av disse helikoptrene, matte dette vaere basert pa en
gjennomgang av all helsepersonellbemanning i luftambulansetjenesten.

Det kan veere hensiktsmessig at man snart foretar en slik gjennomgang,
som ogsa matte omfatte lokalisering av baser.»

Nar det gjelder legenes medisinske kompetanse sier Statens helsetilsyn blant annet
I samme brev;

«- — — De leger som hittil har deltatt i luftambulansetjenesten, har i alt ves-
entlig grad veert spesialister i anestesi. Dette er en optimal utdanning for
helsepersonellbemanning av luftambulansérgemanne luftambulansene
med anestesileger, har imidlertid skapt problemer ved enkelte baser da til-
gangen pa spesialister i anestesi har veert for liten.

Forgvrig har vi for fa spesialister i anestesi i landet totalt sett. Statens
helsetilsyn er av den mening at leger som arbeider i luftambulansetjenesten
bar fortrinnsvis ha akuttmedisinsk tilleggsutdannelse og/eller ha akuttmedi-
sinsk erfaring. — — —»

Fylkeslegen i Rogaland (som ogsa er tilsynsmyndighet pa kontinental-
sokkelen) sier blant anneti brev av 3. januar 1996 til Statens helsetgyn
redningshelikopter utan lege ombord, er ikkje ein fullverdig redningstjenes-
teressurs i Noreg i dag». «Legen ombord bgr etter underskrivne si meining
helst vera ein lege som har si faste tilknytning til eit akuttmedisinsk sjuke-
husmiljg. Dette ikkje minst av omsyn til de mange akutte overflyttingsopp-
draga desse helikoptra har.»
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Fra det akuttmedisinske miljget er fglgende hovedsynspunkt fremkommet;
— Alle landets redningshelikoptre (inklusive Sysselmannens helikopter

nr. 1) bar ha medisinsk utstyr ombord som minst tilsvarer den gvrige
luftambulansetjeneste og bemannes fast med lege med bred akuttmedi-
sinsk spesialkompetanse. Dette gjelder uavhengig av om det er en
offentlig eller sivil helikopteroperatgr.

Utvalget er gjort kjent med at Sosial- og helsedepartementet har varslet en omfat-
tende vurdering av luftambulansetjenesten i Norge.

6.14.3 Legebemanning redningshelikopter andre land

Hverken Sverige eller Storbritannia flyr ambulanseoppdrag med sine redningshe-

likoptre i samme omfang som Norge.
| Danmark skilles det det ikke mellom sgk- og redningsoppdrag og ambu-

lanseoppdrag, men det flys arlig ca. 200 oppdrag som kan klassifiseres som luftam-

bulanseoppdrag.
| Sverige inngar ikke lege i besetningen, men lege kan ved behov skaffes fra

neerliggende sykehus. Det er ingen vaktordning for legene. Beredskapstiden er satt

uten krav til lege.
Det kan forsinke oppdraget ut over en time om man skal ha med lege.Ved

utkalling pa oppdrag er det en dialog mellom flyger og redningsleder om man skal

ha med lege.
Den samme ordningen eksisterer i Storbritannia.
| Danmark inngar lege i redningshelikopterets besetning og legen er med pa alle

sgk- og redningsoppdrag- og ambulanseoppdrag. Legen er en militeer lege som er
tilknyttet den flystasjonen helikopteret er stasjonert pa.

6.14.4 Legebemanning pa redningshelikoptre med nedsatt reaksjonstid
Utvalget foreslar fReaksjonstid'l kapittel 6.3 at redningshelikoptrene i framtiden
skal ha en reaksjonstid pa 15 minutter. Utvalget har vurdert hvilke krav til reaksjon-
stid som bar settes til legen pa redningshelikopteret basert pa dette forslaget.

Alternativ 1

Legen har vakt pa basen pa lik linje med resten av redningshelikopterbesetningen.
Dette gjer at helikopteret kan veere i luften pa 15 minutter eller mindre med lege
ombord.

Alternativ 2

Legen har én times reaksjonstid som idag. Resten av helikopterbesetningen har 15

minutters beredskap.
Hovedredningssentralene avgjgar i hvert enkelt tilfelle om det er behov for lege

pa redningsoppdrag. Er det behov for lege venter helikopteret til legen kommer far

det tar av.
Pa ambulanseoppdrag skal legen alltid veere med.
Dette medfarer at reaksjonstiden pa ambulanseoppdrag blir som med dagens

ordning, maksimalt en time.
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Vurdering av alternativene

Legebemanning og tidsfaktoren

Det viktigste for a redde flest mulig mennesker er tidsfaktoren, det vil si at et redn-
ingshelikopter bgr komme raskest mulig til et ulykkessted.

Ved starre ulykker til sjgs er det viktig at helikoptret kommer til ulykkesstedet,
og far startet redningsarbeidet, fgr de forulykkede omkommer som en falge av ned-
kjgling eller drukning.

Ved a sette ned reaksjonstiden fra en time til 15 minutter kan redningshelikop-
teret veere pa ulykkesstedet inntil 45 minutter tidligere enn hva man kan med dagens
krav til reaksjonstid.

Ved ulykker med mange skadde kan ikke legen behandle flere enn 1-2 pasienter
om gangen. Dette gjar at de fleste skadde blir overlatt til seg selv. Det viktigste i en
slik situasjon blir & fierne de forulykkede fra det elementet som som utgjar en trus-
sel.

Pa denne bakgrunn mener utvalget at det er viktigere & komme raskt fram for a
heise personer opp av sjgen, enn a bruke lengre tid for dermed & fa med lege.

Utvalget viser ogsa tliPrioriterte oppgaver for redningshelikoptre'kapittel
6.10 og prioriteringen av redningsoppdrag foran ambulanseoppdrag. Dersom valget
star mellom tidsfaktoren (15 minutter), og lege (vente opptil 60 minutter) er det
utvalgets oppfatning at forslaget om 15 minutters reaksjonstid — uten lege ombord
— bar prioriteres.

Etter utvalgets vurdering bgr det imidlertid utfra hensynet om a redde flest
mulig mennesker og flysikkerhet (pakjenning/stressfaktor for besetning uten lege),
veere medisinsk kompetanse ombord i et redningshelikopter uansett krav til reak-
sjonstid.

Utvalget har i forbindelse med nytte-/kostnadsvurderingen'@enomisk
totalvurdering — nytte-/kostnadsanalysd&apittel 8) avdekket mangler ved dagens
statistikkgrunnlag. Blant annet er det i dag ikke mulig a tallfeste den faktiske nytten
i sparte menneskeliv ved a ha lege ombord med dagens beredskapskrav.

Swek- og redningsoppdrag har veert dimensjonerende for utvalgets forslag til
forbedringer av redningshelikoptertjenesten.

Dersom de foreslatte tidskrav kommer i konflikt med kravet om lege pa 15
minutter, sa ma legekravet vike.

Legebemanning og ambulanseoppdrag som prioritert tilleggsoppgave for redning-
shelikoptrene

Et redningshelikopter med legebemanning som kan veere i lufta pa 15 minutter eller
mindre, er en bedre redningshelikopterressurs enn et redningshelikopter som vil
bruke inntil en time far det er i lufta. Selv om legen ved masseskader kun er i stand
til & drive behandling av 1-2 skadde om gangen, er det normale at det tas ombord 1-
2 personer pa ambulanse- og sgk-og redningsoppdrag.

Arlig utferer norske redningshelikoptre ca. 700 ambulanseoppdrag og ca. 250
sgk-og redningsoppdrag. Kan man i ca. 950 tilfeller arlig veere i lufta med lege
ombord inntil 45 minutter tidligere enn med dagens krav til reaksjonstid, vil dette
veere en betydelig forbedring av redningshelikoptertjenesten. Utvalget kjenner ikke
til statistikk over hva en slik forbedring av reaksjonstiden vil medfgre i form av
antall ekstra reddede menneskeliv.

Skal legen ha samme krav til reaksjonstid som i dag, vil dette bety at det kan ta
inntil en time far helikopteret kommer i lufta. Man vil da komme i den situasjonen
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at hovedredningssentralene ma bestemme om helikopteret skal vente pa lege eller
dra uten.

Slik hovedredningssentralene er organisert i dag — uten medisinsk kompetanse
pa 24 timers vakt — kan denne avgjgrelsen innebaere forskjellen pa liv og dad. Utval-
get har betenkeligheter med en slik ordning.

For ambulanseoppdrag er det behov for lege pa alle oppdrag. For sgk-og redn-
ingsoppdrag er det pa enkelte oppdrag ikke behov for lege.

Problemet er at det er sveert vanskelig & vite om det er behov for lege for etter
at oppdraget er gjennomfgrt. Det vil bli sveert vanskelig & vurdere om redningshe-
likopteret skal vente inntil 45 minutter pa lege eller dra uten lege. En feil avgjarelse
kan medfare at menneskeliv gar tapt. Videre kan det veere en flytryggingsmessig
risiko & fly oppdrag med skadde personer ombord uten & ha med lege. For heliko-
pterbesetningen vil den psykiske belastningen kunne medfare sa stor belastning at
de gjor feil de ellers ikke ville ha gjort.

Utvalget har i"Prioriterte oppgaver for redningshelikoptra"kapittel 6.10
foreslatt at redningshelikopter ogsa i framtiden ber utfere ambulanseoppdrag.
Utvalget har ogsa vist at ambulanseoppdragene rent faktisk utgjar 3/4 av opp-
dragene idag. Dagens redningshelikoptre er utrustet og bemannet med lege.

Pa dette grunnlag foreslar utvalget at lege fortsatt blir endel av sgk-og redning-
skonseptet selv om kravene til reaksjonstid senkes til 15 minutter.

Legebemanning og fagmiljget/andre land/offshoreindustrien/telemedisin

Utvalget har kommet til at alternativ 1 utgjer en vesentlig styrking av dagens redn-
ingstjeneste, og derfor bgr anbefales utfra en redningsoperativ vurdering.

Utvalgets standpunkt er basert pa de foreliggende medisinske fagmyndigheters
vurdering av dagens ordning,og innspill under utvalgets arbeid.

Det har under utvalgets arbeid blant annet vaert stilt spgrsmal om en akuttsyke-
pleier eller paramedic kan erstatte legen.

Utvalget er som beskrevetliegebemanning redningshelikopter andre land"”
kapittel 6.14.3 «Legebemanning redningshelikoptre i andre land», gjort kjent med
alternative ordninger og krav til den medisinske kompetanse i andre lands rednings-
helikoptre.

Utvalget er orientert om organiseringen av helsetjenesten innen offshore petro-
leumsindustrien pa den norske kontinentalsokkelen idag.

Ordningen krever at det til enhver tid er sykepleier ombord med spesialkompet-
anse innen akuttmedisin. Kravene er beskrevet i forskrift om helsetjeneste i petro-
leumsvirksomheten av 12.november 1990. Utvalget er ogsa orientert om utviklin-
gen innenfor telemedisin i akuttmedisinsk sammenheng. Utviklingen innenfor tele-
kommunikasjon gjgr store fremskritt, slik at man ikke kan se bort fra at telemedisin
pa sikt ogsa kan benyttes ombord i et redningshelikopter.

Det kan pa denne bakgrunn ikke utelukkes at man kan komme fram til en ras-
jonell og forsvarlig akuttmedisinsk beredskap pa redningshelikoptertienesten, uten
a ha lege med i helikopteret til enhver tid. Utvalget vil imidlertid framheve at den
ideelle lgsningen for redningshelikoptertienesten isolert sett, er a ha en lege med
akuttmedisinsk kompetanse som alltid fglger redningshelikopteret.

Utvalget har lagt til grunn at redningshelikoptrene ogsa i framtiden skal utfgre
bade sgk-og redningsoppdrag og ambulanseoppdrag. Utvalget har ikke hatt tid eller
forutsetninger for & overprgve de faglige vurderingene av nivaet pa den medisinske
kompetansen i et norsk redningshelikopter.
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Legebemanning og legemangel

Utvalget har diskutert den optimale redningsfaglige Igsning noe naermere.

Utvalget har fatt opplyst at 24 timers beredskap med 15 minutters reaksjonstid
vil kreve 5 legearsverk pr. base. Et forslag om 6 baser med 15 minutters reaksjonstid
inkludert lege, vil med andre ord i utgangspunktet kunne innebaere et behov for 36
nye akuttmedisinerstillinger.

Med utgangspunkt i dette, er utvalget gjort kjient med at antall ubesatte leges-
tillinger i Norge er gkende, se tabell nr. 6.

Tabell 6.4: Utvikling i antall legeérsverk og antall ubesatte legespesialiststillinger ved somatiske
sykehus 1988-1994.

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994

Antall arsverk 4.291 4.454 4.535 4.575 4.731 4.922 5.054

Antall ubesatte 184 225 266 369 424 366 450
stillinger

Forelagpige rapporter tyder pa at antall ubesatte stillinger fortsatt er gkende.
Dessuten er utvalget gjort kjent med at antall ubesatte stillinger er spesielt hgy
innenfor anestesi. Dette er ogsa tilfelle for sykepleiere.

Tall publisert av Norsk sykepleierforbund indikerer at mér enn hver fjerde still-
ingshjemmel for spesialsykepleiere innen fagomradene anestesi-, operasjons- og
intensivsykepleiere star ubesatt eller er besatt av andre enn spesialsykepleiere.

Med en beredskapstid pa en time er det i dag mulig & dekke opp legebemannin-
gen ved flere av basene ved at legene enten er i vanlig arbeid under vaktberedskapen
eller avspaserer hjemme.

Det er i utvalget uttrykt en generell bekymring for at legene, ved et krav om 15
minutters beredskap, vil sitte uvirksomme i uforholdsmessig lang tid.

Det er med andre ord stilt spgrsmal om bruk av leger pa redningshelikopter med
krav om 15 minutters reaksjonstid er riktig ressursanvendelse.

Basert pa ovenstaende har utvalget lagt til grunn at det er en generell mangel pa
leger, og spesielt anestesileger, ved norske sykehus.

Legebemanning og kostnader

Sosial- og helsedepartementet har i brev til Transportgkonomisk institutt datert 9.
mai 1996 — pa forespgarsel fra utvalget — besvart spgrsmalet om beregnede kostnader
I forbindelse med ambulansedelen av 330 skvadronens redningshelikoptre,
herunder kostnader ved legebemanning dggnet rundt ved krav om 15 og 60 minut-
ters reaksjonstid;

Dersom reaksjonstiden settes ned til 15 minutter vil kostnadene pr. base gke fra
kr. 1,820 millioner kr. til 2,240 millioner kr. (tilsvarende som for Statens luftambu-
lanses sivile baser).

Norsk Luftambulanse har i brev til Vestfold og @stfold fylkeskommune med
kopi til redningshelikopterutvalget datert 20.05.96 tilbudt seg & dekke eventuell
legeberedskap for et Sea King redningshelikopter pa Rygge eller Torp innenfor de
ovennevnte kostnadsrammer.

Utvalget er kjent med at dagens beredskap pa luftambulanse- og redningshe-
likoptrene i hovedsak opprettholdes av leger, som er fast ansatt og utfagrer sitt
ordinaere arbeid andre steder.
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Utvalget har i prosessen diskutert helsepolitiske spgrsmal, herunder om sam-
funnet som helhet ville vaere bedre tjent med at disse legene brukte sin ekstra tid til
ordineert arbeid innenfor helsevesenet.

Basert pa kostnadstall framskaffet av Sosial- og helsedepartementet vil en ned-
setting av kravet til reaksjonstid til 15 minutter ogsa for legene, innebaere gkte kost-
nader pa kr. 420.000,- pr. base. Etter utvalgets mening er dette isolert sett en mini-
mal ekstrautgift.

Konklusjon legebemanning med 15 minutters reaksjonstid

Alternativ |

Legen bgr ha vakt pa basen pa lik linje med resten av redningshelikopterbesetnin-
gen. Dette gjar at helikopteret kan veere i lufta pa 15 minutter eller mindre med lege
ombord.

Forslaget antas a veere kostnadseffektivt for samfunnet, men er ikke mulig &
kostnadsberegne med dagens statistikkgrunnlag.

Utvalget har ikke hatt tid eller forutsetninger for & overprgve de faglige vur-
deringene av behovet eller nivaet pa den medisinske kompetansen i et norsk redn-
ingshelikopter — slik det er gjengitt overfor — eller de helsepolitiske implikasjoner.

Utvalget anbefaler at Sosial- og helsedepartementet tar med dette sparsmalet i
sin varslede vurdering av luftambulansetjenesten i Norge.

6.14.5 Legebemanning redningshelikopter pa Svalbard

Redningshelikopteret pa Svalbard utfarte i 1995 totalt 16 ambulanseoppdrag. Til-
sammen har Longyearbyen sykehus fatt tildelt en ramme fra Sosial- og helsedepar-
tementet pa 6-700 000 kr. til dekning av utgifter til ambulansetransporter pa Sval-
bard. P& grunn av fa oppdrag er det ikke satt krav til 24 timer legeberedskap pa red-
ningshelikoptret. Ved behov for lege vil sykehuset bli kontaktet, og lege vil falge
med pa oppdraget. Selv om det ideelt sett burde vaert krav til permanent legebeman-
ning ogsa pa redningshelikopteret pa Svalbard, bgr det som en faglge av det lave
antall ambulanseoppdrag kunne aksepteres at lege kun fglger helikopteret ved
behov.

6.14.6 Samordning av legeberedskapen pa redningshelikopter- og luftambu-
lansebaser

Utvalget har ogsa vurdert om det er mulig & samordne luftambulanse- og redning-
shelikopterbasene pa en slik mate at de kan ha samme lege pa vakt. P4 samtlige
luftambulansebaser er det lege pa vakt pa basen. Med noen fa unntak ligger luftam-
bulansebasene pa sykehus. En redningshelikopterbase bar av praktiske hensyn ligge
pa en flyplass. For redningshelikoptre organisert inn under Luftforsvaret er det mest
praktisk at basene ligger pa militeere flystasjoner. Ingen av dagens redningsheliko-
pter- og luftambulansebaser ligger i dag pa samme sted. Et annet problem med bruk
av felles lege, er at redningshelikopteret ofte er borte pa lange oppdrag. Har det lege
ombord vil basen kunne veere uten legeberedskap pa ambulansehelikopteret. Dette
kan ikke aksepteres, slik at det da ma etableres en ekstra vaktordning for leger til
ambulansehelikopteret.

Etter utvalgets oppfatning er ikke hensiktsmessig & samordne legeberedskapen
mellom redningshelikopter- og luftambulansebaser pa en slik mate at samme lege
kan ha vakt pa begge helikoptrene.
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6.15 DISSENS FRA UTVALGSMEDLEM OLSEN

Dissensen gjeldéBeredskapt kapitlene 6.1 Beredskap, 6.10 Prioriterte oppgaver,
6.11 Flerbruk av redningshelikoptre og 6.13 Kommandoforhold redningshelikop-
tre.

Dersom dagens ordning endres som foreslatt, blir Sysselmannens helikopter i
hovedsak lik et ordinzert redningshelikopter pa fastlandet, med den konsekvens at
den seerlige flerbruksordning som har fungert pa Svalbard siden 1992, prinsipielt og
praktisk blir endret i sa stor grad at jeg finner & mate dissentere og ga inn for at
dagens ordning opprettholdes. Gjeldende flerbrukskonsept er valgt ut fra de
saeregne forhold som foreligger pa Svalbard, den er kostnadseffektiv og har fungert
godt.

Folger man flertallets forslag og anser helikopter nr. 1 som et dedikert redning-
shelikopter, underlagt Hovedredningssentralen Nord Norges taktiske kommando
tilsvarende de @gvrige ordinaere redningshelikoptere i landsdelen, og gjer Syssel-
mannens daglige bruk av helikopteret avhengig av vilkar satt av Hovedredningssen-
tralen Nord Norge pa redningsfaglig grunnlag, samt overlater avgjarelsesmyn-
digheten vedrgrende redningsg@velser, samtrening og forebyggende redning-
stjeneste til Hovedredningssentralen Nord Norge, blir det lite igjen av dagens ordn-
ing. Velger man flertallets lgsning, bgr ogsa det budsjettmessige ansvar for redning-
shelikopterberedskapen pa Svalbard overfares fra Svalbardbudsjettet til Justisde-
partementets ordinaere budsijett for redningsberedskap. Ordningen blir da sa lik ord-
ningen for landet for gvrig, at man etter mitt skjgnn bgr ta skrittet fullt ut og etablere
en redningshelikopterbase pa Svalbard etter magnster fra fastlandet, men med sivil
operatar. Ved en slik ordning kan Sysselmannens behov for helikoptertjenester til
tienesteoppdrag utenom redningstjenesten dekkes ved a leie inn mindre helikoptre
over Svalbardbudsjettet. En slik ordning vil totalt sett bli vesentlig dyrere enn
dagens ordning, men vil kunne fungere greit, uten at jeg dog ser at den i og for seg
innebaerer noen vesentlig styrkelse av redningsberedskapen. Etter mitt skjgnn vil
det bli en dyrere ordning, men antagelig ikke kvalitativt bedre enn dagens.

Som leder av den lokale redningssentral pa Svalbard stetter jeg prinsipielt
utvalgets forslag om kortere utrykningstid og hayere tilgjengelighet pa helikop-
trene. Det er prinsipielt ingen grunn til at ordningen pa Svalbard skal veere darligere
enn pa fastlandet, men jeg gjgr oppmerksom pa at det vil medfare kostnader. Trans-
portgkonomisk institutt (T@I) anslar at utgiftene for sgk- og redningsoppdrag vil
mer enn fordobles pa Svalbard dersom utrykningstiden settes til 15 minutter, idet
kostnadene forventes a stige fra 6 millioner kr. til 14,6 millioner kr. ved 15 minut-
ters utrykningstid. Ifalge samme rapport antas at 100% tilgjengelighet pa redning-
shelikopteret vil medfere at 0,1 flere liv reddes arlig, og den samfunnsgkonomiske
nytte herav beregnes til 1,7 millioner kr. pr. ar. Man skal veere klar over at et bered-
skapskrav pa 100% ogsa innebeerer at det vil bli ngdvendig & stasjonere to (2)
fullverdig utstyrte redningshelikoptere pa Svalbard, med krav til investering ca. 80
mill og driftsutgifter. Redningshelikopterberedskapen vil bli vesentlig styrket der-
som dette forslaget folges.

Nar det gjelder kommandoforhold over helikopter nr. 1, innebeerer dagens ord-
ning at Hovedredningssentralen Nord Norge har taktisk kommando over helikop-
teret ved s@k- og redningstilfeller, mens det for gvrig er Sysselmannen som har
helikopteret til «eksklusiv radighet» i henhold til kontrakten med den sivile oper-
atgren. Dette anses som en god ordning som ivaretar hensynet til redningstjenesten
slik som forutsatt da ordningen ble etablert. At Hovedredningssentralen Nord Norge
har kommandomyndigheten for redningsoppdrag, felger av Hovedredningssen-
tralen Nord Norges overordnede stilling innen redningstjenesten i forhold til lokal
redningssentral, og er en selvfglge. Redningsoppdrag vil alltid gis farste prioritet
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fremfor gvrige tjienesteoppdrag. Imidlertid er redningstilfellene fa, gvrige tjienest-
eoppdrag mange og varierte. Det er prinsipielt riktig at den som har budsjettansvaret
for driften av helikopteret og ansvar for langt de fleste oppdrag som helikopteret
utfgrer, har kommandomyndigheten for helikopteret nar det gjelder eget ansvar-
somrade. A overfare kommandomyndigheten fullstendig til Hovedredningssen-
tralen Nord Norge etter manster fra fastlandet som foreslatt, er prinsipielt uriktig pa
Svalbard og antas i tillegg a ville bli upraktisk og tungvint under alle omsten-
digheter, ogsa under forutsetning av at Sysselmannen overlates beordring av opp-
dragene. Etter mitt skjgnn bgr man ogsa pa dette punkt opprettholde den szerlige
ordningen som er etablert for helikopteret, idet forholdene er sa forskjellige fra fast-
landet at den vanlige lgsningen ikke er hensiktsmessig her. Jeg peker pa det
spesielle flerbrukskonseptet, geografiske og administrative forhold, samt at det ikke
er Luftforsvaret, men sivil operatagr som drifter tienesten mm. Det er dessuten abso-
lutt ngdvendig at den som har den Igpende kontakt med operatgren og planlegger
helikopteroppdragene i detalj, ogsa har kommandomyndigheten over fartgyet i
disse henseender. Mange oppdrag ma koordineres med bruk av M/S Polarsyssel og
oppdrag for andre statsetater. Sysselmannen ivaretar og koordinerer Statens inter-
esser pa Svalbard og har behov for & kunne styre helikopteret for & ivareta disse opp-
gavene. Hensynet til redningstjenensten antas a veere tilstrekkelig ivaretatt ved at
Hovedredningssentralen Nord Norge har kommandoen over helikopteret i redning-
stilfeller.

6.16 FRAMTIDIGE REDNINGSHELIKOPTRE

8 av Luftforsvarets Sea King redningshelikoptre ble bygd i 1972. Fire av helikop-
trene er bygd senere, hvorav to i 1996. Alle helikoptrene er modifisert i den senere
tid slik at navigasjons- og sgkeutstyret er nytt og moderne. Men helikoptrenes skrog
er for de fleste helikoptrene 25 ar gammelt. Selv om helikoptrene blir godt vedlike-
holdt begynner de & bli gamle. Dette gjor at de har blitt sveert vedlikeholdskrevende.
Videre gar mye energi med til & utbedre feil pa helikoptrene. 330 skvadronen hadde
i perioden 1990-1996 en teknisk operativitet pa helikoptrene pa 66,2 %. Sammen-
lignet med moderne helikoptre er dette lavt.

Utvalget har fra Forsvarets overkommando, Luftforsvarsstaben fatt tilsendt
oversikt over vedlikeholdskostnadene for Sea King helikoptrene. Skal 330 skvad-
ronen operere fem baser med 15 minutters reaksjonstid, vil de arlige vedlikeholds-
kostnadene utgjgre 123 millioner kroner. Dette inkluderer kostnader til sentralt tyn-
gre vedlikehold (6 millioner kroner), stedlig lett vedlikehold (26 millioner kroner),
forbruk av reservedeler og komponenter (46 millioner kroner) og bortsatt vedlike-
hold av deler og komponenter (45 millioner kroner). Moderne helikoptre har ves-
entlig lavere vedlikeholdskostnader.

Sea King helikoptrene er basert pa gammel teknologi. Dette medfgrer blant
annet at helikoptrene i forhold til moderne helikoptre har lav marsjhastighet, man-
gler avisingsutstyr pa rotoren, flyr spesielt sakte i store hgyder og som tidligere
nevnt er sveert vedlikeholdskrevende.

Sea King helikoptrene kan utvilsomt gjgre en god jobb i endel ar ennd, men
utvalget mener at det allerede na ma vurderes a skifte dem ut med mere moderne
helikoptre. En prosess med anskaffelse av en ny flytype tar lang tid.

Utvalget er kjent med at Forsvaret har nedsatt et enhetshelikopterutvalg for & se
pa muligheten for én type helikopter til nye kystvaktbater, haeren og redningstjenes-
ten.

Utvalget har fatt opplyst at Danmark forbereder en utskifting av sine S-61 red-
ningshelikoptre. Denne utskiftingen forventes avsluttet ca. i ar 2004. Hvis Norge og
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Danmark sammen kunne forhandle om innkjgp av samme type redningshelikoptre,
ville dette medfgre flere fordeler. Prisen pr. helikopter vil normalt bli lavere ved
kjgp av flere helikoptre. Landene kunne samarbeide om vedlikehold slik at det for
eksempel kunne opprettes et felles reservedelslager. Vedlikeholdskostnadene pr.
helikopter ville bli lavere enn om landene opererte ulike helikoptertyper. Landene
kunne lettere utveksle operative erfaringer og prosedyrer. Landene kan veere
hverandre behjelpelig med utsjekk av helikopterbesetninger. Antall helikoptre ville
bli s& stort at det kunne vaere lgnnsomt a anskaffe en felles treningssimulator. Teo-
retisk kunne man ogsa lane helikoptre av hverandre om det oppstod forhold som
gjorde at et av landene hadde ekstra behov for helikoptre.

Utvalget ser mange fordeler ved at Norge og Danmark anskaffer samme type
redningshelikoptre. Selv om Danmark er kommet for langt i sine utskiftingsplaner
til at Norge kan henge seg p4, er det likevel store fordeler i & anskaffe samme heliko-
ptertype som Danmark.

En annen mulighet er at Luftforsvaret samarbeider med sivile helikopteroper-
atgrer om anskaffelse av nye redningshelikoptre. Normalt kjgper ikke sivile heliko-
pteroperatgrer spesialutrustede redningshelikoptre, men det kan veere store samord-
ningsgevinster i & kjigpe samme helikoptertype som sivile operatarer bruker. Det
finnes normalt mange versjoner av samme helikoptertype. Dette medfgrer at det
meste av utstyret i et redningshelikopter og et transporthelikopter er felles. Spesielt
pa vedlikeholdsiden kan dette gi store samordningsgevinster.

Utvalget anbefaler at Justisdepartementet i samarbeid med Forsvarsdeparte-
mentet planlegger en utskifting av Sea King redningshelikoptrene. Arbeidet bgr
iverksettes snarest mulig.
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KAPITTEL7
Ansvarsdeling mellom Forsvarsdepartementet g
Justisdepartementet

7.1 MANDATET

| utvalgets mandat heter det blant annet «— vurdere Forsvarsdepartementets gkono-
miske og administrative ansvarsforhold for redninghelikoptertjenesten i lys av Jus-
tisdepartementets administrative samordningsansvar for redningstjenesten.»

Utvalget minner oppdragsgiver om disse ord fra Piet HeiflAmsvarsdeling
mellom Forsvarsdepartementet og Justisdepartemerikapittel 7 vurderes.

Hvis man deler en mening, et hab og en tro,

blir hver del det samme veerd.

Men to som deler et jordisk bo

far halvdelen hveriseer.

Og hvergang et ansvar blir delt mellem to,

blir det kun een procent til hver.

Piet Hein

7.2 FORSVARSDEPARTEMENTETS GKONOMISKE OG ADMINIS-
TRATIVE ANSVARSFORHOLD FOR REDNINGSHELIKOPTER-
TIJENESTEN.

Det danske flyvapens vellykkede redningsaksjon ved M/F Skageraks forlis i
havomradet mellom Norge og Danmark 9. september 1966 viste at langtrekkende
helikoptre er et effektivt hjelpemiddel i sjgredningstjenesten. Den offentlig organi-
serte norske redningstjeneste disponerte ikke tilsvarende egne helikopterressurser
pa det tidspunktet.

Justisdepartementet — som ansvarlig for redningstjenesten — tok derfor initiativ
til & etablere en norsk redningshelikoptertjeneste.

Ved St.prp. nr. 33 (1970-71) «Samtykke til at Justisdepartementet foretar
bestilling av 10 helikoptre til bruk for redningstjenesten», ble det besluttet a
opprette en statlig redningshelikoptertjeneste, og Luftforsvaret ble gitt driftsansv-
aret.

Forsvarsdepartementet fikk med dette operatgransvar for 330 skvadronen.

Dette innebar den administrative ledelse av 330 skvadronen med ansvar for —
innen de gitte mal og rammer — & gi retningslinjer for gkonomi, personell, organ-
isasjon, utstyr, lokaler og lignende (driftsrelaterte sparsmal). Den «faglige ledelse»
av redningshelikoptrene var forutsatt a forega sentralt i Luftforsvarets regi. 330
skvadronen ble opprettet, helikoptrene ble gitt militeer registrering og i hovedsak
sivile redningstjenesteoppgaver. 330 skvadronen er underlagt lov om militeer luft-
fart.

Nar det gjelder gkonomispgrsmal, med andre ord finansiering av tjenesten,
fremgar det av St.prp. nr. 33 (1970-71); «Etter samrad med Finansdepartementet og
Forsvarsdepartementet forutsettes det at engangsutgiftene ved etablering av redn-
ingshelikoptrene fra og med 1972 fares pa Justisdepartementets budsjett, mens
driftsutgiftene bevilges over Forsvarsdepartementets budsjett, saledes at de i sams-
var med de opptrukne retningslinjer vil komme som et tillegg til den ordineere
ramme for forsvarsbudsjettet.»
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Forsvarsdepartementet har inntil i dag hatt eneansvar for ivaretagelsen av red-
ningshelikopterberedskapen fra baser pa fastlandet med 10 (12 fra 1996) Sea King
redningshelikoptre. I tillegg har 720 skvadronen pa Rygge utgjort en viss forsterkn-
ing av redningsberedskapen i Oslofjordregionen og det indre @stlandsomradet.

720 skvadronen og Forsvarets gvrige helikopterpark utgjar et viktig supplement
for redningstjenesten, men er ikke definert som sakalte dedikerte (primzere) redn-
inghelikoptre.

| de periodene 330 skvadronen ikke har kunnet opprettholde sine beredskaps-
forpliktelser overfor Justisdepartementet, har Forsvarsdepartementet ved Luftfors-
varet mattet leie inn sivile tunge redningshelikoptre.

Forsvarsdepartementets ansvar er begrenset til redningshelikoptre organisert
innen Luftforsvaret.

| den utstrekning Sysselmannens helikopter nr. 1 defineres som et redningshe-
likopter mener utvalget at vedtaket om at Luftforsvaret skulle drive den statlige red-
ningshelikoptertjenesten ble fraveket i 1993, ved at utgiftene til innleie av et sivilt
tungt redningshelikopter pa Svalbard ble dekket over Justisdepartementets budsjett
(Svalbardbudsijettet). Sysselmannens helikopter nr. 1 er underlagt den sivile luftfar-
tens regelverk.

7.3 JUSTISDEPARTEMENTETS ADMINISTRATIVE SAMORDNING-
SANSVAR FOR REDNINGSTJENESTEN OG FORHOLDET TIL
REDNINGSHELIKOPTERTJENESTEN

Organisasjonsplanen for redningstjenesten ble fastsatt ved kgl res. av 21 september
1973 og er senere revidert 4 juli 1980. Ny organisasjonsplan har veert pa haring og
er planlagt avlgst av en revidert utgave.

I henhold til gjeldende organisasjonsplan har Justisdepartementet ansvaret for
den administrative samordningen av redningstjenesten i Norge, og det administra-
tive ansvaret for hovedredningssentralene/lokale redningssentraler. Hovedredn-
ingssentralene/lokale redningssentraler har det operative ansvaret for redning-
stjenesten i Norge.

Det ovennevnte er bakgrunnen for at Justisministeren anses som konstitusjonelt
ansvarlig for Redningstjenesten, og dermed star ansvarlig pa regjeringens vegne
overfor Stortinget.

Justisdepartementet har i tillegg faglig- og administrativt ansvar — herunder
gkonomiansvar — for norsk politi.

Det neermere innholdet av Justisdepartementets generelle administrative
samordningsansvar for redningstjenesten kan ogsa utledes av St. meld. nr. 86.
(1960-61) «Samordning av redningstjenesten», St.prp. nr. 33 (1970-71) og admin-
istrativ praksis.

Redningstjenesten utgves som et samvirke mellom offentlige institusjoner
(statlige, fylkeskommunale og kommunale), frivillige organisasjoner og private sel-
skaper. Tjenesten er integrert, det vil si at den omfatter bade land, luft- og sjaredn-
ing.

Hvert enkelt departementet og deres underliggende etater har et selvstendig
ansvar for redningstjenesten innen sitt fagfelt, inkludert egne redningsressurser.

Justisministeren anses imidlertid konstitusjonelt ansvarlig for den samvirkende
redningstjenesten (funksjonen).

Den operative myndighet er delegert videre til de kollektive organene hove-
dredningssentralene/lokale redningssentraler. Redningsledelsen ved hovedredn-
ingssentralene/lokale redningssentraler bestar av stedlig politimester som formann,
og gvrige medlemmer som er representanter for de viktigste ressursleverandgrerne
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til redningstjenesten, som Sjgforsvaret, Luftforsvaret og Lufttrafikktjenesten. Red-
ningsledelsens medlemmer unntatt formannen skal utpekes av vedkommende
departement.

Hovedredningssentralene er i henhold til organisasjonsplanen forpliktet til &
planlegge, og legge fram forslag til Justisdepartementet om tiltak for redning-
stienesten. Hovedredningsentralene fungerer som radgivere for Justisministeren pa
dette omradet.

Etter utvalgets forstaelse er det Justisdepartementets ansvar a se til at vi har en
sa funksjonelt god redningstjeneste som mulig innenfor tilgjengelige ressurser.

Hovedredningssentralene har landets samlede tilgjengelige ressurser til
radighet ved et redningstilfelle. Tilgjengelige ressurser er egnede redningsressurser
— dedikerte (primaere) og ikke-dedikerte — som den enkelte offentlige institusjon,
frivillige organisasjoner og private selskaper rar over.

Typisk for ikke-dedikerte ressurser er at de har andre primaeroppgaver enn red-
ning og/eller er eiet/administrert av andre enn Justisdepartementet (offentlig eller
private), for eksempel luftambulansehelikoptre, oljeselskapenes transporthelikoptre
osV.

Manglende kvantitet og kvalitet pa ikke-dedikerte redningsressurser bgr even-
tuelt — etter utvalgets forstaelse — hovedredningssentralene avdekke, og Justisdepar-
tementet sgke avhjulpet gjennom & peke pa manglene overfor den offentlige myn-
dighet som har den aktuelle ressurs.

Forbedringer ma gjgres innenfor den enkelte offentlige etats budsjett i henhold
til samvirkeprinsippet.

Dette baerende prinsipp i redningstjenesten innebaerer at offentlige institusjoner
(herunder Forsvaret ved bruk av militsere ressurser) selv dekker sine utgifter i red-
ningstjenesten, bade egne lgnns- og administrasjonsutgifter, transportutgifter og
utgifter i forbindelse med forbruk, tap og skade pa materiell.

Prinsippet bygger pa tilrading i Stortingsmelding nr. 86 (1961-62) «Samordn-
ing av redningstjenesten» og lang praksis.

Private selskaper selger sine tjenester og frivillige organisasjoner far dekket
sine faktiske utgifter ved deltakelse i redningsaksjoner.

Dersom den aktuelle offentlige etat ikke ser seg tjent med & forbedre sine res-
surser til bruk for redningstjenesten, ma Justisdepartementet ta dette opp i Regjerin-
gen. Justisdepartementet har ingen selvstendig myndighet til & palegge andre depar-
tementer plikter.

Det typiske for Justisdepartementets administrative samordningsansvar er altsa
at Justisdepartementet ikke setter kvantitative og kvalitative redningsfaglige krav til
de ikke-dedikerte ressursene, og ikke har selvstendig myndighet til & palegge den
enkelte offentlige etat a iverksette forbedringer dersom det avdekkes behov for
dette.

Justisdepartementets ansvar for redningshelikoptertjenesten

Dedikerte ressurser har redning som primaeroppgave, og det er satt kvantitative og
kvalitative krav til ressursene. Samvirkeprinsippet nar det gjelder utgiftsfordeling
kan ikke anvendes pa de dedikerte ressursene. De dedikerte redningsressursene
bestar i dag blant annet av hovedredningssentralene og 330 skvadronens redning-
shelikoptre.

Sysselmannens helikopter nr. 1 er i offentlige dokumenter hittil ikke utvetydig
beskrevet som et dedikert redningshelikopter. Sysselmannen leier imidlertid inn
dette helikopteret som alltid vil ivareta redningsoppdrag som primaeroppgave, men
som ogsa nyttes til andre formal. | kontrakten med operatgren er det Sysselmannen,
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og ikke Justisdepartementet, som formelt har spesifisert kravene til helikoptret.
Etter utvalgets flertalls oppfatning, alle unntatt medlem Olsen, bgr Sysselmannens
helikopter nr. 1 defineres som et dedikert redningshelikopter, s¢ Bgsiiskap"

| kapittel 6.1 od'Prioriterte oppgaver for redningshelikoptre6.10.

Utvalget legger dette til grunn i den videre framstillingen.

Utvalget oppfatter det som Justisdepartementets ansvar a stille kvantitative og
kvalitative redningsfaglige krav til dedikerte redningshelikoptrene, slik det ble gjort
I St. prp. nr. 33 (1970-71). | praksis er dette fulgt opp ved at Justisdepartementet har
inngatt avtale med Forsvarsdepartementet vedragrende kravene til 330 skvadronen.

Pa Svalbard har Justisdepartementet ved Sysselmannen i ettertid inngatt avtale
med en sivil operatar.

Hovedredningssentralene har i tillegg en generell fullmakt til innleie av sivile
redningshelikoptre, dersom det operativt anses ngdvendig i konkrete redningsak-
sjoner. Utgiftene dekkes over Justisdepartementets budsjett .

Den operative kontrollen med redningshelikoptrene og det daglige tilsynet med
at de redningsfaglige kravene etterleves, ivaretas pa vegne av Justisdepartementet
av hovedredningssentralene nar det gjelder 330 skvadronen, og av Hovedrednings-
sentralen Nord-Norge og Sysselmannen pa Svalbard nar det gjelder Sysselmannens
helikopter nr. 1.

Justisdepartementet har bade budsjett- og redningsfaglig ansvar for Sysselman-
nens helikopter nr. 1. Nar det gjelder redningshelikoptrene organisert i 330 skvad-
ronen, sa har Justisdepartementet — etter utvalgets oppfatning — det redningsfaglige
ansvaret, mens budsjettansvaret tilligger Forsvarsdepartementet. Denne delingen av
ansvar og gkonomisk styring, oppfattes som et problem av de bergrte departe-
menter, deres underliggende etater og brukere av redningshelikoptertjenesten.

7.4 ERFARINGER

| 1977 ble utgifter til anskaffelse av nytt redningshelikopter til erstatning for et total-
havari dekket over Justisdepartementets budsjett, i trad med forutsetningen i St. prp.
nr. 33 (1970-71). Forutsetningen er senere gradvis brutt, og redningshelikopter-
tienesten er kommet i et uheldig konkurranseforhold til Forsvarets militsere virk-
somhet.

Gjennomgang av henvendelser fra Forsvarets overkommando til Forsvarsde-
partementet i lapet av 1970-arene viser behov for gkte ressurser og problemer med
modifikasjoner, nyanskaffelser og drift pa grunn av manglende tilfaring av «friske
midler».

Dette har ved flere tilfeller fert til at et antall helikoptre av Sea King flaten ikke
har veert tilgjengelige. Beredskapspalegg og krav til egentrening har til tider ikke
kunnet tilfredsstilles (Eidemutvalget).

Den opprinnelige budsjettforutsetningenen mellom departementene er etter
utvalgets oppfatning gjentatt og forsgkt bekreftet i avtale — pa embetsmannsniva —
mellom Justisdepartementet og Forsvarsdepartementet «Samarbeid mellom Fors-
varsdepartementet og Justisdepartementet om drift m.v. av 330 skvadronenx»
(vedlegg 1) datert 7. januar 1982.

Det fremgar av avtalen under punktet drift at;

«Helikopteroppsetningene integreres i Luftforsvarets organisasjon i likhet

med gvrige flyoppsetninger. Vanlige driftsutgifter belastes Forsvarsdepar-

tementets budsjett (herunder anskaffelse og opprettelse av normalt re-
servedelslager). Utgifter i forbindelse med erstatning og nyanskaffelse av
redningshelikoptre sgkes dekket ved ngdvendige tilleggsbevilgninger over
Justisdepartementets budsjett.»
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Avtalen fra 1982 nar det gjelder gkonomi er i ettertid bare delvis etterlevd i praksis.

Pa grunn av behov for et nytt helikopter etter totalhavari i 1986 samt modernis-
ering og oppdatering av de gvrige, skrev Forsvarsministeren i februar 1987 til Jus-
tisdepartementet og uttrykte at utgiftene i henhold til ovennevnte avtale var Justis-
departementets ansvar.

| oktober samme ar ble imidlertid Luftforsvarets forsyningskommando (LFK)
gitt i oppdrag av Forsvarsdepartementet a fremme forslag til rammeprogram for
oppdateringen og nyanskaffelsen.

Regjeringen hadde da bestemt & iverksette programmet snarest mulig innenfor
forsvarsbudsjettets rammer. Grunnet den anstrengte budsjettsituasjonen ga imid-
lertid Forsvarsdepartementet overfor LFK utrykk for at det ikke burde foretas starre
utbetalinger pa prosjektet fgr i 1989.

Oppdateringen ventes sluttfart i 1997.

Erstatningshelikopteret ble levert i august 1992, 6 ar etter havariet. Det var i
denne perioden tidvis ngdvendig med innleie av sivile helikoptre for & oppfylle
beredskapskravene. Forsvarsbudsjettet er i samme periode reelt sett blitt redusert,
spesielt pa driftssiden.

Landsdekkende luftambulansetjeneste ble opprettet i 1988.

Forsvarsdepartementet — ikke Justisdepartementet (utvalgets anmerkning) —
inngikk avtale med Sosial- og helsedepartementet om bruk av Sea King redningshe-
likopter. Avtalen er fornyet, oppdatert og undertegnet pa ministerniva i 1990
(vedlegg 2).

Sosial- og helsedepartementet refunderer Forsvarsdepartementet for bruk av
helikoptrene etter prinsippet om brukerbetaling. Belgpet utgjorde 21 millioner kro-
neri 1995.

Forsvarsdepartementet skilte i 1991 ut budsjettet for 330 skvadronen som et
eget budsjettkapittel. Siktemalet skal etter det utvalget erfarer ha veert a identifisere
de fleste kostnader forbundet med drift av redningshelikoptertjenesten.

En interdepartemental arbeidsgruppe som vurderte innleie av redningsheliko-
pter sommeren 1991 beskrev blant annet fglgende;

«Gruppen har i tilknytning til denne saken kort drgftet det uheldige i at ett
departement — Justisdepartementet — har det faglige ansvar for helikop-
terredningstjenesten, mens det budsjettmessige ansvar er tillagt Forsvarsde-
partementet. Det delte ansvar bidrar til at man ikke far den mest effektive
koordinering og avveiing mellom kryssende hensyn».

Arbeidsgruppen anbefalte sterkt at de to departementer tok opp til vurdering det
delte redningsfaglige- og budsjettmessige ansvar.

En ny arbeidsgruppe bestaende av embetsmenn fra Forsvarsdepartementet og
Justisdepartementet leverte sin rapport 30. januar 1992. Gruppen vurderte flere
modeller for en framtidig budsjettering for redningshelikoptertjenesten, og konk-
luderte blant annet med,;

«Etter arbeidsgruppens vurdering bgr eventuell anskaffelse av materiell til
redningshelikoptertjensten i samsvar med gruppens tilrdding, dekkes over
JDs budsjett. Gruppen ser det som vesentlig & unnga en sammenblanding av
investeringskostnader til det militsere forsvar og redningstjenesten.»

Denne arbeidsgruppen anbefalte ogsa at den framtidige ordning av fag- og budsjet-
tansvar burde drgftes neermere av Justisdepartementet, Forsvarsdepartementet og
Finansdepartementet.
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| februar 1993 ble et sivilt Super Puma redningshelikopter stasjonert pa Sval-
bard for & styrke redningsberedskapen jf. St. prp. nr. 1, tillegg nr. 11 (1992-93) og
budsijettinnstillingen S 1l (1992-93).

| forbindelse med salderingsdebatten 17.desember 1993 fattet Stortinget fol-
gende vedtak:

«Stortinget ber Regjeringen legge fram forslag om stasjonering av et
flerbrukshelikopter pa Vigra snarest mulig og senest i forbindelse med Re-
vidert nasjonalbudsjett 1994».

Justisdepartementet hadde pa et tidligere tidspunkt vurdert utplassering av et redn-
ingshelikopter pa Vigra, men fant ut fra en faglig og gkonomisk vurdering a ikke
kunne anbefale dette for Stortinget. Som oppfelging av Stortingets vedtak, besluttet
Regjeringen at et av de naveerende redningshelikopterne som en prgveordning
skulle detasjeres (plasseres) pa Vigra hagsten 1995.

Det meste av kostnadene ble dekket over Forsvarsdepartementets budsjett, men
utgiftene til legebemanning og medisinsk-/teknisk utstyr ble belastet Sosial- og
helsedepartementet.

Justisdepartementet oppnevnte 11. oktober 1995 redningshelikopterutvalget for
blant annet & vurdere og fremme forslag om den fremtidige helikopterberedskapen.
Helikopterberedskapen i Oslofjordregionen ble i mandatet forutsatt styrket perma-
nent.

Justisdepartementet ble omorganisert med virkning fra 1. januar 1996. Redn-
ingshelikoptersaker er lagt til Redningstjenestekontoret i den nyopprettede Redn-
ings- og beredskapsavdelingen. Saker vedrgrende Sysselmannens transporttjeneste,
og dermed Sysselmannens helikopter nr. 1, administreres fra Polaravdelingen i Jus-
tisdepartementet.

Regjeringen besluttet at kostnadene ved kjgp av to nye Sea King redningshe-
likoptre for levering i 1996 skulle belastes Forsvarsdepartementets budsjett. Samar-
beidsavtalen pa embetsmannsniva fra 1982 ble fraveket.

Hovedredningssentralen Sgr-Norge har i brev til utvalget datert 9. april 1996
blant annet bemerket;

«Luftforsvaret har i hovedsak levert en meget god tjeneste, men det har veert
flere erfaringer med forsinkelser og tilsynelatende ungdige diskusjoner om
anskaffelse av nytt utstyr». (prioriteringsspgrsmal innen Luftforsvaret).

Under forutsetning av at redningshelikoptrene fortsatt skal drives av
Luftforsvaret ma det gis klare ansvarslinjer for finansiering av drift og in-
vesteringer for nyanskaffelser.»

Det er i utvalget redegjort for og bekreftet det utilfredstillende i et delt redningsfa-
glig- og budsjettmessig ansvar mellom Forsvarsdepartementet og Justisdeparte-
mentet, slik dette har vaert praktisert. Spgrsmalet har som vist veert oppe ved ulike
anledninger uten at noen god lgsning sa langt er funnet.

Det faktum at Justisdepartementet i samarbeid med Forsvarsdepartementet
finner det ngdvendig & ta dette spagrsmal med i utvalgets mandat understreker
alvoret i dette.

7.5 ANSVAR - VURDERINGER

Regjeringen har det overordnede ansvaret for redningstjenesten, herunder redning-
shelikoptertjenesten.

Utvalget er imidlertid i mandatet blitt bedt om & vurdere Regjeringens interne
organisering av arbeidet pa dette omradet.
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Utvalget oppfatter mandatet pa dette punkt som et spgrsmal om ansvar og myn-
dighet mellom de bergrte departementene.

Det er naturlig ogsa a bergre luftambulansetjenesten under dette punktet selv
om luftambulansetjenesten er Sosial- og helsedepartementets ansvarsomrade, og
ikke direkte er nevnt i mandatet

Faglig styring av redningshelikoptertjenesten

Utvalget finner det lite formalstjenlig & ga i ytterligere detaljer om hva som i fortid
ikke har fungert tilfredsstillende i forholdet mellom Forsvarsdepartementet og Jus-
tisdepartementet. Det er allikevel grunn til & peke pa enkelte forhold som kan belyse
dagens situasjon.

Bade St.prp. nr. 33 (1970-71) og avtalen mellom Justisdepartementet og Fors-
varsdepartementet, er etter utvalgets vurdering uklare med hensyn til innholdet av
Justisdepartementets ansvar og forholdet til Forsvarsdepartementet, noe som
gjenspeiles i praksis. Forsvarets egne behov for flyredningstjeneste er for eksempel
ikke beskrevet i avtalen.

Samarbeidsavtalen er ikke fulgt opp nar det gjelder gkonomi, og er heller ikke
blitt revidert.

Helt siden opprettelsen av 330 skvadronen har redningshelikoptrene veert beny-
ttet til luftambulansetjeneste. Dette er ikke definert i samarbeidsavtalen mellom
Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet, og heller ikke uttrykkelig beskrevet
I styringsdokumentene for 330 skvadronen (BFL 55-10).

Utvalget konstaterer ogsa at Justisdepartementet ikke er direkte part i avtalen
mellom Forsvarsdepartementets og Sosial- og helsedepartementet nar det gjelder
bruk av redningshelikoptrene til luftambulanse. Avtalen har etter det utvalget kjen-
ner til i praksis medfart en begrensning i muligheten for hovedredningssentralene
til & planlegge og gijennomfare redningsgvelser. Bruk av Sea King redningsheliko-
pter til ordingere transportoppdrag mellom sykehus har ytterligere begrenset de
tunge redningshelikoptrenes mulighet til & delta i redningsgvelser og samtrening.

Utvalget er ogsa orientert om den stadige diskusjonen om hvorvidt Sysselman-
nens helikopter nr. 1 er (a) et dedikert redningshelikopter underlagt Hovedrednings-
sentralen Nord-Norges taktiske kommando, eller (b) Sysselmannens transporthe-
likopter med redning som tilleggsoppgave. Etter utvalgets oppfatning skyldes dette
divergensen mellom den begrunnelse som forela for anskaffelsen av et sa tungt
helikopter, og betegnelsen av helikopteret i de styrende dokumenter som ble utfer-
diget. Dette forhold bagr imidlertid i dag gjennom utvalgets flertalls skisserte oppfat-
ning veere avklart dersom den foalges.

Utvalget viser ogsa til Innst. S. nr. 156 (1994-95) der forslagsstillerne i Dok nr.
8:36 stiller spgrsmal om helikopterberedskapen i Oslofjorden/Skagerrak har veaert
preget av mangel pa planlegging og styring. Utvalget vil i denne forbindelse ogséa
peke pa at utplasseringen av et redningshelikopter pa Vigra — etter utvalgets
forstaelse — ble drevet gjennom i Stortinget pa lokalt initiativ og i strid med redn-
ingsfaglige rad og prioriteringer. Redningshelikoptertjenesten blir pa denne maten
preget av lokale initiativ, drevet fram gjennom Stortinget som enkeltsaker.

Det er utvalgets klare oppfatning at redningshelikopterberedskapen ma veaere
preget av helhetstenkning, langsiktighet og planmessig styring, forankret i over-
ordnede prinsipper vedtatt av Stortinget.

| St. meld. nr. 86 (1960-61) «Samordning av redningstjenesten», er det pa-
pekt at; «Intet organ er palagt noe alminnelig ansvar for & fremme de ngdv-
endige administrative koordineringstiltak og fellessaker. Som fglge av dette
foregar det stort sett ingen planmessig tilpasning av lovgivningens forskjel-
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lige bestemmelser og de ulike redningsinstitusjoners funksjoner, ret-
ningslinjer og hjelpemidler.

Da redningstjenesten etter sitt formal, sin virksomhet og sine metoder
kan og bar ses i sammenheng, farer dette til at mange viktige spgrsmal far
et ungdig preg av tilfeldigheter. Dette gjelder bade innen den enkelte grein
av redningstjenesten og i relasjon til redningstjensten som helhet.»

Justisdepartementet har i dag det administrative samordningsansvaret for redning-
stjenesten, men utfordringene i sitatet fra St. meld. nr. 86 har etter utvalgets oppfat-
ning fortsatt gyldighet. Samarbeidet mellom og innen berarte departementer nar det
gjelder redningshelikoptertjenesten synes for utvalget & ha et ungdig preg av tilfel-

digheter.

@konomisk styring av redningshelikoptertjenesten

Budsjettforutsetningen er som nevhErfaringer” i kapittel 7.4, ikke blitt fulgt. Ist-

edet har det innarbeidet seg en praksis for at alle utgifter, bade investering og drift,
dekkes innenfor Forsvarsbudsjettets rammer, uten at Forsvarets ramme har blitt gkt
tilsvarende.

Gjennom denne praksis er redningshelikoptertjenesten blitt en konkurrent til
Forsvarets primaervirksomhet nar det gjelder gkonomiske midler.

Dette har medfart at det ikke er gitt saerlig prioritet til fornyelse av utstyr i red-
ningshelikoptertjenesten. Utvalget har brakt pa det rene at det farst og fremst er opp-
dateringen og anskaffelse av nytt utstyr som har vaert hovedproblemet.

Etter dagens ordning kan Justisdepartementet — som overordnet ansvarlig for
den totale redningstjenesten — bygge ut redningshelikoptertjenesten med hensyn til
kvantitet og kvalitet, uten & matte foreta de gkonomiske avveininger som ellers er
naturlig ved en endring av virksomheten.

Dette er mulig fordi Forsvarsdepartementet er gkonomisk ansvarlig for a falge
opp budsjettsiden ved de tiltak Justisdepartementet beslutter & gjiennomfare.

Ett eksempel er etablering av Sea King pa Rygge hovedflystasjon.

Justisdepartementet omtalte plassering av et Sea King redningshelikopter pa
Rygge St.prp. nr. 1 (1995-96), uten at det ble avsatt midler til gjennomfaringen. |
Forsvarsdepartementets St. prp. nr. 1 ble tiltaket ikke nevnt, og falgelig heller ikke
budsjettert for.

Utvalget anser det godtgjort at krav og palegg fra Justisdepartementet — pa
Regjeringens vegne — er fremkommet farst og fremst som en fglge av ugnskede
hendelser (havarier) og gnsker fra diverse brukergrupper i form av henvendelser og
politisk press.

Dette i kombinasjon med et delt ansvar, uklar styringsdialog og manglende
aktiv styring, har medfart en lite systematisk og planmessig styring av redningshe-
likoptertjenesten.

Utvalget har inntrykk av at Justisdepartementet har ivaretatt sitt ansvar for red-
ningshelikoptertienesten pa samme mate som overfor ikke-dedikerte redningsres-
surser .

Luftambulansedelen av redningshelikoptrene

Utvalget konstaterer at det er redningshelikoptrene pa Sola, @rlandet, Bodg og
Banak som inngar i den nasjonale luftambulanseplanen.

Utvalget er gjort kjient med at det i forbindelse med utplassering av et redning-
shelikopter pa Vigra hgsten 1995, lenge var usikkert om det skulle veere medisinsk
kompetanse ombord pa dette helikoptret, og i tilfelle, hvilket departement som
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skulle dekke regningen (Forsvarsdepartementet, Justisdepartementet eller Sosial-

0g helsedepartementet).
Sosial- og helsedepartementet dekker i dag denne utgiften over sitt budsjett.
Medisinsk/teknisk utstyr er installert i alle redningshelikoptrene etter

Rikstrygdeverkets krav, og finansiert over Sosial- og helsedepartementets budsijett.
Utvalget registrerer at Sosial- og helsedepartementet som kravstiller og bruker av
luftambulansedelen, dekker investerings- og vedlikeholdsutgiftene for denne del av
helikoptrenes utrustning. Sosial- og helsedepartementet refunderer i tillegg Fors-
varsdepartementet for bruk av redningshelikoptrene til luftambulanse etter bruker-
betalingsprinsippet.

Det benyttes forskjellige prinsipper nar det gjelder utgiftsdekning mellom
departementene. Prinsippet om brukerbetaling skulle tilsi at Justisdepartementet
som kravstiller overfor Forsvarsdepartementet, ogsa betalte det redningshelikopter-
tienesten faktisk koster. Utvalget viser til St. meld. nr. 16 (1992-93) «Hovedret-
ningslinjer for Forsvarets virksomhet og utvikling i tiden 1994-98», kapittel 11.4.2

side 156 , der prinsippet er omtalt.
Utvalget er ogsa gjort kjient med administrative problemer i forbindelse med

hvem som skal betale bruk av redningshelikoptrene til luftambulanse til sjgs. Etter
utvalgets oppfatning har dette sammenheng med at den mest brukte definisjonen av
redningsbegrepet i enkelte tilfeller ikke dekker denne type oppdrag. Det er bare red-
ningshelikoptrene som kan utfgre oppdrag langt til sjgs. Utvalget mener at skillet
mellom luftambulanse og redningstjeneste pa denne maten blir teoretisk og kunstig
(se ogsa utvalgets forslagHrioriterte oppgaver for redningshelikoptrékapittel

6.10.) Utvalget registrerer at den mest alminnelige definisjon av det norske redn-

ingsbegrepet ikke er autoritativt beskrevet i lov eller forskrift.
Etter utvalgets oppfatning paligger det etter dagens ordning Justisdepartemen-

tet & se til at operatagrene (Luftforsvaret og A/S Air Lift) leverer redningshelikopter-
tienester etter forutsetningene. Sa lenge drifts- og operatgransvaret delvis er lagt il
et annet departement, blir rutiner for kvalitetssikring av tjenesten spesielt viktig.
Uklare oppfatninger av hvem som har ansvar for hva, har over tid utvilsomt veert
uheldig for redningshelikoptertjenesten. | tillegg kommer usikkerhet rundt de gkon-

omiske rammebetingelser.
Utvalget ser det slik at uklare ansvarforhold i redningshelikoptertjenesten har

medfgrt ungdige forsinkelser og problemer med oppdatering, nyanskaffelser og
drift. Det er imidlertid grunn til & understreke at tjenesten allikevel har veert utfart
pa en profesjonell mate i alle ar uten at disse administrative problemene direkte kan
sies a ha satt menneskers liv eller helse i fare.

7.6 UTVALGETS FORSLAG

Utvalget er enig om at det er behov for endringer i dagens styring av redningshe-

likoptertjenesten.
Utvalget er av den oppfatning at Justisdepartementet bgr ha et overordnet ans-

var for redningshelikoptertjenesten i framtiden. Utvalget er enig i at redningsheliko-
ptertjenesten ma kvalitetssikres, og at Justisdepartementets ivaretagelse av ansvaret

ma ivaretas pa en kvalifisert mate.
Utvalget er imidlertid delt nar det gjelder konsekvensene for den gkonomiske

styringen av redningshelikoptertjenesten. Utvalget behandler dette til slutt i kapitlet.
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Kvalitetssikring av redningshelikoptertjenesten

Det bar ikke veere noen form for uklarhet mellom Forsvarsdepartementet og Justis-
departementet nar det gjelder ansvar og myndighet.

Utvalget legger til grunn at Justisdepartementet har det overordnede ansvaret
for redningshelikoptertjenesten. Dette innebeerer at Justisministeren i dag har, og
ogsa i framtiden bgr ha;

1. Det konstitusjonelle ansvaret for redningshelikoptertjenesten.

2. Det overordnede ansvaret for utforming og dimensjonering av redningsheliko-
ptertjenesten.

3. Tilsyn med at redningshelikoptertjenesten fungerer etter forutsetningene.

For brukerinteressene — petroleums-, skipsfarts-, fiskerivirksomhet og fritidsuta-
vere — er det av stor betydning at de kan forholde seg til én ansvarlig statsrad.

Justisdepartementet bar sette klare kvantitative og kvalitative krav til redning-
shelikoptertjenesten slik utvalget foresla®ppgaver og krav til redningshelikop-
tertjenesten — vurderinger og forslagkapittel 6.

Kravene ma veere sa konkrete at de kan brukes til & innga avtaler med og reelt
sammenligne redningshelikopteroperatarer, sivile og/eller militsere.

Konkurranse vil pa denne maten sikre samfunnet en kvalitativt god redningshe-
likoptertjeneste til riktig pris. Utvalget forutsetter at alle utgifter og inntekter til
annen bruk enn redningstjeneste (flerbruk) kan identifiseres slik at Regjeringen let-
tere kan sammenligne de reelle kostnadene ved bruk av eventuell sivil operatar.

Utvalget er likevel av den oppfatning at Forsvaret fortsatt bar veere hovedoper-
atar av redningshelikoptertjenesten.

Hovedbegrunnelsen for dette er at redningstjenesten, inkludert redningsheliko-
ptertjenesten, er et nasjonalt statlig ansvar. Luftforsvaret har over lang tid opparbei-
det en kompetanse og «know how», som bgr ivaretas og utvikles videre. Dette ma
ogsa sees i sammenheng med Forsvarets gvrige statte til det sivile samfunn.

Utvalget foreslar en klarere beskrivelse av ansvar og myndighet for redning-
stienesten, herunder redningshelikoptertjenesten, i et overordnet styringsdokument,
om ngdvendig i en egen redningstjenestelov.

Utvalget forutsetter at Justisdepartementet kvalitetssikrer redningstjenesten,
herunder redningshelikoptertjenesten, og utgver et aktivt og utadrettet tilsyn.

Nar Forsvarsdepartementet ved Luftforsvaret fortsatt skal veere hovedoperatar
av redningshelikoptertjenesten, ma Forsvarsdepartementets ansvar og myndighet
beskrives i et overordnet dokument, fortrinnsvis en avtale med Justisdepartementet
pa ministerniva.

Redningshelikoptervirksomheten ma beskrives og legges til rette, slik at de to
departementer og deres underliggende organer har klart definert ansvar og opp-
gaver.

Justisdepartementet, Forsvarsdepartementet og Sosial- og helsedepartementet
bgr samarbeide naert om langtidsplaner, virksomhetsplaner og budsijett.

Disse prosessene ma formaliseres og kvalitetssikres.

Utvalget viser blant annet til prinsippene i NOU 1989:5 En bedre organisert
stat, det nye bevilgningsreglementet (se veiledning i statlig budsjettarbeid R-534 fra
Finansdepartementet) og prinsippene i heftet «Retningslinjer for styring og
oppfelging av underliggende etater» utgitt av Administrasjonsdepartementet i mai
1995.

Utvalget foreslar at det oppnevnes et felles radgivningsorgan sammensatt av
representanter fra Forsvarsdepartementet, Forsvarets overkommando, forsvarsko-
mmandoene, Justisdepartementet, hovedredningsentralene, Sysselmannen pa Sval-
bard og Sosial- og helsedepartementet.
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Radgivningsorganet bar vurdere alle sider ved redningshelikoptertjenesten og

formulere forslag til lgsninger. Radet bgr ledes av Justisdepartementet.
Radgivningsorganets mandat bar blant annet veere;

a) Vurdere dimensjoneringsgrunnlaget for redningshelikoptertjenesten

b) Fortlapende vurdere naveerende og framtidige kvalitetskrav til redningsheliko-
ptertjenesten, herunder operasjonelle kriterier, dekningsomrade, effektivitetsk-
rav, rapporterings- og databehov, med videre

c) Bidratil a sikre effektivt samarbeide mellom aktuelle offentlige etater

d) Innhente informasjon fra andre kilder angadende hendelser der redningshelikop-
tre er involvert

e) Vurdere periodiske rapporter fra sivile og/eller militeere redningshelikopterop-
eratgrer

f) Foresla lgsninger for bergrte departementer pa forslag til forandringer i redn-
ingshelikopterberedskapen, inkludert gkonomiske konsekvenser.

Utvalget tilrar at Justisdepartementet vurderer & oppnevne en referansegruppe med
representanter fra brukerne av redningshelikoptertjenesten, der bade arbeidsgiver-
og arbeidstakersiden bar veere representert. Referansegruppen innkalles arlig til &
mgte representanter fra Justisdepartementet og det sittende radgivningsorgan.
Formalet bar veere gjensidig informasjon og erfaringsutveksling.

Dette vil medvirke til at Justisdepartementet kan identifisere behov og dermed
utvikle redningshelikoptertjenesten i trad med samfunnets utvikling foravrig.

Utvalget tilrdr ogsa at det arrangeres arlige mgter mellom 330 skvadronen og
de to hovedredningssentralene. De bergrte departementer bar veere representert i
disse mgtene ved behov.

Naermere om Justisdepartementets ivaretagelse av ansvar for redningshelikopter-
tienesten

Justisdepartementets oppfalgingsansvar foreslas ivaretatt og basert pa internkon-
troll-prinsippet. Dette innebaerer etter utvalgets oppfatning rent praktisk, at Justis-

departementet utgver sitt selvstendige tilsynsansvar overfor den offentlige redning-

stienesten, herunder redningshelikoptertjenesten pa en mer aktiv mate enn i dag.
Tilsynet bar baseres pa en modell tilsvarende den som benyttes av tilsynsmyn-
dighetene i petroleumsvirksomheten pa norsk sokkel, noe som ogsa harmonerer
med andre deler av utvalgets innstilling.

| praksis vil forslaget innebaere at samtlige aktgrer som inngar i den offentlige
redningshelikoptertjenesten, pa en reviderbar mate ma forholde seg til de kravene
som Justisdepartementet fastsetter og til de gvrige rammevilkarene for tjenesten.
Eksempelvis innebaerer dette at en redningshelikopteroperatar ma kunne dokumen-
tere at vedkommende oppfyller effektivitetskravene ved trening, @velser og
aksjoner. Videre ma helikopteroperatgren selv utfgre og dokumentere egenkontroll
av at kravene etterleves. Ngdvendige tiltak ma iverksettes dersom kravene ikke opp-
fylles.

Egenkontrollen bar ogsa omfatte kontroll av gvrige tekniske, organisatoriske og
operasjonelle krav til redningshelikoptertjenesten"Eenensjonering av bered-
skapstiltak og redningshelikoptertjenestens tekniske, organisatoriske og operas-
jonelle ressurser.i kapittel 1.5.8). Dette kan for eksempel veere krav til egnethet
og vedlikehold av teknisk utstyr, kompetansekrav til blant annet helikopterbeset-
ning og vedlikeholdspersonell, overholdelse av reaksjonstid, egnethet av sgk-
sprosedyrer, egnethet og bruk av prosedyrer for evaluering av gjennomfgrte
aksjoner, samt egnethet og bruk av prosedyrer for erfaringsoverfgring, med videre.
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Utvalget vil ogsa peke pa behovet for kontroll av redningshelikopteroperatg-
rens innsamling av statistiske data i forbindelse med utfallet av sgks- og redning-
soppdrag, sé@konomisk totalvurdering — nytte-/kostnadsanalysé&apittel 8.

Slike data vil veere viktige som grunnlag for framtidige endringer i rednings-

helikoptertjenesten.

Justisdepartementets rolle i dette kvalitetssystemet bar i hovedsak veere a:

a) Sette rammer for redningshelikoptertjenesten gjennom a stille de nadvendige
kravene til kvaliteten. Her er effektivitetskravene de sentrale, men ogsa andre
krav er aktuelle.

b) Utfagre rutinemessige revisjoner og verifikasjoner av helikopteroperatgrene og
av hovedredningssentralene, som for eksempel ved a kontrollere at disse utfgrer
egenkontroll pa et tilstrekkelig detaljeringsniva. Seerlig viktig i denne sammen-
heng er & kontrollere at avviksbehandlingen fungerer tilfredsstillende.

Utvalget mener at en slik tilsynsordning vil legge til rette for en rasjonell kontroll
med redningshelikoptertienesten. Ordningen baserer seg pa anerkjente
kvalitetssikringsprinsipper, og vil veere et viktig element i kvalitetssikringen av den
totale redningshelikoptertjenesten.

Den foreslatte ordningen vil medfgre visse gkonomiske og administrative kon-
sekvenser for Justisdepartementet. Justisdepartementet sentralt bgr lede og delta i
revisjoner og verifikasjoner overfor redningshelikopteroperatgrene og hovedredn-
ingssentralene. P& denne maten vil samtlige operative ledd i den offentlige redning-
shelikoptertjenesten bli underlagt en systematisk kontroll. Justisdepartementets
kontroll med den daglige styringen og oppfglgingen av redningshelikoptertjenesten
bar fortsatt delegeres til hovedredningssentralene.

Forslaget om ny tilsynsmetode medfarer at Justisdepartementet ma skaffe seg
kompetanse innenfor kvalitetssikring generelt og kvalitetsrevisjoner spesielt.

Hvert ar bar Justisdepartementet utarbeide og bekjentgjare en arsmelding over
redningstjenestens samlede innsats, hvor ogsa redningshelikoptertjenesten inngar.

@konomisk styring av redningshelikoptertjenesten

En rad trdd i utvalgets arbeid har veert gnsket om kvalitetssikring av den framtidige
redningshelikoptertjenesten. Utvalget er opptatt av at Norge skal ha en funksjonelt
god redningshelikoptertjeneste. Utvalgets medlemmer er enige om at dagens gkon-
omistyring av redningshelikoptertjenesten ma endres. Den framtidig organisering
av gkonomistyringen ma kvalitetssikres ved klar beskrivelse av ansvar og
prosedyrer.

Utvalget er imidlertid delt i synet pa hvilke konsekvenser som bgr trekkes av
dette nar det gjelder plasseringen av budsjettansvaret for redningshelikoptertienes-
ten.

Utvalget har i hovedsak vurdert tre alternativ til framtidig gkonomisk styring av
redningshelikoptertjenesten, se forslagene i Figur 7. Organisasjonskart fag- og bud-
sjettansvar for redningshelikoptertjenesten.

Alle alternativeneinkluderer forslagene under overskriftene «kvalitetssikring
av redningshelikoptertjenesten» og «naermere om Justisdepartementets ivaretagelse
av ansvar for redningshelikoptertjenesten».

Alle alternativenennebaerer at:

Justisdepartementet har det overordnede faglige ansvaret for redningshelikop-
tertienesten pa Regjeringens vegne. Basert pa Justisdepartementets forslag vedtar
Stortinget de overordnede oppgaver og krav til redninghelikoptertjenesten.

Justisdepartementet utarbeider ngdvendige styringsdokumenter.
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Justisdepartementet farer tilsyn med at redningstjenesten fungerer etter forut-
setningene.

Forsvarsdepartementet ved Luftforsvaret er hovedoperatgr av tjenesten pa fast-
landet. Justisdepartementet har totalansvar for redningshelikopteret pa Svalbard.

Alternativ 1:
Redningshelikoptertjenesten budsjetteres over Justisdepartementets budsjett.

Alternativ 2:

Redningshelikoptertjenesten i Luftforsvaret budsjetteres over Forsvarsdepartemen-
tets budsjett. Behov ut over dette dekkes ved innleie over Justisdepartementets bud-
sjett.

Det forutsettes at;

Redningshelikoptertjenesten utskilles som en egen og synbar del i Forsvarsde-
partementets budsjettproposisjon (egen programpost for eksempel militeert/sivilt
samarbeid), og holdes adskilt fra den militeere ramme (programomrade 04).

Styringsstrukturen mellom departementene bgr inntas i proposisjonen.

Ved starre kvantitative eller kvalitative endringer av redningshelikoptertjenes-
ten, skal Justisdepartementet i samarbeid med Forsvarsdepartementet utrede gkon-
omiske konsekvenser far dette legges fram for Stortinget.

Kapitlet bgr omfatte de totale og reelle kostnader ved drift av redningshelikop-
trene, herunder driften av eventuelle dedikerte redningshelikoptre ved andre skvad-
roner.

Forsvarsdepartementet ved Luftforsvaret opererer det vesentligste av redning-
shelikoptertjenesten pa fastlandet. Det kan bli ngdvendig for Justisdepartementet &
leie inn supplerende helikoptre over Justisdepartementets budsjett.

Alternativ 3:

Alle utgifter til redningshelikoptertjenesten pa fastlandet budsjetteres over Fors-
varsdepartementets budsjett.

Det forutsettes at;

Redningshelikoptertjenesten utskilles som en egen og synbar del i Forsvarsde-
partementets budsjettproposisjon (egen programpost for eksempel militeert/sivilt
samarbeid), og holdes adskilt fra den militeere ramme (programomrade 04).

Styringsstrukturen mellom departementene bgr inntas i proposisjonen.

Ved starre kvantitative eller kvalitative endringer av redningshelikoptertjenes-
ten, skal Justisdepartementet i samarbeid med Forsvarsdepartementet utrede gkon-
omiske konsekvenser far dette legges fram for Stortinget.

Kapitlet bgr omfatte de totale og reelle kostnader ved drift av redningshelikop-
trene, herunder driften av eventuelle dedikerte redningshelikoptre ved andre skvad-
roner.

Forsvarsdepartementet er operatgr for all redningshelikoptertjenesten pa fast-
landet. Luftforsvaret kan fa behov for & leie inn sivile helikoptre for & tilfredstille de
overordnede kvalitets- og kvantitetskrav.

Figur 7. Organisasjonskart fag- og budsjettansvar for redningshelikoptertjenes-
ten
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Figur 7.1 ALTERNATIV 1
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Figur 7.3 ALTERNATIV 3
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Figur 7.4 ALTERNATIV 3 med utvalgsmedlem Olsens tilfgyelse

Drgftelse av flertallets og mindretallets forslag til gkonomisk styring av redning-
shelikoptertjenesten

Utvalgets flertallbestdaende av medlemmene Bergfladt, Christophersen, Hafstad,
Karlsen, Kiil, Sandberg, Saltrg, Tannesen og Ulriksen gnsker ansvar og myndighet

plassert i ett departement og anbefaler pa dette grunnlag alternativ 1.
Flertallets forslag vil innebaere at Justisdepartementet ivaretar et helhetlig over-

ordnet redningsfaglig og budsjettmessig ansvar for redningshelikoptertjenesten.
Ansvar og myndighet plassert i ett departement er for flertallet et overordnet
kvalitetssikringsprinsipp. Ansvarlig departement ma etter flertallets oppfatning ha
gkonomisk mulighet til & pavirke resultatene (maloppnaelsen) pa en kvalifisert
mate.
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Flertallets forslag innebeerer at Justisdepartementet ma tildeles tilstrekkelige
midler til drift av redningshelikoptertjienesten. Budsjetteknisk ma bade Justisdepar-
tementet og Forsvarsdepartementet budsjettere med inntekts- og utgiftskapitler.

Sosial- og helsedepartementets utgifter til redningshelikoptertjenesten — medi-
sinsk-/teknisk utstyr og bruk av redningshelikoptrene — ma inntektsfgres pa Justis-
departementets budsjett etter brukerbetalingsprinsippet (ca. 25 millioner kroner
idag). Tilsvarende ma Forsvarsdepartementets egen bruk av redningshelikoptrene
komme til fradrag i driftsutgiftene.

Flertallet foreslar ogsa at andre statsetaters bruk av offentlige redningsressurser
til andre typer oppdrag, for eksempel, spesialtransporter, miljgovervakning, etc.
betales etter brukerbetalingsprinsippet. Etter disse medlemmenes oppfatning kom-
mer ikke samvirkeprinsippet, nar det gjelder utgiftsdekning, til anvendes pa
primaere redningsressurser som de dedikerte redningshelikoptrene.

Forlagene i alternativ 2 og 3 om tildeling av midler i egen ramme utenom Fors-
varsdepartementets budsjett, ble etter flertallets oppfatning i prinsippet foreslatt og
vedtatt i St. prp. nr. 33 (1970-71), men er siden forlatt.

Erfaringene tilsier en endring i den gkonomiske styringen.

Flertallet har pa denne bakgrunn ikke tiltro til at alternativ 2 og 3 vil bedre den
gkonomiske styringen av redningshelikoptrene.

Det er flertallets overbevisning at alternativ 1 vil ivareta brukerinteressene og
norsk redningshelikoptertjeneste pa best mate.

Flertallet anbefaler at Forsvarsdepartementet ved Luftforsvaret fortsatt skal
veere hovedoperatgar av tjenesten.

Ett mindretall medlemmené&ostervoll, Rageberg og Skogstad gar prinsipalt
inn for alternativ 2, subsidigert alternativ 3.

Ett annet mindretall, medlemme@ésen og Hareide gar prinsipalt inn for alter-
nativ 3, subsidizert alternativ Btvalgsmedlem Olseer enig i alternativ 3 bortsett
fra at budsjettansvaret for Sysselmannens helikopter nr. 1 bgr tilligge Polaravdelin-
gen i Justisdepartementet.

Begge mindretalls forslag vil innebaere at det fortsatt vil bli et delt redningsfa-
glig og budsjettmessig ansvar mellom Forsvarsdepartementet og Justis-
departementet. Begge mindretallene er enige med flertallet i at erfaringene tilsier en
endring av dagens rutiner. Det er derfor begge mindretalls uttrykkelige forutsetning
for alternativ 2 og 3, at alle utgifter og inntekter til redningshelikoptertjenesten
holdes adskilt fra den militaere ramme. Hvis sa ikke skjer frykter mindretallet at
dagens uryddige og utilfredsstillende situasjon vil vedvare. Videre forutsetter begge
mindretall at samarbeidet mellom departementene formaliseres. Det radgivningsor-
gan og referansegruppen som utvalget har foreslatt, vil etter begge mindretalls opp-
fatning bli av avgjgrende betydning for a kvalitetssikre redningshelikoptertjenesten.

Offentlige operatarer som har ressurser bgr ogsa ha det budsjettmessige ansv-
aret for denne ressursen. Det er et samlet mindretallets oppfatning at alternativ 2 og
3 vil forbedre og muliggjare en kvalitativ styring av redningshelikoptrene.

Forskjellen pa alternativ 2 og 3 er at Forsvarsdepartementet i alternativ 3 vil fa
eneansvar for redningshelikopter-beredskapen med utgangspunkt i baser pa fastlan-
det. | praksis vil alternativ 3 innebzere at Forsvarsdepartementet ogsa ma foreta inn-
leie av eventuelle sivile redningshelikoptre — pa kort og lang sikt. Pa kort sikt kan
dette bli aktuelt dersom dagens beredskapskrav ikke kan oppfylles (ogsa inne i alter-
nativ 2). | alternativ 3 foreslas det i tillegg at Forsvarsdepartementet far ansvaret for
eventuell innleie av sivile redningshelikoptre pa lang sikt, for eksempel dersom
framtidige krav skulle tilsi en gkning av antall baser utover dagens 5 baser (inklud-
ert Vigra), og behov for innleie av sivilt materiell.
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KAPITTELS8
@konomisk totalvurderin g — nytte-/kostnadsanayse

8.1 KOSTNADER VED REDNINGSHELIKOPTERTJENESTEN

Kilder til opplysninger om kostnader
Utvalget har innhentet opplysninger om kostnader ved redningshelikoptertjenesten
slik den drives i dag fra tre kilder: (1) Forsvarets overkommando, Luftforsvarssta-
ben, (2) Sysselmannen pa Svalbard og (3) Sosial- og helsedepartementet. De skrift-
lige opplysninger er i ngdvendig utstrekning supplert med muntlige opplysninger
gitt av ulike saksbehandlere.

Kostnader er beregnet for fglgende tre hovedtjenestegrener i redningshelikop-
tertjenesten:
1. 330 skvadronen,
2. 720 skvadronen,
3. Sysselmannens helikopter nr 1

For hver tjenestegren er kostnader beregnet bade ved dagens beredskapsopplegg og
ved de alternativer for beredskap som er beskré@ipgaver og krav til redning-
shelikoptertjenesten — vurderinger og forslagkapittel 6, se alternativ 1 og 2 i
"Basemgnsterni'kapittel 6.5. For hver tjenestegren er det videre skilt mellom drift-
skostnader og investeringskostnader.

Investeringskostnadene er ved kostnadsberegningen omgjort til en arlig kapital-
kostnad (sum av rente- og avskrivningskostnad), som kan summeres med driftsko-
stnadene. Summen av driftskostnader og kapitalkostnader ved investeringer utgjar
de totale arlige kostnader.

Det er skilt mellom kostnader ved sgk- og redningsoppdrag og kostnader ved
ambulanseoppdrag. Redningshelikoptrene utfgrer i tillegg til disse to typene opp-
drag en del treningsoppdrag og militeere oppdrag. Treningsoppdragene er ngdven-
dige for & holde beredskapen pa et gnsket niva. Kostnadene ved treningsoppdragene
er ansett som ngdvendige for & kunne utfare sgk- og redningsoppdrag og ambu-
lanseoppdrag, og er derfor fordelt forholdsmessig pa disse to typene oppdrag. Kost-
nadene ved militsere oppdrag er holdt utenfor.

Beregningsforutsetninger for kostnadstallene

330 skvadronen

For 330 skvadronen er kostnadstall oppgitt av Forsvarets overkommando, Luftfors-
varsstaben, planavdelingen, lagt til grunn. Kostnadstallene er spesifisert pa fal-
gende poster:

Mannskaper pa redningshelikoptre

Lufttrafikkledelse, koordinering

Stedlig lett vedlikehold, inspeksjon

Sentralt, tyngre vedlikehold

Forbruk av reservedeler og komponenter

Bortsatte vedlikeholdsarbeider

Drivstoff og smgremidler

Husleie, bygg og anlegg

ONOOAWNE
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9. Transport og spedisjon

10. Administrasjon, salg og markedsfaring
11. Forsikring

12. Avskrivning

13. Rentekostnad

Utvalget har veert opptatt av & fa de reelle kostnadstall for Luftforsvarets drift av 330
skvadronen, slik at det for framtiden kan bli lettere a foreta en sammenligning mel-
lom militeere og sivile operatgrer.

| vurderingen av hva som er den beste samfunnsgkonomiske lgsningen i forhol-
det mellom sivil og/eller statlig leveranse av redningshelikoptertjenester, ma det
legges samme gkonomiske malestokk pa statlige og sivile leverandgrer. Utvalget
har derfor tatt med postene 11, 12 og 13, som er beregnede kostnader.

Staten er selvassurandgr mens private har betydelige forsikringsomkostninger,
og savidt utvalget kjenner til aktiverer staten utgifter straks, mens private foretak ma
avskrive over tid. Disse forutsetningene gjar at driftsutgiftene til dagens beredskap
for 330 skvadronen er beregnet til ialt 263,4 millioner kroner. De samlede utgifter i
Forsvarsdepartementets St. prp. nr. 1 for (1996-97) for eksempel er anslatt til ca.
170 millioner kroner.

Kostnadspostene 1-11 er regnet som driftskostnader. Kostnadspostene 12 og 13
er regnet som investeringskostnader. Avskrivingskostnaden er beregnet pa falgende
mate. En gjenanskaffelsesverdi pa 85 millioner kr. pr. Sea King helikopter er lagt il
grunn. Flaten er forutsatt & besta av 12 helikoptre. Total gjenanskaffelseskostnad
blir da 1.020 millioner kroner. Det er forutsatt en lineaer avskrivning over 40 ar og
restverdi O ved slutten av avskrivningstidnlig kapitalkostnad regnet som annu-
itet med 7% rente pr. ar blir da 76,5 millioner kr.

Driftskostnadene ved dagens beredskapsopplegg er av Forsvarets overkom-
mando, Luftforsvarsstaben, beregnet til 177,786 millioner kr. Dette omfatter ikke
kostnadene ved legebemanning av helikoptrene og medisinsk utstyr ved basene.

Ved 5 baser og 15 minutters utrykningstid er driftskostnadene beregnet til
228,472 millioner kr. Dette inkluderer merkostnader til flere besetninger pa heliko-
ptrene. Kapitalkostnaden knyttet til helikoptrene blir den samme som ved dagens
opplegg (76,5 millioner kr). Det ma imidlertid investeres 45,3 millioner kr., fordelt
med 39,9 millioner kr. til opplaering av mannskaper, 4 millioner kr. til bygninger og
1,4 millioner kr. til baseutstyr.

For & kunne legges sammen med driftskostnadene, er disse investeringskost-
nadene omregnet til arlige kapitalkostnader etter samme prinsipp som for invester-
ingene i helikoptre. Det er brukt en avskrivingstid pa 40 ar for bygninger og
baseutstyr og 8 ar for oppleering av mannskaper. Avskrivingstiden for mannskaps-
kostnader er basert pa mannskapenes antatte gjennomsnittlige tjenestetid. Kapital-
kostnadene blir da 7,068 millioner kr. for 5 baser og 15 minutters utrykningstid.

Ved en utbygging til 6 baser med 15 minutters varslingstid, ma det i tillegg til
de 12 Sea King helikoptrene leies inn et ekstra helikopter. Grunnen til det, er at ett
av Sea King helikoptrene til enhver tid antas & veere ute av drift pa grunn av tyngre
vedlikehold. Utvalget har innhentet uforpliktende kostnadsoverslag fra tre sivile
helikopterselskaper for leie av et sivilt redningshelikopter med mannskap for &
kunne holde full beredskap til enhver tid. Kostnadsoverslagene fra disse tre selskap-
ene varierer mellom 33,0 og 40,8 millioner kr. | kostnadstallene inngar bade beset-
ning pa helikoptrene, kapitalkostnader til helikoptrene og ekstra basekostnader.
Utvalget bedgmmer et kostnadsoverslag pa 40,4 millioner kr. som det mest realis-
tiske. Mérkostnaden ved a opprette en sjette base er falgelig 40,4 millioner kr. pr.
ar. For staten er denne kostnaden i sin helhet & regne som en driftskostnad.
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Tabell 8.1: Kostnader for 330 skvadronen ved alternative beredskapsopplegg

Belgp i millioner1996-kr. ved ulike beredskapsopplegg

Kostnadsposter Dagens opplegg 5 baser, 15 min 6 baser, 15 min
Driftskostnader 177.8 228.5 268.9

Kapital — helikoptre 76.5 76.5 76.5

Kapital — annet 0.0 7.1 7.1

Totale kostnader 254.3 3121 352.5

Avrundet til neermeste 100.000 kr. blir de arlige kostnadene for 330 skvadronen
254,3 millioner kroner ved dagens opplegg, 312,1 millioner kroner ved 5 baser og
15 minutters utrykningstid og 383,8 millioner kroner ved 6 baser og 15 minutters
utrykningstid.

| gjennomsnitt for perioden 1990-1995 utfgrte 330 skvadronen 3.959 flytimer
pr ar. Antall flytimer i 1995 var 3.879. Gjennomsnittskostnaden pr flytime ved
dagens beredskapsopplegg blir falgelig vel 64.200 kr.

720 skvadronen

720 skvadronen utfgrte i 1995 158 flytimer i ambulanse-, sgk- og redningsoppdrag,
til en samlet kostnad pa 2.028.000 kr. Dette tallet inkluderer ikke kapitalkostnader
til helikoptre. Forutsettes det at disse er proporsjonale med kostnaden til en flytime,
kan de for 720 skvadronen anslas til 870.000 kr. i 1995. Kapitalkostnaden fremko-
mmer slik: Driftskostnaden pr. flytime er ca. 12.800 kr. for 720 skvadronen og ca.
44.900 kr. for 330 skvadronen. Kapitalkostnaden pr flytime for 330 skvadronen er
ca. 19.300 kr. Den tilsvarende kapitalkostnad for 720 skvadronen antas a veere
(12.800/44.900) x 19.300 = 5.500 kr. Multiplisert med antall flytimer blir dette
870.000 kr. i 1995.

Sysselmannen pa Svalbard

Sysselmannen pa Svalbard disponerer ett Super Puma helikopter utstyrt for sgk- og
redningsoppdrag og ett Bell 212 helikopter som vanligvis ikke brukes til slike opp-
drag, men kan settes inn ved behov (for eksempel nar Super Puma helikopteret er
ute av drift). Det gjelder ulike beredskapsnivaer for de to helikoptrene. Som kost-
nader til redningstjenesten pa Svalbard er regnet mérkostnadene for Super Puma
helikopteret (helikopter nr 1) i forhold til Bell 212 helikoptret.

Sysselmannen pa Svalbard har oppgitt kostnadene ved de to helikoptrene til fal-
gende (1996-kr) (tabell 8.2).

Tabell 8.2: Arlige kostnader ved stasjonering av helikoptre pa Svalbard. 1996 kroner

Kostnadspost Super Puma Bell 212

Pris pa fast stasjonering 19.170.000 8.548.992
Teknisk timepris 11.550 5.300
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Mérkostnaden for fast stasjonering er 10.621.008 kr. pr. ar. Mérkostnaden pr.
flytime er 6.250. | 1995 ble det flayet vel 47 timer i sgk- og rednings- og ambu-
lanseoppdrag pa Svalbard. Merkostnaden til disse flytimene er falgelig 293.750 kr.

Sosial- og helsedepartementet opplyser at folketrygden i 1995 refunderte kost-
nader pa 50.000 kr. til ambulanseoppdrag utfert i farvannet utenfor Svalbard av
helikoptre stasjonert pa Svalbard. Det ble dessuten bevilget 600.000-700.000 kr.
(forutsatt 650.000 kr.) til Longyearbyen sykehus til dekning av kostnader ved
ambulansetransporter pa Svalbard. Tilsammen utgjer dette 700.000 kr, som ikke
forutsettes a innga i de kostnadstall Sysselmannen har oppgitt. Vedlikehold av
medisinsk-teknisk utstyr for ambulansehelikopter pa Svalbard kostet i 1995 40.000
kr. Kostnaden Sysselmannen pa Svalbard har til fast stasjonering av helikoptre
forutsettes ogsa a inkludere kapitalkostnader til helikoptrene.

Kostnadene til redningshelikoptertienesten pa Svalbard kan dermed oppsum-
meres som i tabell 8.3.

Tabell 8.3: Mérkostnader ved redningshelikopter pa Svalbard.

Kostnadspost Arlig kostnad i 1996-kr
Mérkostnad til fast stasjonering 10.621.008
Mérkostnader til drift 1.033.750
Totale kostnader 11.654.758

Avrundet til neermeste 100.000 kr. er kostnadene vel 10,6 millioner kr. til fast
stasjonering og vel 1,0 millioner kr. til drift, tisammen 11,7 millioner kr.

Utvalget har innhentet et uforpliktende kostnadsoverslag fra et sivilt helikopt-
erselskap for hva det vil koste & oppgradere redningshelikopterberedskapen pa Sval-
bard til 100% tilgjengelighet (90% i dag) og 15 minutters utrykningstid. Selskapet
har utarbeidet to kostnadsoverslag. Det ene er pa 14,8 millioner kroner pr ar, det
andre pa 8,6 millioner kroner pr ar. Det forutsettes her at rimeligste alternativ vel-
ges.

Utplassering av redningshelikopter pa Ekofiskfeltet

Utvalget har innhentet opplysninger om hva det vil koste & oppgradere et av de to
helikoptre som na er utplassert pa Ekofiskfeltet til et fullverdig redningshelikopter.
Kostnadene ved dette er anslatt til 22,5 millioner kroner.

Ambulansetjeneste

Sosial- og helsedepartementet har oppgitt kostnadstall for ambulanseoppdrag utfart
av 330 skvadronen og Sysselmannen pa Svalbard i 1995. Kostnadstallene er fordelt
pa transportkostnader, kostnader til legebemanning og kostnader til medisinsk
utstyr. Tabell 8.4 viser kostnadene i 1995:

Tabell 8.4: Sosial- og helsedepartementets kostnader til ambulanseoppdrag med redningshelikopt-
er. Kroner.

Kostnadspost 330 skvadronen Sysselmannen pa Svalbard

Transport kostnader 24.420.600 700.000
Legebemanning 8.680.000 #)
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Tabell 8.4: Sosial- og helsedepartementets kostnader til ambulanseoppdrag med redningshelikopt-
er. Kroner.

Kostnadspost 330 skvadronen Sysselmannen pa Svalbard
Vedlikehold av utstyr 180.000 40.000
Sum arlig kostnad 33.280.600 740.000

(#) Kostnadene til legebemanning inngar i de 700.000 kr.som er oppgitt over

| tillegg til disse kostnadene opplyses det at Rikstrygdeverket har finansiert
anskaffelse av medisinsk-teknisk utstyr til hver base for redningshelikoptrene. Til-
sammen er seks sett av utstyr til 450.000 kr. pr. sett, i alt 2.700.000 anskaffet. Dette
utstyret forutsettes avskrevet i Igpet av 20Aktig kapitalkostnad, forutsatt 7%
rente, blir da 253.800 kr, som fordeles med 5/6 pa fastlandet og 1/6 pa Svalbard, det
vil si henholdsvis 211.500 kr. og 42.300 kr. Totale kostnader ved ambulansetjenes-
ten ved dagens opplegg blir da 33.492.100 kr. for 330 skvadronen og 782.300 kr. pa
Svalbard. Dagens kostnader til legebemanning er 1,82 millioner kr. pa hver av
basene Sola, @rland, Bodg og Banak og 1,4 millioner kroner pa Vigra, tilsammen
8,68 millioner kroner (7,28 + 1,40). Innfgres 15 minutters utrykningstid med
basemgnster Kjevik, Bergen, @rland, Bodg og Hammerfest blir kostnadene til lege-
bemanning 11,2 millioner kroner (2,24 millioner kr. pr. base ganget med 5 baser).
Kostnadene til vedlikehold av medisinsk-teknisk utstyr blir ved dette alternativet
0,2 millioner kroner (40.000 x 5). Det forutsettes ikke at nyinvesteringer i slikt
utstyr er ngdvendig.

Ved en gkning til 6 baser og 15 minutters utrykningstid blir kostnadene til lege-
bemanning 13,44 millioner kroner. Kostnadene til vedlikehold av medisinsk teknisk
utstyr blir 240.000 kr. | tillegg kommer en investering pa 450.000 kr. til medisinsk-
teknisk utstyr til den nye basen.

Transportkostnader som er refundert av Sosial- og helsedepartementet er ink-
ludert i kostnadstallene som er oppgitt foran for 330 skvadronen. Kostnadene til
legebemanning og medisinsk utstyr ma imidlertid legges til de kostnadstall som er
oppgitt for 330 skvadronen fra Forsvaret for & komme fram til totale kostnader.

Sammenstilling og analyse av kostnadstall

De kostnadstall som er oppgitt foran, er sammenstilt i tabell 8.5. | tabellen er det
skilt mellom driftskostnader og investeringskostnader. Videre er det skilt mellom
tre beredskapsnivaer; dagens, 5 baser og 15 minutter og 6 baser og 15 minutter.

Tabell 8.5: Sammenstilling av arlige, samfunnsgkonomiske kostnader til redningshelikoptertjeneste.
Millioner kroner. 1996-priser

Kostnader ved alternative beredskapsopplegg — millioner kr

Kostnadsposter Dagens opplegg (605 baser, 15 minutters$ baser, 15 minutters

minutter) utrykning utrykning
330 skvadronen
- Driftskostnader 186.7 239.9 282.3
- Kapitalkostnader 76.7 83.8 83.9
- Totale kostnader 263.4 323.7 366.2

720 skvadronen
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Tabell 8.5: Sammenstilling av arlige, samfunnsgkonomiske kostnader til redningshelikoptertjeneste.
Millioner kroner. 1996-priser

Kostnader ved alternative beredskapsopplegg — millioner kr

Kostnadsposter Dagens opplegg (605 baser, 15 minutters$ baser, 15 minutters

minutter) utrykning utrykning
- Driftskostnader 2.0 2.0 0.0
- Kapitalkostnader 0.9 0.9 0.0
- Totale kostnader 29 2.9 0.0
Svalbard
- Driftskostnader 11.7 20.3 20.3
- Totale kostnader 11.7 20.3 20.3
Alle tjenestegrener
- Driftskostnader 200.4 262.2 302.6
- Kapitalkostnader 77.6 84.7 83.9
- Totale kostnader 278.0 346.9 386.5

Driftskostnadene til 330 skvadronen ved dagens opplegg bestar av 177,8 mil-
lioner kroner oppgitt av Forsvaret og 8,9 millioner kroner til legebemanning og
medisinsk utstyr, oppgitt av Sosial- og helsedepartementet, tisammen 186,7 mil-
lioner kroner. Kapitalkostnadene er 76,5 millioner kroner til helikoptre og 0,2 mil-
lioner kroner til medisinsk utstyr. Ved overgang til 5 baser med 15 minutters utrykn-
ingstid, gker Forsvarets driftskostnader til 228,5 millioner kroner og Sosial- og
helsedepartementets kostnader til legebemanning og medisinsk utstyr til 11,4 mil-
lioner kroner, tilsammen 239,9 millioner kroner. Ved 6 baser og 15 minutters
utrykningstid blir de samlede driftskostnader pa 282,3 millioner kroner. De samlede
kostnader ved 330 skvadronen kan anslas til 263 millioner kroner ved dagens
opplegg, 324 millioner kroner ved 5 baser og 15 minutters utrykningstid, og 366
millioner kroner ved 6 baser og 15 minutters utrykningstid. Dagens kostnader til
720 skvadronen kan anslas til ca. 2,9 millioner kroner. Av dette utgjer driftskost-
nadene anslagsvis 2,0 millioner kroner og kapitalkostnadene 0,9 millioner kroner.
Disse kostnadene forutsettes a falle bort dersom Rygge blir en av basene for redn-
ingshelikoptre i 330 skvadronen. Kostnadene til redningshelikopterberedskapen pa
Svalbard er i dag pa ca. 11,7 millioner kroner. Gar man ned til 15 minutters utrykn-
ingstid, blir kostnadene 20,3 millioner kroner pr ar. Denne kostnaden blir den
samme uansett antall baser (5 eller 6) pa fastlandet.

Fordeling av kostnader pa oppdragstyper

For & kunne vurdere lgnnsomheten av dagens beredskap og endret beredskap for
ambulanseoppdrag og sgk- og redningsoppdrag, er kostnadene til disse oppdrag-
stypene beregnet. Dette er gjort ved a ta utgangspunkt i fordelingen av flytimer mel-
lom ulike oppdrag. For 330 skvadronen fordelte flytimene seg slik mellom ulike
oppdrag i gjiennomsnitt pr ar for perioden 1989-1995

Tabell 8.6: Flytimer for 330 skvadronen 1989-1995 fordelt pa oppdragstyper

Oppdragstype Antall flytimer (%)
Egentrening 1.300 (32,4%)
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Tabell 8.6: Flytimer for 330 skvadronen 1989-1995 fordelt p& oppdragstyper

Oppdragstype Antall flytimer (%)
Ambulanseoppdrag 977 (24,4%)
Sgk- og redningsoppdrag 606 (15,2%)
Skoleoppdrag 536 (13,4%)
Oppdrag for Forsvarskommando 436 (10,9%)
Testflygingsoppdrag 147 (3,7%)
Sum, alle oppdrag 4.000 (100,05%)

Ulike typer trenings- og testflygingsoppdrag utgjorde i alt 49,5% av flytimene.
Ambulanseoppdragene utgjorde 24,4% og s@k- og redningsoppdragene 15,2%.
Oppdrag for Forsvarskommando Sgr-Norge og Forsvarskommando Nord-Norge
utgjorde 10,9% av oppdragene. Det meste av dette (8,0%) var redningsgvelser og
forberedende redningstjeneste. Dette regnes som s@gk- og redningsoppdrag. Kun
2,0% av flytimene var rent militeere oppdrag. Dersom kostnadene til treningsopp-
dragene fordeles forholdsmessig mellom sgk- og redningsoppdrag og ambu-
lanseoppdrag, blir flytimefordelingen mellom ulike oppdrag slik:

Tabell 8.7:

Sgk- og redningsoppdrag 48,7%
Ambulanseoppdrag 49,3%
Militeere oppdrag 2,0%

Kostnadene ved de ulike oppdrag for 330 skvadronen slik tienesten drives i dag
blir dermed 128,2 millioner kroner for sgk og redningsoppdrag, 129,9 millioner kro-
ner for ambulanseoppdrag og 5,3 millioner kroner militsere oppdrag.

Hayere krav til beredskap forutsettes i hovedsak & komme sgk- og redningsop-
pdragene til gode, fordi det er slike oppdrag utvalget gnsker a prioritere. @kningen
I kostnader ved overgang til 5 baser og 15 minutters utrykningstid, forutsettes
skjgnnsmessig & fordele seg med ca. 20% pa ambulanseoppdrag og 80% pa sgk- og
redningsoppdrag. Mérkostnadene ved anlegg av en sjette base forutsettes i sin hel-
het a gjelde sgk- og redningsoppdrag. De militeere oppdragene forutsettes & ha
samme omfang som i dag, og bli ubergrt av endringene i redningsberedskapen. For
330 skvadronen kan dermed kostnadene til ulike oppdrag ved de ulike alternativene
anslas til de tall som er vist i tabell 8.7.

Tabell 8.8: Kostnader fordelt pa oppdragstyper ved ulike beredskapsalternativer for 330 skvad-
ronen.

Kostnader ved ulike alternativer i millioner kroner (1996)

Oppdragstyper Dagens opplegg (605 baser, 15 minutter$ baser, 15 minutters

minutter) utrykning utrykning
Sgk- og redning 128.2 176.4 218.9
Ambulanse 129.9 142.0 142.0
Militeere 5.3 5.3 5.3

Alle oppdrag 263.4 323.7 366.2
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Kostnadstallene som er beregnet for redningshelikopteret pa Svalbard kan, pa
grunnlag av opplysninger gitt av Sysselmannen, fordeles slik mellom ulike typer
oppdrag (tabell 8.8):

Tabell 8.9: Kostnader ved 15 minutters utrykningstid for redningshelikopteret p& Svalbard.

Kostnader i millioner kroner (1996)

Oppdragstype Dagens opplegg 15 minutters utrykning
Sgk- og redning 6.0 14.6
Ambulanse 5.7 5.7

Alle oppdrag 11.7 20.3

Hele gkningen i kostnader ved overgang til hgyere beredskap er her forutsatt a
gjelde sgk- og redningsoppdrag.

8.2 NYTTE-KOSTNADSFORHOLDET VED REDNINGSHELIKOPTER-
TIJENESTEN

Totalnytte og grensenytte
Det er to spgrsmal som skal besvares i nytte-kostnadsanalysen av redningshelikop-
trene. Det ene spgrsmalet er om redningshelikoptertienesten er samfunnsgkonomisk
lonnsom slik den drives i dag, det vil si med dagens innsats, oppdragsmengde og
resultater av oppdragene. Det andre spgrsmalet er om det er samfunnsgkonomisk
lennsomt & stille hgyere krav til beredskapen til redningshelikoptrene, det vil si
gjennomfare ett av de alternativer for hgyere beredskap som utvalget har foreslatt.
Til & svare pa det farste spgrsmalet er den totale nytten og de totale kostnadene ved
redningshelikoptertjenesten av interesse. Til & besvare det andre spgrsmalet er
gkningen i nytte og gkningen i kostnader i forhold til dagens opplegg av interesse.
Det kan tenkes at redningshelikoptertjenesten i dag gir en stor samfunnsgkonomisk
netto nytte, det vil si at nytten er langt stagrre enn kostnadene. Dette betyr likevel
ikke ngdvendigvis at det vil veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt a trappe opp
tienesten betydelig. Lannsomheten av & gke kravene til tienesten avhenger av hvor
stor ekstra nytte, eller grensenytte, en slik gkning gir, og av hvor store de ekstra
kostnadene blir.

Nytte-kostnadsforhold ved tjenesten i dag og alternativer for gkt beredskap

Tabell 8.9 viser beregnet nytte-kostnadsforhold ved redningshelikoptertjeneste
utfgrt av 330 skvadronen slik den drives i dag. Kostnader ved militsere oppdrag er
holdt utenfor. Tabell 8.9 viser at redningshelikoptertjenesten i 330 skvadronen er
klart samfunnsgkonomisk Ilznnsom slik tienesten drives i dag. Dette gjelder bade for
sgk- og redningsoppdrag og ambulanseoppdrag. Beste anslag for nytte-kostnads-
brgken (nytte dividert med kostnader) for begge oppdragstyper sett under ett er ca.
5,4. For sgk- og redningsoppdragene er beste anslag pa nytte-kostnadsbraken ca.
4,9. For ambulanseoppdragene er beste anslag pa nytte-kostnadsbraken ca. 5,9. Selv
om man legger laveste anslag for nytten av tjenesten til grunn, er redningshelikop-
tertjenesten klart samfunnsgkonomisk lannsom, med en total nytte-kostnadsbrak pa
ca. 1,8. Laveste verdi av nytte-kostnadsbrgken er 1,56 for sgk- og redningsoppdrag
og 2,04 for ambulanseoppdrag. Pa grunnlag av disse resultatene konkluderes det
med at redningshelikoptertjenesten slik den drives i dag gir en nytte for samfunnet
som er klart stgrre enn kostnadene ved a drive tjienesten.
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Tabell 8.10: Nytte-kostnadsforhold ved redningshelikoptertjeneste utfgrt av 330- skvadronen slik
tienesten drives i dag. Belgp i millioner kroner 1996.

Belgp i millioner kroner (1996)

Oppdragstype Regnskapsposter Nedre grense Beste anslag @vre grense
Sgk- og redning Nytte (N) 200,5 632,0 914,9
Kostnad (K) 128,2 128,2 128,2
N/K-brgk 1,56 4,93 7,14
Ambulanse Nytte (N) 265,6 762,1 1258,7
Kostnad (K) 129,9 129,9 129,9
N/K-brak 2,04 5,87 9,69
Alle oppdrag Nytte (N) 466,1 1394,1 2173,6
Kostnad (K) 258,1 258,1 258,1
N/K-brak 1,81 5,40 8,42

Ved en endring av beredskapsopplegget til 5 baser og 15 minutters utrykning-
stid, er det beregnet at 5,0 flere mennesker kan reddes fra a dg, fordelt med 4,0 pa
sek- og redningsoppdrag og 1,0 pd ambulanseoppdrag. De ulike regnematene som
ble brukt i"Basemgnsteri'avsnitt 6.5 ga litt ulike resultater. Usikkerheten i antallet
reddede liv kan anslas ved a ta utgangspunkt i variasjonen i resultater mellom de
ulike regnematene. Usikkerheten blir da fra 2 til 6 reddede liv for sgk- og redning-
soppdrag og fra 0,5 til 1,5 reddede liv for ambulanseoppdrag. En tilsvarende bereg-
ning for alternativet med 6 baser og 15 minutters utrykningstid gir som resultat fra
2,5 til 7,7 reddede liv ved sgk- og redningsoppdrag. Tabell 8.10 viser beregnet
grensenytte og grensekostnader ved de to alternativene for gkt beredskap for redn-
ingshelikoptrene i 330 skvadronen. @verste del av tabellen viser grensenytte og
grensekostnader ved 5 baser og 15 minutters utrykningstid sammenlignet med
dagens opplegg. Nederste del av tabellen viser grensenytte og grensekostnader ved
6 baser og 15 minutters utrykningstid sammenlignet med dagens opplegg. Bereg-
ningene viser at en gkning av beredskapskravet til 5 baser og 15 minutters utrykn-
ingstid trolig er samfunnsgkonomisk lannsomt nar alle oppdrag ses under ett. Nytte-
kostnadsbrgken, ut fra beste anslag pa nytten, er beregnet til ca. 1,4 bade for sgk- og
redningsoppdrag og for ambulanseoppdrag. En gkning fra dagens beredskap til 6
baser med 15 minutters utrykningstid ser derimot ikke ut til & veere samfunnsgkon-
omisk lannsomt. Beste anslag pa nytte-kostnadsbraken ved dette alternativet er like
under 1,0. Det meste av gevinsten ved gkt beredskap oppnas ved & forkorte utrykn-
ingstiden fra 60 minutter til 15 minutter. Den ekstra gevinsten ved a anlegge en
sjette helikopterbase er liten nar farst utrykningstiden er forkortet.

Tabell 8.11: Grensenytte og grensekostnader ved to alternativer for gkt beredskap for redningshe-
likoptre i 330 skvadronen.

Belgp i millioner kroner (1996)

Oppdragstype Regnskapsposter Nedre grense Beste anslag @vre grense

5 baser og 15 minutters utrykningstid vs dagens opplegg
Sgk- og redning Grensenytte (N) 33,0 66,0 99,0
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Tabell 8.11: Grensenytte og grensekostnader ved to alternativer for gkt beredskap for redningshe-
likoptre i 330 skvadronen.

Belgp i millioner kroner (1996)

Oppdragstype Regnskapsposter Nedre grense Beste anslag @vre grense
Merkostnad (K) 48,2 48,2 48,2
N/K-brak 0,68 1,37 2,05
Ambulanse Grensenytte (N) 8,3 16,5 24,7
Merkostnad (K) 12,1 12,1 12,1
N/K-bragk 0,69 1,36 2,04
Alle oppdrag Grensenytte (N) 41,3 82,5 123,7
Merkostnad (K) 60,1 60,3 60,3
N/K-brgk 0,68 1,37 2,05
6 baser og 15 minutters utrykningstid vs dagens opplegg
Sgk- og redning Grensenytte (N) 41,3 84,2 127,21
Merkostnad (K) 90,7 90,7 90,7
N/K-brak 0,46 0,93 1,40
Ambulanse Grensenytte (N) 8,3 16,5 24,7
Merkostnad (K) 12,1 12,1 12,1
N/K-brak 0,69 1,36 2,04
Alle oppdrag Grensenytte (N) 49,6 99,.7 151,8
Merkostnad (K) 102,8 102,8 102,8
N/K-brgk 0,48 0,97 1,48

Pa grunnlag av disse resultatene konkluderes det med at en gkning av bered-
skapskravet til 15 minutters utrykningstid, kombinert med utplassering av helikop-
tre pa 5 baser ser ut til & veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt. @kning av antall baser
til 6 ser derimot ikke ut til & veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Utplassering av redningshelikopter pa Ekofiskfeltet

Nytten av a utplassere et fullverdig redningshelikopter pa Ekofiskfeltet er beregnet
til 2 millioner kroner. Kostnadene er beregnet til 22,5 millioner kroner. Dette gir en
nytte-kostnadsbrgk pa 0,09. Grunnen til at nytte-kostnadsbrgken blir sa lav, er det
lille antallet sgk- og redningsoppdrag helikopteret forventes a utfgre (ca. 2-4 opp-
drag pr ar).

15 minutters beredskapskrav pa Svalbard

Nytten av & gke beredskapskravet for redningshelikopteret pa Svalbard fra 60 til 15
minutter er tidligere beregnet til ca. 1,7 millioner kroner. Mérkostnaden ved tiltaket
er beregnet til 8,6 millioner kroner. Nytte-kostnadsbrgken blir dermed 0,20. Disse
beregningene tyder pa at det ikke er samfunnsgkonomisk Ilgnnsomt & gjere et 15
minutters beredskapskrav gjeldende ogsa for Svalbard. Hovedgrunnen til dette er
det begrensede antall oppdrag helikopteret kan forventes a utfgre.
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8.3 DROQFTING AV RESULTATENE

Beregningene som er gjort tyder pa at redningshelikoptertienesten er sam-
funnsgkonomisk lgnnsom, slik den drives i dag. En gkning av beredskapskravene
til tienesten, slik at man kan ta av innen 15 minutter etter alarm, mot 60 minutter i
dag, synes ogsa a veere samfunnsgkonomisk lgnnsom. Anlegg av en ny, sjette base
for redningshelikoptre ser ikke ut til & vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt, gitt at
utrykningstiden pa forhand er redusert til 15 minutter.

Er disse resultatene til & stole pa? Eller er de sa usikre at det er tvilsomt & bygge
offentlige beslutninger pa dem? Hva bgr i sa fall veere grunnlaget for slike beslut-
ninger? Resultatene krever en naermere drgfting. Den er gjennomfgart i tre punkter:
1. Usikkerhet i datagrunnlag og resultater
2. Punkter som ikke inngar i nytte-kostnadsanalysen
3. Forslag til forbedring av datagrunnlaget og beslutningsgrunnlaget

Usikkerhet i datagrunnlag og resultater

Nytte-kostnadsanalysen av redningshelikoptrene bygger pa mange ulike datakilder.
Noen av dem er mer usikre enn andre. Et eksempel pa opplysninger som er meget
sikre, er opplysningene om antall oppdrag redningshelikoptrene har utfart og hvor
og nar disse oppdragene er utfgrt. Opplysningene om oppdragstyper er ogsa gode.
Et eksempel pa opplysninger som er sveert usikre, er beregnet antall reddede liv ved
a innfare kortere utrykningstid og endre basemgnsteret for helikoptrene.

For a gi et inntrykk av hvilke konklusjoner som er mest og minst usikre, er det
gjort et forsgk pa a gruppere ulike typer opplysninger etter hvor sikre de. Denne
grupperingen er vist i tabell 8.11.

En del av de opplysninger nytte-kostnadsanalysen bygger pa, kan regnes som
meget sikre. Det gjelder opplysninger om antall oppdrag utfgrt av redningshelikop-
trene, hvordan oppdragene fordeler seg mellom oppdragstyper og hvor mange per-
soner som er transportert eller reddet (brakt ombord i helikoptrene) ved disse opp-
dragene. Kostnadene ved dagens redningshelikoptertieneste har man ogsa gode
kunnskaper om. Det samme gjelder antallet omkomne ved ulykker der innsats av
redningshelikoptre kan tenkes a veere aktuelt. Disse punktene drgftes derfor ikke
mer. Det er nesten alltid lettere a vite noe om dagens forhold enn om alternativer til
dagens forhold. Kostnadsoverslaget for alternativer til dagens redningshelikopter-
tieneste er derfor noe mer usikkert enn kostnadsoverslaget for dagens tjeneste.
Siden begge kostnadsoverslagene bygger pa erfaringer, er likevel usikkerheten i
kostnadstallene vurdert som relativt liten.

Tabell 8.12: Grad av usikkerhet i ulike typer opplysninger nytte-kostnadsanalysen bygger pa.

Grad av sikkerhet Type opplysninger

Meget sikkert - Antall oppdrag utfgrt av redningshelikoptrene
- Oppdragenes fordeling pa oppdragstyper
- Kostnader ved dagens redningshelikoptertjeneste
- Antall transporterte og reddede personer

- Antall omkomne ved ulykker der innsats av redningshelikopter
kan veere aktuelt

Litt usikkert - Kostnader ved alternative opplegg for redningshelikoptertjenes-
ten

- Utfallet av dagens ambulanseoppdrag i form av antall reddede liv
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Tabell 8.12: Grad av usikkerhet i ulike typer opplysninger nytte-kostnadsanalysen bygger pa.

Grad av sikkerhet Type opplysninger
- @konomisk verdsetting av unngétte dgdsfall og forbedret
livskvalitet
Ganske usikkert - Utfallet av dagens sgk- og redningsoppdrag i form av antall red-
dede liv

- Utfallet av dagens oppdrag i form av livskvalitetsforbedring

Sveert usikkert - Utfallet av redningshelikoptrenes innsats ved alternative bered-
skapsopplegg

Usikkerheten er ogsa vurdert som relativt liten nar det gjelder anslaget for hvor
mange av ambulanseoppdragene som kan betraktes som livreddende. Det finnes en
rekke undersgkelser om ambulansehelikoptre. Resultatene av undersgkelsene peker
| samme retning og antyder at i stgrrelsesorden 5% av oppdragene er livreddende.
Spredningen i andel livreddende oppdrag mellom ulike undersgkelser er fra 1,7%
til 8,2%. Dette er relativt lite og viser at resultatene er forholdsvis robuste. Det at
noe ulike metoder er brukt i ulike undersgkelser, men at resultatene likevel er til-
neermet de samme, er ogsa et argument for at det er hersker forholdsvis liten usik-
kerhet om andelen av ambulanseoppdragene som er livreddende.

For a beregne nytten for samfunnet av & redde mennesker fra & dg, er ulykkes-
kostnader beregnet for vegtrafikkulykker lagt til grunn, med visse mindre
endringer. Usikkerheten i disse kostnadene er vurdert tidligere (Elvik 1994). Vur-
deringen konkluderte med at den relative, statistiske usikkerheten i kostnadstallet
for et unngatt dedsfall, uttrykt i form av et 95% konfidensintervall, utgjer ca. 32%
av kostnadstallet. Denne prosentvise usikkerheten er ikke stgrre enn den man finner
for mange andre typer opplysninger som brukes i nytte-kostnadsanalyser. Eksem-
pelvis er 95% konfidensintervallet for andelen livreddende oppdrag for ambulanse-
helikoptre, basert pa norske undersgkelser om dette, beregnet til 1,4% (fra 4,5% til
5,9%). Det representerer en relativ usikkerhet pa 27% av gjennomsnittet (gjennom-
snittlig andel livreddende oppdrag ifalge de norske undersgkelsene er 5,1%; 1,4%
er 27% av 5,1%). Pa den annen side er det flere kilder til usikkerhet i ulykkeskost-
nadene enn rent statistisk usikkerhet. Disse andre kildene til usikkerhet er vanskel-
ige & tallfeste pa en fornuftig mate. Mens nytten av ambulanseoppdragene i form av
antall mennesker som reddes fra & dg kan beregnes med en brukbar grad av sikker-
het, gker usikkerheten betydelig nar den tilsvarende nytten av sgk- og redningsop-
pdrag skal beregnes. For & si hvor mange av sgke- og redningsoppdragene som kan
betraktes som livreddende, ble hvert oppdrag beskrevet pa grunnlag av sju kjen-
netegn som antas a pavirke sannsynligheten for & overleve en ulykke inntil unnset-
ning kommer:

Tid pa aret (minst sannsynlighet for & overleve i vinterhalvaret)

Sted (minst sannsynlighet for & overleve til havs og pa hgyfjellet)

Veer (minst sannsynlighet for a overleve ved sterk vind og nedbar)

Tid fra ulykke til redning (mindre sannsynlighet for a overleve jo lengre tid som

gar)

Tilgang til annen redning (minst sannsynlighet for & overleve nar annen redning

ikke finnes)

6. Forulykkedes helsetilstand (minst sannsynlighet for & overleve hvis man er ska-
det)

7. Ytre faremomenter (minst sannsynlighet for & overleve hvis ytre faremomenter,

f eks brann eller eksplosjonsfare, er til stede)

Pwn P

o
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Det er ikke funnet noen undersgkelser som viser hvordan disse faktorene faktisk
pavirker sannsynligheten for & overleve en ulykke. Det er heller ikke mulig a si
hvilken av faktorene som har stgrst betydning, eller om det er andre faktorer enn
disse sju som i vesentlig grad pavirker sannsynligheten for & overleve en ulykke
inntil man blir reddet. Hvor hgy sannsynligheten er for a veere i live pa ulike tid-
spunkter etter en ulykke er ogsa ukjent.

Uansett hvordan en bestemt ulykke kan beskrives ut fra disse sju kjenneteg-
nene, kan man aldri vite hvordan ulykken ville ha utviklet seg uten innsats av redn-
ingshelikoptre. En tilsynelatende haplgs situasjon kunne ha endt lykkelig selv om
redningshelikopter ikke hadde kommet til unnsetning, mens en tilsynelatende ufar-
lig situasjon kunne ha kommet ut av kontroll og utviklet seg katastrofalt. Det er
selvsagt umulig a si noe sikkert om dette. Enhver betraktning man gjar om dette ma
ngdvendigvis bli spekulativ.

For & identifisere sgk- og redningsoppdrag som kan betraktes som livreddende
ble alle oppdrag som var loggfert i 1993 klassifisert etter de sju kjennetegnene pa
listen over. Hvert kjennetegn ble deltinn i to verdier: en verdi som tilsa at oppdraget
var livreddende og en verdi som tilsa at det ikke var det. Oppdragene ble sa kodet
ut fra dette. Oppdrag der 6 eller 7 av de 7 faktorene talte for at oppdraget var livred-
dende, ble regnet som klart livreddende. Oppdrag der 4 eller 5 av de 7 faktorene talte
for at oppdraget var livreddende, ble regnet som tvilstilfeller. Avhengig av hvordan
man oppfatter tvilstilfellene, gir dette som resultat at mellom 15 og 67 personer kan
regnes som reddet fra & dg ved sgk- og redningsoppdrag utfart av 330 skvadronen i
1993. Spennvidden i antall reddede personer viser usikkerheten i vurderingen.
Muligens kunne denne spennvidden ha veert redusert ved a ga ngyere inn pa de
enkelte oppdrag. En slik ngyere vurdering ville imidlertid ha krevd flere opplys-
ninger om hvert oppdrag enn dem som fremgikk av loggbgkene. Mange av de opp-
drag som ikke er livreddende i streng forstand, har trolig likevel betydning for
pasientenes eller de reddedes livskvalitet pa lang sikt. Reddes man tidlig, kan man
unnga at sykdom eller skader forverrer seg sa mye at full helbredelse blir umulig.
Det foreligger imidlertid sveert lite kunnskap om nytten av sgk- og redningsoppdrag
og ambulansetransport i form av forbedret livskvalitet. Kun fire undersgkelser om
ambulansehelikoptre har forsgkt & si noe om dette. Men disse undersgkelsene
bruker ulike mal pa livskvalitet og bygger til dels pa rent skijgnnsmessige vur-
deringer. Dokumentasjonen ma falgelig betraktes som ganske usikker. Usikker-
heten pa dette punktet har likevel relativt liten betydning for resultatene. Beregnin-
gene viser at det meste av nytten av redningshelikoptrenes innsats skriver seg fra
livredning, ikke fra forbedring av livskvaliteten hos personer som ville ha overlevd
uansett. For & si noe om hva som kan oppnas ved a stille strengere krav til redning-
shelikoptrenes beredskap, er det tatt utgangspunkt i hvordan andelen omkomne
varierer ved sgk- og redningsoppdrag utfgrt i ulik avstand fra basene og i utenland-
ske undersgkelser om hvilken betydning rask medisinsk hjelp ved ulykker har for
sannsynligheten for & overleve. Begge disse kildene tyder pa at sannsynligheten for
a overleve en ulykke er starre jo raskere man reddes og bringes til medisinsk behan-
dling. Tallene er likevel meget usikre. Dagens erfaringstall for redningshelikoptrene
bygger til dels pa fa oppdrag, spesielt for omrader som ligger langt unna basene.
Disse tallene sier heller ikke ngdvendigvis noe om hvordan forholdene vil bli der-
som man innfgrer en kortere utrykningstid og endrer basemgnsteret. Det er funnet
fa utenlandske undersgkelser. De gjelder trafikkulykker, som pa viktige punkter
skiller seg fra mange av de ulykker redningshelikoptrene rykker ut ved. Alti alt gir
likevel de ulike undersgkelsene grunn til & tro at en raskere redningsinnsats vil gjgre
det mulig a redde flere mennesker fra & dg enn man gjer i dag.
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Pa grunnlag av denne drgftingen, kan resultatene av nyttekostnadsanalysen av
redningshelikoptrene deles i tre grupper med hensyn til graden av usikkerhet (tabell
8.12).

Tabell 8.13: Gruppering av resultater av nytte-kostnadsanalysen etter grad av usikkerhet.

Grad av usikkerhet Resultat av nytte-kostnadsanalysen

Liten usikkerhet Ambulanseoppdrag ved dagens innsats
Middels usikkerhet Sgk- og redningsoppdrag ved dagens innsats
Stor usikkerhet Alle typer oppdrag ved endringer i beredskapskravene

Det er minst usikkerhet om nytte-kostnadsverdien av de ambulanseoppdrag
man utfgrer i dag, noe starre usikkerhet om nytte-kostnadsverdien av de sgk- og red-
ningsoppdrag man utfgrer i dag og starst usikkerhet om nytte-kostnadsverdien av
de alternative oppleggene for beredskap for redningshelikoptrene.

Punkter som ikke inngar i nytte-kostnadsanalysen

En nytte-kostnadsanalyse gir vanligvis ikke et fullstendig beslutningsgrunnlag. Det
finnes nesten alltid relevante momenter som ikke inngar i en nytte-kostnadsanalyse.
Det er tilfellet ogsa for nytte-kostnadsanalysen av redningshelikoptrene. Nytten av
redningshelikoptrenes innsats er av to typer: livredning og livskvalitetsforbedring.
Dette er muligens riktig nar nytten bedgmmes utelukkende ut fra de oppdrag heliko-
ptrene utfgrer. Selve eksistensen av redningshelikoptre kan imidlertid ha nyt-
tevirkninger i tillegg til den direkte nytten av de oppdrag som utfgres. Denne nytten
er av tre typer. For det fgrste er tilbudet om hjelp fra redningshelikoptre en tryg-
ghetsfaktor for bosetning og neeringslivi omrader der det er langt til neermeste syke-
hus. Man vet at hjelp kan finnes dersom behovet oppstar. | gitte situasjoner kan dette
veere avgjgrende for at bosetning og naeringsliv opprettholdes. | prinsippet kan
denne trygghetsfaktoren verdsettes gkonomisk gjennom en spgrreundersgkelse, der
man kartlegger om det eksisterer en slik trygghetsfaktor og anslar dens verdi ved
hjelp av et sett av hypotetiske sparsmal. Resultatene av en slik undersgkelse vil imi-
dlertid bli usikre. En slik undersgkelse ligger utenfor rammen for dette oppdraget.

For det andre kan tiloudet om hjelp fra redningshelikoptre gjgre det mulig &
starte opp eller drive nzeringsvirksomhet i omrader der dette ellers ville ha veert
ansett som for farlig. Dette gjelder for eksempel fiske langt til havs i omrader med
liten skipsfart og petroleumsvirksomhet til havs i veerharde strgk. Det er vanskelig
a ansla omfanget av slik virksomhet og verdsette den gkonomisk. Forsgk pa en slik
verdsetting faller utenfor rammen for dette oppdraget.

For det tredje deltar redningshelikoptrene i gvelser og forebyggende redning-
stieneste sammen med andre organisasjoner som driver redningstjeneste i Norge.
Dette kan bidra til en generell heving av den redningsfaglige kompetanse.

Nok et spgrsmal som ikke er tatt opp i nytte-kostnadsanalysen er valg av heliko-
ptertype til redningstjenesten. Sea King helikoptrene er gamle (de fleste er bygget i
1972) og kan i beste fall holdes i drift til ar 2008-2010. | lgpet av fa ar ma derfor
spgrsmalet om utskifting av helikoptrene tas opp.

Forbedring av datagrunnlag og beslutningsgrunnlag

Nytte-kostnadsanalysen av redningshelikoptrene bygger pa to typer av grunnlags-
data. Den ene typen grunnlagsdata er offentlig statistikk og annet publisert materi-
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ale, for eksempel studier av nytten av ambulansehelikoptre. Den andre typen

grunnlagsmateriale er upublisert materiale som er stilt til radighet for arbeidet. De

vikti'gste delene av det upubliserte materialet omfatter:

1. Arsberetninger (1972-1995) for hovedredningssentralene i Sgr-Norge og Nord-
Norge

2. Arsberetninger (1972-1995) for 330 skvadronen

3. Loggboken for 330 skvadronen for 1993

4. Spesielt utarbeidet materiale for denne utredningen, for eksempel kart der opp-
drag er plottet inn og kostnadstall for redningshelikoptre utarbeidet av Luftfors-
varets overkommando, Sysselmannen pa Svalbard og Sosial- og helsedeparte-
mentet.

| hovedsak ma kvaliteten pa grunnlagsmaterialet betegnes som god for den bruk
som her er gjort av dekrsberetningene for hovedredningssentralene og 330 skvad-
ronen er noe ufullstendige. Det varierer litt fra ar til ar hvilke opplysninger som er
tatt med i arsberetningene. De mest detaljerte argangene er fra 1975 til 1989. Hver
arsberetning bar gi opplysninger om antallet og typen av oppdrag og antall reddede
personer. Det punkt hvor det er stgrst behov for bedre statistikk gjelder utfallet av
sek- og redningsoppdrag. Det er gnskelig & ha et bedre grunnlag for & bedgmme
hvor mange av disse oppdragene som er livreddende. Utvalget har foreslatt et
skjema som kan brukes til & registrere opplysninger om sgk- og redningsoppdrag for
a klassifisere oppdragene etter hvor sannsynlig det er at de er livreddende. Ved &
bruke et slikt skiema noen ar, kan man fa et bedre grunnlag for & bedgmme nytten
av sgk- og redningsoppdragene.

Det er viktig at man etterprgver holdbarheten av den klassifisering av oppdrag
et slikt skiema gir. Dette kan tenkes gjort pa to mater. Man kan for det farste under-
sgke hvordan andelen som reddes i live varierer avhengig av kjennetegn ved opp-
dragene. Dersom skjemaet fanger opp de forhold som er avgjgrende for overlevels-
essannsynligheten, vil man da vente a finne en hgy andel overlevende ved oppdrag
som ifglge skjemaet innebeerer liten livsfare (bra veer, kort avstand, osv) og en
lavere andel overlevende ved oppdrag som i fglge skjemaet innebaerer stor livsfare
(darlig veer, lang avstand, osv). Den andre maten a undersgke holdbarheten av skje-
maet pa, er a sammenligne redningsoppdragene med ulykker der redningshelikoptre
ikke deltok i redningsarbeidet og klassifisere disse ulykkene ved hjelp av skjemaet.
Dersom man finner en lav andel overlevende ved ulykker som ifglge skjemaet
innebeerer stor livsfare, viser det at skjemaet er holdbart.

8.4 KONKLUSJONER NYTTE-KOSTNADSANALYSE AV REDNING-
SHELIKOPTERTJENESTEN

Oppsummering nytte-kostnadsanalyse av redningshelikoptertjenesten

Den nytte-kostnadsanalysen av redningshelikoptertjenesten som er gjort i dette

notatet bestar av sju elementer:

1. Kartlegging av hvor mange ulykker som arlig skjer der innsats av redningshe-
likoptre er aktuelt

2. Kartlegging av hvor ofte det kan forventes a forekomme ulykker som har et sa
stort omfang at redningshelikoptre alene ikke kan forventes @ komme alle som
er innblandet i ulykken til unnsetning

3. Beregning av hvor mange mennesker redningshelikoptrene redder fra & dg ved
dagens innsats, og av hvor mange som reddes fra en forverring av sykdom og
skader som ville ha nedsatt livskvaliteten

4. Beregning av nytten for samfunnet, malt i skonomiske termer, av den livred-
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dende og livskvalitetsforbedrende innsatsen redningshelikoptrene yter i dag

5. Beregning av hvor mange mennesker redningshelikoptrene kan forventes a yte
livreddende hjelp til ved endringer i beredskapskravene til helikoptrene

6. Beregning av kostnadene ved redningshelikoptertjenesten slik den drives i dag,
og ved endringer i beredskapskravene for tjenesten

7. Sammenstilling av nytte og kostnader ved redningshelikoptertjenesten slik den
drives i dag og ved endringer i beredskapskravene for tjienesten.

Det vanskeligste av disse punktene er punkt 5 og den tilhgrende delen av punkt 7.

Resultatene av beregninger som gjelder endringer i beredskapskrav er mer usikre

enn beregninger som gjelder dagens opplegg og bruk av redningshelikoptrene. De

viktigste resultater av arbeidet kan oppsummeres i falgende punkter:

1. De mest aktuelle bruksomrader for redningshelikoptre er ved ulykker til sjgs
(fiske, skipsfart og bruk av fritidsbat), ved petroleumsvirksomhet til havs og
ved fritidsaktiviteter i utmark. De siste arene har omkring 100 mennesker
omkommet arlig ved slike ulykker.

2. Etredningshelikopter av den typen som brukes i dag har kapasitet til & redde ca.
20 mennesker pa ett tokt. Ulykker der mer enn ca. 20 mennesker omkommer
har i perioden 1971-1995 forekommet med en hyppighet av ca. 0,25 pr ar (en
ulykke hvert fierde ar).

3. | et normalar frakter redningshelikoptre i 330 skvadronen ca. 730 mennesker
ved ambulanseoppdrag. Ca. 100 mennesker reddes ved sgk- og redningsopp-
drag. Det er ikke mulig & si med sikkerhet hvor mange av disse som reddes fra
a dg. Antall ambulanseoppdrag som er livreddende er beregnet pa grunnlag av
undersgkelser om ambulansehelikoptre. Antall sgk- og redningsoppdrag som er
livreddende er anslatt ut fra en gjiennomgang av loggboken for 330 skvadronen
for 1993. Pa grunnlag av disse kildene, er falgende antall mennesker som er red-
det fra & dg lagt til grunn i nytte-kostnadsanalysen (tabell 8.13):

1.

Tabell 8.14: Arlig antall reddede liv ved innsats av redningshelikoptre

Antall mennesker reddet fra & dg

Oppdragstype Nedre grense Beste anslag @vre grense
Sgk- og redning 12 38 55
Ambulanse 15 44 73

4. Den gkonomiske nytten av livredning er beregnet ved & ta utgangspunkt i
ulykkeskostnader beregnet for vegtrafikkulykker. Hvert reddet liv er verdsatt til
16.500.000 kr.(1996).

5. ltillegg til dagens opplegg for redningshelikoptertjeneste, er to alternativer for
okt beredskap vurdert. Det er et opplegg med 5 baser og 15 minutters utrykn-
ingstid (i dag 60 minutter) og et opplegg med 6 baser og 15 minutters utrykn-
ingstid. Ved & gjennomfgre disse oppleggene kan flere liv reddes enn i dag. Det
er anslatt at 5 flere liv kan reddes med 5 baser og 15 minutters utrykningstid og
6,1 flere liv kan reddes med 6 baser og 15 minutters utrykningstid. Disse tallene
er sveert usikre.

6. Kostnadene til redningshelikoptertjenesten av beregnet til 258,1 millioner kr.
ved dagens opplegg. Kostnadene fordeler seg med 128,2 millioner kr. til sgk-
og redningsoppdrag og 129,9 millioner kr. til ambulanseoppdrag. Disse kost-
nadstallene er beregnet pa grunnlag av antall flytimer som brukes pa de ulike
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10.

oppdragene. Flytimer til treningsoppdrag er fordelt forholdsmessig pa de andre
oppdragene. | nytte-kostnadsanalysen holdes kostnadene til militseere oppdrag
utenfor.

Beste anslag pa den samfunnsgkonomiske nytten av dagens redningshelikop-
tertieneste er 1.394,1 millioner kr. Det gir en nytte-kostnadsbrgk pa ca. 5,4.
Nedre anslag pa nytten er 466,1 millioner kr., som gir en nytte-kostnadsbrgk pa
ca. 1,8. @vre grense for nytten er 2.173,6 millioner kr., som gir en nytte-kost-
nadsbrgk pa ca. 8,4. Det kan konkluderes med at dagens redningshelikopter-
tieneste klart er samfunnsgkonomisk Ilannsom. Dette gjelder bade s@k- og red-
ningsoppdragene og ambulanseoppdragene.

Ved en endring av beredskapskravene fra dagens opplegg til 5 baser og 15
minutters utrykningstid gker kostnadene med 60,3 millioner kr. Nytten av
helikoptrenes tjenester gker med 82,5 millioner kr. En slik endring av bered-
skapskravene er fglgelig samfunnsgkonomisk Ilsnnsom. En endring til 6 baser
og 15 minutters utrykningstid gir mérkostnader pa 102,8 millioner kr. og en
gkning av nytten pa 99,7 millioner kr. En slik endring av beredskapskravene er
derfor ikke samfunnsgkonomisk lgnnsom. Det understrekes at det knytter seg
en betydelig usikkerhet til begge disse resultatene.

I tillegg til hovedalternativene, er to supplerende tiltak vurdert: (a) Utplassering
av et redningshelikopter pa Ekofiskfeltet og (b) Innfgring av 15 minutters
utrykningstid for redningshelikopteret pa Svalbard. Beregningene tyder pa at
ingen av disse tiltakene er samfunnsgkonomisk Ilgnnsomme. Dette skyldes i
farste rekke det lave antallet oppdrag disse helikoptrene kan forventes & utfare.
Det er gnskelig a utvikle en bedre statistikk for & beskrive nytten av sgk- og red-
ningsoppdragene enn man har i dag, spesielt med tanke pa identifisere hvor
mange av disse oppdragene det er rimelig & betrakte som livreddende. Et
skiema for registrering av opplysninger som har betydning for dette foreslas
utarbeidet.
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KAPITTEL9
Administrative og gkonomiske konsekvenser

Samitlige forslag til lasninger samt administrative og gkonomiske konsekvenser av
forslagene er vurdert i dette kapittel. Hvor dette er funnet naturlig er flere konklus-
joner slatt sammen til ett forslag til lgsning. Konklusjoner som ikke medfgrer
forslag til lasninger eller hvor utvalgets forslag til lasninger allerede er ivaretatt er
utelatt. Der hvor utvalgets forslag ikke medfgrer administrative eller gkonomiske
konsekvenser er respektive underavsnitt utelatt.

FORSLAG TIL L@SNING SOM HAR BADE ADMINISTRATIVE OG @KONO-
MISKE KONSEKVENSER

9.1 DEKNINGSOMRADE,TIDSKRAV, BEREDSKAP, REAKSJONSTID
OG BASEMOUNSTER

Forslag til dekningsomrade, tidskrav, beredskap, reaksjonstid og basemgnster, er
det av utvalgets forslag som medfgrer de stgrste administrative og gskonomiske kon-
sekvenser. Av den grunn har utvalget valgt & omhandle dette forslaget farst.

a) Et avgrenset sjpomrade (Skagerrak, Nordsjgen og havomradene ut til ca. 150
nm fra kysten av Midt- og Nord-Norge) skal kunne nas innen 95 minutter etter
alarmering av et redningshelikopter. Omradets yttergrense falger yttergrensen
for NRA fra Svinesund til 63.00 Nord 001.00 @st. Videre en rett linje til 73.00
Nord 020.00 @st. Videre foglges 73.00 Nord til 031.00 @st. Fra 73.00 Nord
031.00 Jst falges yttergrensen av NRA til Grense Jakobselv (vedlegg 4).

b) Hele den landlige delen av norsk redningsansvarsomrade skal kunne nas av et
redningshelikopter innen 105 minutter etter alarmering.

c) Den gvrige delen av norsk redningsansvarsomrade skal kunne nas innen 3 timer
etter alarmering av et redningshelikopter (vedlegg 5).

Etter utvalgets mening kan det aksepteres at mindre deler av dekningsomradene

ikke kan dekkes innen utvalgets forslag til tidskrav med dagens redningshelikoptre.
For & oppna stegrst mulig grad av dekning av omradene a,b og c innen de

foreslatte tidskrav ma falgende forslag gjennomfares:

a) Det settes krav om redningshelikopter pa beredskap til enhver tid (100%) ved
alle redningshelikopterbaser. Det ma stilles spesifikke krav til avviksbehan-
dling, herunder prosedyrer og definering av ansvar og myndighet. Justisdepar-
tementet ved hovedredningssentralene bar ha myndighet til a fravike kravene.

b) Dagens krav til reaksjonstid endres til 15 minutter.

c) Redningshelikopterbasenes geografiske plassering ma veere optimal for at
forslaget til tidskrav i stgrst mulig grad skal kunne oppnas. Utvalget har fire
alternative framtidige basemgnster for redningshelikoptre. Forslaget listet som
alternativ 4. vil medfare at utvalgets forslag til dekningsomrade og tidsfrister
ikke oppfylles.

Ett av alternativene 1-3 bgr velges som det framtidige basemgnstret for redningshe-
likoptre i Norge.

Alternativ 1: med basene Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Florg, Sola og
Rygge/Torp.
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Alternativ 2:med basene Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Bergen, Kjevik
og Ekofisk.

Beredskapen ved 720 skvadronen pa Rygge opprettholdes som i dag og forma-
liseres.

Alternativ 3:med basene Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Bergen og Kje-
vik.

Beredskapen ved 720 skvadronen pa Rygge opprettholdes som i dag og forma-
liseres.

Alternativ 4 med basene Svalbard, Banak, Bodg, @rland, Sola og Rygge.

Administrative konsekvenser

De administrative konsekvensene vil vaere avhengig av hvilket basemgnster som
velges. De ulike basemgnstrene medfarer ulike administrative konsekvenser. Av
den grunn er de administrative konsekvensene delt inn i en generell del og en del
for hvert av de alternative basemgnstrene.

Generelt

For at utvalgets forslag til effektivitetskrav og dekningsomrade i starst mulig grad
skal veere oppnaelig, settes det krav til redningshelikopterbasenes plassering og
reaksjonstid.

For & oppna en reaksjonstid pa 15 minutter ma helikopterbesetningene forleg-
ges og forpleies pa basen. Kontrakten med A/S Airlift for helikoptertjenester, ink-
ludert redningshelikoptertjeneste, pa Svalbard ma reforhandles. Alternativt kan
dagens kontrakt fullfgres, men at det ved neste kontraktsforhandling settes krav om
15 minutters reaksjonstid 0g100% beredskap.

Luftforsvaret vil som en falge av krav til 15 minutters reaksjonstid fa behov for
et gkt antall redningshelikopterbesetninger.

Luftforsvaret ma sgrge for at alle redningshelikopterbaser operert av 330 skvad-
ronen har helikopter pa beredskap til enhver tid.

Justisdepartementet utarbeider krav til avviksbehandling, herunder prosedyrer
og definerer ansvar og myndighet for avvik i krav til beredskap og reaksjonstid.

Luftforsvaret har overfor utvalget presisert at de med naveerende antall Sea
King helikoptre (12) kan operere fem redningshelikopterbaser. Utvalget har i sitt
forslag forutsatt at Luftforsvaret skal vaere redningshelikopteroperatar pa fem baser.
@kes antall baser ut over fem, ma gvrige baser opereres av sivile redningsheliko-
pteroperatgrer. Utvalget ser det som uaktuelt at Luftforsvaret kjgper flere Sea King
helikoptre for & betjene flere enn fem baser. Men nar Sea King helikoptrene skal
skiftes ut med mere moderne helikoptre kan det vaere aktuelt & dimensjonere innkjga-
pet etter flere enn fem redningshelikopterbaser.

Alternativ 1:

Det opprettes nye redningshelikopterbaser i Hammerfest og Florg. De administra-
tive konsekvensene er avhengige av hvem som blir operatar av basene og i hvilken
grad eksisterende infrastruktur pa henholdsvis Hammerfest og Florg kan nyttes til
stasjonering av et redningshelikopter. Skal 330 skvadronen veere operatgr av basene
ma det sannsynligvis bygges hangar pa stedene, da begge flyplassene er rent sivile
flyplasser uten militeer infrastruktur.

Det bar opprettes en ny redningshelikopterbase pa Rygge/Torp. De administra-
tive konsekvensene av dette er ogsa avhengig av hvem som blir operatar for basen.
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Luftforsvaret har overfor utvalget presisert at de med naveerende antall Sea
King helikoptre kan operere fem redningshelikopterbaser. Dette betyr at det i tillegg
til Svalbard ma leies inn en sivil operatgr for en base pa fastlandet. Det enkleste og
billigste er at eksisterende infrastruktur benyttes i den grad den er egnet til stasjon-
ering av redningshelikoptre. Utvalget mener at det derfor er naturlig at militsere red-
ningshelikoptre primeert stasjoneres pa militeere flystasjoner.

Dette betyr at en sivil redningshelikopteroperatgr bgr foretrekkes pa steder det
ikke er flystasjoner. | utvalgets forslag til basemgnster alternativ 1 vil dette veere
Hammerfest eller Florg.

Redningshelikopterbasene Banak og Vigra kan legges ned. Redningsheliko-
pterbasen pa Vigra skal evalueres hgsten 1997.

Redningsberedskapen ved 720 skvadronen pa Rygge kan avvikles.

Alternativ 2:

Det opprettes en ny redningshelikopterbase i Hammerfest. De administrative kon-
sekvensene er avhengige av i hvilken grad eksisterende infrastruktur pa Hammer-
fest kan nyttes til stasjonering av et redningshelikopter. Kan eksisterende infrastruk-
tur ikke nyttes ma det bygges nytt.

Det opprettes redningshelikopterbaser i Bergen og pa Kjevik. De administrative
konsekvensene er avhengige av i hvilken grad eksisterende infrastruktur pa stedene
kan nyttes til stasjonering av et redningshelikopter. Kan eksisterende infrastruktur
ikke nyttes ma det bygges nytt.

Det stasjoneres et redningshelikopter pa Ekofisk. Dette ma veere et sivil innleid
redningshelikopter da Luftforsvaret ikke har kapasitet til & operere flere enn fem
redningshelikopterbaser. Kontrakt bgr inngas i god tid for & gi operatgren ngdven-
dig tid til oppleering far basen erkleeres operativ.

Redningshelikopterbasene pa Vigra og pa Sola kan legges ned

Redningshelikopterberedskapen ved 720 skvadronen pa Rygge opprettholdes
som i dag og formaliseres.

Alternativ 3:

Det opprettes en ny redningshelikopterbase i Hammerfest. De administrative kon-
sekvensene er avhengige av i hvilken grad eksisterende infrastruktur pA Hammer-
fest kan nyttes til stasjonering av et redningshelikopter. Kan eksisterende infrastruk-
tur ikke nyttes ma det bygges nytt.

Det opprettes redningshelikopterbaser i Bergen og pa Kjevik. De administrative
konsekvensene er avhengige av i hvilken grad eksisterende infrastruktur pa stedene
kan nyttes til stasjonering av et redningshelikopter. Kan eksisterende infrastruktur
ikke nyttes ma det bygges nytt.

Redningshelikopterbasene pa Vigra og pa Sola kan legges ned.

Redningshelikopterberedskapen ved 720 skvadronen pa Rygge opprettholdes
som i dag og formaliseres.

Alternativ 4:

Redningshelikopterbasen pa Vigra flyttes til Rygge. Dette kan tidligst skje hgsten
1997 da erfaringene ved en redningshelikopterbase pa Vigra skal evalueres etter en
prgveperiode pa to ar.

Redningsberedskapen ved 720 skvadronen pa Rygge kan avvikles.
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@konomiske konsekvenser

De gkonomiske konsekvensene er avhengig av hvilket basemgnster som velges. De
ulike basemgnstrene medfgrer ulike gkonomiske konsekvenser. Av den grunn er de

gkonomiske konsekvensene delt inn i en generell del og en del for hvert av de alter-

native basemgnstrene.

Generelt

Kostnadene ved redningshelikoptertjenesten er nsermere beskrevet i rapportens
"@konomisk totalvurdering — nytte-/kostnadsanalydeipittel 8, og i utfgrt nytte-
kostanalyse av redningshelikoptrene.

De gkonomiske konsekvensene er basert pa opplysninger fra Forsvarets over-
kommando, og fra sivile helikopterselskap. Utvalget har tilskrevet Forsvarets over-
kommando og sivile helikopterselskap og bedt om uforpliktende prisoverslag ved
ulike basealternativ. Det er noe usikkerhet i kostnadene vedrgrende opprettelse av
nye redningshelikopterbaser. Pa rent sivile flyplasser som Hammerfest, Florg, Ber-
gen og pa Kjevik er det vanskelig & beregne kostnader til infrastruktur. Dette fordi
kostnadene er avhengig av hvem som skal veere operatgr av basen. Fgr dette blir
bestemt vil de skonomiske konsekvensene veere vanskelig a beregne i detalj. | pris-
overslagene fra Forsvarets overkommando, er medtatt kapitalkostnader og for-
sikringskostnader. Dette er kostnader som ikke inngar i de arlige budsjett-tildelinger
til redningshelikopter-tjenesten (330 skvadronen).

| kostnadsoverslagene med unntak av alternativ 4. inngar en heving av kravet
til reaksjonstid fra en time til 15 minutter, og gkning av beredskapen til 100% for
alle redningshelikopterbaser.

Alternativ 1:
Baser: Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Florg, Sola og Rygge/Torp.

Totale kostnader: 387 millioner kroner. Dette er en gkning pa 109 millioner
kroner sammenlignet med dagens kostnader.

Alternativ 2:

Baser: Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Bergen, Kjevik og Ekofisk.
Beredskapen ved 720 skvadronen pa Rygge opprettholdes og formaliseres.
Totale kostnader: 370 millioner kroner. Dette er en gkning pa 92 millioner kro-

ner sammenlignet med dagens kostnader.

Alternativ 3:

Baser: Svalbard, Hammerfest, Bodg, @rland, Bergen og Kjevik.
Beredskapen ved 720 skvadronen pa Rygge opprettholdes og formaliseres.
Totale kostnader: 347 millioner kroner. Dette er en gkning pa 69 millioner kro-

ner sammenlignet med dagens kostnader.

Alternativ 4:

Baser: Svalbard, Banak, Bodg, @rland, Sola og Rygge
Dette er identisk med dagens opplegg med det unntak at redningshelikopter-
basen pa Vigra er flyttet til Rygge.
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Forslaget innebaerer at dagens krav til reaksjonstid (en time) og beredskap
beholdes.

Totale kostnader: 278 millioner kroner. Dette er det samme som dagens kost-
nader.

9.2 MIDLERTIDIG STYRKING AV REDNINGSHELIKOPTER-
BEREDSKAPEN | OSLOFJORDREGIONEN

Utvalget foreslar at Luftforsvaret bestemmer om de vil ha redningsberedskap pa
Vigra eller pa Rygge, og at det leies inn et sivilt redningshelikopter som stasjoneres
pa det sted Luftforsvaret ikke gnsker & ha beredskap. For at redningshelikopter-
beredskapen i Oslofjordregionen skal kunne styrkes snarest, er det ogsa viktig at
kontraktsforhandlinger med sivile helikopterselskaper kommer i gang sa snart som
praktisk mulig.

Administrative konsekvenser av forslag til lasning midlertidig styrking av redning-
shelikopterberedskapen i Oslofjordregionen

Justisdepartementet bgar snarest tilskrive Luftforsvaret for a finne ut hvilken base
Luftforsvaret ikke gnsker & ha fortsatt beredskap pa.

Justisdepartementet bar deretter inngd kontraktsforhandlinger med sivile
helikopterselskap om innleie av sivilt redningshelikopter for & etablere beredskap
pa den basen Luftforsvaret ikke gnsker & ha beredskap pa.

@konomiske konsekvenser av forslag til lasning — midlertidig styrking av redning-
shelikopterberedskapen i Oslofjordregionen

Et sivilt innleid redningshelikopter med besetning vil medfgre en arlig kostnad pa
ca. 33-40 millioner kroner. Utvalget har fatt uforpliktende prisoverslag for drift av
en redningshelikopterbase fra tre helikopterselskaper. Et av prisoverslagene var pa
33 millioner kroner pr ar. De to andre prisoverslagene var pa ca. 40 millioner kroner.

9.3 FORSLAG FRAMTIDIGE REDNINGSHELIKOPTRE

Utvalget anbefaler at Justisdepartementet i samarbeid med Forsvarsdepartementet
planlegger en utskifting av Sea King redningshelikoptrene. Arbeidet bgr iverksettes
snarest mulig.

Administrative konsekvenser av forslag til lasning framtidige redningshelikoptre

Det bar tas kontakt med Danmark for a finne ut om det er mulig & samordne anskaf-
felse av nye redningshelikoptre med Danmark. Det bar ogsa tas kontakt med sivile
norske helikopteroperatarer for & undersgke muligheten av en samordning av inn-
kjgp av helikoptre. Uavhengig av samordningsmulighetene bgr det startes arbeid
med & planlegge en utskifting av Sea King redningshelikoptrene med en moderne
helikoptertype.

@konomiske konsekvenser av forslag til lasning framtidige redningshelikoptre

Utvalget har ikke vurdert kostnadene ved en utskifting av Sea King helikoptrene.
Men kostnadene kan reduseres ved at utskiftingen samordnes med andre operatgrers
innkjap av helikoptre. Selv om investeringen ved kjagp av nye helikoptre vil bli stor,

vil vedlikeholdskostnadene kunne reduseres betydelig. Personellkostnadene vil
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ogsa kunne reduseres da mindre vedlikeholdkrevende helikoptre krever mindre
vedlikeholdspersonell.

9.4 KRAV TIL ET REDNINGSHELIKOPTERS UTSTYR

Det settes krav om at dagens og framtidige redningshelikoptre som et minimum
oppfyller kravene gitt'iKrav til et redningshelikopter — kapasitet og utstykapit-
tel 6.6.

Administrative konsekvenser

Dagens Sea King redningshelikoptre og Super Puma helikopteret pa Svalbard opp-
fyller ikke kravet til nattsynsbriller (NVG). Operatgrene Luftforsvaret og A/S Air-

lift ma palegges a ga til anskaffelse av NVG for sine redningshelikoptre. Videre ma
det sikres at innleide redningshelikoptre tilfredsstiller utvalgets forslag til kapa-
sitetskrav. Nar dagens redningshelikoptre skal skiftes ut ma det tas med i kravspesi-
fikasjonene for de nye redningshelikoptrene at de skal tilfredsstille utvalgets forslag
til krav til redningshelikoptre.

@konomiske konsekvenser

Luftforsvaret ma ga til anskaffelse av NVG-utstyr til sine Sea King helikoptre. Inn-
faring av NVG vil koste ca. 25 millioner kroner til modifisering av Sea King heliko-
ptrenes cockpit. Personlig utstyr som ma tilpasses begge pilotene, maskinist og red-
ningsmann i en besetning vil koste 0,5 millioner kroner pr. besetning. Med i alt 22
besetninger antas den totale kostnad & bli ca. 36 millioner kroner. For A/S Airlift er
de gkonomiske konsekvensene avhengig av om eksisterende kontrakt fullfgres uten
NVG eller om selskapet palegges a anskaffe utstyret. Ved anskaffelse av nye redn-
ingshelikoptre vil utvalgets forslag til krav kunne veere med pa a gke anskaffelse-
sprisen. Utvalget har ikke gatt neermere inn pa hva ulike krav til framtidige redning-
shelikoptre vil bety for anskaffelsesprisen.

9.5 TYPER REDNINGSOPPDRAG SOM SKAL KUNNE UTFJRES AV
REDNINGSHELIKOPTER

Det kontrolleres at dagens og eventuelt framtidige redningshelikoptre har utstyr og
kapasitet til & utfare oppdragene listet i tab®lrav til et redningshelikopter — kap-

asitet og utstyrf kap. 6.6. Videre ma det sikres at besetningene har den ngdvendige
kompetanse til & utfgre oppdragene pa en tilfredsstillende mate. Dette innebzerer at
det bar etableres et kvalitetssikringssystem for redningshelikoptertjenester. Det bar
I tillegg gjennomfares kvalitetsrevisjoner for redningshelikopterbasene.

Administrative konsekvenser

Dagens redningshelikoptre av type Sea King og Super Puma bgr kunne utfare alle
typer oppdrag listet i tabell 6.3Typer redningsoppdrag som skal kunne utfgres av
redningshelikoptert kapittel 6.9. Det bgr innfgres et kvalitetssikringssystem som
kontrollerer at norske redningshelikoptre kan utfgre de oppdragstyper de er ment a
utfare pa en akseptabel mate.
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@konomiske konsekvenser

Et system for kvalitetssikring av den norske redningshelikoptertjenesten vil koste
noe, men utvalget har ikke gatt naermere inn pa a kostnadsberegne dette. Ved fram-
tidig innleie av redningshelikoptre vil kostnadene kunne gke, hvis det innfares en
aktiv kvalitetssikring av innleide tjenester.

9.6 KVALIFIKASJONER SIVILT PERSONELL

Det bgr settes formelle minimumskrav til sivilt personell som skal veere besetning
pa sivile redningshelikoptre. Luftfartsverket bar lage formelle krav til utsjekk og
arlig trening for sivile redningshelikopterbesetninger. | tillegg bar det settes som
krav at fartgysjefen er norskspraklig.

Administrative konsekvenser

Justisdepartementet bgr ta initiativ overfor Luftfartsverket for & fa utarbeidet
formelle minimumskrav til besetningsmedlemmer pa sivile redningshelikoptre.

@konomiske konsekvenser

Settes det hgyere kvalifikasjonskrav til besetning pa framtidige innleide redning-
shelikoptre, kan dette vaere med pa a hayne innleieprisen.

9.7 HVEM KAN VARE REDNINGSHELIKOPTEROPERATJR

Framtidige redningshelikopteroperatgrer ma kunne dokumentere at de har
bakgrunn, erfaring og kompetanse for a veere redningshelikopteroperatar.

Administrative konsekvenser
Ingen.

@konomiske konsekvenser

Strengere krav til dokumentert kompetanse kan medfgre at feerre helikopteroper-
atgrer har kompetanse for a veere redningshelikopteroperatgr. Dette vil trolig med-
fare at faerre helikopteroperatarer kan levere anbud pa innleie av redningshelikop-
tertjenester.

9.8 SAMORDNING STATLIGE OG PRIVATE HELIKOPTRE

Det bgr vurderes a ta med i kontrakten til luftambulanseoperatarer at de flyr redn-
ingsoppdrag beordret av hovedredningssentralene til samme timepris som for
ambulanseoppdrag.

Det bgr utredes naermere om det kan veere et innsparingspotensiale ved a la
luftambulansebasene i Sgr-Norge overta en del av ambulanseoppdragene fra redn-
ingshelikopterbasene pa @rland og Sola.

Redningshelikoptrene kan i den grad de har ledig kapasitet benyttes til andre
oppgaver enn redningstjeneste.
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Administrative konsekvenser

Justisdepartementet bgr ta initiativ overfor Sosial- og helsedepartementet slik at det
tas med i kontraktene til luftambulanseoperatgrer at de flyr redningsoppdrag palagt
av hovedredningssentralene til samme pris som luftambulanseoppdrag. Justisdepar-
tementet bgr ta initiativ til & utrede naermere om det kan veere et innsparingspoten-
siale ved a la luftambulansebasene i Sgr-Norge overta ambulanseoppdrag fra redn-
ingshelikopterbasene pa @rland og Sola.

Myndighetene vil matte innga avtaler med aktuelle rettighetshavere i petro-

leumsindustrien for & kunne avklare flerbrukskonseptet ved en eventuell plassering
av redningshelikopter pa petroleumsinnretninger.

@konomiske konsekvenser

Det kan veere et mindre innsparingspotensiale ved a la luftambulansebasene overta
en del av ambulanseoppdragene fra redningshelikopterbasene pa @rland og Sola. |
det tilfellet at et flerbrukskonsept kan forenes med redningshelikoptertjenesten ved
en offshoreplassert base, kan myndighetenes kostnader forventes a reduseres. Dette
fordi rettighetshaver ogsa forventes a bzere sin del av kostnadene.

9.9 KOMMANDOFORHOLD REDNINGSHELIKOPTRE

Hovedredningssentralene har taktisk kommando over redningshelikoptrene pa
beredskap. Hovedredningssentralene bgr motta og avgjgre sgknader om redning-
sgvelser, samgvelser og forebyggende redningstjeneste som skal stattes. FKS/FKN/
Sysselmannen bgr sta for den praktiske beordringen av flyoppdragene. Redningshe-
likoptrene bar delta i gvelser og trening med andre redningsenheter som bestemt av
hovedredningssentralene.

Administrative konsekvenser

Det ma utarbeides en ny samarbeidsavtale mellom Justisdepartementet og Forsvars-
departementet om drift m.v. av 330 skvadronen. Videre ma kommandoforhold inn

i kontrakten med sivile innleide redningshelikoptre. Dette kan gjgres enten ved a
reforhandle eksisterende kontrakter eller & la eksisterende kontrakter fullfares, men
at prioriteringen tas med i nye kontrakter.

@konomiske konsekvenser

Medfgrer endringene i kommandoforhold en gkning i antall flytimer til samgvelser
eller forebyggende redningstjeneste, vil kostnadene ved redningshelikopterbered-
skapen gke.

9.10 LEGEBEMANNING

Legen bgr ha vakt pa basen pa lik linje med resten av redningshelikopterbesetnin-
gen. Dette gjar at helikopteret kan veere i lufta pa 15 minutter eller mindre med lege
ombord.

Utvalget anbefaler at Sosial- og helsedepartementet vurderer behovet for og

nivaet pad den medisinske kompetansen i et redningshelikopter, og tar dette
spgrsmalet med i sin varslede vurdering av luftambulansetjenesten i Norge.
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Administrative konsekvenser

Justisdepartementet bgr ta initiativ overfor Sosial- og helsedepartementet slik at det
kan forhandles fram en lgsning hvor legene har vakt pa basen sammen med resten
av redningshelikopter-besetningen.

Justisdepartementet bgr initiere overfor Sosial- og helsedepartementet at
behovet for og nivaet pa den medisinske kompetansen i et redningshelikopter vur-
deres, og at Sosial- og helsedepartementet tar dette spgrsmalet med i sin varslede
vurdering av luftambulansetjenesten i Norge.

@konomiske konsekvenser

Basert pa kostnadstall framskaffet av Sosial- og helsedepartementet vil en nedset-
ting av kravet til reaksjonstid til 15 minutter ogsa for legene innebeere gkte kost-
nader pa kr. 420.000,- pr. base.

FORSLAG TIL LASNING SOM KUN HAR ADMINISTRATIVE KONSEKVENSER

9.11 INTERNASJONALE AVTALER

Utvalget anbefaler at det inngas en formell sjg- og flyredningsavtale med Danmark

0g Sverige, og en tilsvarende formell sjgredningsavtale med Storbritannia. Det bar

etter utvalgets vurdering ogsa inngas en landredningsavtale med Russland.
Justisdepartementet bar initiere nadvendig arbeid for a fa inngatt slike avtaler.

9.12 BUDSJETTANSVAR

Administrative konsekvenser
Flertallets forslag vil innebaere at Justisdepartementet ivaretar et helhetlig overord-
net redningsfaglig og budsjettmessig ansvar for redningshelikoptertjenesten.

Ett mindretall foreslar at Forsvarsdepartementet fortsatt far det budsjettmessige
ansvaret for redningshelikoptertjenesten i Luftforsvaret. Behov ut over dette dekkes
ved innleie over Justisdepartementets budsjett. Ett annet mindretall foreslar at alle
utgiftene til redningshelikoptertjenesten pa fastlandet budsjetteres over Forsvarsde-
partementets budsjett.

Mindretallenes forslag vil innebaere at det vil bli et delt redningsfaglig og bud-
sjettmessig ansvar mellom Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet.

Et samlet utvalg forutsetter at utvalgets gvrige forslag uttealgets forslag"
| kapittel 7.6 falges opp.

9.13 OPPGAVER FOR REDNINGSHELIKOPTER

Det formaliseres at redningshelikopter pa beredskap skal utfare oppdrag ut fra fal-
gende prioritering:

Swek og redningsoppdrag ( SAR)

Luftambulanseoppdrag

Redningsgvelser-samtrening

Forebyggende redningstjeneste

Oppdrag palagt av operatgren

agrwnhE
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Administrative konsekvenser

Det ma utarbeides en ny samarbeidsavtale mellom Justisdepartementet og Forsvars-
departementet om drift m. v. av 330 skvadronen. Videre ma prioriteringen av opp-
drag inn i kontrakten med sivile innleide redningshelikoptre inkludert Sysselmann-
ens helikopter nr. 1. Dette kan gjgres enten ved a reforhandle eksisterende kontrak-
ter eller & la eksisterende kontrakter fullfgres, men at prioriteringen tas med i nye
kontrakter.

9.14 SAMORDNING STATLIGE OG PRIVATE HELIKOPTRE

Etter utvalgets vurdering kan de offshorebaserte helikoptrene gjgres enda bedre
egnet til & utfare sgks- og redningsoppdrag enn de er i dag.

Administrative konsekvenser

Utvalget anbefaler et samarbeide mellom operatarselskapene, Justisdepartementet,
Kommunal- og arbeidsdepartementet og Luftfartsverket, med det formal & stille
klare effektivitetskrav ogsa til denne redningshelikopterressursen.

9.15 REDNINGSFAGLIG ANSVAR

Utvalget foreslar en klarere beskrivelse av ansvar for redningstjenesten, herunder
redningshelikoptertjenesten i et overordnet styringsdokument, om ngdvendig i en
egen redningstjenestelov.

Administrative konsekvenser

Justisdepartementet initierer en klarere beskrivelse av ansvar for redningstjenesten,
herunder redningshelikoptertjenesten i et overordnet styringsdokument, om ngdv-
endig i en egen redningstjenestelov.

Forsvarsdepartementets ansvar og oppgaver ma beskrives i avtale med Justis-
departementet.

Det ma utarbeides faste samarbeidsrutiner/kommunikasjon mellom de bergrte
departementer og deres underliggende organer.

Justisdepartementet ber vurdere & opprette et radgivningsorgan og en referan-
segruppe for redningshelikoptertjenesten.

FORSLAG TIL LASNING SOM IKKE HAR ADMINISTRATIVE ELLER GKONO-
MISKE KONSEKVENSER

9.16 FLERBRUK AV BEREDSKAPSHELIKOPTRENE

Dagens redningshelikoptere pa beredskap gis ikke flere oppgaver enn de allerede
har.

9.17 SAMTRENING OG @QVELSER
Samtrening og gvelser med vare naboland bar fortsette pa dagens niva.



Forkortelser
Forkortelse

AMK
AW

AW SAR
BFL

FD

FKN
FKS
FLIR
FO

GPS
HFL
HIFR
HRS
HRS-NN
HRS-SN
ICAO
IMO

JD

KAD
Kgl. res.
LFK
LRS
LST
NHO
NIS

Nm
NOPEF
NOU

Forklaring
Akuttmedisinsk kommunikasjonssentral
All Weather eller Allveers

All Weather Search and Rescue
Bestemmelse for Luftforsvaret
Forsvarsdepartementet
Forsvarskommando Nord-Norge
Forsvarskommando Sgr-Norge
Forward Looking Infrared

Forsvarets overkommando

Global Positioning System

Handbok for Luftforsvaret

Helicopter InFlight Refueling
Hovedredningssentralen
Hovedredningssentralen Nord-Norge
Hovedredningssentralen Sgr-Norge
International Civil Aviation Organisation
International Maritime Organisation
Justis- og politidepartementet
Kommunal- og arbeidsdepartementet
Kongelig resolusjon

Luftforsvarets forsyningskommando
Lokal redningssentral
Luftforsvarsstaben

Neeringslivets Hovedorganisasjon
Norsk institutt for sykehusforskning
Nautisk mil ( 1812 meter)

Norsk olje og petrokjemisk fagforbund

Norsk offentlig utredning



NRA Norsk redningansvarsomrade

NVG Night Vision Goggles eller Nattsynsbriller

oD Oljedirektoratet

OFS Oljearbeidernes fellessammenslutning

OLF Oljeindustriens landsforening

RHU Redningshelikopterutvalget

RITS Redningsinnsats til sjgs

SAR Search and Rescue eller sgk og redning

SHD Sosial- og helsedepartementet

St. meld. Stortingsmelding

St. prp Stortingsproposisjon

TAI Transportgkonomisk institutt
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Vedlegg 1

Brev av 7.januar 1982 fra Justis- @ politidepartementet
til Forsvarsdepartemetnet

Samarbeid mellom Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet om drift m.v. av
330 Skvadronen

Det vises til tidligere korrespondanse og avholdte mater vedrarende spgrsmalet om
samarbeid mellom Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet om drift m.v. av
330 skvadronen. Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet har pa bakgrunn av
disse drgftelsene kommet til enighet om at fglgende avtale bgr legges til grunn for
dette praktiske samarbeidet:

I. Bakgrunn

| tilrdding fra Justis- og politidepartementet av 20.11.1970, godkjent
ved kgl. res. av samme dag — St.prp. nr. 33 (1970-71), ble det foreslatt at det
ved en tilleggsbevilgning pa 120 mill. kr. over Justisdepartementets buds-
jett ble foretatt bestilling og innkjgp av 10 helikoptre til bruk for redning-
stijenesten. Stortinget ga sin tilslutning til forslaget ved vedtak av
11.12.1970.

Forutsetningen for vedtaket var bl.a. at det til enhver tid skal sta ett he-
likopter pa beredskap pa Sola, @rland, Bodg og Banak. Helikoptrene skal
ha rekkevidde og utrustning til & utfgre redningsaksjoner lang til havs og
kunne na ethvert punkt pa kysten inneh/,l times flytid fra beredskaps-
base. De skal veere utstyrt med to turbinmotorer og redningsheis og kunne
ta ombord ca 20 ngdstedte.

[l. Oppgaver

Skvadronens primeeroppgave er redningstjeneste. Som tilleggsoppgave
kan skvadronen pélegges forberedende redningstjeneste, herunder demon-
strasjoner og deltakelse i samgvelser med andre redningsenheter.

Slike oppdrag prioriteres av hovedredingssentralene i samrad med ved-
kommende flystasjon under hensyn til at palagt beredskap opprettholdes og
at flygingen ikke er til hinder for gjennomfgring av skvadronens skole- og
treningsflyging.

1. Drift

Helikopteroppsetningene integreres i Luftforsvarets organisasjon i
likhet med gvrige flyoppsetninger. Vanlige driftsutgifter belastes Forsvars-
departementets budsjett (herunder anskaffelse og opprettholdelse av nor-
malt reservedelslager). Utgifter i forbindelse med erstatning og
nyanskaffelse av redningshelikoptre sgkes dekket ved ngdvendige tilleggs-
bevilgninger over Justisdepartementets budsjett.
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IV. Kommando og kontroll

Helikopter pa beredskap pa Sola, @rland, Bodg og Banak star til eksk-
lusiv disposisjon for hovedredningssentralene. Hovedredningssentralene
kan gi samtykke til at beredskapshelikoptrene kan benyttes til andre formal
dersom redningsberedskapen ikke blir svekket pa en uforsvarlig mate.

V. Diverse

Innen rammen av retningslinjene i St.prp. nr. 33 (1970-71) og
naerveerende avtale fastsetter Generalinspektgren for Luftforsvaret de
naermere bestemmelser for drift m.v. av 330 skvadronen (BFL 55-10) | BFL
55-10 av 1.6.1979 inntas det en henvisning til neervaerende avtale.

Sparsmalet angdende operative rutiner sgkes fortrinnsvis lgst ved
direkte kontakt mellom de respektive forvarskommandoer og hovedredn-
ingssentraler.

Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet informerer hverandre
gjensidig om spgrsmal av betydning vedrerende drift, beredskap m.v. av
330 skvardronen. Problemer som matte oppsta i den forbindelse sgkes lgst
gjennom drgftelser mellom de to departementer.»

Justisdepartementet antar at ovenstdende avtale om samarbeid mellom Forsvarsde-
partementet og Justisdepartementet om drift m.v. av 330 skvadronen bgr gjgres
gjeldende fra dags dato.

Etter fullmakt

Per Holm, ekspedisjonssjef

Bjorn Haugerud, byrasjef

Saksbehandler:

Per Haugum, fgrstekonsulent

BREV AV 22. FEBRUAR 1982 FRA FORSVARETS OVERKOMMANDO
TIL 330 SKVADRONEN

Samarbeid mellom Forsvarsdepartementet og Justisdepartementet om drift m.v. av
330 skvadronen
Forsvarsdepartementet viser til tidligere korrespondanse vedrgrende ovennevnte.

Med ekspedisjon av 7 jan 1982 har Justisdepartementet fremsendt endelig
avtale om det praktiske samarbeide mellom FD og JD vedrgrende drift m v av 330
skvadronen. Kopi av JD's brev fglger vedlagt.

FD forutsetter at henvisning til avtalen blir tatt inn i BFL 55-10.

Avtalen gjgres gjeldene med virkning fra 7 jan 1982.

Etter fullmakt

Arne Jokstad, Ekspedisjonssjef

J Ludviksen, Oberstlgytnant, Fung kontorsjef
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Vedleqgg 2

Avtale mellom Forsvarsdgartementet ay Sosialdgarte-

10.

11.

12.

13.

14.

mentet

Denne avtalen er inngatt mellom FD og Sos om utfgrelse av luftambu-
lansetjeneste, og omfatter 330 skvadronens SEA KING stasjonert pa Banak,
Bodg, drland og Sola.

Forsvaret vil utfgre ngdvendige luftambulanseoppdrag, innenfor SEA KING
helikopterets rekkevidde, etter de til enhver tid antall timer som kan disponeres
til luftambulanseoppdrag, og som ikke er i konflikt med sgk- og redningsopp-
drag.

Forsvaret vil holde den beredskap som er i samsvar med den til enhver tid gjel-
dende beredskap for redningsoppdrag.

Beredskapen er organisert slik at anmodningen om luftambulanseoppdrag kan
effektueres snarest mulig og senest innenfor den beredskapstidsramme som
gjelder for redningsberedskap.

Seerskilt luftambulanseberedskap — eksempelvis i paskeuken — utenfor egen fly-
stasjon, skal avtales spesielt, og er ikke omfattet av denne avtalen.

Nar avdelingene gjennom hovedredningssentralene, og i samsvar med Sos-
laldepartementets retningslinjer for rekvirering av Luftambulanse, mottar
anmodning om luftambulanseoppdrag, skal oppdraget utfgres medmindre enten
fartgysjefen av operative grunner finner det uforsvarlig & gjennomfare opp-
draget, eller andre oppdrag ikke gjer dette mulig.

Luftambulansetjenesten skal utfares i samsvar med Rikstrygdeverkets standard
for flyoperasjoner nar dette ikke bryter med militeere bestemmelser for fly-
operasjoner.

Forsvarets redningshelikoptre er tilknyttet de respektive hovedredningssen-
traler, og vil ha det sambandsutstyr som til enhver tid er bestemt for utfgrelse
av redningsoppdrag.

Helsepersonellbemanning skal veere i samsvar med de til enhver tid gjeldende
palegg fra Sosialdepartementet.

Standard medisinsk utstyr anskaffes, og forbruk etterfylles av fylkeskommu-
nene.

Den enkelte flystasjon som har helikoptre stasjonert skal ha en avtale med den
fylkeskommune som har ansvaret for helsepersonellbemanning som sikrer at
samarbeidet mellom flypersonell og helsepersonell blir best mulig. Det skal til
enhver tid foreligge en vaktliste som opplyser om hvilket helsepersonell som er
pa vakt.

Hver enkelt SEA KING-avdeling plikter a fare en journal over alle mottatte
anmodninger om luftambulanseoppdrag. Journalen skal inneholde opplys-
ninger i samsvar med Helsedirektoratets og Rikstrygdeverkets krav.

Hver SEA KING-avdeling skal fare regnskap over forbrukt flytid til luftambu-
lanseoppdrag.

Hver enkelt SEA KING-avdeling plikter & sende en manedlig produksjonrap-
port tl Helsedirektoratet og Rikstrygdeverket. Produksjonsoppgaven skal gis pa
fastsatt blankett eller pa den mate som Helsedirektoratet og Rikstrygdeverket
matte bestemme.

Fylkeskommunen skal i samarbeide med hver enkelt SEA-KING-avdeling
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

sgrge for at helsepersonell far nadvendige kurs og oppleering for tjeneste
ombord i SEA KING.

Personellet som deltar i luftambulansetjenesten har taushetsplikt nar det gjelder
medisinske og andre opplysninger om pasientene som de gjennom tjenesten blir
kjent med.

Som grunnlag for det innledende budsjettarbeide fremmer Sosialdepartementet
innen 1 oktober, 15 maneder fgr budsjettaret tar til, forelgpig oppgave over for-
ventet behov for ambulansetimer i angjeldende budsijettar til Forsvarsdeparte-
mentet.

Sa snart den totale timepris er beregnet av de bergrte forvaltningsorganer pa
basis av det samlede innmeldte flytimeprogram for 330 skvadronen, meddeler
Forsvarsdepartementet denne tilbake til Sosialdepartementet, senest innen 1
januar, 12 mander fgr angjeldende budsjettar tar til.

Sosialdepartementet beregner dette departements utgift til bruk av redningshe-
likoptrene i ambulansetjenesten etter fglgende formel:

Budsjettbelgp = antall timer X total timepris X 2/3.

Bruk av faktoren 2/3 innebaerer at Sosialdepartementet kun belastes med den
variable del av helikoptrenes timepris.

Rikstrygdeverket overfgrer en gang pr kvartal 1/4 av det budsjetterte belgp til
Forsvarets regnskapssentral pa konto i Norges Bank. Belgpet inntektsfares i
Forsvarets regnskap pa konto 4730 011147.

Denne avtale som gjgres gjeldende fra 1 jan 1991 er utferdiget i 2 — to — origi-
naleksemplarer hvorav Sosialdepartementet beholder det ene og Forsvarsdepar-
tementet det andre.

Forsvarsdepartementet og Sosialdepartementet kan nar som helst ta opp forhan-
dlinger om revisjon av avtalen dersom vesentlig endrede forhold tilsier dette.

Oslo, 20 juni 1990.

Oslo, 23. juli 1990.
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Vedlegg 3

Dimengonerende krav til den framtidige norske rednirg-
shelikoptertjenesten.

Innledning

Innen norsk ansvarsomrade er det arlig en rekke situasjoner med ulykkespotensiale.
Etter en inntradt ulykkessituasjon ma konsekvensene av ulykkessituasjonen
reduseres eller om mulig hindres eller reduseres. For de fleste ulykkessituasjoner er
det opprettet saerskilte organer som skal ta seg av spesielle typer ulykkessituasjoner.
Dette kan veere brann- eller helsevesenet. For ulykkessituasjoner som ikke kan
mestres fullt ut av seerskilt opprettede organer ma den offentlige redningstjenesten
inn i bildet. Innen den offentlige redningstjenesten er redningshelikoptrene en sveert
anvendelig og effektiv ressurs.

For det videre arbeidet har redningshelikopterutvalget valgt a identifisere
enkelte alvorlige fare- og ulykkessituasjoner og dimensjonere redningshelikopter-
beredskapen etter disse. Ved a spesifisere effektivitetskrav til redningshelikopter-
beredskapen for et representativt utvalg alvorlige ulykkessituasjoner vil man ogsa
oppné en akseptabel «restberedskap» for alle andre situasjoner som kan inntreffe.
Det er umulig & dimensjonere en redningshelikopterberedskap som alene skal
kunne ivareta redningsarbeidet i forbindelse med store ulykker av stgrrelsesorden
«Scandinavian Star, Maxim Gorkij, Alexander Kielland, Estonia» eller lignende.
Samvirkeprinsippet i norsk redningstjeneste gjar at man i slike tilfeller setter inn
mange ulike ressurser, hvorav redningshelikopter er en av ressursene. Til sammen
skal de ulike ressursene kunne utfgre det ngdvendige redningsarbeidet.

For & kunne ivareta en starst mulig grad av overlevelsesevne om en fare- eller/
ulykkessituasjon skulle oppsta, ma den enkelte person i utgangspuktet selv ta ansvar
for egen sikkerhet. Dette kan for eksempel gjares ved a ha tilgjengelig pa rednings-
drakt eller ved & falge «fjellvettreglene.

Enkelte virksomheter vil gjennom konsesjonsbestemmelser vaere forpliktet til &
ha egne ressurser som kan drive redningsarbeide. Faller en person overbord fra en
petroleumsinnretning vil det veere ressurser pa eller ved innretning som kan plukke
opp vedkommende i lgpet av kort tid. Det samme vil ogsa finnes innen fiske/skips-
fart. Er ikke den enkelte eller fartgyet han falt overbord fra istand til & lzse redning-
sarbeidet, ma det tilkalles eksterne ressurser. Dette kan veere ressurser i omradet
eller den offentlige redningstjenesten.

1 BRANN OMBORD | PASSASJERFERJE. CA. 1000 PERSONER OM-
BORD.

Denne ulykkessituasjonen velges som en av flere situasjoner ut til & veere dimensjo-
nerende for redningshelikopterberedskapen i Norge fordi det er et stort antall fer-
jeavganger med mange personer ombord aret rundt. Det kan vaere opp til 1500 per-
soner ombord i en passasjerferje, men gjennomsnittlig antall passasjerer er lavere.
Erfaring bade nasjonalt og internasjonalt viser at ferjevirksomhet er forbundet med
en ikke ubetydelig sannsynlighet for ulykker. Erfaring viser ogsa at konsekvensene
lett kan bli sveert store nar ulykken farst er ute, bade i form av at personell ikke
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klarer & evakuere fergen og at ved at evakuert personell omkommer fgr de blir red-
det.

1.1 Type virksomhet
Neeringsvirksomhet, transport av passasjerer og kjgretgy mellom Norge og utlandet.

1.2 Nar drives virksomheten?
Drives aret rundt. Vi velger november maned som eksempel.

1.3 Nar drives virksomheten ikke?
Ved varslet vind over styrke 9.

1.4 Hvor drives virksomheten?

| omradet Oslofjord-Skagerrak-Nordsjgen med aksen Bergen-Shetland som nordre
begrensning.

15 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Under alle veer og miljgforhold med unntak av varslet vind over styrke 9. Vi har
valgt falgende veerforhold Vind 40 knop fra vest. Temperatur luft +5, temperatur
vann +5, bglgehgyde 6 meter og sikt 4 km. Valget er gjort fordi dette er noe av de
darligste veerforhold virksomheten drives i, men likevel er veerforholdene ikke dar-
ligere enn hva man kan forvente & mgte under en hgststorm. Erfaringsmessig vil
starre ulykker til sjgs skje under darlige veerforhold.

1.6 Hvem deltar i virksomheten?

Besetning: Delvis nordisktalende og delvis engelsktalende personell av begge kjgnn
mellom 20 og 60 ar. Oppfyller sjgfartsmyndighetenes minimumskrav til helse og

sikkerhetsoppleering.
Passasjerer: Begge kjgnn og alle aldersgrupper. Varierende helsetilstand,
spesielt for eldre personer.

1.7 Sannsynlige endringer i virksomheten i tida framover.
Virksomheten er og vil fortsatt veere gkende i omfang.

1.8 Forutsetninger
Vesentlig avklart i punktene over (nar, hvor, hvem, veer- og miljgforhold).

1.9 Arsaker
Ikke vesentlig for dette arbeidet.

1.10 Utvikling av situasjonen

Fergen evakueres i lgpet av 60 minutter etter varslet brann. Ca. 50 personer antas a
omkomme i brannen. Ca. 50 personer antas a havne i sjgen og ca. 50 i ikke tilde-



NOU 1997: 3
Vedlegg 3 Om Redningshelikoptertjenesten 137

kkede flater og livbater. De resterende 850 antas & komme seg inn i tildekkede flater
og livbater.

1.11 Ulykkeslaster

Giftige raykgasser i de apne delene av ferjen (restauranter med videre). Brannen
spres etter hvert til gvrige deler av ferjen (kommandobro, maskinrom med videre).
Personer ifgrt vanlig innendgrs bekledning som havner i sjgen blir utsatt for sterk

nedkjgling av sjgvann.
Personer ifgrt vanlig innendgrs bekledning som kommer seg ombord i redn-

ingsflater og livbater blir utsatt for varmetap pa grunn av vind (i ubeskyttede flater
og livbater) og pa grunn av stralevarme (i beskyttede flater og livbater).

1.12 Konsekvenser

Et betydelig antall personer (50) vil omkomme av brannen (branngasser og varm-
estraling).

Et stort antall personer (50) vil havne i sjgen. De fleste av disse vil omkomme
I lopet av 45 minutter dersom de er i riktig flytestilling, ellers av drukning i lgpet av
2 minutter. Personell i riktig flytestilling kan i enkelte tilfeller overleve i lang tid, pa

grunn av store individuelle forskjeller i kuldetoleranse.

Et stort antall personer (50) i ubeskyttede flater og livbater vil omkomme i lgpet
av 90 minutter pa grunn av nedkjgling (store individuelle forskjeller).

850 personer beskyttede flater og livbater vil normalt kunne overleve i lang tid,
dersom de ikke er alvorlig skadet. Kombinasjonen av nedkjgling, andre skader og
psykisk pakjenning kan imidlertid gi betydelig reduksjon i overlevelsestiden ogsa
for denne gruppen.

1.13 Konklusjon pa konsekvenser

« 50 personer omkommer pa grunn av brannen i lgpet av T + 60 minutter. Bran-

nens starttid er T = 0.
» 50 personer i sjgen omkommer av drukning og nedkjgling i lgpet av T + 45

minutter
e 50 personer i ubeskyttede flater og livbater omkommer av nedkjgling i lapet av

T + 150 (60+90) minutter.
» 850 personer i beskyttede flater og livbater vil klare seg i flere dagn.

1.14 Oppdrag for redningshelikopter
Redde menneskeliv og kunne levere brannpersonell med utstyr ombord i baten.

1.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap til enhver tid.

b. Dekningsomrade

Den delen av omradet Oslofjord-Skagerrak-Nordsjgen med aksen Bergen-Shetland
som nordre begrensning som ligger innen norsk redningsansvarsomrade.
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c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av dekningsomradet innen 105
minutter etter alarmeringtidspunkt. To redningshelikoptre skal kunne vaere pa stedet
senest 3 timer etter alarmeringstidspunktet.

Dette medfgrer at den offentlige redningshelikoptertjenesten ikke vil veere i
stand til & redde samtlige, som evakuerer til ubeskyttede flater og livbater ved en
slik ferjeulykke. Selv med 2 redningshelikoptere pa 100% beredskap kan man ikke
garantere at den offentlige redningshelikoptertjenesten kan redde alle som
evakuerer fra ferjen. Dette understreker ferjeselskapets ansvar for ulykkesfore-
byggende tiltak og for & ha effektive evakuerings- og redningsmidler pa den enkelte
ferje.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkanten av dekningsomradet og plukke
opp 20 personer fra sja/flate/livbat for sa & kunne returnere til naermeste flyplass/
eller helikopterbase. Videre skal et redningshelikopter kunne frakte en brannenhet
bestaende av 6 personer og 6 kasser & 65 kg. ut til en passasjerferje i brann, og sette
brannenheten ned pa ferja senest 120 minutter etter alarmeringstidspunktet.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis

— Ngdvendig instrument og utstyr for drive denne type redningsaksjoner under
alle veer- og lysforhold

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet pa minimum 200 meter

— Infrargdt kamera eller lignende for sgk etter personer i vann under alle lysfor-

hold
— Peileutstyr for a lokalisere ngdpeilesendere pa alle kjente ngdfrekvenser
— Bare for oppheising av liggende personer.
— Avisingsutstyr

f. Andre krav

For & kunne handtere nedkjgling nedkjgling eller andre skader som falge av et forlis
bar det veere legebemanning pa redningshelikoptrene.

2 PETROLEUMSPETROLEUMSINNRETNING | BRANN MED SLAG-

SIDE. CA. 100 PERSONER OMBORD. TILNARMET LIK SITUAS-

JON PA 4 STEDER.
Denne ulykkessituasjonen velges ut som dimensjonerende for redningshelikopter-
beredskapen i Norge fordi det drives en omfattende petroleumsvirksomhet pa norsk
sokkel aret rundt med et betydelig antall personer involvert. Konsekvensene antas
a kunne bli betydelige nar ulykken farst er ute, seerlig i de tilfeller innretningen lig-
ger isolert til.

2.1 Type virksomhet?
Neeringsvirksomhet, leting etter petroleum.
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2.2 Nar drives virksomheten?
Drives aret rundt. Velger november maned som eksempel.

2.3 Nar drives virksomheten ikke?

Letevirksomheten drives ikke ved ekstreme vaerforhold, vind over full storm (over
55 knop). Men innretningen vil ligge der under alle veerforhold.

2.4 Hvor drives virksomheten?

Sarlige del av Nordsjaen (Ekofisk-omradet)

Nord-vestlige del av Nordsjgen (Statfjord/Gullfaks-omradet)
Haltenbanken (Nordland II)

Barentshavet (Bjgrngya Sear)

2.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Ekofisk-omradet Inntil Bauforts styrke 10, dvs. vind 55 knop. Temperatur luft O,
temperatur vann + 4, bglgehgyde 10m, sikt over 1000m.
Statfjord/Gullfaks-omradet Inntil Bauforts styrke 10, dvs. vind 55 knop. Tem-
peratur luft 0 C, temperatur vann + 4 C, bglgehgyde 10m, sikt over 1000m.
Haltenbanken Inntil Bauforts styrke 10, dvs. vind 55 knop. Temperatur luft 0 C,
temperatur vann + 4 C, bglgehgyde 10m, sikt over 1000m.
Barentshavet Inntil Bauforts styrke 9, dvs. vind 40 knop. Temperatur luft -5 C,
temperatur vann + 4 C, bglgehgyde 10m, sikt over 1000m (mgrkt dggnet rundt).

2.6 Hvem deltar i virksomheten?

Besetning: Delvis nordisktalende og delvis engelsktalende personell av begge kjgnn
mellom 20 og 62-65 ar. Oppfyller helsemyndighetenes minimumskrav til helse.
Godt trenet i & handtere beredskapssituasjoner.

2.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?

@kende i omfang. Virksomheten forflyttes gradvis nordover til omrader hvor det
finnes fa andre ressurser.

2.8 Forutsetninger
Vesentlig avklart i punktene over.

2.9 Arsaker
Ikke vesentlig for dette arbeidet.

2.10 Utvikling av situasjonen

Innretningen evakueres etter 90 minutter etter varslet brann. Et mindre antall (3) av
besetningen far brannskader. Alt personell er ifart redningsdrakter. 2 livbater sja-
settes, hver med plass til 50 personer ombord. 4 flater settes ogsa ut, men uten folk
ombord. Sjgsettingen mislykkes for den ene av livbatene, 50 personer ifgrt redn-
ingsdrakt havner i sjgen. 30 av disse kommer seg ombord i flatene eller blir tatt opp
av beredskapsfartgy.
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2.11 Ulykkeslaster

Giftige rgykgasser i det bergrte omradet av innretningen. Brannen spres etter hvert
til gvrige deler av innretningen (kommandobro, maskinrom mv.)
Nedkjgling for personer som havner i sjgen.

2.12 Konsekvenser

Et betydelig antall personer (20) vil havne i sjgen. Disse er ifart redningsdrakter.
Personell i riktig flytestilling vil overleve i flere timer. Personer i gal flytestilling
(bevisstlgse- eller hjelpelgse, anslagsvis 5) vil omkomme i lgpet av fa minutter.

Personer i beskyttede flater og livbater (70) vil normalt kunne overleve i lang
tid, dersom de ikke har alvorlige skader.

2.13 Konklusjon pa konsekvenser

5 personer i sjgen omkommer av drukning i lgpet av T + 95 minutter

15 personer i sjgen omkommer av nedkjgling i lgpet av T + 4 timer

80 personer i beskyttede flater og i livbat vil klare seg i flere dagn

Skadede personer vil uansett tilholdssted kunne ha betydelig kortere overlev-
ingstid.

2.14 Oppdrag for redningshelikopter

Lokalisere og redde personer i sjgen, ta opp personer fra livbat og flater og bringe
dem til et sikkert omrade. Gi skadde personer umiddelbar medisinsk behandling og
bringe dem til land.

2.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap til enhver tid.

b. Dekningsomrade

Sarlige del av Nordsjaen (Ekofisk-omradet)

Nord-vestlige del av Nordsjgen (Statfjord/Gullfaks-omradet)
Haltenbanken (Nordland II)

Barentshavet (Bjgrngya Sar)

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av det omradet aktiviteten drives
senest 95 minutter etter alarmeringstidspunktet. To redningshelikoptre skal kunne
veere pa stedet senest 3 timer etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkanten av dekningsomradet og plukke
opp 20 personer fra sjg/flate/livbat for sa a kunne returnere til naermeste flyplass
eller helikopterbase.
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e. Utstyrskrav
— Redningsheis
— Ngadvendig instrument og utstyr for & kunne utfare denne type redningsaksjoner

under alle veer og lysforhold.

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet pa minimum 200 meter

— Infrargdt kamera eller lignende for sgk etter personer i vann under alle lysfor-

hold
— Peileutstyr for & lokalisere ngdpeilesendere pa alle kjente ngdfrekvenser
— Auvisingsutstyr.

f. Andre krav

For & kunne handtere nedkjaling og skader som falge av en slik ulykkessituasjon
bar det veere legebemanning pa redningshelikoptrene

3 FISKEBAT TAR INN VANN OG G AR NED. 15 PERSONER OMBO-

RD
Fiske er en av de stgrste naeringene i Norge og foregar i store havomrader. Fiske-
flaten bestar av ca. 6000-7000 fartay, varierende fra store fabrikktralere til
enmannssjarker. Vi har valgt en reketrdler med 15 manns besetning. Dette fordi
denne type fiske er en vanlig form for fiske og at virksomheten kan forega langt fra
land og sveert langt mot nord.

3.1 Type virksomhet
Naeringsvirksomhet, tralfiske etter reker.

3.2 Nar drives virksomheten?

Hele aret. Vi har valgt sent i oktober fordi alle omradene pa denne tiden er isfrie og
marke, spesielt i omradene lengst mot nord, gjgr at mye av virksomheten foregar
under nattforhold.

3.3 Nar drives virksomheten ikke?
Drives hele aret.

3.4 Hvor drives virksomheten?

| havomradene utenfor Norge fra Skagerrak i sgr til Nord av Svalbard. Vi har valgt
omradet vest for Svalbard, posisjon 77.00 nord og 005.00 gst. Dette fordi dette
omradet ligger langt fra land og i et omrade med sveert fa redningsressurser.

3.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Under alle veer og miljgforhold med unntak av varslet vind over styrke 9. Vi har

valgt falgende veerforhold Vind 30 knop fra vest. Temperatur luft + 3 C, temperatur
sjg + 2 C, bglgehgyde 4 meter og 2 km sikt. Dette er vanlige veerforhold i dette
omradet pa denne tiden av aret.
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3.6 Hvem deltar i virksomheten?

Personer av begge kjgnn, men i hovedsak menn. Alder varierende mellom 18 og 60
ar. Generelt god helsetilstand.

3.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?
Virksomheten antas a forbli stabil pa dagens niva.

3.8 Forutsetninger
Avklart i punktene over.

3.9 Arsaker
Ikke vesentlig for dette arbeidet.

3.10 Utvikling av situasjonen

Baten tar inn vann og gar ned. Forutsetter «worst case» som medfgrer at baten gar
ned i lgpet av 5 minutter.

3.11 Ulykkeslaster

Personell som ikke kommer seg ut av baten i lgpet av kort tid gar ned med baten.
Personell uten redningsdrakt som havner i sjgen utsettes for sterk nedkjgling av sjg-
vann.

3.12 Konsekvenser

3 personer havner i sjgen uten redningsdrakt eller med utett redningsdrakt. Disse
omkommer i lgpet av 30 minutter pa grunn av nedkjgling (store individuelle for-
skjeller).

2 personer uten redningsdrakt kommer seg ombord i overbygd redningsflate,
disse forventes & omkomme etter 3 timer nedkjgling.

3 personer havner i sjgen med tett redningsdrakt. Disse vil overleve i ca. 4 timer.

7 personer i redningsdrakt kommer seg ombord i overbygd redningsflate. Disse
forventes a overleve i flere dggn, men vil bli kraftig redusert pa grunn av sjgsyke.

3.13 Konklusjon pa konsekvenser

3 personer i sjgen omkommer ilgpet av T + 35 minutter.

2 personer uten drakt i flite omkommer i lgpet av T + 3 timer og 5 minutter.

3 personer i sjgen med tett drakt omkommer i lgpet av T + 4 timer og 5 minutter.
7 personer i drakt i flate vil overleve i flere dagn.

3.14 Oppdrag for redningshelikopter
Lokalisere de overlevende og redde menneskeliv, og eventuelt levere lensepumper.

3.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter med besetning pa beredskap hele aret.
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b. Dekningsomrade
Hele det norske redningsansvarsomrade hvor det drives tralfiske.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ethvert omrade innen norsk redningsansvar-
somrade hvor det drives tralfiske innen 3 timer etter alarmeringstid.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkanten av det omradet det drives
tralfiske og heise opp minimum 15 personer fra redningsflate/livbat/sjg og deretter
returnere til en flyplass eller helikopterbase.

e. Utstyrskrav

Et redningshelikopter skal ha fglgende utstyr

— Redningsheis

— Ngdvendig instrument og utstyr for & kunne utfare denne type redningsaksjoner
under alle veer- og lysforhold

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet pa minimum 200 meter

— Infrargdt kamera eller lignende for sgk etter personer i vann under alle lysfor-
hold

— Peileutstyr for & lokalisere ngdpeilesendere pa alle kjente ngdfrekvenser

— Lensepumper skal veere tilgjengelig og kunne tas med ved behov uten a forsinke
utfgrelsen av oppdraget.

— Auvisingsutstyr

f. Andre krav

For a kunne handtere nedkjaling hypotermi eller andre skader som faglge av et forlis
bar det veere legebemanning pa redningshelikoptrene.

4 MALMB AT | N@D, FORSKYVNING AV LASTEN/G AR NED. CA. 20
PERSONER OMBORD.

Det er betydelig skipstrafikk langs norskekysten. Denne fglger kysten fra Varanger
til Sar-Norge og mange av skipene fortsetter til kontinentet. Vi velger en fullastet

malmbat pa vei fra Narvik til Rotterdam i Nederland. Dette fordi denne typen skip

de senere ar flere ganger har kommet i nad og har gatt ned.

4.1 Type virksomhet
Neeringsvirksomhet. Transport av malm mellom Narvik og kontinentet.

4.2 Nar drives virksomheten?

Hele aret. Vi velger november fordi ulykker med denne type skip erfaringsmessig
skjer om hgsten og vinteren.
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4.3 Nar drives virksomheten ikke?
Virksomheten drives hele aret.

4.4 Hvor drives virksomheten?

Langs norskekysten fra Narvik og sgrover, derfra over Nordsjgen til kontinentet. Vi
har valgt omrédet vest dMesund fordi flere forlis har skjedd i dette omradet.

4.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Virksomheten drives under alle vaer og miljgforhold. Vi velger faglgende vaer og mil-
jgforhold Vind 35 knop fra sgrvest. Temperatur luft + 5 C, temperatur sjg + 5 C,
balgehgyde 8 meter og sikt 5 km. Valget er gjort fordi flere forlis (Arisan og Sonata)
har skjedd under disse veerforholdene.

4.6 Hvem deltar i virksomheten?

Personell fra ulike land mellom 18 og 60 ar, i hovedsak menn. Generelt er person-
ellets helsetilstand god.

4.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?
Omfanget av virksomheten antas a forbli pa dagens niva

4.8 Forutsetninger

Erfaring har vist at redningsutstyret ombord i enkelte utenlandske fartay som driver
virksomheten ikke er sa bra som gnskelig. Det forutsettes at det ikke finnes redn-
ings-drakter til mannskapet.

4.9 Arsaker

Forskyving av lasten pa grunn av flere dager med kraftig vind og haye baglger.
Arsaken er ikke vesentlig for dette arbeidet.

4.10 Utvikling av situasjonen

Lasten forskyver seg og dette medfgrer at baten far slagside og tar inn vann. Baten
gar ned etter 3 timer.

4.11 Ulykkeslaster

Erfaring har vist at det tar lang tid fra skipet kommer i ngd til kapteinen bestemmer
seg for & evakuere skipet. Dette gjelder primaert utenlandske skip hvor kapteinen ma
kontakte rederiet fgr han iverksetter evakuering. Den tiden dette tar settes til en
time. Veerforholdene gjgr at personell som oppholder seg pa dekk kan bli skylt over-
bord av bglgene.

4.12 Konsekvenser

Under de valgte veerforhold vil mannskapet bli stdende ombord til baten gar ned.
Nar dette skjer vil 20 personer blir skylt overbord av bglgene og omkommer i lgpet
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av 30 minutter av nedkjgling, drukning eller bruddskader som fglge av at de blir
slatt mot noe.

4.13 Konklusjon pa konsekvenser

e 20 personer omkommer etter T + 3 timer og 30 minutter. P& grunn av sen
varsling blir den tilgjengelige tid redusert med en time.

4.14 Oppdrag for redningshelikopter
Lokalisere skipet og redde mannskapet.

4.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter med besetning pa beredskap hele aret.

b. Dekningsomrade
Norges kystlinje og ut til 50 nm utenfor denne fra Kirkenes til Lindesnes.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ethvert omrade som ligger mindre enn 50 nm
fra Norges kyst innen 2 timer og 15 minutter etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkanten av dekningsomradet og heise
opp minimum 20 personer fra bat/redningsflate/livbat/sjg og deretter returnere til en
flyplass eller /helikopterbase.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis

— Ngadvendig instrumentering og utstyr for & kunne utfare denne typeredningsak-
sjoner under alle veer og lysforhold

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet pa minimum 200 meter

— Infrargdt kamera eller lignende for sgk etter personer i vann under alle lysfor-
hold

— Peileutstyr for & lokalisere ngdpeilesendere pa alle kjente ngdfrekvenser

— Avisingsutstyr

f. Andre krav

For & kunne handtere nedkjgling eller andre skader som falge av et forlis ber det
veere legebemanning pa redningshelikoptrene.

5 MANN OVERBORD FRA BAT.

Norge er en sjgfartsnasjon med en betydelig aktivitet til sjgs bestaende av bade
neerings- og fritidsaktivitet. Vi har valgt en fritidsbat pa Nordlandskysten hvor en
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person har falt overbord. Dette fordi antall personer som faller overbord fra fritids-
bater er starre enn fra bater i naeringsvirksomhet og at alkohol ofte er med i bildet.
Innen naeringsvirksomhet er oppleeringen bedre og alkohol brukes normalt ikke.

51 Type virksomhet

Fritidsvirksomhet. Vi har valgt en cabincruiser fordi det etter hvert har blitt sveert
mange av dem og de er ofte i bruk.

5.2 Nar drives virksomheten?

Normalt i perioden april — oktober. Starst aktivitet er det i perioden mai — august.
Virksomheten drives oftest i helgene, med unntak av ferietiden hvor virksomheten
drives hele uka. Vi har valgt august fordi det normalt er stor aktivitet i denne peri-
oden.

5.3 Nar drives virksomheten ikke?

| perioden november — mars. Videre drives ikke virksomheten ved varslet vind over
styrke 6.

54 Hvor drives virksomheten?

Langs hele kysten og i fiordene og pa de sterre innsjgene. Virksomheten er starst i
omrader med stor befolkningskonsentrasjon. Vi har valgt en cabincruiser pa vei
mellom Vega og Sandnessjgen.

55 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Under alle veer og miljgforhold med unntak av varslet vind over styrke 6. For vart
eksempel har vi valgt fglgende veerforhold: Vind 20 knop fra gst. Temperatur luft +
12 C, temperatur sjg + 10 C, bglgehgyde 2 meter og sikt 5 km i regn.

5.6 Hvem deltar i virksomheten?
Personer av begge kjgnn og alle aldre. Varierende helsetilstand.

5.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?
Svakt gkende.

5.8 Forutsetninger

Det forutsettes at personer ombord i cabincruisere ikke har tilgang til redningsdrak-
ter fordi redningsdrakter normalt ikke finnes ombord i denne type bater. Videre
forutsettes det at personen som faller overbord i vart eksempel er svgmmedyktig.

5.9 Arsaker
Har ikke betydning for dette arbeidet.
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5.10 Utvikling av situasjonen

Personer i vann nedkjgles raskt. Uten redningsvest vil mange drukne om de ikke er
gode svgmmere.

5.11 Ulykkeslaster
Nedkjgling fra sjgen. Drukning ved feil flytestilling.

512 Konsekvenser

30% av personer som faller overbord vil drukne i lgpet av 60 minutter. 70% vil
holde seg flytende inntil de er sa sterkt nedkjglt at de mister bevisstheten og
drukner. Ved en vanntemperatur pa + 10 grader vil dette skje etter 120 minutter.

5.13 Konklusjon pa konsekvenser

* Det er 30% sjanse for at vedkommende har druknet ilgpet av T + 60 minutter.
» Har vedkommende ikke druknet vil han omkomme av nedkjgling i lgpetav T +
120 minutter.

5.14 Oppdrag for redningshelikopter
Sk etter savnet person og berging om han blir funnet.

5.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap i perioden 1. april — 31 oktober.

b. Dekningsomrade
Hele den norske kysten ut til grunnlinja og alle norske innsjger.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterpunktet av dekningsomradet senest 120
minutter etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterpunktet av dekningsomradet og heise
opp en person fra sjgen for sd a kunne returnere til neermeste flyplass eller heliko-
pterbase.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis

— Utstyr for & heise opp nedkjalte personer liggende fra sjgen

— NVG for sgk i kystnaere farvann om natten

— Ngadvendig instrumentering og utstyr for & kunne utfgre denne type redningsak-
sjoner under alle veer og lysforhold

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet pa minimum 200 meter
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— Infrargdt kamera eller lignende for sgk etter personer i vann under alle lysfor-
hold

f. Andre krav

Et redningshelikopter bgr ha legebemanning for & kunne behandle ngdstedte med
hypotermi.

6 AMBULANSE FRA BAT (SYKDOM/SKADE) 2 PERSONER.

| dag utfgrer norske redningshelikoptre arlig ca. 45 ambulanseoppdrag fra bater. Vi
har valgt en ulykke pa en norsk traler med 2 skadde personer. Valget er gjort fordi
tralfiske er en virksomhet som medfarer endel arbeidsulykker og at denne type fiske
er helt vanlig og foregéar over store omrader.

6.1 Type virksomhet
Naeringsvirksomhet, tralfiske.

6.2 Nar drives virksomheten?
Hele aret. Vi har valgt september.

6.3 Nar drives virksomheten ikke?
Ved varslet vind over styrke 9.

6.4 Hvor drives virksomheten?

| havet utenfor Norge og Svalbard. Aktiviteten foregar pa de kjente fiskefeltene som
kan veere sveert langt fra land. Vi har valgt omradet 50 nm sgrgst av Bjgrngya. Val-
get er gjort fordi dette er et omrade langt fra neermeste sykehus.

6.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Under alle veer- og miljgforhold med unntak av ved varslet vind over styrke 9. Vi
har valgt fglgende veerforhold Vind 25 knop fra vest. Temperatur luft + 5 C.

6.6 Hvem deltar i virksomheten?

Personer av begge kjgnn mellom 18 og 60 ar, men i hovedsak menn. Generelt har
de god helse.

6.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?
Stabil pa dagens niva, men utviklingen kan ga i retning av feerre, men stgrre enheter.

6.8 Forutsetninger
Vesentlig avklart i punktene over.

6.9 Arsaker
Brudd i tralwire medfarer kuttskader og store blgdninger hos to personer.
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6.10 Utvikling av situasjonen

Avhengig av mannskapets kunnskaper i farstehjelp, men de forutsettes & kunne
stoppe blgdningene etter at de skadde har mistet maksimalt ca. én liter blod.

6.11 Ulykkeslaster

Denne typer skader medfgrer store blodtap, og som en fglge av dette vil skadde per-
soner ga i sjokk og dg etter en tid om ikke bladningene stoppes.

6.12 Konsekvenser

Denne type ulykker farer ofte til at personer far kuttet av kroppsdeler. | enkelte til-
feller kan kroppsdelene sys pa igjen om den skadde kommer til sykehus i tide. For
a stoppe blgdningene er man ofte avhengig av a stenge av blodtilfarselen til den
skadde kroppsdelen. For & unnga amputasjon eller permanent skade pa kroppsdelen
har en slik stenging begrenset varighet. Det er vanskelig & gi et gijennomsnittlig tall
pa hvor lenge en person med denne type skade vil overleve uten legebehandling. |
det valgte eksempel antas det at 50% av de skadde vil omkomme i lgpet av 3 timer
og at 100% av de skadde vil omkomme i lgpet av 6 timer.

6.13 Konklusjon pa konsekvenser

» Uten legebehanling vil en person dg i lgpet av T + 3 timer.
» Uten legebehanling vil begge veere dgde i lgpet av T + 6 timer.

6.14 Oppdrag for redningshelikopter

Hente pasient(er), gi kvalifisert farstehjelp og levere pasient(ene) pa neermeste
sykehus.

6.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter med besetning pa beredskap til enhver tid.

b. Dekningsomrade
Hele det norske redningsansvarsomradet.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av dekningsomradet senest 3 timer
etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkanten av dekningsomradet og heise
opp to bareliggende pasienter for sa & kunne returnere til naermeste flyplass eller
helikopterbase.

e. Utstyrskrav
— Redningsheis.
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— Utstyr for & heise pasienter pa bare fra bater.

— Ngadvendig instrumentering og utstyr for & kunne utfgre denne type redningsak-
sjoner under alle veer og lysforhold.

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet p& minimum 200 meter.

— Auvisingsutstyr.

f. Andre krav
Et redningshelikopter skal ha legebemanning til denne type oppdrag.

7 FARTQY | DRIFT. FARE FOR KOLLISJON MED PETROLEUM-
SINNRETNING. 20 PERSONER FA FART@Y 150.000 TDW, 100 PER-
SONER PA INNRETNING. TILNZAERMET LIK SITUASJONP A3
STEDER.

Denne ulykkessituasjonen velges ut som dimensjonerende for redningshelikopter-
beredskapen i Norge fordi det er betydelig skipsfart med tildels store fartay aret
rundt i neerheten av bade faste og flyttbare innretninger pa norsk sokkel. Erfaringer
bade nasjonalt og internasjonalt viser at denne skipstrafikken kan resultere i at til-
dels sveert store fartgy kan komme i drift. Det er ogsa stor aktivitet med slep i norske
farvann. Slep sliter seg med jevne mellomrom og representerer da en fare for kol-
lisjon med en petroleumsinnretning. Konsekvensene av en eventuell kollisjon med
en slik petroleumsinnretning kan bli sveert store, bade for mennesker, miljg og mate-
rielle verdier.

7.1 Type virksomhet?
Kombinasjonen skip og petroleumsvirksomhet.

7.2 Nar drives virksomheten?
Drives aret rundt. Velger november som eksempel.

7.3 Nar drives virksomheten ikke?
Virksomheten drives alltid.

7.4 Hvor drives virksomheten?

Sarlige del av Nordsjgen (Ekofisk-omradet).
Nord-vestlige del av Nordsjgen (Statfjord/Gullfaks-omradet).
Haltenbanken (Heidrun- og Draugen-omradet).

7.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Ekofisk-omradet Inntil Bauforts styrke 11, dvs. vind 63 knop. Temperatur luft 0 C,
temperatur vann + 4 C, bglgehgyde 10m, sikt over 1000m.
Statfjord/Gullfaks-omradet Inntil Bauforts styrke 11, dvs. vind 63 knop. Tem-
peratur luft 0 C, temperatur vann + 4 C, bglgehgyde 10m, sikt over 1000m.
Haltenbanken Inntil Bauforts styrke 11, dvs. vind 63 knop. Temperatur luft 0 C,
temperatur vann + 4 C, bglgehgyde 10m, sikt over 1000m.
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7.6 Hvem deltar i virksomheten?

Besetning pa petroleumsinnretning: Delvis nordisktalende og delvis engelsktalende
personell av begge kjgnn mellom 20 og 62-65 ar. Oppfyller helsemyndighetenes

minimumskrav til helse. Godt trenet i & handtere beredskapssituasjoner.
Besetning fartay: Delvis engelsktalende personell. Oppfyller sjgfartsmyn-

dighetenes minimumskrav til helse. Varierende grad av trening i & handtere bered-
skaps-situasjoner.

7.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?

@kende. Skipsfarten gker og leteaktiviteten flytter seg nordover. Dette medfarer
fare for kollisjoner i nye omrader og antall eksponerte petroleumsinnretning gker.

7.8 Forutsetninger
Vesentlig avklart i punktene over.

7.9 Arsaker
Ikke vesentlig for dette arbeidet.

7.10 Utvikling av situasjonen

Fartgyet i drift vil, dersom arsaken er maskinstans, ha alle mann ombord sa lenge
som mulig. Ved andre arsaker som brann, lekkasjer, stabilitetsproblemer mv. vil
fartayet kunne veere evakuert, eventuelt anmode om bistand til evakuering. Erfar-
ingsmessig er det store variasjoner i hvor raskt fartgyet gir beskjed om situasjonen.
Fartgyet vil drive mot innretningen og kollidere med denne 2,5 timer etter at situas-
jonen er varslet. 20 personer vil da ha evakuert til sjgen med livbater og flater. Pa

grunn av veeret antas 10 av disse & havne i sjgen uten redningsdrakter.
Etter at situasjonen er oppdaget pa innretningen vil det tas skritt for a stenge

innretningen ned og for a forberede evakuering med helikopter. Ved kort forvarsel
kan det bli ngdvendig med sjaveis evakuering, dvs med livbater og flater.

7.11 Ulykkeslaster

Nedkjgling for personer fra fartgyet som havner i sjgen. Varmetap pa grunn av vind
(i apne flater og livbater) og pa grunn av stralevarme (i lukkede flater og livbater).
Dette vil bergre personer ifgrt vanlig innendgrs bekledning som kommer seg

ombord i redningsflater og livbater.
Kollisjonsenergi — kan bli sveert stor pa grunn av masse og bevegelse til far-

toyet.

7.12 Konsekvenser

10 personer vil havne i sjgen. De vil omkomme i Igpet av 5 minutter etter at de er
havnet i sjgen. (= 155 minutter etter at situasjonen er varslet). Personer i beskyttede
flater og livbater (10) vil normalt kunne overleve i lang tid, dersom de ikke har
alvorlige skader. En kollisjon mellom et stort fartgy og en innretning i darlig veer vil
kunne resultere i tap av bade innretning og fartay.
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7.13 Konklusjon pa konsekvenser

* 10 personer i sjgen omkommer av drukning og nedkjgling i lgpet av T + 155
minutter.

« 10 personer i beskyttede flater og livbater vil klare seg i flere dggn.

* Innretning og fartgy vil totalhavarere ved kollisjonen.

7.14 Oppdrag for redningshelikopter

Redde mennesker i sjgen. Plukke opp personer fra livbater og flater, og bringe dem
til et sikkert omrade. Gi skadde personer umiddelbar medisinsk behandling og
bringe dem til land.

7.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap til enhver tid.

b. Dekningsomrade

Sarlige del av Nordsjgen (Ekofisk-omradet) Nord-vestlige del av Nordsjgen (Statf-
jord/Gullfaks-omradet) Haltenbanken (Nordland I1).

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av det omradet aktiviteten drives
senest 155 minutter etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkanten av dekningsomradet og plukke
opp 20 personer fra sjg/flate/livbat, for s & kunne returnere til neermeste flyplass
eller helikopterbase.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis.

— Ngdvendig instrument og utstyr for & kunne utfare denne type redningsaksjoner
under alle veer og lysforhold.

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet p& minimum 200 meter.

— Infrargdt kamera eller lignende for sgk etter personer i vann under alle lysfor-
hold.

— Peileutstyr for & lokalisere ngdpeilesendere pa alle kjente ngdfrekvenser.

— Auvisingsutstyr.

f. Andre krav

For & kunne handtere nedkjaling og skader som falge av en slik ulykkessituasjon
bar det veere legebemanning pa redningshelikoptrene
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8 HELIKOPTER FORSVUNNET MELLOM PETROLEUMSINNRET-
NING OG LAND, 19 PERSONER OMBORD.

Den benyttede transportmaten for personell mellom petroleumsinnretningog land er
med helikopterArlig fraktes ca. 150 000 passasjerer med helikopter mellom land
og petroleumsinnretninger. Vi har valgt et helikopter som forsvinner pa en slik tur
og har satt antall personer ombord til 19. Valget er gjort fordi dette er en helt normal
transport og at denne type ulykke tidligere har skjedd.

8.1 Type virksomhet?
Neeringsvirksomhet, passasjertransport mellom land og petroleumsinnretning.

8.2 Nar drives virksomheten?
Hele aret, men primeert pa dagtid. Vi har valgt & la ulykken skje pa dagtid i mars.

8.3 Nar drives virksomheten ikke?

Ved varslet vind over styrke 9 og ved sikt darligere enn 800 meter pa avgangssted
og landingsplass. Videre drives virksomheten ikke ved varslet sterk ising og sterk
turbulens.

8.4 Hvor drives virksomheten?

Mellom flyplasser pa land og petroleumsinnretning pa norsk kontinentalsokkel.
Trafikken gar normalt etter faste helikopterruter. Hovedtyngden av trafikken gar
mellom Sola/Flesland og innretning i Nordsjgen, men det er ogsa trafikk mellom
Florg/Kvernberget/Brgnngysund og innretning. Videre kan det til tider vare trafikk
mellom andre flyplasser og innretning. Vi har valgt et helikopter pa vei fra Sola til
Frigg. Valget er gjort fordi dette er en sterkt trafikkert strekning.

8.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Under de fleste veer- og miljgforhold unntatt de tidligere nevnte. Vi har valgt fgl-
gende veerforhold Vind 30 knop fra vest. Temperatur sjg + 5 C, temperatur sjg +5
C, bglgehgyde 4 meter og sikt 1 km. Valget er gjort fordi dette er ikke unormale
veerforhold pa den valgte arstid.

8.6 Hvem deltar i virksomheten?
Personer av begge kjgnn og alder mellom 20 og 60 ar. De er normalt av god helse.

8.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?

Virksomheten forventes & bli pa dagens niva fram til 1998. Deretter antas virksom-
heten & gradvis reduseres.

8.8 Forutsetninger

Det forutsettes at alle ombord i helikopter i rute mellom petroleumsinnretning beny-
tter redningsdrakt.
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8.9 Arsaker
Ikke relevant for dette arbeidet.

8.10 Utvikling av situasjonen

Et helikopter som ikke kommer til bestemmelsessted i tide og ikke kan nas over
radio, har enten foretatt en kontrollert ngdlanding eller havarert. Denne type heliko-
ptertrafikk foregar over sjg og et helikopter som foretar en kontrollert ngdlanding
pa sjg vil normalt holde seg flytende lenge nok til at alle far evakuert maskinen.
Konsekvensene av et havari pa sjgen vil veere avhengig av i hvilken grad flygerne
har kontroll over helikopteret. Har ikke flygerne noen kontroll over helikopteret vil
alle ombord omkomme i sammenstgtet med sjgen. En viss kontroll over helikop-
teret kan medfare at noen overlever havariet. Vi har valgt et helikopter som mister
all motorkraft og ngdlander pa sjgen. Helikopteret vil pa grunn av bglgehgyden
tippe rundt og fylles med vann i lgpet av 30 sekunder. 16 personer kommer seg ut
av helikopteret i god behold mens 3 personer kommer seg ikke ut og drukner umid-
delbart. Av de 16 som kommer seg ut av helikopteret antas at 3 har redningsdrakter
som tar inn vann.

8.11 Ulykkeslaster

Personell i sjgen utsettes for nedkjgling. Noen har utette redningsdrakter eller
bruker draktene feil slik at draktene fylles med noe vann.

8.12 Konsekvenser

Personer i tette redningsdrakter som brukes riktig vil overleve i lengre tid. | dette
eksempel settes denne tiden til 12 timer. Er draktene utette eller feil brukt vil de ta
inn vann. Dette reduserer overlevingstiden kraftig avhengig av hvor mye vann de
tar inn. Overlevingstid settes til 3 timer med drakter som tar inn vann.

8.13 Konklusjon pa konsekvenser

» 3 personer omkommer umiddelbar av drukning.
* 3 personer i utette drakter omkommer i lgpet av T + 3 timer.
* 13 personer omkommer ilgpetav T + 13.

8.14 Oppdrag for redningshelikopter
Lokalisere savnet helikopter og redde de som var ombord.

8.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap til enhver tid.

b. Dekningsomrade

Sarlige del av Nordsjaen (Ekofiskomradet)

Nordvestlige del av Nordsjagen (Statfjord/Gullfaks-omradet)
Haltenbanken (Nordland II)

Barentshavet (Bjgrngya Sar)
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c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av det omradet aktiviteten drives
senest 155 minutter etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkanten av dekningsomradet og plukke
opp 19 personer fra sjg/flate/livbat for sa a kunne returnere til naermeste flyplass
eller helikopterbase.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis.

— Ngdvendig instrument og utstyr for & kunne utfare denne type redningsaksjoner
under alle veer og lysforhold.

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet p& minimum 200 meter.

— Infrargdt kamera eller lignende for sgk etter personer i vann under alle lysfor-
hold.

— Peileutstyr for & lokalisere ngdpeilesendere pa alle kjente ngdfrekvenser.

— Auvisingsutstyr.

f. Andre krav

For & kunne handtere nedkjaling og skader som falge av en slik ulykkessituasjon
bar det veere legebemanning pa redningshelikoptrene

9 SIGNALER OPPFANGET FRA AKTIVISERT NGDPEILESENDER.

Alle fly/helikopter og alle bater over en viss starrelse er palagt & ha nadpeilesender
ombord. Ved et uhell/ulykke skal ngdpeilesenderen aktiviseres slik at redningsar-
beide skal kunne iverksettes snarest. Signalene fra ngdpeilesendere oppfanges av
satellitter eller av fly. | begge tilfellene ma kilden til signalene lokaliseres og even-
tuelt personer i ngd reddes. Til tross for at de aller fleste mottatte signaler fra ngd-
peilesendere skyldes teknisk eller menneskelig svikt, ma kilden lokaliseres.

9.1 Type virksomhet

Flytrafikk eller skipsfart/fiske. Vi har valgt ngdsignaler mottatt over satellitt. Sig-
nalkilden antas a veere ukjent. Vi har valgt a la signalene komme fra et omrade hvor
det normalt ikke er flytrafikk eller skipsfart. Type virksomhet blir da fiske.

9.2 Nar drives virksomheten?

Hele aret. Vi har valgt april. Dette fordi fiskebaten «Mehavnfisk» forliste pa denne
tiden.

9.3 Nar drives virksomheten ikke?
Ved varslet vind over styrke 9.
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9.4 Hvor drives virksomheten?

Over hele det norske redningsansvarsomradet, men med sentrering pa kjente
fiskefelt. Vi har valgt omradet 200 nm nord av Mehavn. Grunnen til at dette omradet
er valgt er at det har sjedd havari i omradet tidligere hvor signaler fra ngdpeilesender
var eneste indikasjon pa at et havari hadde skjedd (Mehavnfisk forlis).

9.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?
Under alle veer- og miljgforhold med unntak av ved varslet vind over styrke 9.

9.6 Hvem deltar i virksomheten?
| hovedsak menn mellom 18 og 60 ar.

9.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?

Stabil pa dagens niva, men med en mulig overgang i retning av feerre, men starre
enheter.

9.8 Forutsetninger
Avklart i punktene over.

9.9 Arsaker
Uvesentlig for dette arbeidet.

9.10 Utvikling av situasjonen

Ngdpeilesignaler oppfanges av en satellitt. Satellitten oppgir en posisjon 200 nm
nord av Mehavn. Ingen annen informasjon tilgjengelig.

9.11 Ulykkeslaster

Ukjent da man i utgangspunktet ikke vet hva signalene skyldes, men den eneste
aktivitet som foregar i omradet er fiske. Har det skjedd noe som har medfart at en
fiskebat har forlist vil personell i sjgen og eventuelt i redningsflate/livbat utsettes
for nedkjgling.

9.12 Konsekvenser

Ukjent, men ved forlis vil overlevende nedkjgles og omkomme etter en viss tid. Da
det er ukjent hva slags redningsutstyr som er tilgjengelig og hva som blir benyttet
av utstyret, er det umulig & ga videre pa dette omradet.

9.13 Konklusjon pa konsekvenser

Ukjent da man ikke vet hva som har skjedd. Ut fra konsekvensene til ulykkessitu-
asjonen der fiskebat gar ned, settes konsekvensene her til at eventuelle ngdstedte
ved forlis omkommer 3 timer etter at ngdpeilesenderen ble utlgst. (Jf situasjon nr.
3)
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9.14 Oppdrag for redningshelikopter

Lokalisere den aktiviserte ngdpeilesenderen og redde menneskeliv dersom et forlis
har funnet sted.

9.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap til enhver tid.

b. Dekningsomrade
Hele det norske redningsansvarsomradet.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av det norske redningsansvarsom-
radet innen 3 timer.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkanten av dekningsomradet og lokalis-
ere en ngdpeilesender for sa a kunne returnere til neermeste flyplass eller helikopter-
base.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis.

— Ngdvendig instrument og utstyr for & kunne utfare denne type redningsaksjoner
under alle veer og lysforhold.

— Navigasjonsutstyr som gjar det mulig a finne fram til oppgitte posisjoner med
en ngyaktighet p& minimum 200 meter.

— Peileutstyr for & lokalisere ngdpeilesendere pa alle kjente ngdfrekvenser.

— Auvisingsutstyr.

f. Andre krav
Ingen

10 FJELLKLATRER SKADET ETTER FALL. LIGGER | UTILGJEN-

GELIG LENDE.
Det er stor fritidsaktivitet i bratt lende i Norge. Denne aktiviteten omfatter alt fra
basehopping til fotturisme. Vi har valgt en fjellklatrer som har falt og skadet seg.
Valget er gjort fordi denne type rednings/ambulanseoppdrag er en relativt normal
foreteelse og at denne type aksjoner ofte er sveert redningsteknisk krevende og med
stor vanskelighetsgrad.

10.1 Type virksomhet
Fritidsvirksomhet, fiellklatring.
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10.2 Nar drives virksomheten?
| perioden april-november.

10.3 Nar drives virksomheten ikke?

Ved varslet darlig veer med mye vind. Vanskelig a sette noen vindbegrensning, men

denne antas a veere ca. 25 knop. Virksomheten drives ikke i mgrke, men erfarings-
messig kan det vaere problemer med varsling slik at denne tar sa lang tid at en red-
ningsaksjon farst blir igangsatt etter det har blitt markt.

104 Hvor drives virksomheten?
| alle norske fiellomrader, men med hovedvekt pa fjellene pa Nordvestlandet.

10.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?
Under alle normale veer og miljgforhold.

10.6 Hvem deltar i virksomheten?

Personer av begge kjgnn med hovedvekt pa personer mellom 18 og 50 ar. De er nor-
malt av meget god helse.

10.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?

@kende. Statistikk fra hovedredningssentralene indikerer at redningsaksjoner som
en falge av risikoaktiviteter gker.

10.8 Forutsetninger
Vesentlig avklart i punktene over.

10.9  Arsaker
Ikke relevant for dette arbeidet.

10.10  Utvikling av situasjonen

Klatrekamerater vil normalt sgrge for at den skadde blir lagt pa et trygt sted. Den
skadde vil fa farstehjelp men pa grunn av manglende utstyr vil ikke denne veere saer-
lig omfattende.

10.11  Ulykkeslaster

Personer som klatrer alene vil normalt fgrst bli meldt savnet etter lang tid. Nar de
blir funnet vil de ofte veaere nedkjglt og i darlig forfatning.

Bruddskader etter klatreulykker medfgrer ofte indre og ytre blgdninger som
ubehandlet medfarer at den skadde gar i sjokk og der.

Den skadde vil etter hvert bli tildels betydelig nedkjgilt.

10.12  Konsekvenser
10% av fjellklatrere som utsettes for fallskader omkommer umiddelbart.
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40% av de skadde ma fraktes til sykehus for behandling innen 3 timer for & hin-
dre at de omkommer som en falge av skader de padro seg i fallet.

20% av de skadde ma fraktes til sykehus for behandling innen 6 timer for & hin-
dre at de omkommer som en falge av skader de padro seg i fallet.

20% av de skadde ma fraktes til sykehus for behandling innen 24 timer for a
hindre at de omkommer som en fglge av skader de padro seg i fallet.

10% av de skadde er sa lett skadet at de klarer seg i flere dagn.

10.13  Konklusjon pa konsekvenser

10% omkommer umiddelbart etter fallet.
40% omkommer ilgpet av T 3 timer
20% omkommer ilgpet av T 6 timer.
20% omkommer ilgpet av T 24 timer.
10% klarer seg i flere dagn

10.14  Oppdrag for redningshelikopter

Utheising av skadet person pa bare. Er ikke dette mulig, leveres en alpin rednings-
gruppe i naerheten av der den skadde er. Samarbeid alpin redningsgruppe og heliko-
pter.

10.15  Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap i perioden 1. april til 31. november.

b. Dekningsomrade
Hele den delen av norsk redningsansvarsomrade som ligger pa land.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av dekningsomradet senest 2 timer
0g 45 minutter etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne sta i hover og levere en alpin redningsgruppe
bestaende av 3 personer i hgyder opp til 8150 fot.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis

— NVG for & kunne drive denne type redningsaksjoner i mgrke

— Infrargdt kamera.

— Nadvendig utstyr for & heise pasienter liggende pa bare ut fra en fiellvegg.

f. Andre krav
Legebemanning.
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11 SKIL@PERE FORSVUNNET PA H@YFJELLET.

Norge er en skinasjon med stor skiaktivitet. En velkjent type redningsaksjon er sgk
etter skilgpere som ikke kommer fram til bestemmelsesstedet i tide. Dette skyldes
normalt at de enten har gatt feil eller at de har blitt overrrasket av darlig veer og mat-
tet sgk ly for veer og vind. Personer som blir overrasket av darlig veer i fiellet kan
overleve i mange dggn hvis de er godt utstyrt og kan bruke utstyret.

111 Type virksomhet
Fritidsaktivitet. Vi har valgt 2 skilapere pa tur.

11.2 Nar drives virksomheten?

Den delen av aret det er skifgre. Denne tiden varierer fra landsdel til landsdel. Virk-
somheten drives kun i dagslys, med unntak av skilgping i lyslgyper. Videre er det
meste av aktiviteten knyttet til helger, paske og ferieperioder. Vi har valgt februar.

11.3 Nar drives virksomheten ikke?
Under nattforhold og ved varslet vind over styrke 6.

11.4 Hvor drives virksomheten?

Over hele Norge hvor det er skifgre. Vi har valgt Hjerkinnomradet hvor vi antar at
2 skilgpere skulle g& frAmotdalshytta til Reinheim og at de ikke kom fram til
avtalt tid.

115 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

| dagslys og ved de fleste veerforhold, men ikke ved varslet kraftig vind. Vi har valgt
folgende veerforhold: Vind 30 knop fra gst. Temperatur — 15 C. Oppholdsveer med
god sikt, men med sngfokk som skyldes kraftig vind og mye lgssng. Dette gjor at
sikten pa bakken er minimal, mens sikten er god nar man kommer noen meter opp
fra bakken.

11.6 Hvem deltar i virksomheten?

Personer av alle aldre og av begge kjgnn. Vi har valgt to studenter pa ca. 25 ar og i
god fysisk form.

11.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?
Stabil pa dagens niva.

11.8 Forutsetninger

Vi forutsetter at de savnede skilaperne har utstyr for a grave snghule og graver seg
ned nar de bli forhindret fra & fortsette turen.

11.9  Arsaker

Vi har valgt a la to skilgpere bli overrasket av vind og sngfokk slik at de ikke er i
stand til & fortsette fram til til bestemmelsesstedet.
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11.10 Utvikling av situasjonen

Skilaperne blir overrasket av darlig vaer og kan ikke fortsette turen. De graver seg
inn i en snghule hvor de bli liggende og vente pa at veeret skal bedre seg slik at de
kan fortsette turen fram til bestemmelsesstedet.

11.11  Ulykkeslaster

Nedkjgling, men dette er sveert avhengig av de savnedes utstyr og kunnskaper.
Utmattelse som fglge av matmangel.

11.12 Konsekvenser

Skilgperne vil pa grunn av matmangel og vate kleer utsettes for nedkjgling. Dette
kan medfare at de er for svake til & na fram til bestemmelsesstedet nar veeret bedrer
seg. Etter ett dggn i snghule er de fremdeles i rimelig god fysisk form, men etter to
eller flere degn vil de veere for svake til & fortsette turen fram til bestemmelsesste-
det. Etter tre dggn vil de omkomme som en fglge av nedkjgling.

11.13  Konklusjon pa konsekvenser
* Begge vil omkomme av nedkjgling etter T + tre dggn.

11.14  Oppdrag for redningshelikopter

Segk etter savnede personer, eventuelt utflyging av hjelpemannskaper. Ved funn,
transport av reddede til sykehus om ngdvendig.

11.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap i perioden 31. november til 15 mai.

b. Dekningsomrade
Hele den delen av norsk redningsansvarsomrade som ligger pa land.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av dekningsomradet senest 4 timer
etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkant av dekningsomradet og drive sgk
i to timer for sa & returnere til naermeste flyplass eller helikopterbase.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis.
— NVG for & kunne drive denne type redningsaksjoner i mgrke.
— Infrargdt kamera.
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f. Andre krav
Ingen.

12 SKOLEKLASSE TATT AV SNASKRED. 6 SAVNET.

Vinterstid i Norge skjer det arlig flere snaskred hvor folk blir tatt av raset. Vi har
valgt en skoleklasse pa fielltur som blir tatt av snagskred. Dette fordi det er noe som
kan skje og det har tidligere skjedd at stgrre grupper har blitt tatt av sngskred.

12.1 Type virksomhet

Organisert fritidsvirksomhet. Skoleklasse pa skitur blir tatt av snaskred. Av klas-
sens 20 elever er 6 savnet i skredet mens de gvrige er i god behold.

12.2 Nar drives virksomheten?

Om vinteren og primeert i perioden januar-april. Videre drives virksomheten kun nar
det er lyst.

12.3 Nar drives virksomheten ikke?

Nar det ikke er sng. (Det har forekommet sngskred ogsa sommerstid i store hgyder.)
Videre drives virksomheten ikke om natten og ved varslet vind over 30 knop.

12.4 Hvor drives virksomheten?
Over hele Norge hvor det er skifgre.

12.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?
Under de fleste veer- og miljgforhold med unntak av sterk vind.

12.6 Hvem deltar i virksomheten?
Personer av begge kjgnn mellom 15 og 25 ar.

12.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?
Virksomheten antas a forbli stabil pa dagens niva

12.8 Forutsetninger
Vesentlig avklart i punktene over.

12.9  Arsaker
Ikke relevant for dette arbeidet.

12.10 Utvikling av situasjonen

Avhengig av de ikke skredtattes kunnskaper i sgk etter personer i sngskred, tilgjen-
gelig utstyr og deres kunnskaper i farstehjelp.
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12.11  Ulykkeslaster

Hos personer savnet i sngskred kan det vaere skader som fglge av sammenstat eller
som fglge av vekten av sngen de er dekket av.
Personer savnet i sngskred utsettes for sterk nedkjgling og oksygenmangel.

12.12 Konsekvenser

Finnes ikke savnede personer tatt av sngskred raskt, gker sannsynligheten for at de
vil omkomme proporsjonalt med medgatt tid. Etter to timer er overlevingsmulighet-
ene lik null, selv om spesielle forhold har gjort at enkelte er gravd fram i live mange
timer etter raset. Savnede personer som blir funnet ma bringes til sykehus snarest.

12.13  Konklusjon pa konsekvenser

1 av de savnede vil omkomme umiddelbart

2 av de savnede vil omkomme i lgpet av T 15 minutter
2 av de savnede vil omkomme i lgpet av T 45 minutter
1 av de savnede vil omkomme i lgpet av T 2 timer

12.14  Oppdrag for redningshelikopter

Transport av hjelpemannskap og lavinehunder til rasstedet. Ved funn, transport av
skadde til sykehus.

12.15  Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap i perioden 1. januar til 1. mai.

b. Dekningsomrade
Hele den delen av norsk redningsansvarsomrade som ligger pa land.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ytterkanten av dekningsomradet senest 105
minutter etter alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne kunne frakte 4 barepasienter eller 7 hjelpe-
mannskaper pr. tur.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis.
— NVG for & kunne drive denne type redningsaksjoner i mgrke.
— Infrargdt kamera.

f. Andre krav
Legebemanning.
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13  SMAFLY MED 4 PERSONER OMBORD HAVARERER.

Flytrafikken i Norge deles normalt inn i tre kategorier rute/charter trafikk eller
annen flyging i naeringsgyemed, privatflyging og militeer flytrafikk. Vi har valgt pri-
vatflyging med et mindre fly med 4 personer ombord. Valget er gjort fordi privat-
flyging har den starste ulykkesfrekvensen av de tre typene flyaktivitet, og smafly
med plass til inntil 4 personer ombord er en vanlig type privatfly.

13.1 Type virksomhet
Fritidsaktivitet, flyging med privat smafly.

13.2 Nar drives virksomheten?
Hele aret. For det valgte eksempel forutsettes havariet a skje i mai.

13.3 Nar drives virksomheten ikke?

Ved varslet vind over 30 knop og ved sikt mindre enn 3 km. Videre drives virksom-
heten normalt ikke om natten.

13.4 Hvor drives virksomheten?

Over hele Norge, primeaert over fastlandet, men med enkelte turer over Nordsjgen og
Skagerrak. Vi har valgt et smafly pa vei fra Fornebu til Flesland. Valget er gjort
fordi dette er en normal flytur langs en rute som kan veere utfordrende veermessig.

13.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?

Virksomheten drives under normalt gode veerforhold. For det valgte tilfelle settes
veerforholdene pa ulykkesstedet til: Vind 20 knop fra sgr, Temperatur + 5 C og sikt
2 km i lave skyer.

13.6 Hvem deltar i virksomheten?

Flygere er av begge kjgnn mellom 18 og 70 ar, men i hovedsak menn. De er av god
helse og oppfyller strenge medisinske krav for & kunne inneha flysertifikat. Passas-
jerene er av begge kjgnn og alle aldersgrupper med varierende helse.

13.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?
Stabil eller svakt gkende.

13.8 Forutsetninger
Avklart i punktene over.

13.9  Arsaker

Pa vei til Flesland ble sikten darligere enn varslet, og da sikten ble for darlig til &
fortsette videre bestemte flygeren seg for a snu. Under en sving ble hastigheten for
lav og flyet steilet, mistet hgyde og kolliderte med bakken.
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13.10 Utvikling av situasjonen

Vil veere avhengig av vertikal og horisontal hastighet i sammenstgtet med bakken,
om flyet tar fyr ved sammenstgtet og terrengets beskaffenhet. | det valgte tilfelle

forutsetter vi at sammenstgtet med bakken var av en slik art at det er mulig a over-
leve.

13.11  Ulykkeslaster

Bruddskader med bade indre- og ytre bladninger. Videre kan personell etter et fly-
havari utsettes for nedkjgling avhengig av temperatur og pakledning.

13.12 Konsekvenser

Sammenstgt av denne type medfgrer normalt at alle ombord blir tildels alvorlig ska-
det og en kombinasjon av blagdning og nedkjgling vil medfgre at overlevende uten
medisinsk hjelp etter en tid vil fa sirkulasjonssvikt og omkomme. Tiden dette tar er
sveert avhengig av skadenes omfang, men i dette tilfelle antas det at det tar 3 timer
fra havariet til de 4 ombord dgr som fglge av skadene de har padratt seg.

13.13  Konklusjon pa konsekvenser
* 4 personer vilomkomme i Igpet av T + 3 timer

13.14  Oppdrag for redningshelikopter
Finne flyet og transportere overlevende og eventuelt dgde til sykehus.

13.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap til enhver tid.

b. Dekningsomrade

Alt landomrade innen norsk redningsansvarsomrade. | tillegg kommer Skagerrak
og Nordsjgen.

c. Effektivitetskrav

Hele dekningsomradet skal kunne nas innen 2 timer og 30 minutter fra alarmering-
stidspunkt.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne fly til ytterkant av dekningsomradet og hente 4
bareliggende pasienter for s a returnere til neermeste sykehus.

e. Utstyrskrav

— Redningsheis.
— NVG for & kunne drive denne type redningsaksjon om natten.
— Utstyr for & peile pa alle kjente ngdfrekvenser.
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f. Andre krav
Legebemanning.

14 HJERTEINFARKTPASIENT P A HYTTETUR | D ARLIG VAR.

En betydelig del av luftambulanseoppdragene med helikopter er & hente syke/
skadde personer pa hyttetur. Noe av arsaken til dette er at eldre personer ofte til-
bringer mye tid pa hytta og at eldre personer oftere blir alvorlig syke enn yngre per-
soner. Vi har valgt en person som far hjerteinfarkt mens han er pa hyttetur. Valget
er gjort fordi dette er den vanligste sykdom som medfarer bruk av redningsheliko-
pter til ambulanseoppdrag.

14.1 Type virksomhet
Fritidsvirksomhet.

14.2 Nar drives virksomheten?
Hele aret, men primeert i helgene/hgytidene og i ferier.

14.3 Nar drives virksomheten ikke?

Dette er avhengig av hvor hytta ligger, men med unntak av jul/nyttar drives aktiv-
iteten hele aret i starre eller mindre omfang.

14.4 Hvor drives virksomheten?
Over hele landet, men aktiviteten er stgrst i Sgr Norge.

145 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten?
Virksomheten drives under alle veer- og miljgforhold, men generelt kan det sies at

jo bedre veer jo flere mennesker er pa hyttetur. For denne situasjonen forutsettes det
at veer- og miljgforhold er slik at Statens Luftambulanse ikke kan brukes.

14.6 Hvem deltar i virksomheten?

Personer av begge kjgnn og alle aldersgrupper. Helsetilstanden er den samme som
den gjennomsnittlige norske helsetilstanden, men vi har valgt en person som far
hjerteinfarkt mens han er pa hyttetur. Helsetilstanden til en gjennomsnittlig hjertein-
farktpasient er normalt noe redusert, men da dette har liten betydning for dette arbei-
det gar vi ikke neermere inn pa dette. For denne situasjonen forutsettes det at
pasienten er en mann pa 60 ar.

14.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tida framover?
Omfanget vil sannsynligvis forbli pa dagens niva.

14.8 Forutsetninger

Det forutsettes at veeret betinger et redningshelikopter for & ta seg fram til pasienten
og fa ham pa sykehus.
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14.9  Arsaker
Uvesentlig for dette arbeidet.

14.10 Utvikling av situasjonen

Ettersom infarktet utvikler seg vil pasienten fa en gradvis forverring av tilstanden.
Denne forverringen kan skje sveert raskt, men kan ogsa ta betydelig tid.

14.11  Ulykkeslaster
Redusert hjertefunksjon og dermed redusert blodsirkulasjon.

14.12 Konsekvenser

Hjerteinfarkt er en sveert alvorlig tilstand, som er en relativt hyppig dedsarsak i
Norge. Dgden kan inntreffe pa fa minutter dersom tilstanden medfgrer snarlig
oppher av hjertefunksjonen, men det er ogsa mulig a overleve et hjerteinfarkt i lang
tid.

Hjerteinfarkt krever tilsyn av lege sa snart som mulig. | boligomrader er normen
at legetilsyn bar veere mulig innen en time etter at situasjonen har oppstatt. | et hyt-
teomrade kan det veere ngdvendig & akseptere en lavere grad av medisinsk bered-

skap, da disse kan ligge langt fra allfarvei.
Denne situasjonen antas a veere av en slik art at lege ma vaere hos pasienten

innen T+105 minutter, altsa 45 minutter over normen for boligstrgk.

14.13  Konklusjon pa konsekvenser
» Pasienten ma under legebehandling snarest og senest innen T + 105 minutter.

14.14  Oppdrag for redningshelikopter
Hente pasienten og fly ham til neermeste sykehus.

14.15  Effektivitetskrav for redningshelikopter

a. Beredskapskrav
Redningshelikopter pa beredskap til enhver tid.

b. Dekningsomrade
Alt landomrade som ligger innen norsk redningsansvarsomrade.

c. Effektivitetskrav

Et redningshelikopter skal kunne na ethvert punkt i dekningsomradet for & hente en
barepasient og levere pasienten til neermeste sykehus senest 105 minutter etter
alarmeringstidspunktet.

d. Kapasitetskrav

Et redningshelikopter skal ha plass til en barepasient, og det skal vaere mulig &
utfare hjerte-/lungeredning pa denne pasienten.
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e. Utstyrskrav

— Redningsheis.
— NVG for & kunne utfgre denne type oppdrag om natten.

f. Andre krav
Legebemanning.

15 KONKLUSJON DIMENSJONERENDE KRAV TIL DEN FRAMTIDI-
GE NORSKE REDNINGSHELIKOPTERTJENESTEN.

15.1 Type virksomhet

De virksomhetene redningshelikoptertjenesten skal betjene er naeringsvirksomhet
og fritidsvirksomhet, samt enkelte aktiviteter som ligger i grenselandet mellom de
to virksomhetene. Neeringsvirksomhetene har potensiale for de starste ulykkene,
mens det er innen fritidsvirksomhet man finner de fleste ulykkene. Ulykker innen
naeringsvirksomhet kan ha mange involverte, mens fritidsaktivitetene sjelden har
flere enn 1-2 involverte.

15.2 Nar drives virksomheten

Naeringsvirksomhet drives aret rundt. Fritidsvirksomhet drives ogsa aret rundt, men
hovedtyngden av denne aktiviteten drives i perioden fra paske og fram til ca. 1.
november. Spesielt er det mye fritidsaktivitet i perioden juli til september. Dette
gjenspeiles i hovedredningssentralenes statistikk for utfgrte redningsaksjoner.

15.3 Nar drives virksomheten ikke

Enkelte virksomheter har sesongmessige begrensninger, men det finnes ikke peri-
oder i lgpet av aret hvor den totale aktivitet er sa liten at det er forsvarlig & redusere
redningshelikopterberedskapen.

15.4 Hvor drives virksomheten

Mange av de neeringsvirksomhetene utvalget har tatt for seg foregar til havs. Skips-
fart og fiske eller transitt til fiskefelt foregar over hele norsk redningsansvarsomrade
(NRA). Dette innebeerer at redningshelikoptertjenesten bar kunne dekke hele NRA.

Fritidsaktivitetene foregar normalt pa land eller i kystnaere farvann. Statistisk
sett skjer det flest ulykker innen fritidsaktiviteter i de omrader det er mest folk.
Dette innebeerer etter utvalgets mening ikke at man bar redusere pa beredskapsk-
ravet i deler av landet med mindre befolkningstetthet.

15.5 Under hvilke veer- og miljgforhold drives virksomheten

Virksomhet drives under alle normale vaer- og miljgforhold. Ved ekstreme veerfor-
hold stilles de fleste virksomheter i bero. Selv. om mange virksomheter opphgrer
ved ekstreme veerforhold gir dette etter utvalgets vurdering ikke grunnlag for a
redusere redningshelikopterberedskapen, da ekstreme veaerforhold bidrar til & gke
sannsynligheten for at ulykker skal inntreffe.
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15.6 Hvem deltar i virksomheten

Naeringsvirksomhet drives av personer av begge kjgnn mellom 18 og 60 ar.
Fritidsvirksomhet drives av begge kjgnn og av alle aldersgrupper. Mer
ekstreme fritidsaktiviteter drives ofte av personer i meget god fysisk form.

15.7 Sannsynlige endringer i virksomhetens omfang i tiden framover?

De fleste virksomhetene forventes & fortsette som i dag. Petroleumsvirksomheten
antas & gke aktiviteten utenfor Midt-Norge og nordover. Petroleumsvirksomheten i
Nordsjgen kan bli noe redusert. Det forventes en gkning i antall passasjerer fraktet
med ferjer mellom Norge og utlandet. Det forventes fortsatt gkning i antall skipsan-
lap til Norge. Det forventes en gkning i risikobetonte fritidsaktiviteter, mens andre
fritidsaktiviteter forventes a fortsette som i dag.

15.8 Forutsetninger

Forutsetningene for hver av de 14 fare- og ulykkessituasjonene kan veere viktige for
a beskrive hver enkelt situasjon, men de er sa forskjellige at de ikke kan slas sam-
men i en konklusjon.

15.9  Arsaker

Redningshelikoptertjenesten er en ressurs som blir satt inn etter at en fare- og
ulykkessituasjon har oppstéftrsakene til fare- og ulykkessituasjonene er ikke rel-
evant for dette utvalgets arbeid, men utvalget vil likevel peke pa den enkelte virk-
somhet og den enkelte utavers ansvar for a forebygge ulykker.

15.10 Utvikling av situasjonen

Dette punktet er brukt bevisst for & la fare- og ulykkessituasjonene utvikle seg til
«worst case» situasjoner. De fleste fare- og ulykkessituasjoner vil fa et langt gunsti-
gere utfall enn de utvalget beskriver, men utvalget mener at det er viktig & dimen-
sjonere for de alvorligste ulykkessituasjonene som kan oppsta og ikke dimensjonere
for en gjennomsnittlig alvorlighetsgrad.

15.11  Ulykkeslaster

De som overlever en fare- og ulykkessituasjon utsettes ofte for nedkjgling i peri-
oden etter situasjonen. Nedkjgling kan medfare at overlevende omkommer i lgpet
av kort tid om de ikke reddes. Spesielt er overlevingstiden for personer uten redn-
ingsdrakt i vann kort. Ved sjgtemperaturer under 2 grader celsius vil et menneske
erfaringsmessig omkomme i lgpet av 45 minutter. Er sjgtemperaturen mellom 2 og
4 grader vil man omkomme i lgpet av 90 minutter. Selv om det kan veere store indi-
viduelle forskjeller gjer den korte overlevingstiden det sveert viktig & fa redningsres-
sursene fram til ulykkesstedet sa raskt som mulig.

15.12 Konsekvenser

For alle fare- og ulykkessituasjoner gker dadeligheten proporsjonalt med medgatt
tid etter at situasjonen oppstod. Dgdeligheten i perioden etter situasjonen kan man
redusere ved & fa redningsressursene hurtigere fram til ulykkesstedet.

Utvalget har med tilgjengelig statistisk materiale ikke kunnet tallfeste hvor
mange flere man kunne ha reddet om redningsressursene kom fram tidligere.
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Basert pa tabeller for overlevingsevne i vann eller i lave temperaturer er det
allikevel opplagt at redningsressursene vil redde flere jo tidligere de kommer fram.

15.13  Konklusjon pa konsekvenser

Utvalget har i konklusjon pa konsekvenser forsgkt a tallfeste overlevingsevnen i tid
etter en ulykkessituasjon.

Overlevingstid i vann og i lave temperaturer, samt i sngskred er basert pa viten-
skapelige tabeller for overlevingsevne og antas a veere palitelig. Overlevingstid for
andre ulykkessituasjoner er basert pa erfaringer og er av den grunn ikke eksakt.

Utvalget har ikke kunnet framskaffe vitenskapelige undersgkelser om overlev-
ingsevne etter andre typer ulykkessituasjoner da utvalget ikke er kjent med slikt
materiale. Men konklusjonen er at redningsressursene ma fram hurtigst mulig. Jo
hurtigere redningsressursene kommer fram jo flere vil man redde.

15.14  Oppdrag for redningshelikopter

For alle fare- og ulykkessituasjonene vil man farst matte lokalisere de ngdstedte for
sa a redde dem. Det kan i enkelte tilfeller vaere bade tidkrevende og vanskelig a lok-
alisere de ngdstedte. Den redningstekniske delen kan ogsa vaere vanskelig. Utvalget
har derfor valgt & sette krav til ulike typer utstyr ombord i redningshelikoptrene for

a hurtigst mulig kunne lokalisere og redde de ngdstedte. For noen fare- og ulykkes-
situasjoner kan det veere aktuelt & fly inn hjelpemannskaper.

15.15 Effektivitetskrav for redningshelikopter

Effektivitetskravene beskriver hvor god beredskapen ma veere for a redde men-
neskers liv og helse, herunder krav til beredskap, reaksjonstid, flytid, definert dekn-
ingsomrade, basemgnster, kapasitetskrav og andre krav.

Basert pa 14 ulike fare- og ulykkessituasjoner har utvalget kommet fram til
effektivitetskrav som bgr stilles til hver enkelt situasjon. Utvalgets samlede forslag
til effektivitetskrav er i konklusjonen slatt sammen.

Effektivitetskrav for en fare- og ulykkessituasjon kan vaere strengere enn for en
annen situasjon. | slike tilfeller er det strengeste effektivitetskravet lagt til grunn i
konklusjonen. Effektivitetskravene er minstekrav, og for eksempel ett krav som sier
at ytterpunktet av det omradet det drives tralfiske skal kunne nas senest tre timer
etter alarmering av et redningshelikopter, vil medfare at omrader som ligger naerm-
ere vil kunne nas etter tildels betydelig kortere tid.

3.15.15.1Beredskapskrav

Fritidsaktiviteter

Enkelte virksomheter som er identifisert er sesongbetonte og krever kun redning-

shelikopterberedskap i deler av aret. Selv om enkelte aktiviteter er sesongbetonte

gjer summen av dem at det er behov for redningshelikopter pa beredskap hele aret.
Arsstatistikken fra hovedredningssentralene viser at det er starst behov for red-

ningshelikopter i perioden fra og med paske og til og med utgangen av oktober, men

redningsaksjoner iverksettes ogsa med jevne mellomrom resten av aret.
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Neeringsvirksomhet

Neeringsvirksomhet er ikke sesongbasert. Enkelte naeringsvirksomheter opphgrer
ved ekstreme veerforhold. Selv om selve neeringsvirksomheten opphgrer vil enheten
som driver virksomheten vaere utsatt.

For eksempel vil en petroleumsinnretning som driver leteboring avslutte borin-
gen ved ekstreme veerforhold, men selve innretningen vil ligge pa samme sted uan-
sett veerforhold. Dette gjgr at behovet for redningshelikopterberedskap er tilngermet
konstant hele aret. Nar det gjelder behov for redningshelikopter i forbindelse med
neeringsrelatert virksomhet er det ikke spesielle perioder som skiller seg ut. Nar det
gjelder starrelsen pa redningsaksjonene er det innen neeringsvirksomhet man nor-
malt finner de starste redningsaksjonene med mange skadde/savnede/omkomne.

Konklusjon beredskapskrav

Det er behov for redningshelikopter med besetning pa beredskap til enhver tid uan-
sett arstid eller veerforhold.

3.15.15.2Dekningsomrade

De 14 fare- og ulykkessituasjonene utvalget har tatt for seg har stor geografisk
spredning. Enkelte virksomheter kan knyttes til avgrensede omrader, mens andre
drives over store omrader.

Fiske eller transitt til fiskeomrader foregar over hele sjgdelen av norsk redning-
sansvarsomrade (NRA). Petroleumsvirksomheten antas & bevege seg nordover i
framtiden. Dette gjar at det blir gkt aktivitet i omrader det idag er liten aktivitet.
Bade fiske- og petroleumsvirksomhet er virksomheter med store enheter og med
potensiale for store ulykker med mange involverte. Selv om aktiviteten i enkelte
perifere sjgomrader normalt er liten kan det oppsta forlis eller andre ulykker med et
stort antall involverte i disse omradene. Dette innebaerer at man ogsa i disse
omradene ma ha en akseptabel redningshelikopter-beredskap.

Da NRA har sin starste utstrekning mot vest og nordvest, vil man som en fglge
av en dekning av dette omradet ogsa kunne dekke omrader som ligger pa utsiden av
norsk ansvarsomrade i andre retninger.

Konklusjon dekningsomrade

Den norske redningshelikoptertjenesten ma dekke hele norsk redningsansvarsom-
rade.

3.15.15.3Effektivitetskrav

Dagens redningshelikopterberedskap har krav om reaksjonstid pa én time. | tillegg
kommer at ethvert punkt pa kysten skal kunne nds med 90 minutters flyging. Dette
gjer at det kan ga inntil 2 timer og 30 minutter far et ulykkessted pa kysten nas. For
ngdstedte er det kun én tid som er interessant. Det er tiden det tar fra en fare- eller
ulykkessituasjon er oppstatt og til det kommer et redningshelikopter og redder dem.

Ettersom NRA er sveert stort er det umulig & dimensjonere for at man skal kunne
na fram sa tidlig at alle forulykkede kan reddes. Enkelte vilomkomme som falge av
for eksempel nedkjgling far et redningshelikopter nar fram.

Dette gjar det sveert viktig at den enkelte fysiske og juridiske person pa forhand
tar ansvar for egen sikkerhet, og for eksempel bruker utstyr som holder mennesker
i live til et redningshelikopter nar fram. Utvalget har lagt til grunn at effektivitetsk-
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rav er tiden fra alarmering av redningshelikopter til helikopteret er framme. Utval-
get behandler annetsteds i rapporten hvordan effektivitetskrav kan oppnas og i den
forbindelse skillet mellom reaksjonstid og flytid.

Sjo

Norsk redningsansvarsomrades utstrekning i nord kombinert med et redningshe-

likopterets relativt begrensede flyhastighet, gjere det umulig & kunne dekke hele

norsk redningsansvarsomrade pa mindre enn 3-4 timer. Ved ugunstige veerforhold
kan man risikere at det vil ta enda lengre tid far omradet kan dekkes.

1. Et avgrenset sjgomrade (Skagerrak, Nordsjgen og havomradene ut til ca.150
nm fra kysten av Midt- og Nord-Norge) skal kunne nas innen 95 minutter etter
alarmering av et redningshelikopter. Omradets yttergrense falger yttergrensen
for NRA fra Svinesund til 63.00 Nord 001.00 @st. Videre en rett linje til 73.00
Nord 020.00 @st. Videre foglges 73.00 Nord til 031.00 @st. Fra 73.00 Nord
031.00 Gst falges yttergrensen av NRA til Grense Jakobselv.

2. Den gvrige delen av norsk redningsansvarsomrade bgr kunne nas innen 3 timer
etter alarmering av et redningshelikopter

Land

Hele den landlige delen av norsk redningsansvarsomrade skal kunne nas av et red-
ningshelikopter innen 105 minutter etter alarmering

Konklusjon effektivitetskrav

Hele norsk redningsansvarsomrade bar kunne dekkes innen 3 timer etter alarmering
av et redningshelikopter. Videre ma sjgomradene Skagerrak, Nordsjgen og havom-
radene ut til ca. 150 nm. fra kysten av Midt- og Nord-Norge kunne dekkes innen 95
minutter etter alarmering av et redningshelikopter. Den landlige delen av norsk red-
ningsansvarsomrade ma kunne dekkes innen 105 minutter.

3.15.15.4Kapasitetskrav

Et redningshelikopter bar kunne ta ombord ca. 20 overlevende fra ulykker over sjg
eller kunne frakte 4 bareliggende pasienter.

Arsaken til at utvalget har valgt ca. 20 er at dette er en normal mannskapsstar-
relse pA mange av de batene som gar langs Norges kyst. Flere forlis de senere ar
(bl.a. Arisan og Sonata) har gjort at redningshelikoptre har plukket opp mellom 20
og 25 overlevende. Andre ulykker (Alexander Kielland, Scandinavian Star, Maxim
Gorkij og Estonia) har vist at det er gnskelig at et redningshelikopter kan ta opp flest
mulig overlevende.

For at man skal kunne ta opp flere enn ca. 20 overlevende ma man anskaffe
sveert store og dyre helikoptre, og kostnadene ved anskaffelse og drift av slike
helikoptre vil vaere sa haye at dette vil bli en lite realistisk lasning. Selv om dagens
redningshelikopter av typen og Super Puma ikke har sitteplass til 20 personer, har
de vist at de er i stand til & ta ombord ca. 20 ngdstedte.

Konklusjon kapasitetskrav

Et redningshelikopter ma kunne heise opp og ta ombord ca. 20 overlevende eller
kunne ta ombord 4 bareliggende pasienter.
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3.15.15.5Utstyrskrav

Redningsheis, instrumentering, navigasjonsutstyr, FLIR, peileutstyr og avisingsut-
styr.

3.15.15.6Andre krav

Felles for de fleste fare- og ulykkessituasjonene er at det kan bli tatt ombord skadde
personer og at det som en fglge av dette bgr veere medisinsk ekspertise/legebeman-
ning pa norske redningshelikoptere. Videre har det vist seg at et redningshelikopter

I endel tilfeller kan bli omdirigert fra et redningsoppdrag til et ambulanseoppdrag.
Nar dette skjer er det fordelaktig at det er medisinsk ekspertise/lege med i helikop-
teret. Ma man fly tilbake til basen for a hente medisinsk ekspertise/lege far ambu-
lanseoppdraget pabegynnes, vil det medga ekstra tid og dette kan i sin ytterste kon-
sekvens fgre til at pasienten ikke overlever. Legebemanning av redningshelikop-
trene er beskrevet neermeréKrav om legebemanning pa redningshelikoptie"
kapittel 6.14.

Tabell 3.1: Sammendrag av 14 utvalgte fare- og ulykkessituasjoner (forkortet)

BeredskapslDekningsomrad Tidskrav Kapasitetskrav Utstyrskrav

rav e
Brannipas- Hele aret Oslofjord, 105 min,to 20 personer  Redningsheis
sasjer-ferje Skagerrak og helikoptreinnen Brannenhet Instrumentering
Nordsjgen 3 timer. Navutstyr FLIR
Peileutstyr Avis-
ingsutstyr
Petroleumsin- Hele &ret  Nordsjgen sgr 95 min, to 20 personer Redningsheis
nretning med Nordsjgen nv helikoptreinnen Instrumentering
slagside Haltenbanken 3 timer Navutstyr FLIR
Barentshavet Peileutstyr Avis-
ingsutstyr
Fiskebét tar Hele &ret Hele norsk red- 3 timer 15 personer Redningsheis
inn vann og nings-ansvars- Instrumentering
gér ned omrade Navutstyr FLIR
Peileutstyr Avis-
ingsutstyr
Lensepumper
Malmbat i Hele &ret  Til 50 nm fra 2 timer 15 min 20 personer Redningsheis
ngd, gar ned hele kysten Instrumentering
Navutstyr FLIR
Peileutstyr Avis-
ingsutstyr
Mann over-  l.apr-31.okt Ut til grunnlinja 2 timer 1 personer Redningsheis
bord fra bat Instrumentering

Navutstyr FLIR
NVG Peileutstyr
Avisingsutstyr

Ambulanse fra Hele aret Hele norsk red- 3 timer 2 bare-pasienter Redningsheis
bat nings-ansvars- Instrumentering
omrade Navutstyr Peile-
utstyr Avisingsut-
styr




NOU 1997: 3

Vedlegg 3 Om Redningshelikoptertjenesten 174
Tabell 3.1: Sammendrag av 14 utvalgte fare- og ulykkessituasjoner (forkortet)
Berer(;?/kapsloeknmgsomrad Tidskrav Kapasitetskrav Utstyrskrav
Fartgy i drift, Hele aret  Nordsjgen sgr2 timer 35 min 20 personer Redningsheis
fare for kollis- Nordsjgen nv. Instrumentering
jon med petro- Haltenbanken Navutstyr FLIR
leums- Barentshavet Peileutstyr Avis-
innretning ingsutstyr
Helikopter Hele &ret  Nordsjgen sgi2 timer 35 min 19 personer Redningsheis
forsvunnet Nordsjgen nv Instrumentering
Haltenbanken Navutstyr FLIR
Barentshavet Peileutstyr Avis-
ingsutstyr
Signaler fra Hele &ret Hele norsk red- Intet Intet Redningsheis
ngdpeile- nings-ansvars- Instrumentering
sender omrade Navutstyr Peile-
utstyr Avisingsut-
styr
Fjellklatrer 1l.apr-31nov Landdelen av2 timer 45 min 3personer og Redningsheis
skadet etter norsk rednings- barepasient NVG FLIR
fall ansvars-omrade
2 skilgpere 31l.nov- Landdelen av 4 timer Til omradet og Redningsheis
forsvunnet pd 15.mai  norsk rednings- drive sgk i 2 NVG FLIR
hayfiellet ansvars-omrade timer
Skoleklasse 1.jan-l1.mai Landdelenav 105 min 4 bare-pasienter Redningsheis
tatt av norsk rednings- eller 7 hjelpe- NVG FLIR
sngskred ansvars-omrade mannskap
Smafly-havari Hele aret  Landdelen a2 timer 30 min 4 bare-pasienter Redningsheis
norsk rednings- NVG Peileutstyr
ansvars-omrade
Hjerte-infarkt- Hele aret Landdelen avLevere pasient 1 barepasient Redningsheis

norsk rednings- pa sykehus NVG

ansvars-omradeénnen 105 min

pasient

NB! Denne tabellema ikkeleses separat, men sammen med detaljbeskrivelsen
av fare- og ulykkessituasjonene. Leses den separat vil den pa enkelte omrader gi
leseren et feil bilde av hva som er ment.
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Vedlegg 4

Omrade som skal dekkes 95 min. etter alarmerig

75° A

. 750

700

L 700

65°

L 650

60°
- 600

550
| 550

[
oo 100 ——— Omréde som skal dekkes innen 95 min.

etter alarmering

SFC9611004
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Omrade som skal dekkes innen 3 timer etter alarmerig
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e Omrade som skal dekkes innen 3 timer
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Vedlegqg 6

Utvalgets forslag til basemgnster alt. 1:
Baser: Longyearbyen, Hammerfest, Bodg, drlandet, Florg, Sola og Rygge/Torp

-30° -20°0 -100 0 100 200 30° 400 50° 60°
“ %Qi\f
/02
75°
. 750
700
L 700
65°
L 650
60°
r 60°
550
L 550
0° 100 = Grense for dekning 95 min. etter alarmering
= Dagens krav til dekning 95 min etter alarmering
0 200 400 600 800 Km ——— Omrade som skal dekkes 95 min etter alarmering

Sirklene forutsetter vindstille og flyhastighet 110 knop SFC9611004
for Sea King og 130 knop for Super Puma (Svalbard).
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Vedlegg 7

Utvalgets forslag til basemganster alt. 2;
Baser: Longyearbyen, Hammerfest, Bodg, @rlandet, Bergen, Kjevik og Ekofisk

L 750

. 700

L 650

r 60°

) + 550
A
0° 100 = Grense for dekning 95 min. etter alarmering
= Dagens krav til dekning 95 min etter alarmering
0 200 400 600 800Km = Omréde som skal dekkes 95 min etter alarmering

Sirklene forutsetter vindstille og flyhastighet 110 knop SFC9611004
for Sea King og 130 knop for Super Puma (Svalbard).
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Vedlegg 8

Utvalgets forslag til basemganster alt. 3:
Baser: Longyearbyen, Hammerfest, Bodg, drlandet, Bergen og Kjevik

75° A

L 750
700

L 700
65°

L 650
60°

r 60°
550

L 550

0° 100 = Grense for dekning 95 min. etter alarmering
= Dagens krav til dekning 95 min etter alarmering

0 200 400 600 800 Km = Omrade som skal dekkes 95 min etter alarmering

Sirklene forutsetter vindstille og flyhastighet 110 knop SFC9611004
for Sea King og 130 knop for Super Puma (Svalbard).
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Vedlegg 9

Utvalgets forslag til basemganster alt. 4
Baser: Longyearbyen, Banak, Bodg, @rlandet, Sola og Rygge/Torp

. 750
. 700
L 650
r 600
v - 550
~
I
0° 100 — Grense for dekning 95 min. etter alarmering
= Dagens krav til dekning 95 min etter alarmering
0 200 400 600 800 Km = Omréde som skal dekkes 95 min etter alarmering

Sirklene forutsetter vindstille og flyhastighet 110 knop SFC9611004
for Sea King og 130 knop for Super Puma (Svalbard).
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Vedlegg 10

Rekkevidde med framtidige helikoptere:

Baser: Longyearbyen, Hammerfest, Bodg, Drlandet, Bergen og Kjevik (alt. 3)

10 20° 300  40°

75° 1

| 750
700 7

L 700
650

L 50
600

r 60°
550 |

L 550

0° 100 = Grense for dekning 95 min. etter alarmering
——— Omrade som skal dekkes 95 min etter alarmering

Sirklene forutsetter vindstille og flyhastighet 150 knop. SFCO611004
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Vedlegg 11

Rekkevidde med framtidige helikoptre:

Baser: Longyearbyen, Hammerfest, Bodg, drlandet, Florg, Sola og Rygge/Torp
(alt. 1)

L 750

L 700

L 650

r 60°

L 550

0° 100 = Grense for dekning 95 min. etter alarmering

= Omrade som skal dekkes 95 min etter alarmering

Sirklene forutsetter vindstille og flyhastighet 150 knop. SFCO611004
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Vedlegg 12

Omrade som dekkes 3 timer etter alarmerig

Baser: Longyearbyen, Hammerfest, Bodg, drlandet, Florg, Sola og Rygge/Torp
(alt. 1)

-30° -20° -100 0 100 20° 300  40° 500 60°

p>
{/
RV

2

75°

{ 750

70°0

L 700

65°

L 650

60°
r 60°

550
L 550
I T I
0° 100 ——— Grense for omrade som bgr dekkes innen 3 timer
etter alarmering (Sammenfallende med NRA)
0 200 400 600 800 Km ——— Omrade som kan dekkes innen 3 timer med
Sea King / Super Puma
——— Omrade som skal dekkes 95 min etter alarmering |¥¢"%
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Vedlegg 13

Brev av 17.januar 1996 fra redningshelikopterutvalget til
Justis- ag politide partementet

Forespgrsel om Redningshelikopter-beredskap i Norges naboland- organisering,
oppgaver og krav.

Redningshelikopterutvalget viser til vart mandat gitt i brev fra Justisdepartementet
11. oktober 1995.

Vi ber med dette departementet videresende vedlagte forespgrsel til vare nab-
olands myndigheter med ansvar for helikopterberedskap generelt og redningshe-
likopter-beredskap spesielt.

Det er gnskelig at forespgrselen rettes til alle land med tilgrensende redning-
sansvarsomrade til Norge — de nordiske land inkludert Island, Storbritannia og Rus-
sland.

Alv Jakob Fostervoll

utvalgsleder
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Vedlegg 14

Brev av 17januar 1996 fra Rednirgshelikopterutval get til
ansvarlige myndigheter for helikopterberedskap i Norges
naboland

Redningshelikopter-beredskap i Norges naboland — organsering, oppgaver og
krav.

Redningshelikopter-utvalget er oppnevnte av det norske Justis- og politideparte-
mentet i brev av 11. oktober 1995, for & vurdere den fremtidige helikopterberedskap
I Norge.

Redningshelikopter-utvalget har fglgende mandat;

«Utvalget skal
— gjennomga erfaringer med redningshelikoptertjenesten, dens ressurser

og wkonomi fram til na.

— vurdere og fremme forslag om den fremtidige helikopterberedskap
generelt, herunder basemgnsteret og mulighetene for bedre samordning
mellom de statlige og private helikoptertjenester. Helikopterbered-
skapen i Oslofjordregionen forutsettes styrket permanent.

— vurdere muligheten for bedre samordning av helikopterberedskapen
med tilgrensende redningsansvarsomrader.

— vurdere Forsvarsdepartementets gkonomiske og administrative ans-
varsforhold for redningshelikoptertjenesten i lys av Justisdepartement-
ets administrative samordningsansvar for redningstjenesten.

— foreta en gkonomisk totalvurdering, herunder en kostnyttevurdering av
tienesten.

— utrede de gkonomiske og administrative konsekvenser av forslagene,
hvorav minst ett skal medfare lavere eller ikke gkte utgifter i forhold til
dagens niva.»

En naturlig del av utvalgets rapport vil vaere en redegjgrelse om organiseringen av
helikopterberedskapen generelt og redningshelikopter-beredskapen spesielt i vare
naboland.

Redningshelikopter-utvalget anmoder med dette vart nabolands myndigheter
om a veere behjelpelig med §;

1.

Redegjgre for organiseringen av helikopterberedskapen — sjg og land, herunder
administrative operasjonelle og tekniske forhold.

2.

Under henvisning til utvalgets mandat (nedenfor); Ser vart nabolands myn-
digheter behov og muligheter for bedre samordning av helikopterberedskapen med
norsk tilgrensende redningsansvarsomrade?

3.

Utvalget er bl.a. opptatt av & fa belyst
— for hvilke type fare- og ulykkessituasjoner er beredskapen dimensjonert?

— er det stilt konkrete effektivitetskrav (varsling, beredskap, flytid, sgk og redn-
ing) og i tilfelle hvilke?
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— er helikopterne planlagt benyttet i kombinert virksomhet (kyst- og mil-
jgovervakning, politioppgaver, ambulansetjeneste, slukking av skogbranner
etc.)

4,

Har redningshelikopter-beredskapen veert vurdert i forbindelse med ulykkene
med passasjerfergene Scandinavian Star og Estonia.

Redningshelikopter-utvalget vil i tilfelle anmode om kopier av aktuell doku-
mentasjon.

Utvalget er gitt frist til utgangen av august 1996 med a avslutte arbeidet.

Til orientering vedlegges stortingsdokument nr. 8:36. (1994-95) og 3 eksem-
plarer av heftet «<Redningstjenesten i Norge».

Utvalget imgteser et svar innen utgangen av april 1996.

Eventuelle henvendelser kan rettes til utvalgssekreteer Pal A. Sommernes tele-
fon 47 + 22 24 53 25 eller telefax 47 + 22 24 27 26.

Alf Jakob Fostervoll

Utvalgsleder
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